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Sammanfattning 
 

Fordonstrafiken ökar allt mer i Sverige, antalet lastbilstransporter likaså riksväg 51 står inför 
nybyggnation som ska öka framkomligheten för fordon genom Finspång, men vem tänker på 
gång och cykeltrafikanterna? Denna rapport undersöker framkomligheten för en problematisk 
sträcka av Riksväg 51 genom Finspång, där hastighetsbegränsningen är hög och bristen på 
säkra övergångar är stor.  

Den aktuella sträckan är 2,6 km lång och det finns i dagsläget 4 säkra övergångar, i figuren 
nedan visas sträckan som rapporten undersöker. 

Figur 1: Förklarande bild av den berörda sträckan (Finspångs kommun 2020). 

Syftet med undersökningen är att se över behovet av nya säkra övergångar, det är två områden 
kommer undersökas. Område 1 syns i kartan markerat i gult, långt ifrån något existerande 
övergångsställe. Detta område har två gångpassager, vilket inte bidrar någonting till 
säkerheten för oskyddade trafikanter då fordonstrafiken har företräde.  

Område 2 är öster om den existerande gång- och cykelbron, denna sträcka trafikeras hårt då 
det är utfarten ur Finspång mot Norrköping och E4:an. Cirkulationsplatsen trafikeras ständigt 
från sina fyra in- och utfarter, den används även av oskyddade trafikanter, att detta sker trots 
trafik och brist på trottoarkant tyder på något fel i planeringen för gång- och cykeltrafik.  

Att lösa dessa problematiska områden är kommunens uppgift, men för att kommunen ska 
kunna lösa några problem måste de först få veta att problemet existerar. Denna undersökning 
handlar om att lyfta upp problemet och visa hur stort det är. Detta sker med hjälp av 
personräkning, med denna metod kommer det framgå hur många som faktiskt sätter livet på 
spel varje dag genom att oskyddade ta sig över en väl trafikerad väg. För att sedan hjälpa 
kommunen att komma igång så innefattar undersökningen även platsbesök och 
litteraturstudie, för att ta reda på var och vilken metod som passar bäst för vardera områden.  

Denna rapport kommer visa hur stort ett problem är i verkligheten. Resultatet från 
undersökningen kommer presenteras, därefter uppkommer en tolkningsfråga angående hur 
många gång- och cykeltrafikanter som måste passera vägen oskyddade för att något ska 
ändras. Slutsatser som dras i denna rapport hänvisar till Trafikverkets långsiktiga Nollvision 
som lyder, ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i trafiken.  
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De förslag som denna undersökning resulterat i är att en bro bör byggas över riksväg 51 
mellan Skäggebyvägen och postnords kontor, och en tunnel väster om rondellen mellan 
Willys och dollarstore. 
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Abstract 
 

Vehicle traffic is increasing more and more in Sweden, the same goes for the number of truck 
transports and Riksväg 51 is facing new construction that will increase the accessibility for 
vehicles through Finspång, but whom is thinking of pedestians and the bicycle users? This 
report examines the accessibility of a problematic stretch of Riksväg 51 through Finspång, 
where the speed limit is high and the lack of safe crossings is big. 

The selected route is 2.6 km long and there are currently 4 safe crossings, in the figure below 
you can see the area that this report is affecting. 

Figure 1: Explanatory picture of the affected area (Finspångs kommun 2020). 
The purpose of the investigation is to review the need for new safe transitions, two areas will 
be investigated, area 1 (område 1) is between Skutenbron and the roundabout, thus far from 
any existing crossing point. This area has two pedestrian passages, which does not contribute 
to anything since vehicle traffic takes precedence.  

Area 2 is east of the existing pedestrian and bicycle bridge, this section is heavily trafficked as 
it is the exit from Finspång towards Norrköping and the E4. The circulation site is constantly 
used from its four entrances and exits, it is also used by pedestrian and bicycle  users, that this 
is, despite traffic and lack of curbs, indicate something wrong whit the planning of pedestrian 
and bicycle traffic. 

Solving these problematic areas is the task of the municipality, but in order for the 
municipality to be able to solve any problems, they must first know that the problem exists. 
So, this study is about raising the problem to the surface and showing how big it is. This is 
done with the help of people counting, with this method you can see how many people put life 
at risk every day just to cross a road. In order to then help the municipality get started, the 
survey also includes site visits and a literature study to find out where and which method is 
best for each area. 

This report will show how big a problem is in reality, the results of the survey will be 
presented, then an interpretation question will arise regarding how many pedestrians and 
cyclists who have to cross the road unprotected for something to change. Conclusions drawn 
in this report refer to the Swedish Transport Administration's long-term Zero Vision, no one 
should be killed or seriously injured in traffic. 
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The suggestions that this report results in are a bridge over riksväg 51 between 
Skäggebyvägen and Postnord, and a tunnel west of the roundabout between Willys and 
Dollarstore. 
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Förord 
Detta arbete att utfört som ett avslutande moment i utbildningen högskoleingenjör inom 
byggnadsteknik på 180 hp vid Linköpings universitet i Norrköping. Detta är en vetenskaplig 
rapport med samhällsplanering och trafiksäkerhet i fokus, den är utförd för att undersöka ett 
problematiskt område och visa upp trafikfaran för beslutsfattaren. Rapporten är en fallstudie 
specifikt ämnad för Finspångs kommun, den är även skriven för att inspirera andra att 
undersöka liknande problematiska områden för att steg för steg öka trafiksäkerheten i landet. 
Rapporten är skriven våren 2020, denna tid är speciell i många aspekter, pandemin av viruset 
Covid-19 påverkar samhälle och beteende hos alla människor. Rapporten påverkas av 
pandemin då den undersöker beteende hos boende i Finspång.  

Jag vill tacka min handledare Virginia Gonzalo, som har gett goda råd och hjälpt mig styra 
detta arbete åt rätt håll.  
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Förkortningar och begreppsförklaringar 
RV 51 = Riksväg nummer 51, vägar delas in i klasser, en riksväg anses vara viktig för 
Sveriges infrastruktur. 

GC- = Gång- och cykel-, kombineras exempelvis med trafik, bro eller väg.  

Postnords kontor = Byggnad på södra sidan av vägen i hörnet av Skäggebyvägen och RV51, 
där brevbärarna utgår ifrån.  

Viberga = En galleria med ett antal butiker, en restaurang och ett kafé. Största butiken är 
Stora COOP.   

E4 = Europaväg 4, går förbi Norrköping 2,5 mil sydost om Finspång. 

Skutenbron = En större bro som sträcker sig över skuten i Finspång.  

Trafikanalys = Utför undersökningar för att få fram underlag till beslutsfattare i 
transportpolitiken.  

Säker övergång = En passage som minst uppfyller säkerhetsgraden hos ett obevakat 
övergångsställe där gångtrafikanterna har företräde. 
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1. Inledning 
I detta kapitel kommer bakgrund, problembeskrivning, syfte, mål, frågeställning och avgränsningar 
presenteras. 

1.1 Bakgrund 
 

Riksväg 51 går rakt genom samhället Finspång, mot norr går vägen till Hallsberg och Örebro, 
i östlig riktning Norrköping och påfart till Europaväg 4. Detta leder till att vägen används till 
stor del av lastbilstrafik på genomresa och bilister som pendlar till arbeten, enligt statistik från 
Trafikanalys har antalet transporter med lastbil ökat med hela 9% mellan åren 2017 och 2018. 
Antalet lastbilar som åker på svenska vägar stagnerar inte utan har med åren ökat 
(Trafikanalys 2018). Riksväg 51 står även inför en ombyggnation, Trafikverket har beslutat 
att leda om vägen för att den inte ska gå igenom centrum. Denna ombyggnation kommer öka 
medelhastigheten på riksväg 51 i Finspångsområdet och öka framkomligheten för bil och 
lastbilstrafik ytterligare på vägen (Trafikverket 2015).  
 
På den södra sidan av RV51 längs den aktuella sträckan, finns det i huvudsak industrier, 
affärer och diverse företag, med den mängden företag blir antalet arbetsplatser, flödet av 
trafikanter i området stort. Sträckan mellan Skutenbron och utfarten ur Finspång är väl 
trafikerad många timmar om dygnet, men längs med den sträckan finns det ett begränsat antal 
övergångsställen. Hastighetsbegränsningen ligger på 70km/h vilket är en väldigt hög hastighet 
för en person som ska ta sig över vägen utan övergångsställe där de har företräde.  
 
I dagsläget finns det fyra platser där säker övergång kan ske, en går under Skudenbron, två är 
på vardera sida av rondellen som är placerad utanför bensinstationen Ciscle K, och den sista 
är en gångbro som går direkt till gallerian Viberga. Placeringen av område 1 är ungefär 700 
meter österut från Skutenbron och område 2 är 350 meter öster om den existerande gångbron. 
Vid det västra området finns det en lastbilsparkering, postnordkontor och ett gym. 
Lastbilschaufförer parkerar på den norra sidan av RV51 och den närmaste affären är OK/Q8 
som ligger på den södra sidan, därav måste de antingen passera vägen oskyddade eller gå till 
det närmaste övergångsstället vilket leder till att gångsträckan blir närmare 2 kilometer lång. 
Postnordsanställda har sin huvudparkering på samma ställe som lastbilschaufförerna, deras 
kontor ligger på södra sidan intill en vägkorsning. I dagsläget passerar de vägen precis intill 
korsningen det är på platsen markerat för gångtrafikanter, men det är inte ett övergångställe.  
 
Området öster om gångbron ligger intill en stor rondell utan övergångställen, trots den tunga 
trafiken i form av bussar, lastbilar och bilar finns det många individer som ändå går genom 
rondellen. På den södra sidan av vägen ligger Willys och på den norra sidan ligger förutom 
många bostäder, dollarstore och en busshållplats. Från busshållplatsen till Willys är avståndet 
200 meter om man i dagsläget går genom rondellen, men om man går till gångbron vilket är 
den närmaste säkra övergången blir det 800 meter.  
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1.2 Problembeskrivning 
Det finns idag en gångbro över RV51 på den sträcka av 2,6 kilometer som detta arbete 
kommer beröra. Dess placering lämpar sig för de som ska till gallerian Viberga, men med 
tanke på hur mycket mer som finns på den södra sidan av själva Riksväg 51 är denna enda bro 
inte tillräcklig. De fokuserade områdena är utanför Postnords kontor då det är många 
gångtrafikanter som passerar där och område 2 är mellan affärerna Willys och Dollarstore. Då 
det i dagsläget är många som istället för att gå till den redan existerande gångbron går genom 
rondellen som ständigt trafikeras.  
 
Att cyklister och gångtrafikanter dagligen sätter livet på spel genom att passera en väg med 
den höga hastighetsbegränsningen på 70km/h för att ta sig till affären eller till sitt arbete är ett 
problem. Den simplaste lösningen för individen är att själv ta bilen istället för att gå eller ta 
cykeln, men detta funkar inte för alla. Dels för att det inte finns tillgång till parkeringar, och 
att öka antalet bilar i trafiken skapar fler problem än vad det löser, både för trafiksäkerheten 
och för miljön. I studentlitteraturen ”Trafiken i den hållbara staden” skriver Svensson att i en 
väl planerad stad ska man inte behöva ta omvägar för att nå sitt mål när man väljer att gå eller 
ta cykeln istället för bilen, sträckan bör inte bli över 25% längre menar Svensson (Svensson 
2008). Problematiken med brist på övergångar gör att det finns många sträckor som blir 
betydligt mycket mer än 25% längre. 
 
Det är upp till kommunen att besluta dessa typer av byggnationer, men hur nödvändigt det 
faktiskt kan vara och hur många människor som faktiskt berörs av problemet är svårt att se 
om man inte undersöker närmare.  
 

1.3 Syfte 
Grundtanken med denna rapport är att öka trafiksäkerheten för gång- och cykeltrafikanter vid 
ett utsatt område. Det är upp till kommuner att se till att samhällsplaneringen och 
tillgängligheten fungerar bra i samhällena, men det är upp till befolkningen att upplysa 
kommunen om saker som inte fungerar eller saker som behöver ändras. Denna rapport är till 
för att upplysa kommunen om ett problematiskt område, och att komma fram med ett 
lösningsförslag som de kan välja att använda eller inte.  

1.4 Mål 
För att kommunen ska kunna ta ett välgrundat beslut måste de ha tillförlitliga data. Uppgiften 
blir att dels undersöka noggrant hur stort problemet är, hur många det är som dagligen utsätter 
sig för fara när de passerar vägen oskyddade. Vilken metod och vilken exakt placering som är 
mest lämpad för de specifika områdena tas fram genom mätningar och omgivningsanalys. 
Målet är att ta upp ett problem, visa storleken på det, och presentera lösningsförslag.  
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1.5 Frågeställningar 
 

Fråga 1: 

Möjligheter för kommunen att utöka antalet övergångsplatser vid Riksväg 51? 

Fråga 2: 

Vilken är den mest optimala placeringen för övergångarna? 

Fråga 3: 

Vilken metod lämpar sig bäst, gångbro eller gångtunnel? 

 
1.6 Avgränsningar 
Denna studie kommer baseras på hur stort behovet faktiskt är av nya övergångar vid RV51, 
placering och val av metod kommer baseras på platsbesök och studie av tidigare liknande 
arbeten. Rapporten kommer avgränsa till just tunnel och bro, detta för att de rådande 
omständigheterna med den höga hastighetsbegränsningen utesluter installation av markerat 
övergångsställe. Litteraturstudien kommer begränsas av tillgången till relativa data. En 
ekonomisk jämförelse mellan gångbro och gångtunnel skulle vara intressant och givande för 
beslutsfattare vid kommunen, men att hitta relevanta och pålitliga data på detta kan vara svårt. 
Rapporten ska fungera som ett förslag på förändring till kommunen, därmed kommer studien 
endast omfatta sådant som är relevant för beslutsfattarna.  
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2. Genomförande 
 

I denna del kommer tillvägagångssättet beskrivas, hur data ska samlas in och varför de 
metoder som är valda passar till just detta projekt. 

2.1 Metod för insamling av data 
Denna rapport är en fallstudie som är specifik för de berörda områdena, denna tid och de 
omständigheter som råder när undersökningen görs. Metoderna som valts till denna 
undersökning är lätta att applicera på andra liknande arbeten, men alla resultat som samlas in 
under undersökningarna är unika för just detta projekt och går inte att använda till andra 
arbeten.  

2.1.1 Frågeställning 1 
Möjligheter för kommunen att utöka antlaet övergångsplatser vid riksväg 51 

För att undersöka behovet av de föreslagna lösningarna kommer personräkning utföras under 
längre perioder vid de berörda områdena. Antalet förbipasserande som går över vägen 
oskyddade kommer dokumenteras på plats och sedan föras in och presenteras i tabeller eller 
diagram. För att inte behöva stå i fält under för långa perioder kommer personräkningen ske i 
2-timmars etapper, detta för att kunna fokusera och få så korrekta värden som möjligt. De 2-
timmars etapperna kommer sedan läggas ihop och medelvärden kommer tas fram för att se 
hur många gång och cykeltrafikanter som passerar varje dag.  

Denna metod lämpar sig för denna frågeställning då räkningen visar direkt antal på 
förbipasserande. En studie som bygger på intervjuer eller enkäter baserar resultaten på vad de 
intervjuade har svarat, och det är inte alltid som agendorna hos de intervjuade är kända.  

Platsbesök kommer utföras för att undersöka omgivningarna om det finns fysiska möjligheter 
till nybyggnationer vid de berörda områdena.  

2.1.2 Frågeställning 2 
Vilken är den mest optimala placeringen för övergångarna?  

Placeringen för de nya övergångarna kommer ske genom platsbesök med mätningar, analys 
av omgivning och behov. De nya övergångarna ska gynna så många som möjligt, 
personräkningen kommer spela in även i placeringen, övergången bör placeras där det idag är 
störst behov.  

Platsbesöken är de viktigaste momenten när det kommer till positioneringen. Att undersöka på 
plats ger mer information än att studera kartor, höjder och svackor är lättade att uppfatta. Ett 
område som på en karta ser ut att passa bra för byggnation kan visa sig vara en sankmark eller 
liknande. På platsbesök kan flöden uppfattas, i kartor syns hur vägar går, men på plats kan det 
faktiska människoflödet undersökas. 



14 
 

 

2.1.3 Frågeställning 3 
Vilken metod lämpar sig bäst, gångbro eller tunnel? 

Typ av övergång kommer baseras på litteraturstudier av tidigare arbeten, och på 
omgivningsanalysen. Finns det externa hinder för en bro, exempelvis regelbundna transporter 
med höga laster, är kanske gångbro uteslutet, är det extremt tunga laster är kanske inte tunnel 
möjligt.  

I tidigare studier kan man hitta likheter med de berörda platserna, därefter se om liknande 
broar eller tunnlar kan byggas i Finspång. Då ekonomin är en stor del i alla 
nybyggnationsprojekt skulle det vara bra att få fram det alternativ som är billigast för 
kommunen då det höjer chansen att de följer de förslag som presenteras. 

 

2.2 Validitet, reliabilitet och generaliserbarhet 
 

De mätningar som utförs kommer att inkludera mätning av sträckor i direkt anslutning till de 
berörda områdena. De data som ska samlas in i form av individräkning, kommer bestå av de 
som berörs av arbetet. Det kommer inte göras några icke direkt relevanta uträkningar eller 
mätningar, detta för att säkerställa validiteten i arbetet. Syftet med rapporten är att ge 
kommunen underlag för att ta ett beslut angående om det behövs flera övergångsställen över 
RV51, all information som hämtas ska underlätta deras beslutningsprocess.  

 

Metoden för individräkning är enkel men när den utförs under en längre period kan mönster 
hittas och även kan problemet inte förkastas som tillfällighet när det bevisas ske under en 
längre period. Då samtliga källor kommer från tillförlitliga aktörer; universitet eller statliga 
företag, kan informationen räknas som tillförlitlig. 

 

Detta är en fallstudie, och det är därför svårt att applicera rapportens data på någon annan ort 
eller annat projekt. metoder och källor går att använda vid andra liknande arbeten, 
individräkningen går att utföra vart än man vill undersöka behovet av skyddad övergång. 
Platsbesökens resultat är bundna till platsen och kommer inte kunna användas någon 
annanstans, men även den metoden för val av konstruktionstyp, gångbro eller gångtunnel, kan 
användas vid liknande undersökning.  
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2.3 Kritik av metod 

2.3.1 Frågeställning 1 
Personräkning är en relativt simpel metod, den är enkel att utföra men behöver pågå under 
långa perioder för att bli pålitlig. Antalet gång och cykeltrafikanter som rör sig i staden 
varierar mycket beroende på årstid och väder. Då denna undersökning sker på våren blir 
räkningen bara rättvis för våren, görs samma undersökning om på vintern skulle resultatet inte 
bli detsamma. 

2.3.2 Frågeställning 2 
Att välja position med platsbesök och personräkning uppfyller bara vart behovet är störst och 
vart det finns plats för byggnationerna. Det finns många andra aspekter som bör tas med i 
beräkningarna, geotekniska undersökningar skulle visa vilken plats som är mest lämpad för 
byggnationerna, där det krävs minst grundarbete. Ekonomiska aspekter är alltid viktiga när 
det kommer till nybyggnation. 

2.3.3 Frågeställning 3 
Att välja bro eller tunnel baserat på platsbesök och tidigare studier fungerar till viss del, men 
för att ta ett väl grundat beslut behöver man veta mer än vad man kan se med blotta ögat, en 
geoteknisk undersökning skulle underlätta valet av metod likväl som val av plats. De 
ekonomiska skillnaderna mellan bro och tunnel kan bli extremt stora, utan en ordentlig 
kostnadskalkyl blir beslutet inte jätterelevant.  
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3. Teoretisk referensram 

3.1 Liknande arbeten 
Ramboll fick i uppdrag från Ljusdal kommun att undersöka hur samhället skulle påverkas av 
en nybyggnation som Trafikverket planerade i samband med Riksväg 84 som går igenom 
Ljusdals handelscentrum (Trafikverket 2018). Trafikverkets mål var att leda bort trafiken från 
Ljusdals centrum. Kommunen som oroade sig för företagen i centrum anlitade Ramboll för att 
undersöka vilka konsekvenser en nybyggnation kunde leda till. Ramboll utförde en rad 
undersökningar, däribland intervjuer, enkäter, undersökning av företagen och trafikräkning av 
gång- och cykeltrafik.  

Rambolls undersökningar resulterade i att de bekräftade kommunens oro för företagen i 
centrum, och de föreslog att inte fullfölja Trafikverkets plan, alternativt att försöka separera 
trafiken för att tung trafik kunde åka utanför centrum. I dagsläget är statusen för arbetet 
pausad.  

3.2 Litteraturstudie för frågeställning 1  
I detta avsnitt kommer de teoretiska förundersökningarna som ska användas för att svara på 
den första frågeställningen presenteras.  

Trafiksäkerheten är ett område som är under ständig utveckling, Trafikverket sätter hela tiden 
nya mål och strävar alltid efter att minska antalet döda och skadade i trafiken. Ett mål som 
sträcker sig från 2007 till 2020 är att de ska minska antalet döda med 50% och antalet skadade 
med 25% (Trafikverket 2018). STRADA är en rikstäckande databas som får in information 
från polisen och akutmottagningar, och för protokoll på alla olyckor i trafiken. I tabellen 
nedan finns data på antalet omkomna i trafiken per år i Sverige. 
 
 

 
Figur 2: Tabell från strada, antalet omkomna per år i trafiken. (Transportstyrelsen 2020) 
 
Vid analys av siffrorna kan man läsa ut att trafikverket är på god väg att uppfylla målet att 
halvera antalet döda i trafiken från 2007 till 2020. År 2007 var antalet döda 471, tar man det 
delat på 2 får man 235,5 (471/2=235,5), och år 2019 var antalet döda endast 221 (STRADA 
2020).  
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3.2.1 Fordonstrafik område 1 
För att undersöka behovet av nya övergångar togs det först fram data för hur stor 
fordonstrafiken är på de berörda områdena.Vid mindre trafikerade vägar ökar 
trafiksäkerheten, och då är byggnation av nya övergångar föga intressant. Fordonstrafiken på 
den berörda sträckan har enligt undersökningar från Trafikverket ökat under årens gång. I 
figuren visas hur ÅDT (Årsdygnstrafik) har ökat från 1994 och fram till 2018. De senaste 10 
åren har ÅDT ökat med 2000 fordon, och om det följer det tidigare mönstret kommer det 
fortsätta öka ( Trafikverket2018 ).  

Figur 3: Trafikverkets trafikmätning vid område 1 (Trafikverket 2018).  

Riksväg 51 står också inför en nybyggnation, trafikverket ämnar att bygga en ny sträcka för 
att leda bort tyngre trafik från bostadsområdet som RV51 idag korsar. Trafikverket menar att 
denna ombyggnation kommer öka trafiksäkerheten, minska barriäreffekten och öka 
framkomligheten för genomresande. RV51 kommer få ett jämnare flöde med mer konstant 
hastighetsbegränsning. I Figur 4 visas hur byggnationen av den nya vägen kommer flytta den 
tungt trafikerade genomfartsleden 
från centrum. Det blir en ny infart 
till Finspång som leder direkt till 
Linköpingsvägen, den gamla vägen 
kommer vara kvar, men målet är att 
alla genomresande ska åka på den 
nya vägen för att minska 
påverkningarna på 
tätortsbefolkningen (Trafikverket 
2015). 

 Figur 4: RV 51:s nya sträcka. (Trafikverket 2015). 
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3.2.2 Fordonstrafik område 2 
Område 2 ligger vid en cirkulationsplats placerat i östra ändkanten av Finspång, ska man mot 
Norrköping måste man åka igenom. Rondellen är väl trafikerad av genomfartstrafik likväl 
som kunder till de större affärer som ligger i direkt anslutning till rondellen. Willys ligger 
direkt i söder, Dollarstore i norr och Stora COOP i sydväst. Hastighetsbegränsningen är som i 
de flesta rondeller 50km/h och enligt Trafikverkets undersökning med en mätningsstation 
strax väster om rondellen håller de flesta hastighetsbegränsningen, vilket är vanligt i 
cirkulationsplatser. Antalet fordon som passerar är svårt att ta fram i detta område då fordon 
kan komma från fyra olika håll, men med Trafikverkets station väster om rondellen får man 
en uppskattning av antalet då det är den vägen de flesta pendlare och genomfartstrafik åker 
på. I Figur 5 syns samma trend som för område 1, en tydlig ökning av trafik på vägen 
(Trafikverket 2018).  

Figur 5: Trafikverkets trafikmätning vid område 2 (Trafikverket 2018).  
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3.1.3 Trafiksäkerhet område 1 
Vid införandet av nollvisionen gavs delar av trafiksäkerhetsansvaret till systemutformarna. 
Christer Hydén skriver vidare att det största ansvaret ligger hos Vägverket, men att det finns 
många andra som delar på ansvaret, väghållare, fordonstillverkare och polisen är några 
exempel (C. Hydén 2008). Vid det berörda området ligger hastighetsbegränsningen på 
70km/h, enligt vägverkets undersökning ligger medelhastigheten på sträckan strax under 
begränsningen (Trafikverket 2018). I Figur 6 nedan visas antalet fordon som passerar området 
och medelhastigheten för trafiken. Konsekvensen av en olycka vid denna hastighet skriver 
Trafiken i skolan skulle kunna liknas med ett fritt fall från den sjätte våningen, således är 
risken för alvarlig skada hög för gång och cykeltrafikanter vid övergång (Trafiken i skolan (u. 
å.)). 

Figur 6: Mätning av hastighet på passerande fordon vid område 1 (Trafikverket 2018). 

 

Vid detta område finns det två gångpassager, men skillnaden mellan gångpassage och 
övergångsställe är stor men inte vida känd enligt en rapport från ett seminarium med flera 
kommuner (Svensson, Koglin, Hiselius 2014). Vid en gångpassage är det enbart skyltat för att 
gående kan förekomma men att inget företräde skall lämnas åt dessa, detta kan leda till stora 
risker för alla inblandade trafikanter. Vid osäkerhet mellan trafikanter är det lätt hänt att 
olyckan är framme, när en bilist och en gående är involverade är gångtrafikanten den som 
ligger mest i riskzon.  

3.2.4 Trafiksäkerhet område 2 
Trafiksäkerheten vid den berörda cirkulationsplatsen är svår att uppskatta då den inte är byggd 
eller planerad att användas av GC-trafikanter. Men tidigare arbete som Elmström och 
Stjärnström gjorde på övergångsställen kopplade till en rondell, visade att förare hade svårt att 
uppfatta gångtrafikanter även vid markerade övergångsställen. Deras tes var att det är mycket 
som kräver uppmärksamhet från föraren i rondeller och deras undersökning konfirmerade det 
(Elmström, Stjärnström 2014). I denna rondell där det inte ska vara några gående, blir det 
extra svårt för förarna att uppfatta en gående även om de följer hastighetsbegränsningarna. I 
Figur 7 nedan syns hastigheterna från Trafikverkets kontroll som är placerad väster om 
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cirkulationsplatsen. Vid kontrollen är hastighetsbegränsningen 70 km/h, och enligt 
undersökningen följer förarna den begränsningen (Trafikverket 2018).  

 

Figur 7: Mätning av hastighet på passerande fordon vid område 2 (Trafikverket 2018). 

3.2.5 Framkomlighet område 1 
Framkomligheten för gång- och cykeltrafik är väl planerad i Finspång, med många GC-vägar 
längs med och separat från bilvägarna. Möjligheterna till att cykla eller gå till jobb och affären 
är många, i Figur 8 nedan är GC-vägarna markerade i rött, RV51 är markerad med svart. 
Utöver alla röd-markerade väger kompletteras GC-vägarna med trottoarer. Den blå-markerade 
sträckan visar område 1, på den norra sidan av vägen finns det gott om möjligheter till GC-
trafik, men vid RV51 tar det stopp (Google Maps 2020).  

Figur 8: GC-vägar vid de aktuella områdena (Google Maps 2020).  
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Barriäreffekten är väldigt tydlig i detta område, Åse Svensson skriver om just detta fenomen 
med barriäreffekter, en konsekvens är att personer som påverkas väljer att byta 
transportmedel. Blir det svårare att välja cykeln eller att gå kommer fler välja att ta bilen, 
vilket bidrar mer till barriären. I ett väl planerat transportsystem menar Svensson att omvägen 
som man måsta ta när man väljer att gå eller cykla istället för att ta bilen inte ska vara mer än 
25% av transportsträckan (Svensson 2008). I Figur 9 och Figur 10 nedan visas de kortaste 
transportsträckorna från ett bostadsområde i centrala Finspång till ett obemannat gym på den 
södra sidan av RV51, som en bilist jämfört med en GC-trafikant kan ta.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 9 Figur 10 

Figur 9 & 10: Jämförelse av transportsträckslängder för GC-trafik och fordonstrafik (Google 
Maps 2020). 

Bilistens sträcka visas i Figur 9, den går i riktning mot målet nästan hela tiden och totala 
sträckan blir 1,35 kilometer, enligt Svensson ska GC-sträckan inte vara längre än 
1,35*1,25=1,69 kilometer. I Figur 10 syns gångsträckan, den går istället raka vägen till det 
närmaste övergångsstället och leder då till att sträckan blir 2,03 kilometer, omvägen blir 
(2,03/1,35=1,5) 50% längre om man väljer att cykla eller gå.  

Framkomligheten vid de omarkerade passagerna varierar med trafikflödet som råder för 
tillfället, Elvik skriver om hur skillnaden i väntetider vid olika typer av övergångar skiljer sig 
för gående. Den kortaste väntetiden är vid markerade övergångsställen, och den längsta tiden 
vid signalstyrd övergång, omarkerade passagers genomsnittliga väntetid ligger mellan 
signalstyrd och markerad (Elvik 2012).  
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3.2.6 Framkomlighet område 2 
I detta område är samhället mer anpassat för fordonstrafik än GC-trafik, de GC-vägar som 
existerar ger ingen känsla av flöde. I Figur 11 nedan från Google maps är de skilda GC-
vägarna markerade i rött, och den mörkare markeringen visar GC-bron som leder till 
Vibergagallerian. På den norra sidan av RV51 finns det trottoarkanter på majoriteten av alla 
vägar som kompletterar GC-trafiknätet, det saknas på den södra sidan (Google Maps 2020). 
Med den stora mängden företag på den södra sidan längs med Skäggebyvägen, resulterar det i 
relativt tung trafik på de vägarna.  

Figur 11: GC-vägar vid Område 2 (Google Maps 2020) 

 

Norr om cirkulationsplatsen finns en busshållplats i båda riktningarna på Gronvägen utanför 
Dollarstore. Denna hållplats kan användas dels av boende i närområdet, pendlare då det finns 
en pendlarparkering i anknytning till hållplatsen, och personer som vill handla i de 
närliggande affärerna. För gående till Willys blir gångsträckan längre än vad man först kan 
tro, när man går av bussen befinner man sig 260 meter ifrån affären, fågelvägen uppmätt i 
Google maps. Men när man ska gå till närmaste övergångsställe är GC-bron vid 
Vibergagallerian, blir sträckan 900 meter (Google Maps 2020).  

3.3 Litteraturstudie för fråga 2 och 3 
Svaren till dessa frågor hänger ihop och besvaras därför tillsammans. Var och hur 
övergångarna bör byggas är svårt att relatera till liknande projekt då omständigheterna är 
unika för varje område. Målet är att hitta de platser och metoder som kan vara mest logiska 
och möjliga för kommunen att åta sig.  

3.3.1 Restriktioner 
Det första som undersöks är restriktioner, finns det förhållanden som utesluter någon metod? 
Siemens energy AB är placerat i centrala Finspång och tillverkar turbiner av olika storlek och 
form. Produktionen involverar flera av Finspångs mindre industriella företag som tillverkar 
detaljer till Siemens produktion, detta medför många tunga leveranser inom Finspång innan 
produkten är färdigbyggd. Siemens energy AB är ett globalt företag, och turbinerna som 
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tillverkas i Finspång återfinns över hela jorden, och för att transportera turbinerna långa 
sträckor används Norrköpings hamn (mynewsdesk. 2017). Frakten från Siemens till 
Norrköping sker med lastbil, och den största lasten hittills beskriver Folkbladet i en artikel. 
Längden på turbinerna var för sig var 22 meter och hela ekipagets längd var 49 meter, vikten 
var ungefär 300 ton (Folkbladet 2020). Detta medför en del problematik vid transport, i Figur 
12 nedan visas transportvägen genom Finspång. 

 

Figur 12: Transportsträcka för Siemens leveranser (Google Maps 2020). 

Att det finns två vägar har att göra med den redan existerande gångbron som sätter en 
begränsning på höjden på passerande fordon och då längden påverkar svängradien är det 
uteslutet att åka genom en cirkulationsplats, utan man måste svänga av till höger. Den nedre 
vägen används vid frakter som är för långa eller för höga. 

Enligt Trafikverkets regelverk måste den fria höjden över vägbana och minst en meter utanför 
vägbanan vara 5,1 meter om en bro av lätta material ska byggas. Till lätta material hör stål, 
prefabricerade betongelement och trä, en GC-tunnel har krav på en fri höjd på 2,5 meter 
(VGU 2020).   

3.3.2 Användning av övergång 
För att en gående ska välja att använda en planskild korsning såsom en bro eller en tunnel 
finns det vissa kriterier skriver Svensson. När det handlar om tunnlar kommer 95% av de som 
ska passera använda tunneln om tiden är densamma som om man inte använder den. Om det 
tar 30% längre tid att gå genom tunneln minskar användandet drastiskt. Likaså med gångbro, 
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men då måste gångtrafikanten spara 30% tidsmässigt vid användning av bron då det är större 
fysisk påfrestning att gå upp på bron (Svensson 2008).  

3.3.3 Gångbro 
Vid konstruktion av GC-bro finns många möjligheter till material och metod, med olika 
fördelar och nackdelar med alla val. Fördelen med att använda stål är att det är väldigt 
formbart och tåligt, konstruktionen behöver inte ta upp alldeles för mycket yta, och det tar 
relativt kort tid att installera, vilket är bra vid brobygge då trafiken påverkas. Nackdelar med 
stål är att det är dyrare än exempelvis betong och att det med tiden kommer rosta, även om 
rostfritt stål används. Betong används ofta till broar, då materialet är väldigt tåligt, billigt och 
att näst intill allt av materialet går att återanvända. Att bygga en betongbro tar dock lång tid 
jämfört med en stålkonstruktion (Worldpress u.å). 

3.3.4 Tunnel 
Tunnelproduktion kan ske med olika metoder, platsgjutning och lansering, i Aronssons och 
Karlssons rapport jämförs metoderna och fördelar och nackdelar tas fram. Lansering går ut på 
att man gjuter tunneln på öppen mark innan man sedan ”lanserar” in den under exempelvis 
vägen, denna metod var ekonomiskt effektiv och arbetsmiljön var betydligt bättre än vid 
platsgjutning. Lansering var även den snabbare metoden vilket är en fördel då man inte vill 
stänga av vägen för långa perioder. Platsgjutning har fördelen att det funkar på alla typer av 
tunnlar, möjligheterna på design och utformning är mycket större vid platsgjutning, och vid 
lansering krävs öppna ytor att gjuta tunneln på innan lanseringen vilket inte alltid är möjligt 
(Aronsson, Karlsson 2003). 
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4. Empiri 
 

4.1 Platsbesök för frågeställning 1 område 1 
Personräkningen utförs i tvåtimmersperioder under en period av några veckor, för att 
motverka att specifika momentära faktorer påverkar resultatet. De tider som är mest aktuella 
vid detta område är vanliga tider då arbetare tar sig till och från jobb. Den första 
tvåtimmarsperioden kommer därför börja 06:00 och den sista kommer sluta 18:00, detta ger 
undersökningen ett spann på 12 timmar, där räkning kommer utföras. Alla 
personräkningsperioder kommer ske två gånger, undersökning av område 1 kommer därmed 
pågå i sammanlagt 24 timmar.  

Majoriteten av de som passerade vägen i närheten av postnord, använde sig utav den 
omarkerade passagen. Väntetiden för de passerande varierade från noll till tre minuter, under 
personräkning utfördes klockningar under tillfällen med stora trafikflöden. Övergångar som 
skedde vid OKQ8 var mer utspridda, lastbilschaufförer parkerar mellan passagerna och 
majoriteten av de som ska gå till OKQ8 väljer att gå över vägen direkt istället för att använda 
passagen vid macken.  

I detta område finns tre lunchrestauranger inom rimligt gångavstån från de närliggande 
arbetsplatserna. Den södra sidan har OKQ8, och på den norra sidan finns en pizzeria samt en 
vägkrog. Detta medför att de som är beroende av restauranglunch blir väldigt begränsade om 
de inte vågar passera RV51. 
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4.1.1 Resultat från personräkning 
Samtliga räkningar utfördes som metoden beskriver, 2-timmarsperioder och räkning gjordes 
på papper och renskrevs sen i Excel, i figuren visas vad som undersökts.  

Figur 13: Tabell från personräkning vid område 1 (Abrahamsson, K 2020) 

Räkningen gjordes separat för de två omarkerade passagerna för att undersöka vilket som 
användes mest, detta underlättar beslutet angående positionering. Tidpunkten för 
övergångarna noterades för att få mer exakt bild av hur flödet ser ut, och vilka tidpunkter 
under dagen som flest övergångar sker. I tur och retur fältet har de som tydligt enbart gått 
över vägen för ett snabbt ärende noterats. Exempel på tur och returer var lastbilschaufförer 
som gick in på OKQ8, och de som gick till brevlådan eller Postnords kontor. Den övriga 
informationen som noterades var främst brevbärare för att ge en bild av hur många brevbärare 
som dagligen behöver passera vägen, och även visa att det inte bara är brevbärare. 
Passageräkningens pass var utspridda under en period av 3 veckor, detta för att få en så rättvis 
undersökning som möjligt.  

Samanställningen nedan visar resultatet från passageräkningen, medelvärdet är avrundat upp 
till nästa heltal då det inte är rimligt att redovisa halva övergångar. Fältet ”medelvärde” visar 
medelvärdet av de två dagarna som undersökts. Kolumnen ”Brevbärare” visar medelvärdet av 
passerande brevbärare. Brevbärarna är även inräknade i ”Medelvärde”.  
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Figur 14: Resultat från personräkning vid område 1 (Abrahamsson K 2020) 
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4.2 Platsbesök för frågeställning 1 område 2 
Personräkningen sker på samma sätt vid detta område som för område 1. Den första perioden 
börjar även här 06:00 för att få med de som börjar tidigt och den sista slutar 18:00 för att få 
mer jämförbara siffror med område 1. Vid platsbesök blir fordonsflödet mer tydligt än vid 
studie av mätningar, det är inte många stunder under dagen som cirkulationsplatsen inte 
används av åtminstone ett fordon.  

Under personräkningspassen framkom från boende i närheten att en säker övergång vid 
rondellen är eftertraktad. Tre oberoende personer trädde självmant fram och argumentera för 
behovet av en ny övergång, inte främst för eget användande utan på grund av egen iakttagelse 
av oskyddade trafikanter i cirkulationsplatsen. 

4.2.1 Resultat från personräkning 
Målgruppen för denna räkning är främst affärernas kunder, och därför kommer även de 
personer som passerar den redan existerande GC-bron att räknas i undersökningen, detta för 
att få en bild av storleken på gång- och cykeltrafik i området. I Figur 15 nedan visas resultatet 
från räkningen vid cirkulationsplats och stigen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 15: Resultat från personräkning vid område 2 (Abrahamsson K 2020) 

Användningen av bron under 12 timmar visas i tabellen.  

 

 

 

 

 

 

Figur 16: Resultat från personräkning vid bron (Abrahamsson K 2020) 
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4.3 Platsbesök för frågeställning 2 och 3  

För att ge goda förslag på positionering och metod av övergångarna har alla synliga 
påverkande aspekter tagits med i undersökningen. De förslag som redovisas här grundas efter 
behov och efter omgivningar med existerande förutsättningar. 

4.3.1 Område 1 
De som påverkas mest av denna övergång är postkontoret, de som arbetar på företagen i 
närheten av området och lastbilschaufförerna som passerar vägen för att komma till OKQ8 på 
den södra sidan. Sträckan som är aktuell är 300 meter, med liknande förutsättningar längs 
med hela vägen. Inga större nivåskillnader finns att använda till vare sig broplattform eller 
tunnelbygge. På den södra sidan finns begränsat om plats då en parallellt gående väg är 
placerad längs med ända från OKQ8 till vägen bredvid Postnords kontor. Figur 17 från 
Finspångs kommun (2020) nedan visar postnords kontor och direkt närområde. 

Figur 17: Beskrivande bild av område 1 (Finspångs kommun 2020). 

Direkt öster om Skäggebyvägen (1) bredvid Postnords kontor finns ett litet gräsbeklätt 
område (2), 10 gånger 10 meter, därefter en parkeringsplats för enbart en av Postnords 
anställda (3), kundparkering för Postnordsbesökare (5) och avlastningszon för lastbilar (4). 
Ytterligare österut ligger parkeringsplatser för Finspångs tekniska verks anställda (6).  

I dagsläget används mycket av ytan på den södra sidan av vägen, i Figur17 syns på den västra 
sidan att bilföretaget Rejmes använder ytan längs med vägen till att visa upp bilar som är till 
salu, öster om bilarna är flaggstänger uppställda. På den norra sidan av vägen används 
lastbilsparkeringen flitigt. Öster om parkeringen och GC-vägen finns ett gräsbeklätt område 
med lutning ner till en mindre svacka i mitten av området. Figur18 är en bild är tagen ifrån 
norr mot postnord och visar del av området med ett dike för vattensamling. På en skylt vid 
området kan man läsa att området är en blomsteräng för djurlivet.  
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Figur 18: Foto norrifrån mot postnord, visning av grästäckt område (Abrahamsson K. 2020). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Figur 19: Foto av skylt för blomsterängen (Abrahamsson K. 2020). 

 

 

 



31 
 

4.3.2 Område 2 
Framkomligheten för gång- och cykeltrafik begränsas i detta område av den stora 
cirkulationsplatsen. Vägen är även uppbyggd vilket ökar barriärskänslan ytterligare. Vid 
förstudie av framkomligheten i detta område användes bland annat Google Maps. Vid 
platsbesök blir bilden mer rättvis då det har utförts arbete för att öka framkomligheten för 
cyklister och gående. I Figur 20 från Finspångs kommun (2020) syns Dollarstorebyggnaden 
nordöst om rondellen vilket inte syns i Google Maps och även en liten GC-sträcka som 
sammankopplar flödet för GC-trafik. En annan nybyggnation som påverkar behovet av 
framkomlighet för gående är den nya pendlarparkeringen och de nykonstruerade 
busshållplatserna.  

 

Figur 20: Beskrivande bild av område 2 (Finspångs kommun 2020). 

De som berörs mest av en eventuell ny övergång är kunder till Willys, de som ska handla på 
Viberga har GC-bro i direkt anslutning så det blir ingen omväg att använda den. De företag 
som finns längre in bakom Willys påverkas inte särskilt mycket av GC-trafikens utformning, 
då företagen inte är beroende av kundflöde, och parkering för anställda finns tillgänglig.  

Riksväg 51 är upphöjd på denna sträcka, med hög bankslänt, vilket försvårar för gående att ta 
sig över vägen, trots det har stigar bildats vilket tyder på att personer väljer att gå över vägen 
istället för att gå till gångbron. I Figur 21 nedan syns hur en stig med tiden har formats, detta 
är mellan gångbron och cirkulationsplatsen.  
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Figur 21: Foto av stigen mellan cirkulationsplats och GC-bro (Abrahamsson K. 2020). 
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5. Analys och Diskussion 
I detta kapitel kommer teorin, resultatet från personräkningen och platsbesöken att analyseras 
för att svara på de frågeställningar som presenterats i rapporten.  

5.1 Möjligheter till förbättring 
Personräkningen utfördes för att besvara frågan om kommunens möjligheter att förbättra 
framkomligheten för gång- och cykeltrafik vid specifika områden. Alla nya byggnationer 
kostar pengar, och det är upp till kommunen att avgöra vilka byggnationer som kommunen 
kommer tjäna mest på eller som kommer förbättra levnadsstandarden mest för invånarna i 
kommunen.  

5.1.1 Område 1 
Det som gör detta område aktuellt för denna undersökning är den höga hastigheten och den 
tunga trafiken som bevisades i empirin, efter studier av kartor och platsbesök är det tydligt att 
denna sträcka bildar en stor barriär för GC-trafik i området. Trots den höga hastigheten på 
70km/h och det höga trafikflödet (ÅDT =12130 uppmätt 2018), finns det individer som måste 
passera vägen dagligen.  

I resultatet från personräkningen kan man utläsa att det genomsnittligen är 35 brevbärare som 
passerar vägen dagligen mellan 06:00 och 18:00. Anledningen till passagerna på morgonen 
mellan 06:00 och 08:00 och på eftermiddagen mellan 14:00 och 16:00 är att de inte har 
tillgång till parkering på samma sida som kontoret är placerat. De övriga passagerna är främst 
brevbärare som cyklar iväg på sina postturer. 

I tabellen kan man även utläsa när de flesta passagerna sker, mellan 06:00 och 08:00 är det 
inte bara postnordsanställda som passerar. Det är även 34 andra individer som passerar vägen 
trots att vägen vid tidpunkten är hårt trafikerad av fordonstrafik. Vid platsbesöken har 
trafikflödet iakttagits. De mest trafikerade perioderna är även de perioder med flest antal 
passager, och det är vid början och slut av arbetsdagen. Detta medför att väntetiden ökar för 
många av de passerande, och då höjs sannolikheten att de skulle använda en GC-bro även om 
det blev en mindre omväg för att de ändå sparar tid på att använda den.  

5.1.2 Område 2 
I passageräkningen vid detta område lades räkning av passager vid den existerande bron till, 
detta för att få en bild av hur stor GC-trafiken är i området. Vid platsbesöken och räkningen 
blev det tydligt att bron inte bara användes av de som skulle till Vibergagallerian, flera av 
trafikanterna använder bron på väg till Willys. 

Antalet övergångar är betydligt lägre vid cirkulationsplatsen och stigen vid område 2 än vid 
de omarkerade passagerna vid Postnord och OKQ8, det finns flera aspekter som påverkar 
detta. Antalet anledningar till att passera vägen skiljer sig mellan områdena, antalet 
arbetsplatser och affärer som bidrar till passager är betydligt lägre vid område 2. GC-
trafikplaneringen är även utformad för att leda bort gående från RV51, och till den redan 
existerande bron.  
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5.2 Vilken position och vilken metod är mest lämplig? 
5.2.1 Område 1 
Valet av metod vid detta område är enkelt om man baserar beslutet på existerande 
förutsättningar, då vägen inte är upphöjd och det inte finns några större nivåskillnader alls är 
det mest lämpliga en bro. En annan aspekt som förespråkar valet av metod är ytan. Utan 
existerande nivåskillnader krävs stora ytor för att jämna ut de nivåskillnader som uppstår vid 
tunnelns öppningar eftersom tunneln behöver grävas ner en bit för att uppnå kraven på fri höjd 
som Trafikverket satt. Ytan begränsar även utformningen på bron, och det material som 
kräver minst plats är stål.  

Positioneringen började med att ta in alla restriktioner som nämndes i empirin, den största 
restriktionen är Siemens rutt för turbiner. Denna rutt används även av alla större transporter, 
och att transporterna är möjliga är väsentligt för företagen, och därför viktiga för kommunen 
som inte vill bli av med företag som bidrar med många arbetsplatser för invånarna i 
kommunen. Detta medför att all yta väster om Skäggebyvägen försvinner. Det går att bygga 
höga broar som är höga nog för att lastbilar med turbiner ska kunna åka under, men ytan är för 
liten för att nivåskillnaden ska bli funktionell även för cyklister, och då cyklister faktiskt utgör 
majoriteten av passerande är det viktigt att underlätta för cykelpassage för att bron ska 
användas.  

Från personräkningen kan man också se att gångpassagen vid Postnord används mer än den 
vid OKQ8, 138 av de 185 passagerna skedde vid postnords passage och därför är det mest 
rimligt att placera bron närmare Postnord. Vid analys av kartor och område hittas enbart en 
rimlig position som påverkar omgivningen minst och som medför minst arbete. Det är det 
gräsbeklädda området mellan postnord och Skäggebyvägen, området idag används av GC-
trafik, det finns en trappa då området är en sluttning. Öster om området används som 
parkering och i det inhägnade området utanför postnords kontor mot riksväg 51 står bara ett 
par nedgångna bänkar och ett träd.  

5.2.2 Område 2  
Val av byggnation vid detta område är inte lika enkelt som vid område 1, vägbanan vid 
rondellen är upphöjd från omgivningen vilket underlättar vid byggnation av tunnel. De 
kringliggande områdena om sträckan väster om rondellen är så pass stora att även ”lansering” 
skulle vara möjlig. Med de stora ytorna skulle nivåskillnaderna kunna jämnas ut och bli 
bekväma för trafikanterna. Öster om rondellen är nivåskillnaden betydligt större mellan den 
norra och den södra sidan, norra sidan är högre än vägen och på södra ligger Willys parkering, 
med en hög bankslänt. Detta leder till extra markarbete vare sig vilken metod som används, 
vid tunnelbyggnation kommer stora mängder mark grävas bort, och vid brobyggnation krävs 
stor yta för att jämna ut nivåskillnaden som uppstår på den södra sidan.  

Ytterligare öster om rondellen, bortom Willys parkering finns höjder på båda sidorna av 
vägen, dessa skulle kunna användas vi brobyggnation, dock tillkommer arbeta med att dra 
längre sträckor med GC-väg. Västra sidan passar även bäst med tanke på restriktionerna, 
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siemens tunga transporter skulle då inte påverkas och även andra tunga leveranser har 
möjlighet att undvika den eventuella tunneln genom att åka via Skäggebyvägen.  

Vid passageräkningen noterades totalt enbart 4 övergångar vid stigen, och 38 vid rondellen, 
detta visar att behovet är störst i närheten av rondellen. Passagerna vid existerande bron visar 
att det är relativt jämnt flöde på GC-trafiken i området. 
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6. Slutsats 
Att dra slutsatser från denna undersökning handlar om att sätta värde på liv, hur många 
människor ska behöva riskera livet för att en ändring ska göras? De slutsatser som presenteras 
här kommer baseras på Trafikverkets Nollvision, ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i 
trafiken. 

En GC-bro bör byggas vid område 1, den bör placeras i anslutning till Postnords kontor då 
behovet är störst där och på grund av att det under platsbesöken inte hittades någon mer 
lämplig position. Då ytan är begränsad på södra sidan rekommenderas stål vid byggnation då 
det inte är lika platskrävande som exempelvis betong. I bilden nedan visas ett förslag på hur 
bron skulle kunna placeras och byggas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 22: 3D-modellerad GC-bro inlagd på ett foto av postnords kontor (Abrahamsson K 
2020). 

Vid område 2 bör en GC-tunnel byggas vid den västra infarten till cirkulationsplatsen. Utan 
geoteknisk undersökning är det svårt att dra slutsatsen om vilken metod som lämpar sig bäst, 

med baserat på platsbesök passar 
tunnel bäst vid detta område. 
Nivåskillnaden skulle bli väldigt 
stor vid brobygge och risken finns 
då att förbipasserande väljer bort 
bron då det blir för fysiskt 
krävande.  

 

Figur 22: Tunnelns position vid område 2 (Google Maps 2020). 
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6.1 Kritik av arbete 
Detta arbete resulterade i två förslag till nya konstruktioner, och det var även målet med 
rapporten. Metodvalen känns i efterhand som de mest lämpade för tiden som fanns att utföra 
arbetet på och även för den rådande pandemin som pågår i världen. Intervjuer och enkäter var 
också metoder som kunde använts, men på grund av rådande omständigheter tycker jag att jag 
gjorde rätt val. Förslagen till byggnationerna är väldigt simpla och intetsägande då inga 
djupare undersökningar har utförts som kan ge någon information om priser för eventuella 
projekt.  

Utförandet av personräkningen kunde planerats bättre med metod och position vid räkning, då 
jag vid tillfällen tog skydd vid buskars från hagel och regnskurar blev polis tillkallad av 
oroliga boende i området. som tur var kom inte polis till platsen men efter det kom till min 
kännedom bytte jag position.  

Vid återskapande av undersökning vid annat område rekommenderas att planera hur 
personräkningen ska utföras för att slippa extra arbete och omräkningar. Och hitta bra 
position, även vid 2-timmarsperioder är det lätt att bli kall och då uttråkad.  
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Figurer 
 

Figur 1: 
Finspångs kommun (2020) Förklarande bild av den berörda sträckan. 
https://finspang.se/kommunochpolitik/kommunfakta/karta.4.1db648081677d277bea922.html 
[2020-05-20] 
 
Figur 2: 
Transportstyrelsen (2020) Tabell från strada, antalet omkomna per år i trafiken. 
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/statistik-over-
vagtrafikolyckor/ [2020-04-24] 
 
Figur 3: 
Trafikverket (2018) Trafikverkets trafikmätning vid område 1. 
http://vtf.trafikverket.se/tmg101/AGS/tmg102.aspx?punktnrlista=9610053&laenkrollista=1&t
yp=Stickprov [2020-03-15] 
 
Figur 4: 
Trafikverket (2015) RV 51:s nya sträcka. 
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Re
gion%20%C3%96st/3%20Investering/VSO049%20V%C3%A4g%2051%20F%C3%B6rbi%2
0Finsp%C3%A5ng/vso049_vag51_forbi_finspang_seb_170518_g.pdf [2020-04-13] 
 
Figur 5: 
Trafikverket (2018) Trafikverkets trafikmätning vid område 2. 
http://vtf.trafikverket.se/tmg101/AGS/tmg102.aspx?punktnrlista=9610052&laenkrollista=1&t
yp=Stickprov [2020-04-13] 
 
Figur 6: 
Trafikverket (2018) Mätning av hastighet på passerande fordon vid område 1. 
http://vtf.trafikverket.se/tmg101/AGS/tmg102.aspx?punktnrlista=9610053&laenkrollista=1&t
yp=Stickprov [2020-03-15] 
 
Figur 7: 
Trafikverket (2018) Mätning av hastighet på passerande fordon vid område 2. 
http://vtf.trafikverket.se/tmg101/AGS/tmg102.aspx?punktnrlista=9610052&laenkrollista=1&t
yp=Stickprov [2020-03-15] 
 
Figur 8: 
Google Maps (2020) GC-vägar vid de aktuella områdena. 
https://www.google.se/maps/@58.7054476,15.8084009,1419m/data=!3m1!1e3 [2020-03-15] 
 
Figur 9 & 10: 
Google Maps (2020) Jämförelse av transportsträckslängder för GC-trafik och fordonstrafik. 
https://www.google.se/maps/@58.7048824,15.8019991,1185m/data=!3m1!1e3 [2020-03-15] 
 
Figur 11: 
Google Maps (2020) GC-vägar vid Område 2. 
https://www.google.se/maps/@58.7011984,15.8186093,1185m/data=!3m1!1e3 [2020-03-15] 
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Figur 12: 
Google Maps (2020) Transportsträcka för Siemens leveranser. 
https://www.google.se/maps/@58.7092589,15.7907706,2370m/data=!3m1!1e3 [2020-03-15] 
 
Figur 13: 
Abrahamsson K (2020) Tabell från personräkning vid område 1. [2020-05-14] 
 
Figur 14: 
Abrahamsson K (2020) Resultat från personräkning vid område 1. [2020-05-14] 
 
Figur 15: 
Abrahamsson K (2020) Resultat från personräkning vid område 2. [2020-05-14] 
 
Figur 16: 
Abrahamsson K (2020) Resultat från personräkning vid bron. [2020-05-14] 
 
Figur 17: 
Finspångs kommun (2020) Beskrivande bild av område 1. 
https://finspang.se/kommunochpolitik/kommunfakta/karta.4.1db648081677d277bea922.html 
[2020-03-15] 
 
Figur 18: 
Abrahamsson K (2020) Foto norrifrån mot postnord, visning av grästäckt område. [2020-05-
14] 
 
Figur 19: 
Abrahamsson K (2020) Foto av skylt för blomsterängen. [2020-05-14] 
 
Figur 20: 
Finspångs kommun (2020) Beskrivande bild av område 2. 
https://finspang.se/kommunochpolitik/kommunfakta/karta.4.1db648081677d277bea922.html 
[2020-04-13] 

Figur 21: 
Abrahamsson K (2020) Foto av stigen mellan cirkulationsplats och GC-bro. [2020-05-14] 
 
Figur 22: 
Abrahamsson K (2020) 3D-modellerad GC-bro inlagd på ett foto av postnords kontor [2020-
05-20] 
 

Figur 23: 

Google Maps (2020) Tunnelns position vid område 2. [2020-06-12] 

 


