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Bakgrund & syfte

Ar 2011 antog kommunfullméiktige i Jénképings
kommun Utbyggnadsstrategi 150 000 invanare,
som hade i uppgift att se éver hur kommunen
skulle kunna véaxa till 150 000 invanare pa ett
hallbart satt. Det finns nu ett behov av att ta fram
en ny utbyggnadsstrategi med sikte pa 200 000
invanare i kommunen med ett tidsperspektiv
mot ar 2060.

Befolkningstillvixten har varit hogre &n vad som
tidigare forutspaddes och Jonkopings kommun beréknas
nd 150 000 invanare i mitten av 2020-talet. En stor
befolkningstillvéixt kriver medvetna strategier om mark-
och vattenanviandning, en god markberedskap for nya
bostdder och verksamheter samt en langsiktig plan for
infrastruktursatsningar och trafiksystem.

Utbyggnadsstrategi 200 000 invinare kommer att vara
en fordjupning av kommunens dversiktsplan och syftar
till att kartldgga en hallbar expandering av bostider,
verksamheter och infrastruktur i Jonkdpings kommun.
Strategin ska vara ett verktyg infor framtiden for att
kunna medverka aktivt i utvecklingen och pa ett
strukturerat sitt mota aktuell och framtida efterfragan pa
bostider, service och infrastruktur.

Fragestallningar och behov

Denna trafik- och mobilitetsanalys syftar till att
analysera konsekvenserna av kommunens fordjupade
oversiktsplan, Utbyggnadsstrategi 200 000 invénare,
vad giller effekterna for trafik och mobilitet.

Trafik- och mobilitetsanalysen ska utdver analys av
antalet fordon 1 framtida vignit &ven innefatta

ménniskors mojligheter att transportera sig inom
kommunen med hjilp av hallbara transportmedel sdsom
cykel- och kollektivtrafik.

Som grund till trafik- och mobilitetsanalysen ligger
antalet nya bostidder och arbetsplatser samt skolor som
har tagits fram i Utbyggnadsstrategin. I denna utredning
ligger fokus pd &r 2050, som sammanfaller med en
prognos pa 200 000 invanare i hela kommunen (och
190 000 inom etapp 1-omradet) och 25 000 nya bostéder
inom etapp 1-omradet. Men, &ven ett scenario dér hela
utbyggnadsstrategin ar fardigbyggd analyseras (efter ar
2050, betecknas darfor som 2050+).

Analyserna ska omfatta foljande punkter:

> Uppdatera VISUM-modellen med en

framtidsprognos:
I uppdraget ingar att uppdatera JonkSpings
kommuns befintliga VISUM-modell for biltrafik
i nuldget med en framtidsprognos till 2050 samt
en till 2050+. Prognosen tar endast hénsyn till
forandring av trafik pga andrad
markanvandning, dvs att Ovrig trafik, till
exempel pé riksvdgarna, ej har anpassats.

> Analysera effekterna av

strategin:
Mojligheter och konsekvenser vad géller trafik
och mobilitet for &r 2050 och ar 2050+. Detta ska
goras utifran de tre hallbarhetsdimensionerna
med sérskilt fokus pa:

- Jonkopings kommuns firdmedelsmal:
Analyserna ska visa pa utbyggnadsstrategins
mojlighet att medverka till att Jonkopings
kommuns firdmedelsmél kan nis. En
diskussion av konsekvenser om Jonkopings
kommun nar sina fairdmedelsmal alternativt inte
nar dem ska inga.

utbyggnads-

- Effekter for samtliga trafikslag:

Samtliga trafikslags forutséttningar enligt
utbyggnadsstrategin ska utredas. De viktigaste
huvudstriken for de olika trafikslagen och dess
behov ska pekas ut. P4 en 6vergripande niva ska
huvudsakliga atgirder for att olika strak ska bli
lyckade anges, samt rekommendationer for det
fortsatta arbetet.

» Socialt perspektiv:
De olika utbyggnadsforslagens  mobilitets-
mojligheter ska analyseras ur ett socialt perspektiv
dér tillgdnglighet och transportsystemets negativa
effekter pa folkhélsa ska kartliggas i samband med
sociala forutséttningar.
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Metod

Studien omfattar foljande steg:

Steg 1: Férutsattningar fran
utbyggnadsstrategin

I ett forsta steg analyseras vilken markanvindning som
ska analyseras for utbyggnadsstrategin. Med detta
menas vilka omraden som kommer fa ett dkat antal
boende och arbetsplatser, samt hur minga. Aven nya
skolor och nya ldnkar i végnitet identifieras. Detta
underlag har kommunen tagit fram. Tva olika scenarier
analyseras:

» Ar 2050: Hir ingar de bostidder och arbetsplatser
som planeras tillkomma under etapperna 2020-2035
och 2035-2050 enligt utbyggnadsstrategin.

» Ar2050+: Hir ingér alla bostéder och arbetsplatser
som planeras tillkomma enligt utbyggnadsstrategi,
dvs etapper 2020-2035, 2035-2050 och 2050+.

I detta forsta steg analyseras dven hur kommunens mal
om Okad andel héllbara resor, som ar definierat for ar
2032, kan tillimpas pa trafikprognoserna for ar 2050 och
2050+.

Steg 2: Uppdatering av

prognosmodellen

I ett andra steg ska kommunens befintliga Visum-modell
uppdateras for att aterspegla prognosen ar 2050 och ér
2050+. Efterfrigemodellen, som i den befintliga
modellen sker i Excel, integreras i Visum och kalibreras.
Efter det kodas den nya markanvéndningen och vignatet
in for prognosaren. Endast bil ingar i Visummodellen.
Observera att endast tillkommande trafik pga
utbyggnation tas hinsyn till, dvs 6vrig trafik (t.ex. pa
riksvégar) har ej anpassats.

Steg 3: Resultatuttag

Efter att prognosmodellen har uppdaterats, kan
resultaten tas ut. Detta innebér framst olika trafikfloden
pa modellens olika ldnkar i de olika scenarierna.

For kollektivtrafik, cykeltrafik och géng analyseras de
befintliga niten med utbyggnadsstrategin.

Steg 4: Konsekvensbedémning av

resultaten

I detta steg diskuteras de olika konsekvenserna av de
analyserade utbyggnadsscenarierna for de olika
transportslagen. Bl.a. diskuteras vad effekterna blir om
Jonkopings kommuns fardmedelsmél uppnas eller ej,
vilka som &r de viktigaste huvudstraken for de olika
trafikslagen samt pa en dvergripande niva vilka som &r
huvudsakliga atgérder for att olika strak ska bli lyckade,
samt rekommendationer for det fortsatta arbetet.

Samlad konsekvensbedémning

Som en del av analysen har en kartliggning av omrdden
med risk for utsatthet tagits fram genom en kartldggning
av Overlappande sociala faktorer i form av ett index.
Kartlaggningen av dess omrdden och en analys av
tillgdnglighet och barridrer kan ge en bild &ver hur
utbyggnadsstrategin kan tinkas péverka grupper av
minniskor med risk for utsatthet. Rekommendationer
och principer for att skapa ett inkluderande
transportnitverk for framtida utbyggnadsomrédden samt
atgirder for integration med befintliga omrdden har
tagits fram utifran resultat av analysen.

Barnkonsekvensanalys

En analys av utbyggnadsstrategiernas paverkan pa
berdrda barn har tagits fram. I en konsekvensanalys ur
barnperspektiv.  bedoms  utbyggnadsstrategierna i
overensstimmelse med FN:s Barnkonvention. Analysen

fokuserar bl.a. pa tillgang till barnens mélpunkter samt
skolor och sammanfattar rekommendationer.

Forutsattningar fran utbyggnadsstrategin

Uppdatering av prognosmodellen

Konsekvensbedémning av resultaten

Figur 1 Metod
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Planerings-
férutsattningar

Har beskrivs vad utbyggnadsstrategin innebar i
antal boende och arbetsplatser samt hur
férutsattningarna for att resa i Jonkopings
kommun ser ut enligt den senaste

resvaneundersékningen.

Utbyggnadsstrategi
Antal boende och arbetsplatser

I utbyggnadsstrategin definieras for olika omraden hur
manga boende och arbetsplatser som planeras
tillkomma. Dessa &r indelade i olika etapper. Hér
fokuseras péa tvé analysperioder: till &r 2050 och efter ar
2050 (som betecknas som 2050+), ndr all bebyggelse
fran utbyggnadsstrategin dr utbyggd.

Det finns dven  ndgra  utpekade  externa
verksamhetsomrdden som det planeras for. For dessa
omraden har en arbetstithet pa 2000 arbetsplatser per
kvadratkilometer antagits.

Till 2050 planeras cirka 49 000 boende tillkomma och
cirka 23 000 arbetsplatser inom etapp 1-omréadet'. Till
2050+ tillkommer ytterligare 39 000 boende och 17 000
arbetsplatser. Med hela utbyggnadsstrategin pa plats blir
antalet boende cirka 227 000 och antalet arbetsplatser
cirka 102 000.

Det planeras é&dven for atta nya skolor, frimst
grundskolor, for totalt cirka 4150 elever.

1T hela kommunen motsvarar detta 200 000 invanare.

Figur 2 Utbyggnadsstrategi per etapp

Tillkommande boende och arbetsplatser
2020-2050

B 200+

Externa verksamhetsomriden
® Tillkommande skolor

Befolkning och arbetsplatser
250000

200000 .

150000

100000 -

50000

Befolking Arbetsplatser
Befintlig 2020-2035 2035-2050 m 2050+
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Fardmedelsférdelning
RVU 2019

For att forstd hur resandet i Jonkdpings kommun ser ut i
dagsldget sammanfattas ndgra viktiga slutsatser fran
resvaneundersokningen 2019.

Mycket bilresande, fd cykelresor

I Jonkdpings kommun gjordes ar 2019 flest resor med
bil - 62% av alla resor pd vardagar respektive 6% pa
helgdagar. Men, andelen har minskat med 5% jamfort
med undersdkningen fran 2014 (se Figur 3). Andelen
resor med kollektivtrafik har Okat sedan dess men
cyklingen ar oftrdndrad. 1 jdmforelse med andra
mellanstora kommuner i Sverige ser vi en hogre andel
bilresor och ldgre andel cykelresor i Jonkdpings
kommun. Andelen bilresor dkar ju ldngre man kommer
ut fran titorten JonkOping. Andelen resor med
kollektivtrafik och cykel avtar med avstandet fran
titorten Jonkoping.

Jénképing (2019)

Jonksping (201¢) | i

Eskilstuna (2015)

Haimstad (2012) [N 1%
Karlstad (2014) [ 1% 11%
Helsingborg (2018) [N 2% 11%
Umed (2017) S 6% 23%
Uppsala (2015) IS 2%
Lund (2018) [N 23% 14%

mBil " Kollektivtrafik M Cykel MGang = Ovrigt

Figur 3 Firdmedelsférdelning i J6nképings kommun och ndgra
fler medelstora stdder i Sverige (Kélla: Jénképings kommun RVU
2019)

Manga korta resor gérs med bil

Mer &n hilften av alla resor &r korta resor upp till 5 km.
Bilen star for hélften av alla korta resor. Den andra
hilften av de korta resorna utfors med héllbara fardslag
sasom kollektivtrafik, cykel och till fots. Vid resor
langre &n 5 km utgor bilresor majoriteten.

Manga parkerar gratis vid arbetet

63% av alla forvarvsarbetande har gratis parkering vid
sin arbetsplats, men andelen har minskat med 7
procentenheter sedan 2014. Storst andel resor gors till
arbetet.

Kollektivtrafikandel storst for utbildning

Andelen resor med kollektivtrafik ar storst vid drendet
skola/utbildning. 6 av 10 personer pa vardagar och 5 av
10 pa helgdagar utfor resor till skola/utbildning med
kollektivtrafik. Cykel anvidnds som mest for resor till
arbetet. 14% av resorna till arbetet gérs med cykel (pa
vardagar).

Malet om hallbara fairdmedel

I avsiktsforklaringen mellan Jonk6pings kommun och
Region Jonkopings 14n har ett mal for andelen hallbara
resor faststillts, som ocksa finns med som mal i
Jonkopings Program for Hallbar utveckling (2019).
Malet dr berdknat utifran att antalet bilresor inte ska 6ka
frn antalet bilresor som gjordes 2014. Utdver
fairdmedelsmalet finns 4dven ett mal om att
motorfordonstrafiken till och fran centrum inte ska dka
jamfort med 2012. Det medfor att andelen biltrafik
behover minska. Malet for andelen hallbara resor blir
foljande:

“Andelen hallbara resor under vardagar, for kvinnor
och mdn, ska i genomsnitt 6ka fran 32 % (2014) till minst
43 %, varav kollektivtrafik minst 16 % (10 % 2014), ndr
vi dr 160 000 invdnare (ca 2032).”

Fardmedelsmaélet uttrycktes for nir Jonkdpings kommun
nar 160 000 invénare. I den nya utbyggnadsstrategin blir
antalet invanare dnnu fler.

Med ett ofordndrat mél pa samma antal bilresor dven ar
2050 och 2050+, behover andelen bilresor minska till
49% ér 2050 och till 40% &r 2050+ (med antagandet att
antalet resor per person forblir samma). Den Ovriga
andelen resor behover dé ske med hallbara fardmedel.
Kollektivtrafiken kommer behova ta en storre andel av
dessa, eftersom géng och cykel fraimst kan konkurrera
med biltrafiken pa kortare avstand. Det finns dock
utrymme att Oka andelen cykling ocksd, speciellt
eftersom andelen idag ligger ldgre 4n i1 jamforbara
kommuner.

Enligt detta resonemang skulle malet for
fardmedelsfordelningen for &r 2050 och ar 2050+ kunna
uppskattas till de som visas i Figur 4. Observera att detta
inte dr politiskt beslutade mal utan en extrapolering av
maélet for 2032, for anvindning i denna studie. Dessa
visas dérfor i ljusare farg i figuren nedan.

Fardmedelsfordelning: uppskattning av
mal fér 2050 och 2050+

RVU Mal enligt Extrapolering av

y 2019 avsiktsforklaring mal for 2032
1009
°
80% 14% 17% 19%
15%
16%
60% 9
0 21% 27%
40%
20% 49% 40%
0%
2019 2032 2050 2050+
H Bil Kollektivtrafik ® Cykel M Gang

Figur 4 Uppskattning av mal dr 2050 och 2050+.
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Uppdatering av
trafikmodellen

Ett prognosverktyg gor det mojligt att utifran
data gillande befolkning, markanvandning och
trafikutbudet, ta fram framtida trafikfléden. En
resematris genereras som kan anvadndas i

simuleringar som underlag f6r planering.

En del i denna studie har varit att uppdatera Jonkopings
kommuns befintliga simuleringsmodell for biltrafiken i
nuldget, s att den dven inkluderar trafikprognoser for
utbyggnadsstrategin (ar 2050 och 2050+). I detta kapitel
beskrivs trafikmodellen kortfattat. For mer information
hinvisas till det tekniska PM:et om Visummodellen
(Trivector PM 2020:173).

Om den befintliga modellen

Jonkopings kommun har sedan tidigare en trafikmodell
over trafiksystemet for biltrafiken i nuldget. Sjdlva
ndtutliggningen (vilka vdgar som viljs) gors i
simuleringsprogrammet Visum medan
efterfrigemodellen hanteras i Excel.

Ar 2019 gjordes en resvaneundersdkning i Jonkopings
kommun som dr grunden for samtliga antaganden i
efterfrigemodellen. I RVUn finns hur stor andel av
resorna som gors av respektive fairdmedel och vad for
typ av resa det dr. Det ar dven uppdelat pa resor fran
flerfamiljshus eller enfamiljshus. Modellen utgér fran
att individer 6ver 15 éar utfor olika typer av resor under
ett dygn. Resorna som finns representerade ar:

P>  Arbetsresor — till arbete, utbildning och skola
» Inkop - lattare-, tunga/skrymmande varor
»  Fritid och ndje

P Delresor — resor i tjénsten
> Annat

Trafikmodellen som finns i Visum dr mycket omfattande
och innehaller nistan 2 000 zoner. Det gor detaljnivan
mycket omfattade men innebdr ocksa svarigheter att
felsoka och kalibrera modellen.

Integrering av efterfragemodellen i

Visummodellen

En prognosmodell kan hjélpa till att ta reda pa hur
trafiken kan komma att se ut i och med olika
fordndringar i systemet: antingen att ny infrastruktur
byggs eller att  befolkningsprognosen  och
markanvindningen fordndras. Genom att implementera
efterfrigemodellen (resegenerering, resedistribution och
fardmedelsval, se Figur 5) i Visum blir det léttare att
anvianda modellen samt att ta fram framtida prognoser

utifran den.
Generering av resor
fran Zoner
Vilken rutt
dker man

Fardmedelsval

Figur 5 Stegen 1 en
fyrstegsprincipen

Distribution av

resor — vart vill
man dka

klassisk efterfrdgemodell:

Efter att nuldgesmodellen uppdaterades for att dven
inkludera efterfrigemodellen, kalibrerades modellen
mot uppdaterade trafikmétningar.

Modeller ar forenklingar av verkligheten vilket alltid ger
upphov till antaganden, osékerheter och felkéllor (detta

giller bdde i den tidigare modellen och i1 den
uppdaterade). Det &r viktigt att resultaten bedoms utifran
det storre vignitet. Vid analyser av flodena pé det mer
finmaskiga nétverket bor den lokala kodningen ses dver.
Dessa dr nagra begriasningar i modellen:

» Antagande om att alla folkgrupper beter sig pa
samma sitt — till exempel att forvérvsarbetare och
icke forvarvsarbetare reser pa samma sétt

» Den resulterande efterfrigan ar svar att validera da
det finns méanga (2000) zoner, matrisen blir 2000 x
2000 stor och dér det finns flera ruttval mellan varje
zon-till-zon-koppling

» De olika vigarna &r uppdelade i ett fatal ldnktyper —
tar till exempel ej hinsyn till att kapaciteten okar
med antal korfalt

» Mitningarna som kalibreringen utgér fran ar inte
utforda under samma perioder vilket betyder att det
alltid kommer finnas en differens.

Prognos for utbyggnadsstrategin
Med efterfrigemodellen som del av Visummodellen,
kunde trafikprognoser for utbyggnadsstrategin tas fram
genom att uppdatera markanvéndningen och lédnkarna.

Markanvandning

Markanvindningen uppdaterades genom att ldgga till
antalet nya boende och arbetsplatser utifran
utbyggnadsstrategin. Aven nya skolor lades till.
Utbyggnadsstrategin delades in i olika etapper och
analyserna fokuserar pa &r 2050 samt efter &r 2050, som
betecknas i denna rapport som 2050+. Se dven nedan.

Uppdatering av lankarna

Utbyggnadsstrategin innehaller forutom nya boende och
arbetsplatser ocksa ett antal nya viglankar. Vissa nya
lankar tillkommer som del av nya utbyggnadsomréden,
andra skapar nya kopplingar i befintlig bebyggelse.
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Biltrafik

For att uppna malet om andelen hallbara resor ar
2050 och 20850+, behover andelen biltrafik
minska rejalt, fran cirka 62% idag till
uppskattningsvis 49% ar 2050 och 40% ar 2050+.
I detta kapitel beskrivs utbyggnadsstrategins
effekter for biltrafiken, om malet om minskad

andel biltrafik uppnas eller ej.

Scenarier

Biltrafiken har analyserats for prognosaren 2050 och
2050+, dér respektive etapper av utbyggnadsstrategin
ingdr. Effekterna analyseras utifrin om maélet om
minskad andel biltrafik uppnds eller om bilandelen &r
samma som idag. For scenarierna med of6réndrad
biltrafik antas samma fardemedelsfordelning och antal
resor per bostadstyp som for nuldget (enligt den tidigare
nuligesmodellen?). 1 scenarierna dir malet uppfylls
antas en jimn minskning av bilandelarna i1 hela
kommunen, vilket dr en forenkling eftersom det &r
sannolikt att bilandelen minskar mer dér det finns bra
tillgdnglighet  for  gdende, cyklister  och/eller
kollektivtrafikanter.

For alla scenarier har markanvéndningen uppdaterats
enligt utbyggnadsstrategin (se Figur 2) och ldnkarna
lagts till (se Bilaga 1 for vilka lénkar).

2 Framtagen av Ramboll

Hoéghastighetsstation vid S6dra Munksjon

Jonkdping  kommun  planerar for en ny
hoghastighetsstation vid Sodra Munksjon. Stationen
forvintas bli en viktig malpunkt och dérfér har
trafikmodellen uppdaterats for att inkludera bilresandet
till och fran stationen utifrdn forvintat resande pa
hoghastighetsbanorna.

Enligt en tidigare studie’ forvintas antalet pi- och
avstigande vid stationen uppga till cirka 25 000 personer
per vardagsdygn (ej inrdknat passerande resendrer) &r
2035. Upprédknat till 2040 (upprikningsfaktor 2%
resandedkning per ér) och till 2050 (upprékningsfaktor
1% resandedkning per &r mellan 2040-2050, lite lagre dn
2034-2040 for att ta hansyn till osdkerheten pé sa lang
sikt) blir det forviantade resandet till och fran stationen
cirka 33 400 ar 2050.

Av dessa antas att cirka 15 % av anslutningsresenorna
till och fran hoghastighetsstationen ske med bil*. Dessa
resor har adderats i trafikmodellen.

For att uppna fardmedelsandelen pé 15% for resandet till
och fran stationen &r foljande faktorer viktiga:

P> GC-nitet till stationen och omfattning samt kvalitet
pa cykelparkering.

» Hur god kommunikationen &r med anslutande
kollektivtrafik ~ till  stationen (bland annat
turtétheter, linjestrackningar och matchningar
mellan tdgavgingar).

»> Tillgdng pa parkeringsplatser, bdde antal och hur det
regleras (infartsparkering for pendlare eller endast
himtning/ldmning)

3 Sweco, 2015, Nytt resecentrum i Jonkoéping S

4 Sweco, 2015, Nytt resecentrum i Jénképing S
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Kortfattat resultat nulage

I den uppdaterade nuldgesmodellen, dér
efterfrigemodellen integrerades i Visum, &r det 112 300
individer 6ver 15 dr som antas gora en resa. Totalt gors
cirka 390 000 fordonsrorelser per dygn med bil. Det
betyder att varje person i snitt gor cirka 3,5 turer med bil.
Berdknas det till antal resor ar det cirka 1,75 resor dar
varje resa har en start- och slutpunkt.

Alla resor fran respektive omrade under ett dygn kan ses
i figuren nedan. Antalet resor beror pa antalet boende i
omradet samt markanvindningen. Omraden som har
manga boende, arbetsplatser eller handel genererar
manga resor.

Flodeskartorna for nuldget finns i Bilaga 2.
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Figur 6 Antal startresor per zon &r 2020.
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Resultat ar 2050

Hur dndras bilflédena i kommunen om
fardmedelsmalet uppnas?

Naér den tillkommande befolkningen och arbetsplatserna
till ar 2050 &r pa plats och om maélet om héllbara resor
uppnds, dr det totala antalet bilresor som gors &r 2050
ungefir samma som i dagsldget. P4 grund av att vissa
omraden far en hogre produktion (befolkning) och/eller
attraktion (mélpunkter som till exempel arbetsplatser
och handel) blir dock fordelningen av biltrafiken i
kommunen annorlunda.

Figur 7 visar vilka ldnkar som fér ett kat resande och
vilka lankar som avlastas, &ven om det totala bilresandet
dr stabilt. Bilresandet i centrala Jonkdping samt mellan
Huskvarna och Jonkoping C minskar ndgot. Det framgar
fran kartan att utbyggnadsomradena, och dir nya lankar
tillkommer, far ett 6kat resande, till exempel vid S6dra
Munksjon. Men dven pd E4:an sdderut dkar resandet,
mot de externa verksamhetsomradena. Det &r viktigt att
dessa omradden ocksd kan néds via kollektivtrafiken
och/eller cykelstrdk med god framkomlighet. Hur
kollektivtrafiken till industriomradet vid Torsvik kan
forbattras har utretts flera gdnger innan och ar svart pga.
att malpunkterna ligger utspritt och eftersom ménga
arbetar i olika skift, vilket gor det svart att fa upp
resandeunderlaget. Om kommunen ska uppna
fairdmedelsmalet bor dock fler byta frdn bil till
kollektivtrafik. Detta diskuteras mer i avsnittet om
kollektivtrafik.

Vad de totala flodena for personbilstrafik blir ar 2050 om
malet uppnds visas i nista avsnitt.

— =500
m— . 500-800
- 400-600
- 200-400
+200- 400
e+ 400-600
m— + (500-800
m— 1+ > 800

Skillnad i dygnsfloden 2050 enligt malet jmf med nulaget

ro e 3L\ e

1 [ centrum
! A
7 p ¥ e !

1 ' / : o

~

¥

Figur 7 Skillnad i dygnsfléden 2050 enligt mélet jimfért med nuldget.
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Vad blir de totala bilflédena i kommunen

ar 2050 om fardmedelsmalet uppnas?

Hur stora de totala bilflddena blir ar 2050, om
kommunen uppnir mélet om andelen hallbara resor,
visas 1 Figur 8 till hoger. Det framgér frén kartan att den
viktigaste vagkopplingen med hinsyn till totala flodet &ar
E4 mellan trafikplats Ljungarum och Huskvarna. Det
finns dven stora floden i Jonkopings tdtort tex pa
Odengatan, Munksjogatan, Kungsgatan och
Kortebovigen.

En mer utzoomad karta for hela regionen med bilfloden
for ar 2050 finns i Bilaga 3.

Bilfloden (dyagn & riktning)

Links
Velume-TSys [veh] (CAP)

— ==500
500 - 1000
= 1000 -2 000
2000 -4 000
4000 -6 000
e 6000 -8 000
S § 000 - 10 000
— 0 000 - 15 000
w15 000 - 20 000

— 20 000

Figur 8 Totala bilfléden dr 2050 om firdmedelsmélet uppnds.
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Hur ser resandet ut om malet inte uppnas? °." : / ~ |Totala bilfléden (dygn & riktning) 2040

. F % med dagens bilandel (ej mal)
Om andelen resor som gdrs med bil &r 2050 skulle vara s,
samma som idag, okar bilflédena i hela Jénkdpings S BE ST T Floden:
kommun pga. befolkningstillvéxten, se Figur 9 nedan. T <=6 000
Okningen &r storst pd motorvidgarna och de storre .
uppsamlingsgatorna. i e ; 6 000- 12 000
Figur 10 till hoger visar vilka strdk som 1 sa fall skulle p——12000
bli de tunga bilstradken. Forutom infartslederna &r det 3 | Totala antal arbetsplatser per zon
dven négra strak i1 centrala Jonkoping, bland annat vid ¥ 1\ : Chart
Sodra  Munksjon ddr det planeras for manga N @ 4780
arbetsplatser. Dessa omrdden har dock goda [

forutsittningar att 6ka andelen héllbara resor.

Skillnad i dygnsfléden 2040
med dagens bilandel (ej mal)

jamfort med nulaget
1000- 3000 fler bilar an nulaget
~— 3000-7000 fler bilar an nulaget

= 7000 - 10000 fler bilar &n nulaget I
K = IMer an 10 000 fler bilar &n nulaget .
-
L
L]
P -
® e
s ) ‘- { -
PN
; 0 .
of B ®
: : o . : " i ) . ) ) - ) - 12:76
Figur 9 Skillnad i fléden 4r 2050 jmf med nuldget om Figur 10 Stora bilfléden &r 2050 om mélet om 6kad andel hillbara resor inte uppnds.

mdlet fér 6kad andel hdllbara resor inte uppnds.



Konsekvenser pa vagar av riksintresse om
malet inte uppnas

Figur 12 till hoger visar vilka konsekvenser de planerade
utbyggnaderna har pa nagra utvalda vidgar av
riksintresse, bl.a. E4:an, vig 40 och vdg 195. De firgade
lankarna visar de totala flodena ar 2050 om malet inte
uppnés, medan siffrorna visar 6kningen (i rott) resp.
minskningen (i gront) jimfort med nuléget.

Det édr framforallt pa E4:an sdder om Jonkoping som
okningen &r stor (+7000 bilar per riktning). P& vig 40 ar
okningen begriansad forutom pé anslutningen till E4:an

vid Haga. Aven pa viig 47, frimst norrut, sker en dkning
(+ cirka 3000 bilar).

Fordréjning om malet inte uppnas

Om bilandelen ar 2050 &r samma som idag, uppstar stor
fordrojning pa vissa lankar (se Figur 11). Fordrojning
uppstar framforallt pa E4:an men dven pé en del vigar
runt Munksjon och léngs Kortebovégen.

Platser dar bilar upplever
stor fordrojning

2050 om malet inte uppnas
-

L’// |

Figur 11 Férdréjning om mélet ej uppnds
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Volymer ar 2040 om malet uppnas
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Figur 12 Fl6den samt férdndring i fléden dr 2050 (om mdlet inte uppnas) jamfért med nuldget.
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Konsekvenser pa vagar av riksintresse om
malet uppnas

Konsekvenserna om maélet om hallbara resor uppnas pa
samma vigar av riksintresse som ovan har ocksa
analyserats, se Figur 13. De fargade lidnkarna visar de
totala flodena ar 2050 om malet uppndas, medan siffrorna
visar Okningen (i rott) resp. minskningen (i gront)
jamfort med nuliget.

Till skillnad fran nér malet inte uppnas, sker det nu en
minskning av trafik pa de flesta vigarna. Trafiken 0kar
dock pa E4:an soder om Jonkdping samt mot vig 47.
Observera att endast dndring av trafik pga utbyggnation
tas hinsyn till, dvs 6vrig genomgéende trafik, ofta pa
riksvdgarna, har ej anpassats fran nuldget i prognoserna.

Fordréjning om malet uppnas

Viss fordrojning pd E4:an uppstdr dven nir malet
uppfylls (se Figur 11). Jamfort med nédr malet ej uppnas
(se ovan) avlastas E4:an och Kortebovégen.

Platser dar bilar upplever
stor fordréjning
2050 om malet uppnas

Figur 13 Férdréjning om mélet uppnds

Bilfloden (dygn & riktning)

Forandring jmf med nuléaget
100 Okning
100 Minskning
Volymer ar 2050 om malet S
<=500
500-1000
— 1000 - 2 000
2000 - 4 000
4000 -6 000
~— 6000 -8 000
w— 8 000 - 10 000
10 000 - 15 000
15 000 - 20 000
— > 20 000

Vag195

=
S

“T1og

2000 0SME

3650

i

u"f'\r,
!) bing

Figur 14 Fl6den samt férdndring i fléden dr 2050 (om mdlet uppnas) jamfort med nuldget
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Karlavagen — om malet inte uppnas

For att béttre kunna fordela trafiken véster om Munksjon
foreslas 1 Kommunikationsstrategin fran 2012 en lank, | — -
kallad Karlavdgen, som utgar fran Sodra infartens
rondell och vidare utmed dagens géng- och cykelstrak pa £y
den tidigare banvallen till Grashagen, via Karlavégen,
Dalagatan och Humlevéigen/Hemstigen for att ansluta
till Asenviigen vid Biéckadalsgymnasiet.
Gatustrackningen ska fungera som en forbindelse mellan
Bymarken, Dunkehalla, Bickalyckan och stadsdelar
soderut. Gatan ska utformas som en stadsgata (sektion
15 meter), med plats for gang- och cykel och skyltad
hastighet 40 kilometer i timmen.

" [Flow bundle 2050 om malet ej uppnéas
_ (dygnsfléde genomsnitt)

:.:_.-".Link bars
~Volume flow bundle PrT [veh] (AP)

1Links

Analyserna for flodet pd denna nya ldnk &r 2050 i
nordvéstlig riktning visar att dygnsflodet pd den
befintliga banvallen mellan Sodra infartens cirkulation
och den befintliga Karlavigen blir cirka 3900 bilar (se
Figur 15). Bilarna kommer frimst fran E4:an och fran
omrddena vid S6dra Munksjon, och har malpunkt framst
i nérheten av Karlavigen eller mot Klockarpsvégen.

I motsatt riktning &r effekterna i samma storlek (4500
bilar per dygn). Totalt blir flodet i bada riktningar cirka
8 500 fordon per dygn.

Figuren visar endast
fordonsfloden som

| passerar Karlavigen
norrut, samt var dessa 1{:'_
fordon kommer ifran och

vart de ska.

Figur 15 Flédesanalys 2050 Karlavdgen om mélet inte uppnas: figuren visar antalet bilar som kér via snittet pa nya
Karlavdgen samt var dessa kommer ifrdn och vart de ska.
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Karlavagen — om malet uppnas

Effekterna for Karlavdgen har dven analyserats for
scenariot diar mélet om hallbara resor uppnas.

Analyserna for flodet pd denna nya ldnk &ar 2050 i
nordvistlig riktning visar att dygnsflodet pa den
befintliga banvallen mellan Sodra infartens cirkulation
och den befintliga Karlavédgen blir cirka 2 400 bilar om
malet uppnds (se Figur 16). Det ar 1 500 farre bilar dn
om malet inte uppnas, eller en minskning med cirka
40%. Som i scenariot ddr malet inte uppnds, kommer
bilarna framst frén E4:an och frén omradena vid Sédra
Munksjon, och har madlpunkt frimst i ndrheten av
Karlavigen eller mot Klockarpsvégen.

I motsatt riktning &r effekterna i samma storlek (2800
bilar per dygn). Totalt blir flodet i bdda riktningar cirka
5 200 fordon per dygn. Det &r cirka 3000 firre bilar in
i scenariot dér malet inte uppnés, dvs en minskning med
cirka 40%.

~IFlow bundle 2050 om maletuppnas
(dygnsfléde genomsnitt)

Link bars
Volume flow bundle PrT [veh] (AP)

Links

Figuren visar endast
fordonsfloden som
passerar Karlavigen
norrut, samt var dessa
fordon kommer ifran och

vart de ska.

Figur 16 Flédesanalys 2050 Karlavigen om madlet uppnas: figuren visar antalet bilar som kér via snittet pd nya Karlavigen

samt var dessa kommer ifrdn och vart de ska.
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Utblick 2050+ om malet inte uppnas

Stora delar av utbyggnadsstrategin antas vara
fardigbyggda ar 2050 men dven efter ar 2050 planeras
for tillkommande boende och arbetsplatser. Figur 17 till
hoger visar den totala trafiken ar 2050+ om
fardmedelsmalet inte uppnés, dvs om andelen biltrafik ar
samma som idag.

Fler kartor med bilfléden for ar 2050+, om malet
uppfylls och om malet ¢j uppfylls, finns i Bilaga 4.

10400 _ povol

Bilfloden (dygn & riktning)

Links
WVolume-TSys [veh] (C AP}

==500

500 - 1000

1000 -2 000
2000- 4000
4 000 - 6 000
6000 -8 000
8000 -10 000

15 000 - 20 000

—
w10 000 - 15 000
Com—
m—

= 20 000

I e

/ /‘b bing

Figur 17 Bilfléden dr 2050+ om malet inte uppnds.
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Atgarder for att minska bilandelen
For att kunna minska bilandelen &r det viktigt att goda
alternativ erbjuds genom att satsa pa kollektivtrafik,
cykel och gang, s att det blir enklare att vilja bort bilen.
En atgdrd som ger vildigt stor effekt pd att minska
biltrafiken ar avgiftsbeldggningen av parkeringsplatser
vid arbetsplatsen.

Det dr dven viktigt att undvika att bygga flera nya
véigforbindelser for att forsoka 16sa kapacitetsproblem i
bilnédtet eftersom okad vigkapacitet leder till oOkat
resande. Dessa effekter som sker i andra hand kallas for
inducerad trafik (se bla. ’Att hantera inducerad
efterfragan pa trafik’, Trivector, 2009, pa uppdrag av
Viagverket). For att kollektivtrafik ska ses som ett
attraktivt alternativ dr det viktigt att bussen kommer
fram &ven nédr bilarna fastnar i kder, tex genom
busskorfilt och signalprioritering. Aven cykel forlorar
konkurrenskraft nér bilresandet blir mer attraktivt.

Tung trafik

Analyserna for biltrafiken ovan &r gjorda i
Visummodellen, som baseras pa resvaneundersdkningar
for persontrafik. Tung trafik inkluderas darfor ej i
resultaten. Det finns dock ndgra externa
verksamhetsomraden som attraherar redan i nuldget
mycket  tung trafik, som till exempel
verksamhetsomrdde Torsvik (LogPoint South Sweden),
dar det dven planeras for mycket utveckling. Enligt en
tidigare studie dr det totala inflddet per ar cirka 160 000
enheter och det totala utflodet per ar cirka 154 000
enheter. En enhet kan vara en lastbil, container eller
trailer, men hér antas att en enhet motsvara ett tungt
fordon.

5 Rapport fran Naringslivsférlagd kurs & S6dra Munksjon
utvecklings AB, en studie om godsflédet till och fran omradet
Logpoint South Sweden, 2017.

Totalt finns det idag cirka 4500 arbetsplatser inom hela
LogPoint-omrédet. Det planeras for 6680 tillkommande
arbetsplatser ar 2050 och ytterligare 4570 efter ar 2050
(se Figur 18, eller totalt 11 180 arbetsplatser ar 2050 och
15 750 &r 2050+. Det innebédr en 6kning med 148% ar
2050 resp. 250% ar 2050, jamfort med nuléget. Totala
flodet tunga fordon in och ut fran omrédet, per dag, kan
dérfor berdknas till cirka 1700 resp. 2850 tunga fordon
ar 2050 och 2050+ (se Tabell 1).

Malet dr att den nya kombiterminalen finns pa plats
under &r 2025 vilket d4r samma ar som arrendeavtalet
med den tillfdlliga terminalen 16per ut. Kombiterminalen
ar en mycket viktig forutséttning for att en storre andel
av dagens, men ocksé framtidens godsfloden ska kunna
transporteras pa ett hallbart sitt.

Tabell 1 Prognos antal tunga fordon LogPoint

Arbetsplatser Antal tunga
Jonkopings kommun planerar for en permanent . x fordon in & ut
. . . . . . . Antal Okning nuldage
kombiterminal inom industriomradet LogPoint South St perdag
Sweden. Den nya kombiterminalen dr ténkt att ersétta Nuldge 4500 - 1140
den tillfalliga terminal som finns inom omradet idag.
2050 11180 148 % Cirka 1700
2050+ 15 750 250 % Cirka 2850
260
70 S RS
150 660
2450
400
870
500
270
1210

Externa verksamhetsomraden
2020-2050
2050+

12607

Figur 18 Antal tillkommande arbetsplatser enligt Utbyggnadsstrategin
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Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll for att
uppnd Jonkoépings kommuns mal om hallbara
fardmedel. Kollektivtrafiken ar det fardsatt som
framst kan konkurrera med bilen eftersom
staden &r valdigt utstrdckt med stora
hojdskillnader. I detta kapitel beskrivs hur
utbyggnadsstrategin kan tdnkas paverka
resandet med kollektivtrafiken och vilka strdk
som behover forstarkas. Detta goérs pa en
overgripande niva — fér detaljerade resultat

beho6vs en linjendtsutredning.

Nulaget

Jonkdpings busslinjenit bestér idag av tre stomlinjer. En
fjarde stomlinje 4 berdknas bdrja trafikeras sommaren
2021. Figur 19 till hoger visar det genomsnittliga antalet
pastigande per dag pd Jonkopings mest trafikerade
linjer®. Fran figuren framgar att linje 1 star for det storsta

Pastigande per dag (M-F) 2019

P& Jénkopings mest trafikerade linjer

12000

antalet pastigande, f6ljd av linje 2 och linje 3. 10000

e ) o s L 8000
Att statistiken dver pastigande inte inkluderar app- och
mobiltelefonbiljetter underskattar resandet. Det kan 6000
paverka  slutsatserna om  kapacitetskrav  och
rekommendationerna nedan. 4000

| | [11
, f1n | ]

1 3 13 101 28 24 130 965 15

Figur 19 Jénkoépings fyra stombusslinjer (linje 4 tillkommer sommaren 2021) samt pastigandestatistik.

6 Statistiken inkluderar ej app- och mobiltelefonbiljetter
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Narhet till stomnét

Stomnétet utgér kdrnan av kollektivtrafiksystemet
genom att erbjuda kollektivtrafik med hog turtéthet. Att
planera bebyggelse ndra stomnitet ger goda
forutséttningar for att resendrer som har start- eller
slutpunkter nédra stomnétet véljer att resa kollektivt.

Av alla bostider som planeras i utbyggnadsstrategin
hamnar cirka 70% inom 600 meter fagelvdg fran
stomnitet; for arbetsplatser uppgar andelen till cirka
55% (se Figur 20). Nér externa verksamhetsomraden
exkluderas hamnar ndstan 90 % av de planerade
arbetsplatserna inom 600 m fran stomnitet. Eftersom
antalet arbetsplatser som planeras for i dessa externa
omréden é&r stort (cirka 40% av totalen) ar det viktigt att
dven dessa har god kollektivtrafikanslutning.

Siffrorna for 400 meter runt stomlinjenétet ar liknande
och visas i Bilaga 6.

600 m kring stomnatet

Antal tillkommande boende
i planforslaget

28420;

Inom 600m
e, 32% stomlinje
t FF'_.’ 59128; Utanfor
K 68%

Antal tillkommande
arbetsplatser i planforslaget

Inom 600m
18443; stomlinje
46% .
LEr o Utanfor

54%

Figur 20 Utbyggnadsomraddena (2050+) — ndrhet till stomndtet
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Konsekvenser av
utbyggnadsstrategin fér
stomlinjerna

Uppskattning av pastigande pa
stomlinjerna

I nuldget dr det stomlinje 1 och 2 som har storst
pastigande. For att analysera om kapaciteten pa dessa
linjer klarar den prognosticerade efterfrdgan, studeras
hur mycket resandet kan tinkas Oka baserat pa
resandestatistik samt storleken pa Dbefolkning i
upptagningsomradet: antalet pastigande per linje jAmfort
med hur ménga som bor i omrédet ger en indikation av
hur befolkningsdkningen kan bidra till 6kat pastigande’.

Som Tabell 2 till hoger visar, beréknas pastigande pa
linje 1 uppga till 15 200 per dag ar 2050 och till 18 000
per dag éar 2050+, om andelen kollektivtrafik inte
forédndras jamfort med idag.

Réknat med en Okning i andelen kollektivtrafik
motsvarande att andelen hallbara resor uppnaés (se ovan,
kapitel Fardmedelsfordelning) uppgar antalet pastigande
pa linje 1 till cirka 21 000 per dag &r 2050 och till cirka
32 000 ar 2050+.

Nér pastigande pé en busslinje uppgar till cirka 20 000 —
30 000 pastigande per dag, uppnés grinsen for vad
busstrafik kan hantera och en vervédgning bor ske att g
over till mer kapacitetsstark kollektivtrafik t ex
sparvagn. I avsnittet nedan beskrivs vilka alternativ till
sparvagn som finns.

7 Eftersom arbetsplatserna kan vara valdigt olika i karaktar, blir
denna uppskattning mer rattvist baserat pa endast
befolkningsstatistik.

Tabell 2 Uppskattning av resandet pd stomlinjerna ar 2050 och 2050+ enligt utbyggnadsstrategin.

Linje 1 2 3
Pastigande per dag (M-F) 2019 10300 7100 6100
L Befintliga boende inom 600m 47900 44800 37900
Befintlig . - .
Andel resor i nulget av boende inom
upptagningsomradet 22% 16% 16%
Antal tillkommande boende
inom 600m enligt utbygenadsstrategin 22700 16600 6400
Tillkommande . .
— Uppskattning tillkommande resor/dag enligt
samma andel av boende i upptagningsomradet
som idag (ej 6kad kollandel) 4300 2600 1000
Uppskattning antal nya pastigande per dag
Totalt 2050 . .
enligt utbyggnadsstrategin 15200 8700 7100
Antal tillkommande boende
inom 600m enligt utbyggnadsstrategin 13200 16600 6400
Tillkommande
2050+ Uppskattning tillkommande resor/dag enligt
samma andel av boende i upptagningsomradet
som idag (ej 6kad kollandel) 2800 2600 1000
Uppskattning antal nya pastigande per da
Totalt 2050+ | ¢ € va pastie perdee
enligt utbyggnadsstrategin 18000 12300 8100
Med antagandet om uppfyllelse av mal hdllbara resor
Totalt 2050 Okning kollandel j4mfért med idag (frin 15% till
enligt malet 21%) 21300 13600 9900
Totalt 2050+ |Okning kollandel j4mfort med idag (frin 15% till
enligt malet |27%) 32000 21900 14400
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Sparvag jamfort med BRT

Béde sparviag och BRT (Bus Rapid Transit) har som maél
att skapa en attraktiv kollektivtrafik med hog kapacitet:
de kdnnetecknas av tita avgangar, korta restider och god
palitlighet. Jonkdpings stombussnét som dppnade 1996
ar i delar att betrakta som BRT. Sparvig har dock hogre
kapacitet och lockar i storre utstrackning till att bilister
véljer att 8ka kollektivt. Figur 21 sammanfattar likheter
och skillnader av de bada system.

Kapaciteten i ett kollektivtrafiksystem beror pd hur
manga resendrer som kan transporteras i varje fordon
(fordonens storlek) och hur ofta fordonen kan kora
(turtdthet). Nér fordonen avgér var 10:e minut eller titare
behover resenérerna inte langre komma ihag tidtabellen;
tdtare avgangar dn var S5:e minut ger dock ingen
ytterligare 6kning av attraktiviteten for resendrerna och
en sadan hog turtdthet medfor dven risk for kobildning
av fordon, vilket forsdmrar punktligheten och
palitligheten 1 systemet. Néar efterfrigan pa
kollektivtrafik kréver storre kapacitet utan att turtdtheten
kan okas, blir 16sningen att anvdnda storre fordon (se
Figur 22).

Vad giller finansiering av  investeringar i
kollektivtrafiken sd finns det mojlighet att f4 upp till
50% av anldggningskostnaden for kollektivtrafikens
infrastruktur genom stadsmiljdavtalet och i praktiken
motsvarar det cirka 40% av den totala kostnaden
eftersom den inte ticker byggherrekostnader. Resten
som &ven innefattar fordon och depd, behover
finansieras av kommunen eller regionen vilka dven
behover std for de motprestationer som krivs for att
kunna fa medel beviljade. Det dr mgjligt att anséka om
stadsmiljoavtal bdde for BRT och sparvig.

BRT Ay ] m—y. Sparvig

BRT, (Bus Rapid Transit) 3r ett bussystem med hdg
medelhastighet, turtathet, komfort och flexibilitet.

40 -

Sparvag ar sarskilt reglerad i lagstiftning som
galler bade byggande, drift och framkomlighet samt
att den har sirskilda krav pb geometri och baseras

+ Pa kort sikt lagre kostnader for infrastruktur och . .
pa elteknik.

fordonsinvesteringar an for spArvag.

» Vid trafikstorningar kan fordonen temporart » Har higre kapacitet. Det finns ingen regel for hur
kisras i det normala gaturummet ldng en spdrvig fir vara. Tvirbanan i Stockholm

» Enklare tillstdndsprocess for trafikeringen. kor med maximalt tvd vagnar som tillsammans ar

= |ngen detaljplan om anliggningen hiller sig inom 60 meter.
redan planlagd mark (gata). + Aryteffektiva och passar i tata stadsmiljoer.
= Kortare total genomfcrandetid. + Arflexibel vad giller anpassning till stadsmiljon

« Kan trafikeras med maximalt 24 meter lAnga och kan anpassas till clika férutsattningar och
fordon vilket ger lagre kapacitet. underlag.
+ Drari stirre utstrickning till sig nya bostader,
arbetsplatser och handel.
» Lockari storre utstrickning bilister att Aka

kollektivt.

Figur 21 Skillnader spdrvdg och BRT (Kélla: Jimforelseunderlag spdrvdg och BRT — sammanfattning,
Trivector pd uppdrag av Region Uppsala & Uppsala kommun, 2019)

Kapacitet
O—(B—O O Turtithets-
Normalbuss 10 5 3 intervall
[agem [y Or—O O
Ledbuss 10mih  5Smin 3 min
(1= === O O O
Dubbelledbuss 10 min 8 min 3 min
(/1% O O O
Sparvagn 30m 10min 5min 3min
g - O O O
e 10 min 5min $ min
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000

Antal passagerare per timme

Figur 22 Kapacitet olika trafiksystem ((Kalla: Jimférelseunderlag sparvdg och BRT — sammanfattning,
Trivector pd uppdrag av Region Uppsala & Uppsala kommun, 2019). 2276



Kapacitet linje 1 och linje 2

Baserat pa pastigandestatistik fran 2019 for linje 1 och 2
och riknat med tillkommande resenérer som konsekvens
av utbyggnadsstrategin kan antalet resendrer under
maxtimmen uppskattas till foljande:

r;:zfigii]per riktning Linjel Linje2
2019 650 450
2050 utan maluppfyllelse 960 670
2050 med maluppfyllelse 1340 940
2050+ utan maluppfyllelse 1140 850
2050+ med maluppfyllelse 2020 1510

Av det totala pastigandet under maxtimmen brukar cirka
80% passerar maxsnittet, vilket resulterar i en belastning
enligt tabellen nedan. Dessa siffror bor betraktas som en
underskattning eftersom data om app- och mobilbiljetter
saknas.

Belastning i maxsnittet

(maxtimmen) Linje 1 Linje 2
2019 520 392
2050 utan maluppfyllelse 763 536
2050 med maluppfyllelse 1072 752

2050+ utan maluppfyllelse 912 680
2050+ med maluppfyllelse 1616 1208

Av figurerna till hoger framgar att linje 1 ar 2050+
skulle behdva sparvagn om malet om andelen héllbara
resor uppfylls. Med dubbelledbussar skulle turtdtheten
behdva vara mot 3 minuter, vilket inte rekommenderas.
Linje 2 klarar sig ldngre med dubbelledbussar.

Det ar dock sannolikt att mer kapacitet
kommer behdvas tidigare, dn vad
figurerna visar, pga. foljande faktorer:

» En generell 6kning i péstigande i
takt med firdmedelsandelen for
kollektivtrafiken har antagits i
berdkningarna kan underskatta
resandet, eftersom  60% av
bostadsutvecklingen och 90% av
tillkommande arbetstillfallena
ligger inom tickning av de
befintliga stombusslinjerna.

» Data om app- och mobilbiljetter
saknas

> Att skapa kapacitet attraherar dven
fler resendrer

» En mgjlig forléngning av linje 1
mot Tabergsdalen/
Vaggerydsbanan har inte heller
raknats in (se nedan), men skulle
ocksa leda till 6kat resande pa
linjen (se d&ven nedan).

o 2019
Kapacitet . O Turtithets-
Linje 1 E intervall
Normalbuss 10 55 3
| = Of—=O=—=—0
Ledbuss 10min: 5min 3min
iim =] im0
Dubbelledbuss 10 fnin grin 3 min
L2y e POm O O
Sparvagn 30m : 10min 5 min 3min
AT : O O e}
Sparvagn 40m : 1p.nin 5min 3 min
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000
Antal passagerare per timme
Figur 23 Bedémning kapacitet linje 1 i olika scenarier.
. 2019
Kapacitet ; O Turtithets-
Linje 2 : intervall
O
Normalbuss 10 - 3
g [ ey { - -0
Ledbuss 10mip 5.nin 3min
@D [ i lo—dd——
Dubbelledbuss - 10min §min 3 min
418/ Y : O @,
Sparvagn 30m : “Cmin 5min 3min
[4gm i Y : C O O
Sparvagn 40m . 10n.in 5min B min
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 |

Antal passagerare per timme
Figur 24 Bedémning kapacitet linje 2 i olika scenarier.
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Konsekvenser av utbyggnads-

strategin for strak och knutpunkter
God kollektivtrafik ar en viktig del av strategin for att
uppnd hallbarhetsmalen for Jonkoping. For att kunna
uppnd malet om att antalet bilresor i framtiden inte ska
oka behover fairdmedelsandelen for kollektivtrafiken na
cirka 21% &r 2050 och 27% nér Jonkdping har 200 000
invanare. Utbyggnadsstrategin  innebdr ett Okat
resandeunderlag 1 manga omraden, som skapar
mdjligheter for utvecklat kollektivtrafik, bade i omraden
som fortitas samt i nybyggnadsomraden.

I detta avsnitt diskuteras forst vad man ska ténka pa vid
planering av kollektivtrafik i nybyggnadsomraden.
Sedan presenteras principer for prioritering av starka
strdk. Efter det identifieras ndgra strdk som kan
utvecklas till starka strék. Dessa kan vara en forldngning
av befintliga stombusslinjer eller helt nya strdk dar
framtida markanvindning ger goda forutsittningar for
starka strdk. Till slut diskuteras fordelarna av
kollektivtrafiknoder samt rekommendationer for platser
for dessa noder.

Kollektivtrafik i nybyggnadsomraden

Kollektivtrafik bor planeras 1 tidiga skeden av
planeringsprocessen for nybyggnadsomraden sa att det
vid inflyttning av boende och arbetande finns en
attraktiv kollektivtrafik som ett naturligt och sjélvklart
alternativ till bilen.

Vid planering av kollektivtrafik i nybyggnadsomraden
finns ofta storre mojlighet att paverka &n i befintliga
omraden. Egenskaper att strdva efter i kollektivtrafikens
linjenét dr f6ljande:
> Robusthet

> Téckning

> Genhet

» Enkelhet
» Kostnadseffektivitet
» Naitverkseffekt

Med nédtverkseffekt avses att man via en
kollektivtrafiklinje far  tillgdng  till  Ovriga
kollektivtrafiknédtet med hjilp av strategiska kopplingar
och bytespunkter. Planering av kollektivtrafiken méste
uppnd dessa egenskaper fOor att vara attraktiv och
effektiv. I praktiken finns foljande strategier att tillimpa
for att bidra till en god kollektivtrafik:

Planera for raka dragningar

Hallplatser néra till bostdder och mélpunkter
Identifiera starka strék (med hog turtéthet)
Planera for genomgéende linjer

Utveckla hogvérdiga bytespunkter

VVVYVYY

Mer tips for planering for attraktiv och effektiv
kollektivtrafik finns i planeringshandboken Kol-TRAST
(Trafikverket & SKL).

Principer for prioritering av starka strak

Kollektivtrafiken behdver prioriteras dér starka strék
finns for att kunna konkurrera med andra fardmedlen.
Kollektivtrafiks attraktivitet avgors framst av korta
restider och hog palitlighet.

Hér beskrivs négra viktiga principer som kan anvéindas

for att prioritera kollektivtrafiken i de starka straken:

1. Den kraftigaste &atgirden for att bidra till god
framkomligheten &r att ge busstrafiken sitt eget
utrymme i staden, till exempel bussgator som bara
anviands av linjetrafik eller kollektivtrafikkorfalt.

2. 1 korsningar bor linjetrafik som kors tdt ges
foretrdide genom signalprioritering. Detta kan
minska bade restider och 6ka pélitlighet.

3. Avstand mellan hallplatserna bor ses 6ver for att
Oka medelhastigheten. Om héllplatser ligger for tét
kan det dra ned hastigheten da busstrafiken maste
bromsa vid fler tillfillen. Detta méste vigas mot
tillgénglighet som forsdmras av stdrre avstand
mellan héllplatser.

Viktiga strak for framtidens kollektivtrafik

Utbyggnadsstrategin leder till ett 6kat resandeunderlag,
vilket mojliggor for planering av nya starka strak. Dessa
kan vara en fOrlingning av befintliga stombusslinjer
eller helt nya str8k dir framtida markanvéndning ger
goda forutsittningar for starka strék. Hér presenteras
nagra sddana identifierade strak. I kartorna nedan har en
generell lokalisering av strdket markerats utan att
kartldgga exakta gator. I vissa fall finns det ingen gen
och rak korvag i dagens gatunit eller i planforslaget. Det
ar dd viktigt att mdjligheter for nya bussgator utreds
vidare.

Problemet &r att manga av de nya exploateringar som
planeras ligger utanfor upptagningsomradet for det
befintliga stombussnitet, till exempel i Skéinkeberg.
Utvecklingsomréden utanfor dagens stombussnit ligger
i utkanten av titorten Jonkoping / Huskvarna och pa
landsbygd och i smaorter séder om Jonkoping. 1 detta
kapitel har vissa viktiga utbyggnadsomraden pekats ut
dér hog frekvens och snabb kollektivtrafik bor byggas ut
for att skapa nya starka strak.

Uppskattning av resandeunderlag

For varje utpekade strak nedan har en uppskattning pa
dagens resandeunderlag samt utveckling av
resandeunderlag fram till scenario-ar 2050 och 2050+
tagits fram. Dessa tal har berdknats baserat pd antal
boende, RVU-data om antal resor per person per
fardmedel och fardmedelsfordelningen i olika RVU-
omraden. For att uppnd firdmedelsfordelning for
Jonkopings kommun som helhet har omréadesvis
uppskattningar for kollandelar gjorts for varje omrade
och dessa redovisas ocksa nedan.

All tillkommande bebyggelse som dr medridknad ar de
som ligger inom bufferten som visas i kartorna nedan.
Avstandet pa samtliga buffertar dr 700 meter.

24:76



Vaggerydsbanan och Tabergsdalen

I samband med kommande investering i jairnvag mellan
Jonkoping  och  Vaggeryd/Vdrnamo,  planerar
Trafikverket att avveckla nuvarande jérnvdg i
Tabergsdalen (JonkOping-Ménsarp) nédr ny jarnvig
byggts (Vaggeryd)-Byarum-Tenhult-(Jonkoping). Det
fanns darfor ett behov av att utreda vad befintlig jirnvig
i Tabergsdalen kan anvéndas till, samt till vilken kostnad
och nytta. En idéstudie for framtida anvindning av
jirnvdgen 1 Tabergsdalen (Kreera, 2019) har
genomforts. Studien rekommenderar ej att ha kvar
jarnvag och att sparvagnstrafik pa strickan enbart ar
realistisk om det finns fler planer pa sparvagn i staden én
enbart pd Vaggerydsbanan. En mgjlighet &r att koppla
sparvigen till stombusslinje 1, om det finns tillrdckligt
med resandeunderlag.

Enligt utbyggnadsstrategin finns det mycket mark som
ska exploateras till 2050 och 2050+. Straket visas i
kartan till hoger med tillhoérande tickningsomradet
(svart streckad linje). I kartan finns &ven planerade
utbyggnadsomrdden samt restidskvot for bil kontra
kollektivtrafikens restid 1 nuldget. Det dr mycket som
planeras byggas lings med stréket. Restidskvoten ldngs
med hela banan 4r idag hog vilket betyder att
kollektivtrafiken har svért att konkurrera med bil.

I tabellen till hoger visas att genom att bygga ut striket
till ett starkt kollektivtrafiksstrék (hog turtithet och
kortare restid) finns det mojlighet att bidra till
fairdmedelsmalsuppfyllandet. Det finns ett hogt
reseunderlag med wupp mot 14300 potentiella
kollektivtrafikresor till och fran omréaden i anslutning ar
2050 samt 12 900 arbetstillfillen. All tillkommande
bebyggelse som dr medréknad ar det som ligger lings
med Vaggerydsbanan (inom 700m), och darfor har
bebyggelsen vid Sddra Munksjon inte rdknats med
(dessa har réknats in i prognosen for linje 1). Det betyder

att dven utan bebyggelsen vid S6dra Munksjon s& har
banan stor potential.

Analys av stomlinje 1 ovan visade att det pa sikt behovs
en vildigt hog turtithet for att kunna klara
resandeefterfrigan med buss samt att d4 sparvagn ar ett
kapacitetsstarkare alternativ som skulle klara denna
efterfragan. Dessutom kan analysen av
resandeunderlaget pé linje 1 vara underskattat pga. app-
och mobilbiljetter inte ingick samt att en generell 6kning
av kollektivtrafiken har antagits medan stomlinjerna
forvintas ta en storre andel (se ovan).

Om linje 1 kopplas ihop med Vaggerydsbanan, skulle
resandeunderlaget bli &nnu hogre eftersom fler tickas in
langre soderut med malpunkt i centrala Jonkdping. Detta
storre resandeunderlag motiverar sparvagn pa striackan.

Déarmed skulle spéaret som redan finns pa plats i
Tabergsdalen kunna &teranvindas. Fordelarna med
sparvég har beskrivits tidigare: en snabbt, tét trafikering
pa egen bana kan bidra till en mycket konkurrenskraftig
kollektivtrafik séder om Jonkdping.

Att bygga ut kollektivtrafiken i detta strdk kan dven
motverka utsatthet och utanforskap 1 tvd av tre
fokusomraden som betonas i analysen av dver social
hallbarhet (se Slutsatser och rekommendationer, sida
51).

Tillkernmande boende och arbetsplatser
2020-2040

B :000-2050+

Mya verksamhetsomraden /
2020-2030

[ 20402050

Restidskvot, bil/kollektitrafik

>3

‘ﬁ-ﬁﬁi‘:’;ﬁ:ﬂlﬂf

Figur 26 Vaggerydsbanan och Tabergsdalen

Nu 2050 2050+
Uppskattad Jénkodping syd 169 25% 30%
koll-andel Haowsl att 15% 20% 25%
Tabergsdalen 199% 20% 25%
Reseunderag (dygn) 7 400 14 300 28 300
Reseunderag inte inem 700m av god
kollektivirafik idag (dyan) 5200 8 800 19700
Arbetsmarknad 3 100 12 900 17 100

Tabell 4 Resandeunderlag Vaggerydsbanan & Tabergsdalen
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Bamarp/Torsvik/Taberg Tllkommandeboende och abetsplatsar . F

2020-2040 ¢
Vister om Tabergsdalens strdk som presenterats ovan B 2002050 1l
finns det ytterligare utvecklingsomrédden och stora nya Peya versamietsomrd den ;
verksamhetsomraden som tillkommer. Dessa ska byggas S| 2020-2030 yy
ut lings med E4 som stricker sig norr-syd och forser B 20002030 .

. . . FosSdsikvol, bilfooliekbvirafik
omradet med en snabb fOrbindelse med bil till > 2.1 2

Jonkopings titort. Det dr viktigt att kollektivtrafiken &r B
konkurrenskraftig i denna relation och restidskvoten
behdver minskas.

Det forslagna straket stracker sig fran slutet av
stombusslinjerna i Réslitt, forbi Barnarp®, till nya
utvecklingsomraden i nirheten av Torsvik och sedan till Bytespunkt med
Norrahammar och skulle kunna vara en forlingning av Tabergsdalens
stombusslinje 3. I fall att Tabergsdalens strak finns kan
en smidig bytespunkt skapas i Norrahammar.

strak

Resandeunderlaget visas i tabellen nedan. Straket kan
locka ytterligare 4000 resor till och frén bostdder i
omradet och ger Okad tillgidnglighet till uppéat 10 500
arbetsplatser efter 2050. Hur utspridda dessa
verksamhetsomrdden &r samt pendlingsmonstret av
arbetande i dessa omraden, som ofta arbetar i olika skift,
paverkar  reseunderlaget  for ettt  eventuellt
kollektivtrafikstrak.

Nu 2050 2050+
Uppskattad koll-andel Barnarp 18% 20% 30%
Torsvik och landsbygd 10% 20% 25%
Reseunderlag (dygn) 1200 3 600 5300
Arbetsmarknad 300 7 200 10 500

Tabell 5 Resandeunderlag Barnarp/Torsvik/Taberg
Figur 27 Barnarp/Torsvik/Taberg

8 Utvecklingsomradet (totalt cirka 400 boende och 20 arbetsplatser)
oster om Barnarpasjon skulle ha cirka 1000m gangavstand till en
hallplats 6ster om sjon.
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Skdnkeberg

Utvecklingsomradet i Skénkeberg bor forses med god
kollektivtrafik for att locka den stora tillkommande
befolkningen till kollektivtrafiken. Det finns tva
intressanta alternativ for linjestrdckning i omrédet,
antingen en forlingning av en befintlig linje eller en
mojlig tvarforbindelse till utbyggnadsomradet kring

Munksjon (med fortsdttning dver den planerade bron
over Munksjon).

I omradet finns det upp till 7 000 nya kollektivtrafikresor
till och fran bostdderna och fler 4n 2000 arbetstillfallen

som tillkommer.

Tabell 6 Resandeunderlag Skdnkeberg

Kortebo

Stomnétet kan forlangas till Kortebo for att ticka de nya
utbyggnadsomrdden som kan leda till 2700 fler
kollektivtrafikresor fram till ar 2050 och ytterligare
2 900 fler kollektivtrafikresor efter (ar 2050+). 400 fler
arbetstillfdllen skulle fa bra tillgang till kollektivtrafiken
genom att forlinga stombussnétet i Kortebo. I omradet

planeras dven for en ny skola som ocksé skulle kunna
tickas av forlangningen.

Vid stomlinjens nuvarande dndhéllplats i Kortebo, och
pa nagra fler dndhéllplatser av stomlinjerna, planeras
dock for en pantografladdare till regionens eldrivna
stadsbussar. Dessa ska tas hinsyn till vid en eventuell
forldngning av linjerna.

Nu 2050 2050+ Tillkemmande boende och arbetsplatser
Uppskattad koll-andel 14% 23% 30% @ 2020-2050
2050+
Reseunderlag (dygn) 500 5700 7 500 Mya verksamhetsomriden
Arbetsmarknad 100 2200 2200 2020-2050
B 2050-
Tillkemmande boende och arbetsplatser Restidskvot, bil/kollektivirafik
- 2-3
2020-2040 R -
B 2002050 Forlangn[qg_av >3
Nya ;-zr:;g;:lsuuwa:eu befintlig linje My bro feor
B 2000-20%0 kollektivirafik
Restidskvol, bilkolekiivirafic
2-3
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Figur 28 Skdnkeberg Figur 29 Kortebo

Tabell 7 Resandeunderlag Kortebo

Nu 2050 2050+
Kollektivirafikandel 14% 23% 30%
Reseunderlag (dygn) 400 3100 6 000
Arbetsmarknad 100 300 500

an®

-
s
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Huskvarna norra

Norr om Huskvarna planeras det nya bostdder och
arbetsplatser 1 ett omrdde som idag har en hog
restidskvot for kollektivtrafik jimfort med bil. Detta
omrade bor forses med en busslinje med bra utbud,
eventuellt genom att forlinga en  befintlig
(stombuss)linje. En sddan linje med bra utbud till norra
Huskvarna skulle kunna generera 1 000 fler
kollektivtrafikresor genom att gora kollektivtrafiken mer
konkurrenskraftig.

Ovriga strdk och 6versyn av befintliga linjer

Utover de nya strdk som diskuterats ovan finns flera
alternativ att utreda, som till exempel en snabb linje pa
E4an (Torsvik-Centrum) for att kunna konkurrera med
biltrafiken. Ett annat exempel &r kopplingen fran
Osteringen till Torsvik, dir méinga pendlar emellan.
Dessutom kan befintliga linjer behova ses 6ver nér fler
resendrer tillkommer och eventuella nya strék 6ppnas.

Med nya kopplingar/linjer och framkomlighetsétgérder
som leder till battre restider, kan en omfordelning av
resandet i ndtet ske. For att kunna analysera sddana
effekter behdvs en linjendtsutredning med olika
alternativa scenarier for att kunna bedoma kapacitet pa
linjerna samt restidsvinster- eller forluster for olika
resendrer, och dven kopplat till olika resenérers sociala
forutsittningar att resa. Detta har inte rymts inom
avgrinsningarna av denna utredning.

JLT (Jonk&pings lanstrafik) planerar dessutom for nagra
andringar i linjenétet som forvéntas trida i kraft 2021.

Tillkommande boende och arbetsplatser
I 2020-2050

B 20s0-

Nya verksamhetsomraden
i 2020-2050
2050+
Restidskvot, bil/kollektivtrafik
23

.)3

2050+
Uppskattad koll-andel
Reseunderlag (dygn)
Arbetsmarknad

Figur 30 Huskvarna norra
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Kollektivtrafiknoder

Att  bygga ut hogvirdiga Dbytespunkter eller
kollektivtrafiknoder i kollektivtrafiknitet leder till en
storre natverkseffekt, dvs att  man som
kollektivtrafikresendr far tillgdng till ett vil
sammanhingande ndt med smidiga byten. Dessa noder
later resendrer snabbt och létt byta till andra linjer och
okar tillgéngligheten, bort om bara de nérmaste
busslinjer som ligger i direkt anslutning till bostaden
eller arbetsplatsen.

Hogvérdiga bytespunkter bor skapas dér stom- och
stadsbusslinjer motts, vid viktiga sparstationer samt i
levande stadsdelar dér det finns tillgdng till service och
affirer till exempel. Nedan beskrivs forslag pa
prioriterade kollektivtrafiknoder som har identifierats,
utdver Centralstationen.

Sédra Munksjo

Vid So6dra Munksjon planeras for nya stadsdelar med
bostider for flera tusen invanare. Kommunen planerar
dven for en hoghastighetsstation vid S6dra Munks;jo.
S6dra Munksjon blir ddrmed en viktig knutpunkt, dér
anslutning till lokal kollektivtrafik bor starkas med en
kollektivtrafiknod, si att stomtrafik samt stads- och
regionbusslinjer kan ansluta till stationen.

2020-2050
. 2050+
o
X
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Figur 31 Omrédden vid Sédra Munksjon enligt
utbyggnadsstrateqgin.

Figur 32 Visionsbild Sédra Munksjon (Kalla: sodramunkjsén.se)

Asecs

Asecs dr en sjdlvklar kollektivtrafiknod eftersom
omrédet har alla forutséttningar for att skapa en effektiv
och hogvirdig bytespunkt:

P Tillgdng till service och affirer: A6 handelsomrade
(inklusive IKEA) &r Jonkdpingsregionens storsta
besoksmal med cirka 11 miljoner besokare arligen
(siffra himtad fran AVS 2015). Omradet, inklusive
Lanssjukhuset Ryhov, har drygt 8000 arbetsplatser.
Norr om E4:an och jarnvagen ligger Rosenlund som
i kommande Utbyggnadsstrategi for 200 000
invanare foreslds genomga en omvandling fran
framst arbetsplatsomrade till blandad bebyggelse
med bostéder och kontor.

» Ny jdrnvdgsstation vid Rocksjon: 1 Nationell plan
for transportsystemet 2018-2029” finns jarnviagen
mellan Véirnamo — Jonkdping/Nissjo utpekat som
en kommande investering. Investeringen innebér att
den befintliga stationen vid Rocksjon pa sikt
kommer att forsvinna da en ny strickning mellan
Byarum — Tenhult ersitter jarnvigsstrickan mellan
Rocksjon och Mansarp.

> Stombusslinjer mdétts: Under juni 2021 startar
stomlinje 4 som kors parallellt frdn Jonkopings
lanssjukhus fram till Asecs.

» Levande stadsdel: Handelsomrdden ar oftast de
mest levande delarna av stadsmiljoer vilket gor att
bytespunkter i sdidana omraden upplevs som trygga.

Det borde planeras for en bytespunkt tét intill den nya
jarnvagsstationen med hallplatsligen for Dbade
stombusslinjer och dvriga busstrafiken. Det skulle dven
oka regionala tillgdngligheten till  Jonkdpings
lanssjukhus genom att forse en direkt koppling mellan
stationen med sjukhuset ldngs ett starkt strdk med tva
stombusslinjer. Foljaktligen far regionens enskild
viktigaste malpunkten for handel, shoppingturism, vard
och omsorg en stark kollektivtrafikkoppling till staden
och regionen.

Kollektivtrafik nod:
Rocksjo-Asecs

Figur 33 Férslag till kollektivtrafiknod Asecs.
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Rosenlund

I Utbyggnadsstrategin for 200 000 invénare foreslés
Rosenlund genomgé en omvandling fran framst
arbetsplatsomrade till blandad bebyggelse med bostader
och kontor. I Rosenlund trafikeras tre stombusslinjer
och ddrav motts tva stomlinjer centralt i
utvecklingsomradet. Detta &r ett primirt lige for
bytespunkt i omradet.

Det finns dven en annan mojlighet for en bytespunkt
soder om Rosenlund dér stomlinje 2 och kommande
stomlinje 4 mots. Eftersom linjerna fran denna punkt gar
at olika hall, ar det viktigt att fa till ett byte mellan bada.
Nackdelen med detta ldge &r dock att det ligger lite
utanfor det levande omradet, samt att nérheten till pa-
och avfarten fran E4-an kan innebér tringseln om inte
framkomligheten for bussarna sikerstills.

2020-2050

|l 2050+

Kollektivirafiknod:
Rosenlund

srominie ]

Mdjlig andra
kollektivirafiknod i
Rosenlund

Figur 34 Mojliga ldgen for bytespunkter vid Rosenlund.

Torpaplan

Vid Torpaplan, vister om Munksjon, méts stomlinjer 1
och 3 vid handelsplatser och Torpaskola. Via den
planerade bron for kollektivtrafik dver Munksjon skulle
stadsbusslinjer kunna koppla omridet Oster om
Munksjon med dessa tva stombussar vid Torpaplan.
Handel i ndrheten och Torpaskolan intill Torpaplan ger
bra forutsittningar for en god kollektivtrafiknod.

2020-2050

B 2050+

~
&
%]

Kollektivirafiknod
Torpaplan

Ny bro fir
. kollektivtrafik
Ny
o
y
-

Figur 35 Férslag kollektivtrafiknod Torpaplan.
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Kollektivtrafik och social hallbarhet

Utredning av mdjliga starka strdk i samband med
utredning av sociala faktorer och tillgédnglighet visar att
vissa strak kan bidra bade till forbéttrade forutséttningar
for hallbara resor och till minskat socialt utanforskap, se
slutsatser pa utpekade fokusomraden for social
hallbarhet pa sida 51.

Specifika rekommendationer diskuteras mer i kapitlet
om social hallbarhet nedan, men ndgra viktiga strak
pekas ut har:

» Vaggerydsbanan och Tabergsdalen strdk knyter
thop och forbéttrar tillgdngligheten for omraden
som dels dr socialt utsatta eller &r grannar till
omraden med hog social utsatthet, dels har mindre
bra tillgdnglighet med kollektivtrafik i dagsldget
jamfort med biltrafik (hdga restidskvoter).

» Aven Huskvarna kinnetecknas av  hdga
restidskvoter for kollektivtrafik jamfort med
biltrafik (se Figur 57 pa sida 48). Det ska dock
papekas att den tillkommande stomlinje 4, som inte
ar inkluderad i restidskvoterna, kan forbéttra dessa
kvoter. Restidskvoterna kan dock ocksé vara hoga
pga. ménga byten mellan start- och slutpunkt for
resendrer fran Huskvarna, dvs att det finns
kollektivtrafik fran omraddet men utan smidiga
kopplingar till de viktigaste malpunkterna for dessa
boende.

9 Sakrare cykling fér barn i tatort, 2017. Trivector Traffic.

Atgarder for barns kollektivtrafikresor

Nér barns och foréldrars attityder till kollektivtrafik
dndras 1 positiv riktning blir ocksa 6vergangen till bil
mindre  sjdlvklar for den nya generationen.
Kollektivtrafik for familjer bor underléttas med foljande
atgérder:

> Sikerstilla tillricklig plats pa bussarna/vagnar for
barnvagn samt sittplatser for familjer. Ingdng pa
bussarna och spéarvagn maste vara tillgdnglig for
personer med rorelsehinder samt familjer med
barnvagn.

» Gor kollektivtrafik kostnadseffektiv for familjer
genom att erbjuda rabatt for barn/student biljetter.

P> Kollektivtrafik bor kopplas till fritidsanldggningar,
kulturmalpunkter, och 6vriga méalpunkter for barn.

Kollektivtrafik bor anpassas dven for dldre barn som ror
sig utan vuxna sillskap. Barns forméga att resa sjalv med
kollektivtrafiken bedoms pa individnivd men nagra
studier visar att barn runt alder 10 har mogenhet att
navigera kollektivtrafiksystem.’ Atgirder for barn pa
kollektivtrafik inkluderas:

> Ett skolskjuts-system som mojliggor for barn att
trdna att resa kollektivt.

» Skapa kollektivtrafiksystem som gor det lattare for
barn. Detta kan innebéra ett tydligt linjendt och
tidtabell, skyltar, och dven firg och symboler kan
underlétta barns orientering.

» Landmaérken som konst vid héllplatser eller stationer
gor ocksa det lattare for barn att orientera sig.

» Sikerstélla att vdgar till och fran hallplatser samt
héllplatser &r sikra och trygga for barn.

Figur 36 Tillgdnglig entré for rérelsehindrade och vuxna
med barnvagnar pd spdrvagn, Kélla: SL Region Stockholm.
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Cykeltrafik

Enligt RVU 2019 gors cirka 10 % av alla resor i
Jonkopings kommun med cykel, vilket dr en
lagre niva a&n andra mellanstora kommuner i
Sverige. For att uppnd en hégre andel hallbara
resor behéver goda férutsittningar fér cykling

skapas.

Kollektivtrafiken dr det trafiksystem som framst kan
konkurrera med bildkandet. Men dven cykling spelar en
viktig roll om andelen hallbara resor ska 0ka. Det ar
framforallt pd de kortare avstinden som cykeln kan
konkurrera med bilen, framst for resor upp till 5 km.
Den dkande anvindningen av elcyklar!® mojliggér dock
snabba, bekvdma och konkurrenskraftiga cykelresor
dven for resor upp till och 6ver 1 mil. Cykling ar dven
viktig for att 6ka andelen som reser kollektivt genom att
mdjliggdra anslutningsresor med cykel. Dérfor ar det
viktigt att kollektivtrafikknutpunkter utrustas med bra
och siker cykelparkering.

Cykelnit & utbyggnadsomraden
Merparten av den tillkommande bebyggelsen i
Jonkoping ligger centralt och i ndrheten av det befintliga
cykelnitet, se Figur 37. Vissa utbyggnadsomraden har
dock ingen anknytning alls till cykelnétet; detta géller
frimst planerade arbetsplatser i omradena sdder och
vister om Jonkopings tétort.

10 Enligt Jonkopings RVU fran 2019 har tillgang till elcykel i
kommunen 6kat kraftigt frdn 3% av alla invanare i 2014 till 18% ar
2019.

Huvudcykelvag
— Cykelvag
Rekommenderad vag for cykling
Onskad cykelvag
""" Planerad cykelvag
L . Tillkommande boende till 2050+
Tillkommande arbetsplatser till 2050+

Figur 37 Cykelndt och tillkommande boende och arbetsplatser enligt utbyggnadsstrategin.
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Narhet till ssammanhangande
cykelnat

Narhet till ett sammanhéngande cykelnit av god kvalitet
ar bland de viktigaste faktorerna for att Oka
cykelandelen. For att frimja cyklingen &r det dérfor
viktigt att ha ett finmaskigt cykelndt som ticker hela
titorten.

Enbart 4 procent av de tillkommande bostéderna ligger
langre bort d4n 250m fran det befintliga cykelnitet vilket
ar positivt (Figur 38). Motsvarande siffra for
arbetsplatser dr dock betydligt hogre och ligger pé cirka
20% som ligger langre &n 250m fran cykelnétet. Néstan
alla av arbetsplatserna med séamre tillgang till cykelnétet
dr externa verksamhetsomraden.

Sett till den totala befolkningen och det totala antalet
arbetsplatser 4r 2050+, dvs inklusive befintliga
befolkningen och befintliga arbetsplatser, hamnar cirka
10% av befolkningen och 8 % av alla arbetsplatser
langre &n 250 meter frdn det sammanhingande
cykelnitet (se Figur 39).

Total befolkningen 2050+ Totalt antal arbetsplatser 2050+
22155; 8454; 8%
10%
Inom 250m till
cykelvag

Utanfor

204664; 93375;
a0% 92%

Figur 39 Nérhet till cykelndt for befolkning och arbetsplatser ar
2050+.

Huvudcykelvag
Cykelvag
Rekommenderad vag for cykling

Onskad cykelvag
=====: Planerad cvkelvaa

Tillkommande boende till 2050+

3712;
W 4% 250m till
L - ._‘cykeln‘cit
i : : >250m till_,
| o | & cyk Iné"t
.f"_\ rA
83836; e \
’ 96%
né
{ Tillkommande arbetsplatser till
| 2050+
o S el 7884;
, % — 20%
; R 250m till
(‘ 0 cykelnat
31878; > 250m till
i 80% cykelnat

Figur 38 Nérhet till sammanhdngande cykelnét
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Narhet till huvudcykelnat

Nérheten till huvudcykelnidtet, som bestdr av
cykelkopplingar med hogre standard anpassat for langre
och snabbare cykelresor, dr ocksd viktig att beakta vid
planeringen av nya bostidder och verksamheter. Alla
bostadsomraden och arbetsplatser bor ligga som lédngst
500 meter frdn en huvudcykelkoppling!' for att
mdjliggdra snabba och bekvima cykelresor mellan
bostad och arbete.

Huvudcykelndtet som har anvints i analysen &dr det
befintliga huvudcykelnitet i Jonkopings kommun, vilket
i dagsldget ofta har samma standard 4n 6vriga lokala
nétet. Resultaten ska dérfor tolkas tillsammans med
resultaten for analysen av nérhet till det lokala nétet (se
ovan).

73 procent av tillkommande boende och 53 procent av
tillkommande arbetsplatserna till ar 2050+ ligger inom
500 meter fran huvudcykelndtet (Figur 40).
Tillkommande boende och verksamheter som ligger
langre &n 500 meter frdn huvudcykelndtet ligger i
perifera lagen i utkanten av tdtorten framst sdder och

viaster om Jonkdpings titort. Alla  externa
verksamhetsomraden saknar koppling till
huvudcykelnitet.

Jamfort med nédrheten till cykelndtet (se ovan) ar
andelarna med sdmre tillgang till huvudcykelnétet
mycket hogre, sirskilt gillande arbetsplatser dir nastan
hilften ligger ldngre bort dn 500 meter fran ett
huvudcykelstrak. Detta innebdr att d&ven om de flesta
bostdder och arbetsplatser ligger i nérheten av det
sammanhingande (lokala) cykelnétet s& ar deras nérhet
till huvudkopplingar, som ér till for snabbare cykelresor,
mycket ldagre. Det befintliga huvudcykelnitet bor déarfor
utvidgas till storre delar av tdtorten och 1 storre

11 500m motsvarar den hégsta rekommenderade maskviden for
huvudkopplingar i en tatort enligt rekommendationer fran

utstrackning tdcka in de nya utvecklingsomrédden som
hamnar langre bort &n 500 meter frin huvudcykelnétet.

Nederldanderna (CROW). Med maskvidd menas avstandet mellan
parallella lankar i ett nat.

Det ar &dven viktigt att se Over standarden for
huvudcykelnitet.

Figur 40 Nérhet till huvudcykelnét 2050+
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Utvidga huvudcykelnatet

Det befintliga huvudcykelnédtet bor kompletteras med
fler kopplingar for att ticka nya utvecklingsomradena
och forbéttra huvudnitets maskvidd i syfte att erbjuda
flera framkomliga kopplingar till flera delar av tétorten.

Det dr framst soder och vésterut som nétet maste
utvidgas med nya huvudkopplingar till planerade
externa verksamhetsomradena dir arbetsresorna till
dessa omréden antas bli manga (se Figur 41). Avstandet
mellan centrala Jonkoping och de planerade
utvecklingsomradena soderut, vid Torsvik, &r ungefar 15
km (10 km fagelavstand) vilket ligger fortfarande inom
ett rimligt cykelpendlingsavstind men stéller annu hogre
krav pd cykelinfrastrukturen som mojliggér snabba
cykelresor s att dessa battre kan konkurrera med
bilresor via E:4an. Ett nytt snabbcykelstrak foreslas
déarfor anldggas i denna relation, med hogre krav pa
utformning én i det dvriga cykelnitet for att kunna uppnéa
hogre cykelhastighet utan avbrott.

Utover nya huvudkopplingar till externa omraden bor
dven huvudcykelnitet inom tétorten kompletteras med
nya kopplingar. Figur 42 till hdoger visar pd en
Overgripande nivd i vilka relationer det i dagsldget
saknas kopplingar som kan bli viktiga och bidra till att
oka andelen resor som gors med cykel. En av dessa nya
huvudkopplingen &r ett cykelstrdk lings med
Vaggerydsbanan, som &ven har diskuterats inom
kommunen. Denna koppling &r av sérskild vikt for
framtida utvecklingsomrddena eftersom ca 4400
tillkommande boende och 2600 tillkommande
arbetsplatser  planeras inom 250 meter av
Vaggerydsbanan. Kopplingen &r darfor en bra idé for
cykelndtet. Vaggerydsbanan diskuteras dock dven for
omvandling till stadssparvég, sa det far ses 6ver om bada
kan f4 plats.

Néar huvudnitet kompletteras med nya kopplingar bor
dven hojdskillnader tas 1 hédnsyn. Vid stora

hojdskillnader bor det i méjligaste man finnas en Pt ey
flackare  alternativrutt. ~Med  utbredningen av 5 &3 7
anvindningen av elcyklar blir dock hojdskillnaderna ) SR
mindre besvérliga.

Att skapa fler starka cykelkopplingar dr ett bra sétt att
oka tillgingligheten och att bidra till integrering av
omraden som har olika sociala férutsattningar, se mer
om det nedan (se sida 37).

Figur 41 Férslag till nya kopplingar i
huvudcykelnétet
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Figur 42 Forslag till nya kopplingar i huvudcykelndtet i centrala J6nkdping.
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Overbrygga barriarer

I Jonkoping utgor E4:an en barridr for cyklingen som
dven frdmjar anvindningen av bil och barridren
motverkar darfor en 6kning av cykeltrafiken. For att
minimera E4:ans barridreffekten dr det viktigt att det
finns mojligheter att korsa végen pa flera stéllen i syfte
att minimera avstindet och omvédgar mellan
korsningspunkter.  Korsningspunkterna ska  vara
planskilda och utformas sa att framkomligheten,
orienterbarheten och sédkerheten for cyklister inte
forsdmras. En annan barrifir i nuvarande tétorten &r
Munksjon. Hér finns det en stor potential att forbattra
cykelns konkurrenskraft gentemot motoriserad trafik i
Ost-vistlig riktning om en ny koppling 6ver sjon, for
cykel- och géngtrafik, byggs.

Principer {6r prioritering av viktiga
strak

Har beskrivs nagra viktiga utformningsprinciper som
kan anvindas for att prioritera viktiga cykelstrak:

> Skapa sd direkta kopplingar som mdgjligt och
minimera omvégar. For en attraktiv
cykelinfrastruktur bor genhetskvoten maximalt vara
1,25 (25 % lidngre cykelvdg jdmfort med
fagelvigen).

» Skapa dedikerade utrymmen for cykeltrafik som
mojliggdr sdker omkorning och mdote (pa
dubbelriktade cykelbanor) dér alla cyklister kan
halla sin egen hastighet pa ett jamnt sitt.

» Om huvudstraket foljer en lokalgata kan gatan
omvandlas till en cykelgata istéllet for att anldgga
separerad cykelinfrastruktur (se nista bild).

» Minimera antal Kkorsningspunkter med
motoriserad trafik. Nir sddan forekommer ska

12 Vid denna radie minskar cyklistens hastighet till under 12 km/h
och cyklisten borjar tappa balansen (GCM-handboken)

passagen utformas som cykeloverfart (eller
motsvarande utformning) som sékrar bilhastigheten
till 30 km/h och ger foretrade till cyklister framfor
korsande fordon.

» Undvik tvira Kkurvor pa ett cykelstrak som
forsdmrar sikten och okar risken att kora omkull
sdrskild under vintertid. Den minsta radie som bor
accepteras ar 5 meter 12 men pa huvudcykelstraken
bdr den minsta kurvradie vara 40 meter efterstravas
for att mojliggora cykelhastigheter pd 30 km/h.
Aven anslutning frin cykelbana till cykelpassage
ska vara sa rak som mdjligt utan tvira kurvor.

» Undvik branta lutningar. Cykelbanans lutning bor
om mojligt inte vara stdrre dn 3 %13. Ibland &r
lutningar oundvikliga pad grund av topografin. I
sddana fall ar det viktig att cykelbanor som gar ldngs
bilvdgar utformas med lika god vertikallinjeforing
som bilvigen.

P> Nir korsningspunkten &r signalreglerad ska signal
trimmas utifrdn cykelflodet for att minimera
viintetiden for cyklister.

Figur 43 Exempel pd cykelgata i Nederldnderna samt
Vagmaérke for cykelgata, E33

13 Riktlinjer frdan VGU 2020

Inratta cykelgator

Cykelgator dr sedan december i ar (2020) en ny

utformning som kommunen kan inrétta i syfte att skapa

cykelvénliga miljoer med enkla medel. Cykelgator kan
vara ett bra verktyg for att prioritera cykling i vissa
miljoer (se nedan), medan andra milj6er fortsatt kommer
vara mer ldmpade for (friliggande) -cykelbanor.

Cykelgator kénnetecknas av foljande utformning:

» Yteffektiv utformning for att uppna hogre standard
for cyklister pd ett enklare sétt dar separerade
cykelbanor inte far plats och knyta ihop
osammanhéngande cykelnit med hjdlp av
kopplingar pa lokala gator.

» Trafikrum dir cyklister prioriteras. Andra
fordon far vistas men ska framforas i cykelfart. Det
ar cyklister som dr dimensionerande for hastigheten
och maxhastigheten ska vara 30km/h.

» Ar till for huvudkopplingar i cykelnit som gar pa
lokalgator med ldga bilfloden. Det &r viktigt att
cykeltrafiken dominerar oOver biltrafiken
(ungefér dubbelt sd hogt flode).

» For att uppnd en fungerande cykelgata med laga
bilhastigheter dr utformningen vildigt viktig. Det
ar viktigt att skapa en sjilvforklarande trafikmiljo
som uppmuntrar till bilhastigheter i cykelfart.

> korfilt ska utformas ungefir som en cykelbana
for att bilister ska forstdr att det dr cyklister som
prioriteras. Detta kan t.ex. uppnds med rod asfalt,
avsmalning av korfalt (eller enbart visuell
avsmalning kan ocksa vara en enklare 16sning)

- Kantstensparkering ska undvikas,
gatuparkering far forekomma i fickor.

- Forare som kor in pd en cykelgata har
véjningsplikt mot fordon pa cykelgatan.
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Cykling och social hallbarhet

Starka cykelkopplingar &r ett bra sitt att Oka
tillgdngligheten och att bidra till integrering av omraden
som har olika sociala forutsittningar. En satsning pd
cykelinfrastruktur kan béde Overbrygga fysiska och
sociala barridrer mellan omrdden men ocksd ge ett
signalvirde till omradden som dr mer utsatta for
utanforskap. Cykelinfrastruktur som utformas med
gronskan och attraktiva utemiljoer kan bidra till
forbittrade  folkhélsoeffekter och  tillgdng  till
gronomraden.

Starka cykelkopplingar kan uppnéds genom att tilldela
tillrackligt mycket gatuutrymme &t cykelinfrastruktur
inom nya utbyggnadsomraden eller
ombyggnadsomrdden, eller genom att utforma nya
gatustrukturer for 1aga hastigheter for biltrafik sa cykling
kan ske i blandtrafik.

Specifika rekommendationer diskuteras mer i kapitlet
om social hallbarhet nedan, men nigra viktiga strak
pekas ut hir (se Figur 44):

» En stark koppling rekommenderas pé tvdren mellan
Osteriingen/Huskvarna till omriden sdder om
centrala Jonkoping som Gamla Raéslétt, Raslatt,
Kattilstorp, Grastorg och Hovsldtt Norr, vilket
skulle bidra till minskade restider med cykel i en
viktig pendlingsrelation.

> Ett starkt cykelstrak ar &ven efterstrdvansvért i
nordsydliga korridoren mellan centrala Jonkoping
och Norrahammar Sdder och Flahult. Denna
korridor kédnnetecknas av laga restidskvoter for
cykel jamfort med bil, se nedan. Léngs striket
diskuteras dock dven utdkad kollektivtrafik och om
inte bada kan fa plats lings Vaggerydsbanan bor en
likvérdig cykelkoppling i ndrheten av denna relation
skapas.
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utifran det kombinerade indexet (ddr kategorin S, U, O dr den mest socialt utsatta kategorin) och cykelnétet.
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Atgarder foér barns cykelresor

Att fler barn och unga véljer att transportera sig med
cykel gynnar deras utveckling och bidrar till battre hélsa
och sjilvstindighet'. Trots detta visar trenden att
cykling bland barn minskar kraftigt."> Enligt
Trafikverkets undersdkning Barns Sdkraskolvigar
upplevs barns skolvigar allt mindre trygga.'® For att
uppmuntra framtida cyklister behover barn siker och
trygg cykelinfrastruktur. Atgirder for att frimja barns
cykling inkluderar:

P Systematisk undersdkning av platser som &r otrygga
eller osdkra for barn i dagsldget med fokus pé skolor
och barns malpunkter. Trygghetsvandringar eller
cykelturer ddr barn pekar ut platser som kéanns
otrygga dr ett sitt att inkludera barns perspektiv i
arbetet.

» Utbyggnad av cykelbanor till och fran skolor och
fritidsanldggningar som skiljer barn fran biltrafik.

> Anldggning av sdkra dvergingstillen och passager
for barn, detta kan &ven innebér hastighetsddmpande
atgérder for biltrafik.

» Sikerstélla plats for cykelparkering vid skolor och
barns malpunkter. Cykelparkering bor utformas for
olika typer av cyklar till exempel ladcyklar.
Cykelparkering méste vara trygg och siker genom
att placeras dér det ar synligt, vél belyst och med
mojlighet av ramlasning.

» Mobilitetsprogrammar fokuserade pé skolor och
fritidsforeningar med information och
beteendepaverkande atgérder riktade till fordldrar
och barn. Detta kan inkludera trafikutbildningar och
cykelkurser for barn.

14 Trivector 2014. Olika cyklister pad samma vagar —
Trafiksdkerhetsaspekter av en vaxande och mer varierad skara
cyklister. Rapport 2014:90.

Ovriga atgarder for att framja
cykling

Cykelinfrastruktur av bra kvalitet &r grunden for att fa
fler att cykla och det &r darfor viktigt att bygga ut och
atgirda den befintliga infrastrukturen for att mojliggora
bekvam och séker cykling till och frdn samtliga omrédden
1 titorten.

Ovriga atgirder for att frimja cykling inkluderar:

> Skapa goda cykelparkeringsmdjligheter vid
samtliga malpunkter som mdjliggér bekvdm och
stoldséker parkering. Vid malpunkter som innebir
parkeringen under ldngre tid bor Adven
cykelparkeringsplatserna vara vidderskyddade (som
exempelvis vid storre kollektivtrafikknytpunkter).

P> Cykelvigvisning till de viktigaste mélpunkterna.

» Drift och underhillsitgirder som m&jliggor
bekvam och sékert cykling &ret om. Vinterdriften &r
sarskild viktigt for att locka fler att cykla under
vinterhalvaret. Har dr sopsaltningen en bra metod
for att behalla barmarkforhdllande och undvika
rullgrusproblematiken under vintern och véren.

» Mjuka atgirder (Mobility management-atgérder)
for att marknadsfora cykling och informera
medborgare och verksamheter om de positiva
aspekterna med 6kad cykling. Det kan ocksa handla
om att frdmja att fler testar att cykla via olika
kampanjer riktade mot olika malgrupper.

»  Setill att arbetsplatser dr anpassade for att forenkla
for medarbetare att vélja cykel for resor till och fran
arbetet. Detta innebér i forsta hand goda mojligheter
for att kunna parkera cykeln under ldngre tid.
Cykelparkering ska vara stoldséker, vaderskyddad,
latt tillgénglig och bekvém att anvinda. Dessutom
bor det dven finnas mojlighet att kunna duscha och

18 Trafikanalys Rapport 2015:14, Cyklandets utveckling i Sverige 1995-
2014

byta om vid arbetsplatsen Mojlighet att ladda
elcykelbatterier dr ocksa viktig for att locka fler att
cykla till arbetet dven pa lidngre distans.

Figur 45 Bild av lIddcyklar som testas pa forskolor i Linképing
bland andra 4tgdrder under programmet Smarta resan. Killa:
SVT nyheter Ost.

16 Attitydundersékning Barns Skolvdgar, 2018. Trafikverket.
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Gangtrafik

Ar 2019 gjordes 10 % av alla resor i Jénkdpings
kommun till fots. Mer dn halften av alla resor som
gors ar dock korta resor upp till 5 km, dar bilen
star for halften av alla dessa korta resor. Har kan
gang bidra till att uppnd malet om 6kad andel

hallbara resor.

Om inte antalet bilresor ska 6ka, behover fler vélja att ga
och cykla. Det ar framforallt pa de kortare avstdnden
som géng kan konkurrera med bil. Det giller att se till
att det inte ar alltfor 14tt att vélja bil for resor under ett
par kilometer d& de flest kan né sina malpunkter med
ging for s korta avstdnd. Eftersom géngresorna ofta
sker lokalt, &r det viktigt att utforma bostadsomrédena sé
det dr l4tt att ta sig till service och handel till fots. En bra
blandning av bebyggelse dér olika verksamheter, service
och bostidder ligger i nérheten av varandra ar dérfor
viktigt.

Utover bebyggelsestrukturen 4dr det viktigt att
trafikmiljon 1 utbyggnadsomrddena planeras och
utformas utifrdn fotgdngares trafiksdkerhet och
framkomlighet. Tva viktiga aspekter i det arbetet ar
skyltad hastighet pa bilvigarna och gatornas utformning
och gestaltning.

Gangatgarder

Gangresors kvalitet bygger pé att hela resan upplevs som
trafikséker och trygg. Prioritering av géngtrafik till och
fran viktiga malpunkter som kollektivtrafikhéllplatser,
storre handelsomrdden och stdrre arbetsplatser dr en
atgdrd som bidrar till att fler ha en siker gangresa.
Foljande atgarder rekommenderas for att sékerstélla att

tillkommande trafikmiljoer &r tillricklig sdkra och
trygga for fotgdngare:

> Bygg hastighetssikrade och tillgénglighets-
anpassade gangpassager och @vergangsstillen
utifrdn kommunens typritningar.

> Forbattra belysningen léngs
korsningspunkter.

P Sink hastigheten pé vigstrackor dir manga gaende
passerar och dar malpunkter finns pd bada sidor om
gatan. (ex villaomraden)

> Starta stadsmiljoprojekt for forbattrad
orienterbarhet, trygghet, tillgdnglighet och for att
skapa stadsrum med ménniskan i fokus.

» Omvandla av centrumgator till bilfria gator eller
gangfartsgator for att sékerstélla trafiksékerhet och
trygghet for oskyddade trafikanter.

»>  Sitt upp ricken vid kollektivtrafikens bytespunkter
for att leda gaende till sdkra passager.

> Anpassa gangvdgar till personer med olika
forutséttningar.

gangvédgar och

Atgarder for barns gangresor

En viktig del av gangtrafiken utgérs av hamtning och
lamning av barn vid skolor och fritidsaktiviteter. For att
trafikmiljoerna i de tillkommande utbyggnadsomradena
ska ha en inbjudande milj6 déir bade vuxna och barn
kénner sig trygga foreslds foljande atgérder:

> Inventera skolviigarna och se over
parkering/angoring vid skolor med fokus pé
trygghet, mdojlighet till aktiv skolvdg och
trafiksékerhetsrisker. Prioritera atgérder i samrad
med barn, skola och ansvariga forvaltningar.

> Inventera fritidsvigar med fokus pa trygghet,
mojlighet  till  en  aktiv  transport  och
trafiksikerhetsrisker. Atgirda utifran prioritet i
samrad med barn, fritidsverksamheter och ansvariga
forvaltningar.

» Bygg trygg och siker cykelparkering vid skolor och
fritidsaktiviteter.

» Hastighetssékra motorfordonstrafik kring skolor.

»  Genomfor pilotforsok med bilfri milj6 vid skola.

Trafiksakerhet

» Forstark interna rutiner och samarbeten for att
sdkerstdlla  att trafiksdkerheten  beaktas 1
kommunens exploatering-, investerings-, drift och

underhallsprojekt.

» Se over kommunens typritningar pa passager,
Overgangsstillen, cykeloverfarter och
hastighetsddmpande atgarder.

> Etablera ett forvaltningsovergripande

trafiksikerhetsnitverk.

» Fordjupa samarbetet i arbetsgruppen Skydd mot
olyckor, SMO.

» Forstirk rutiner och kravstéllning vid tillfilliga
avstingningar av allmén platsmark och bevaka
sarskilt de oskyddade trafikanternas mdjlighet till en
gen framkomlighet.

> Sikerstidll att inkomna drift-, trafiksdkerhets- och
trygghetssynpunkter besvaras likvérdigt och att
atgérder sker efter prioritet i kommunen.

» For en aktiv dialog med Transportstyrelsen och
Region Jonkopings lén kring underlag till Strada.
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Gangresor som rekreation

Aven om rekreationspromenader ofta ar
underrapporterade i resvaneundersokningar gors ménga
géngresor som promenader och vandringsturer pa
fritiden. Attraktiva vandringsleder i kommunen och
kopplingar till gron- och fritidsomréden kan bidra till att
fler gér till fritidsmalpunkter, speciellt under helgerna.

En Kkartliggning av tétortsndra friluftsomrdden och
utbyggnadsomriden visar att ndgra utbyggnadsomraden
ligger over 500 meter frdn ndrmaste friluftsomraden
(markeras i1 orange i Figur 46). Forstirkning av
gangstrak till friluftsomriden i dessa
utbyggnadsomraden kan uppmuntra rekreationsresor
till fots.

Gangstrak som utformas med gronska och attraktiva
utemiljoer kan bidra till forbattrade folkhilsoeffekter
och tillgéng till gronomraden.

[_] Tatortsnéra friluftsomrade

I Ging- och cykelyta
| utbyggnadsomréden

©

i

/\ (J\ [ utbyggnadsomrdden utanfor 500m av friluftsomraden

Figur 46 Utbyggnadsomrdden och friluftsomrdden
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Social hallbarhet

Som en del av analysen har en kartlaggning av
omraden med risk for utsatthet tagits fram genom
en kartldggning av éverlappande sociala faktor i
form av ett index. Kartldggningen av dess
omraden och en analys av tillgdnglighet och
barridrer kan ge en Dbild o6ver hur
utbyggnadsstrategin kan tdnkas paverka
grupper av manniskor med risk for utsatthet.
Rekommendationer och principer for att skapa
ett inkluderande transportnitverk fér framtida
utbyggnadsomraden och atgarder for
integration med Dbefintliga omrdden tas fram

utifran resultat av analysen.

Grupper av ménniskor med risk for utsatthet, dir den
socioekonomiska statusen &r 1l4g och andelen
utrikesfodda ar hog, paverkas i storre utstrickning &n
andra negativt av transportinfrastrukturens baksidor
exempelvis genom olycksrisker, buller, dalig luft,
barridreffekter, och bristande infrastruktur, samtidigt
som de drar mindre nytta av forbdttringar i
tillginglighet.'” '8 19

Tmf Wennberg, Kerttu, Runesson, Hansson (2018) Mobilitet och
tillgdnglighet hos boende i socialt utsatta omraden: Delrapport 1
fran forskningsprojektet Inkluderande MaasS. Trivector rapport
2018:45

Beddmning av social hallbarhet

utifran ett kombinerat index

For att visa en bild 6ver hur nya utbyggnadsomraden kan
komma att fordndra det sociala landskapet har vi tagit
fram:

> Ett socioeckonomiskt index som baseras pa

forvérvsarbetande, utbildningsniva och
forsorjningsstod
» Ett kombinerat index som bestar av det

socioekonomiska indexet i kombination med ett
utrikesindex  (andel utrikesfodda) och ett
utrikesindex (andel med hoga ohilsotal)

> En kartliggning av de utbyggnadsomridden som
ligger i omraden med forhdjd risk for utsatthet och
utanforskap (lag socioekonomi, hog andel
utrikesfodda och hoga ohélsotal)

Metoden for framtagning av indexen visas i Figur 47.

Kombinerat index

Utrikesindex

Forvarvsarbetande

Figur 47 Kombinerat index.

18 Jmf Wennberg, Kerttu, Runesson, Wendle (2018) Barridrer och
mojligheter for inférande av MaaS och delade mobilitetstjanster i
socialt utsatta omraden: Delrapport 2 fran forskningsprojektet
Inkluderande MaaS. Trivector rapport 2018:46

Utbildninggsniva

Forsorjningsstod

19 Jmf Wennberg, Milton, Dahlholm, Indebetou (2019) Ar
trafiksdkerheten jamnt férdelad? Genusglaségon och rattvisesnore
pa trafiksdkerheten. Trivector rapport 2019:166
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Socioekonomiskt index

Det sociockonomiska indexet dr baserat pa tre faktorer —
andel forvérvsarbetande, andel med hogskoleutbildning
och andel med forsorjningsstdod. Varje omrade tilldelas
ett podng inom varje faktor enligt tabellen i Figur 48.

Omrédenas sammanvidgda socioekonomiska index
erhélls genom medelviardet av podngen inom de tre
faktorerna. Omradenas socioekonomiska index kommer
att variera mellan 1-3, dér ett lagt viarde innebdr att
omradet i jimforelse med 6vriga delar av Jonkoping har
hog sysselséttningsgrad, hdg utbildningsniva och liten
andel invanare med ekonomiskt bistand, medan ett hogt
virde innebédr det motsatta. I det kommande avsnittet
visas en fordjupad beskrivning av de tre faktorer som
bidrar till socioekonomiskt index. Faktorerna kartlédggs
pd NYKO-3-niva och killan till statistiken kommer fran
Jonkopings kommun.

Firvirvsarbetande Omradet tillhir de 20% Omradet tillhir inte Omradet tillhar de 20%
av omraden i Jonkdping  nigot av omridenamed  av omraden i Jinkdping
med stérst andel strst eller minst andel med minst andel
forvarvsarbetande. farvarvsarbetande. forvarvsarbetande.

Utbildning Omradet tillhir de 20% Omradet tillhir inte Omradet tillhér de 20%
av omraden i Jonkdping  nagot av omrddenamed  av omraden i Jinkdping
med stérst andel stirst eller minst andel med minst andel
invanare med invanare med invanare med
hégskoleutbildning. hiégskoleutbildning. hogskoleutbildning.

Forsorjningsstod Omradet tillhér de 20% Omradet tillhér inte Omradet tillhor de 20%
av omraden i Jonkdping  nigot av omridenamed — av omraden i Jonképing
med minst andel storst eller minst andel med storst andel
invinare med invinare med invinare med
forsorjningsstod. forsorjningsstod. forsorjningsstod.

Figur 48 Podngsystem for sammanvégt socioekonomiskt index.
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Forvarvsarbetande Utbildning Forsorjningsstod

Faktorn forvérvsarbetande beskriver andel personer med Utbildningsnivan redovisar andelen av befolkningen i  Uppgifterna avser personer i aldrarna 20—64 &r som hade
bostad i omradet (nattbefolkning) som forvarvsarbetar i aldersgruppen 20—64 ar som har hogskoleutbildning. forsorjningsstod som sin storsta inkomstkélla.
aldersgruppen 20—64 ar.

Andel férvarvsarbetande per NYKO3-omrade

Andel hégskoleutbildade per NYKO3-omrade Andel med f6rsorjningsstod per NYKO3-omrade
100 70 15
.. 1 poing 1 poéng
90 2 poing 60
3 poing 50 2 poing 10
80 40 3 poédng B
3 poing
70 30
20 5
2 poing
. ) ll
50  UUKRRARRARRRL VRN Ny 0 0
B Ligsta kvintil = Tre medelkvintiler = Hogsta kvintil m L agsta kvintil Tre medelkvintiler Hoégsta kvintil = Lagsta kvintil Tre medelkvintiler ~ ® Hogsta kvintil

Andel Férvirvsarbetande Andel med hogskoleutbildnir Andel med Rrsdriningsstéd
B o-82 B 26,2-33 —100-03

C82-01 [ 33-53 I 03-29
Jo1-95 aieid B 29- 149
Figur 49 Andel férvidrvsarbetande per nyko3-omrdde. Kélla: Figur 50 Andel med hégskoleutbildning per nyko3-omrade. Figur 51 Andel med férsérjningsstéd per nyko 3—omré‘t:13¢a:.76

Jonképings kommun, 2018. Kélla: Jénképings kommun, 2018. Killa: Jénképings kommun, 2018.



Resultat Socioekonomiskt index

For alla tre kategorier (andel forvarvsarbetande, andel
hogskoleutbildade, andel forsérjningsstod) far varje
omrade 1, 2 eller 3 podng beroende pa i vilken
kvintil?® omradet hamnar i (se foregdende sida). Sedan
berdknas indexet som ett medelvirde av dessa podng.

Socialt utsatta omraden definieras hir som omraden
som hamnar i den ldgsta kvintilen p&d minst tva av
dessa tre kategorier. Det betyder att de fick tre podng
pa minst tva kategorier, eller ett medelvérde (index)
som dr over 2,66. Ett hogt socioekonomiskt index
motsvarar didrmed 1ag socioekonomisk situation.
Dessa omraden redovisas i rott i karten till hoger.

20 En kvintil &r en femtedel med lika ménga observationer i varje
kvintil (dvs 20%)

[ * 3

Socioekonomiskt index
| |1,00-1,33
[11,33-267
B 2,67 - 3,00

Figur 52 Socioekonomiskt index.
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Utrikesindex

Utrikesindex dr baserat pa hur stor andel av
befolkningen inom ett omradde som é&r utrikesfodd. I
Figur 53 visas omraden som tillhor de 20 procent av

omréden i Jonkoping med hdogst andel invénare som
ar utrikesfodda.

Med utrikesfédda menas invanare som ar fodda i
utlandet. En annan bendmning ar forsta generationens
invandrare och kan vara antingen utlindska eller
svenska medborgare.

%//i/
Bt F

1 0,00-0,05
. 1005-0,19
[ 0,19-0,58

Figur 53 Utrikesindex
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Ohalsoindex Visingst yenna
Ohiélsotalet berdknas genom att summan av dagar med G '
sjukpenning, dagar med aktivitets- och sjukbidrag,

dagar med rehabiliteringserséttning och dagar med

arbetsskadepenning divideras med befolkningen 16—

64 4ar. I Figur 54 visas ohilsoindex per Nyko-3-

omréde. Hoga ohélsotal dterfinns i flera av de storre

titorterna samt pa landsbygder.

Svarttorp f
\
B
w R Jarsnds
Jirstarp  Rosenlund . .___Jf::t.lslwama Centrum .
Liljeholmen ‘Osterangen Huskvama Soder
M -~ Ounehaga
" IRasiat
| tockebo
i R Ohilsotal
& g 10,8 - 15,5
E. 15,5 - 29,0
29,0 - 40,4

Figur 54 Ohélsoindex
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Kombinerat index

I Figur 55 visas de omréden i Jonkdping som har
forhdllandevis 14g socioekonomisk status och
dessutom  hogt ohilsoindex  och/eller  hogt
utrikesindex. Dessa omréden &r sddana dér det finns
forhojd risk for utsatthet och utanforskap.

Utbyggnadsstrategi

Tillkommande utbyggnadsomrdden kommer att
paverka de sociala egenskaperna och
forutsittningarna i de olika omraden. I Figur 56 nedan
visas andel boende och arbetsplatser i
utbyggnadsstrategin  som ligger i omraden med
forhojd risk for utsatthet och utanforskap. Cirka 25
procent av de tillkommande bostdderna och 22
procent av de tillkommande arbetsplatserna kommer
att ligga inom omraden med forhojd risk for utsatthet
och utanforskap.

Tillkommande befolkning Tillkommande arbetsplatser

1S5 U O
=5 U
= Medel eller lagt socioekonomisk index

Figur 56 Diagram 6ver fordelning av utbyggnadsomrdden som
ligger i sociala utsatta omrdden.

—

uskvarna Centrum
 wHuskvarna Soder

nehaga

u Hogt utrikesindex
o] Hogt ~halsoindex
[su Hogt socioekonomiskt index & utrikesindex
[ s0 Hogt =ocioekonomiskt index & chéalsoindex
I s, u, 0 Hogt socioekonomiskt index, utrikesindex & ohalsoindex

Figur 55 Kombinerat index
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Utbyggnadsomraden och
tillganglighet

Genom en kartliggning av de utbyggnadsomriden
som ligger i omraden med mer eller mindre forhéjd
risk for utsatthet och utanforskap (enligt samma
fargskala som det kombinerade indexet i Figur 55) och
olika tillgénglighetsindikatorer, utifran kollektivtrafik
och cykel, kartldggs tillgdngligheten till olika delar av
staden.

Kollektivtrafik

Tillgénglighetsindikatorer for kollektivtrafik som

visas i Figur 57 inkluderar:

> Restidskvoter med kollektivtrafik dér de
gulmarkerade omrddena har en restid med
kollektivtrafik som &r mer &n dubbelt s& lang
jamfort med bil for resor till arbetsplatser.
Restidskvoter har inte den tillkommande
stomlinjen 4 i berdkningen.

» En  buffertzon pad 600 meter till
kollektivtrafikhéllplatser med hog turtdthet (Gver
900 uppehall per vecka).

Vissa av utbyggnadsomridena i anslutning till
Osteréingen, Ekhagen, Oxnehaga och Vittersnis har
en mindre bra tillgdnglighet med kollektivtrafik enligt
restidskvoterna och ligger i omrdden med f6rhdjd risk
for  utsatthet och utanforskap. Aven om
utbyggnadsomradena  ligger 1 nidrheten av
kollektivtrafikens stomlinjendt har de lagre standard
pd utbudet. For att motverka negativa effekter i
utbyggnadsomradena bor satsningar pa kollektivtrafik
goras. Kollektivtrafiken kan forbéttras i framtiden 1
samband med introduktionen av nya stomlinjen 4 som
kommer att trafikeras genom Rosenlund, Vittersnés
och Huskvarna Centrum. Mindre bra tillginglighet

med kollektivtrafik i kombination med en f6rhdjd risk
for utsatthet och utanfoérskap kan bidra till negativa
overlappande effekter.

Flera av utbyggnadsomradena som ligger sdder om
centrala Jonkoping 1 Kattilstorp, Gréastorp, Hovslétt
Norr och dven Fldhult ligger utanfér 600 meter fran
stomlinjenét och har langa restider med kollektivtrafik
for arbetsresor.

Eftersom dessa omraden dels ligger i anslutning till
omraden med forhdjd risk for utsatthet och
utanférskap och dels har ldgre standard pa
kollektivtrafiken bedoms de ocksd som viktiga
utbyggnadsomraden att satsa pa for att undvika
segregerings- och utanforskapseffekter. Av sérskild
vikt dr att sékerstilla god kollektivtrafik i samband
med nybyggnation.
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- Hogt utrikesindex

I Hogt socioekonomiskt och utrikesindex
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[ | ®vriga omraden

-} Buffertzon 600 m frén kollektivirafik haliplats med hisg turtathet

Restidskvot mellan bil och kollektivtrafik
Restidskvot > 2

Figur 57 Karta éver tillgdnglighet med kollektivtrafik kopplade till utbyggnadsomraden och sociala fdrutséttningaﬁ.8,76



Cykling

Tillgénglighetsindikatorer for cykling som visas i
Figur 58 inkluderar:

P> Restidskvoter for cykel didr de gulmarkerade
omradena har en restid med cykel som &r mer &n
dubbelt sa ling jamfort med bil for resor till
arbetsplatser.

»  En buffertzon pé 250 meter till huvudcykelnétet.

Négra av utbyggnadsomrédena i anslutning till och
runt Ekhagen, Osteriingen, Oxnehaga, Vittersnis och
dven Huskvarna Centrum ligger utanfor buffertzon pa
250 meter till huvudcykelnitet och i vissa fall har
omradena en dalig restidskvot for cykel En sdmre
tillgénglighet med cykel, i kombination med en
forhojd risk for utsatthet och utanforskap, kan bidra
till negativa Overlappande effekter. Satsningar pa
cykel och kollektivtrafik bor prioriteras for att
motverka att utbyggnadsomridena hamnar i utsatthet
och utanforskap.

Négra av utbyggnadsomradena sdder om centrala
Jonkoping, sdésom Hovsldtt Norr, Norrahammar Séder
och Flahult har en délig tillgdnglighet med cykel och
nagra av nybyggnadsomridena ligger i anslutning till
omraden med forhdjd risk for wutsatthet och
utanforskap. Tillgdnglighetsatgirder bor
implementeras for att bidra till att undvika eventuella
segregerings- och utanforskapseffekter.

Utbyggnadsomréden dér tillgdngligheten med bade
kollektivtrafik och cykel ar dalig, sisom nagra av de
som ligger i anslutning till Ekhagen, Osterdngen,
Oxnehaga, Vittersnds, Hovslitt Norr och Flihult
l6per en mycket forhéjd risk for utsatthet och
utanforskap.
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Braneryd
g
Norrahammar Norr r
i;BﬂI’I%aI’p—Odenﬂ'
e - Utbyggnadsomraden - utifran kombinerat index
Norrahammar SOdJ. .“Q;E"-F|ahu|t ; ] Hogt utrikesindex
b = *k ] Hogt socioekonomiskt och utrikesindex
_i Bl Hogt socioekonomiskt, utrikes- och ohalsoindex
o5 { [ ] Ovriga omraden
& o i Buffertzon 250 m frén huvudcykelnatet
M8nsarp Restidskvot mellan bil och cykel
Restidskvot >2

Figur 58 Karta éver cykel med kollektivtrafik kopplade till nyutbyggnadsomrdden och sociala férutsédttningar.
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Utbyggnadsomraden och
barriarer

En kartlaggning av de utbyggnadsomraden som ligger ]
i omraden med mer eller mindre forhdjd risk for [
utsatthet och utanforskap (enligt samma fargskala som

det kombinerade indexet i Figur 55), samt olika \

barridreffekter som hogt buller och farligt gods fran
dagens biltrafik, Figur 60, visar att nigra omraden
med forhdjd risk for utsatthet och utanforskap, sdsom
Osteringen och Raslitt, 4r utsatta bade for
barridreffekter med délig tillgdnglighet 6ver végar,
samt negativa folkhélsoeffekter kopplade till hog

biltrafik och didrmed bullerstdrningar och délig N
luftkvalité.

Om Jonkopings kommun inte uppnar sina
fardmedelsmal och biltrafiken ddrmed okar (se Figur

59) kommer den negativa effekten att bli &nnu storre o
speciellt om atgirder  for  att  uppna ;
fardmedelsfordelningsmal inte genomfors. '
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Slutsatser och rekommendationer

Det hir avsnittet beskriver hur etnicitet, socioeckonomi
och ohilsa generellt bidrar till social utsatthet och
vilka omraden som behdver ett sérskilt fokus. Ett

jamlikhetsperspektiv i planering av
transportinfrastruktur bor efterstrdva att forbattra
tillgéngligheten och minimera negativa

folkhélsoeffekter, for ménniskor och omraden som
loper en forhojd risk att hamna i utsatthet och
utanforskap. Utgangspunkten ar att personer med
sdmre forutsittningar i storre utstrdckning dn andra
paverkas negativt av  transportinfrastrukturens
baksidor samtidigt som de drar mindre nytta av
forbéttringar i tillgénglighet.

Risk for oOverlappande negativa effekter finns
framforallt i tre fokusomrdden déar forbattrad
tillgénglighet bor fokusera pa att bidra till
forutsattningar att O6ka det sociala kapitalet och
forebygga socialt utanforskap?! 22, genom generering
av sociala nyttor. Viktiga sociala nyttor ar: (1) att
underlétta vardagslivets organisering for ménniskor,
genom att forbéttra en héllbar tillgénglighet till olika
malpunkter, (2) att forbattra forutsdttningarna for
moten mellan ménniskor frdn olika grupper och
mellan ménniskor och institutioner (offentliga och
privata), (3) skapa positiva signalvirden genom att
investera 1 framforallt omraden som 16per en forhojd
risk att hamna i utsatthet och utanforskap. Forslag pa
hur sociala nyttor kan skapas presenteras i kommande
tre avsnitt.

21 Jmf Dymén, Wennberg, Martensson, Lindkvist (2020)
Kollektivtrafik som investering i socialt kapital. K2 Outreach
2020:6

Utbyggnadsomraden — utifrdn kombinerat index Buller végtrafik {on) Farligt gods 150m Kombinerade restidskvoter bil - cykel/koll
I Hogt utrikesindex 65-70 Jarmnvag Hég restidskvot for koll och cykel (»2)
I Higt socioekonomiskt och utrikesindex 7075 | Jarnvag/vag Endast hag restidskvot koll (>2)

Il Higt socioekonomiskt, utrikes- och ohélsoindex B 75-80 Vig Endast hig restidskvot cykel (»2)

| Ovriga omraden

Figur 61 Karta 6ver fokusomrdden dér atgdrder fér minskad social utsatthet foreslds

22 Jmf Wennberg, Martensson, Dahlholm, Dymén (2020) Sociala
nyttor och onyttor av transportatgarder: Sammanstallning av
effektsamband. Trafikverket
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Fokusomrade 1:

Flera av utvecklingsomradena som ligger dster om de
centrala delarna av JonkOping kommer att ligga i
omréden som redan idag l6per en hog risk att hamna i
utsatthet och utanforskap. Atgirder behdver vidtas for
att social inkludering och tillgédnglighet forstiarks i
samband med utvecklingen.

Delar av utvecklingsomradena har hoga restidskvoter
for kollektivtrafik och cykel for arbetsresor.
Tillkommande utbyggnadsomraden kommer att ligga
i nérheten av storre végbarridrer som bidrar till
negativa folkhélsoeffekter.

For att minska riskerna rekommenderas f6ljande
atgérder:

» Omradena ligger endast fem kilometer fran
centrala JonkOping, men har trots det langa
restider till arbetsplatser. Dérfor rekommenderas
vidare undersokning av hur kollektivtrafiken fran
dessa omrdden bittre kan kopplas till storre
arbetsplatser utan fler bytespunkter. Detta kan
dven innebdra satsning pa fler tvérlinjer och
anpassning  for  rakare = och  snabbare
stomtrafiklinjer.

> Minska de negativa effekterna av stdrre barridrer
genom att minska biltrafiken genom investering i
héllbara fardmedelsalternativ. Kombinationer av
atgdrder behovs for att dels, 6ka kostnaderna for
bilen, dels underldtta for kollektivtrafik samt gang
och cykel?® 2* 25 Atgirder som bullerskydd och

23 Jmf Ralph Buehler & John Pucher (2012) Demand for Public Transport in
Germany and the USA: An Analysis of Rider Characteristics, Transport
Reviews, 32:5, 541-567,

extra gronomrdden rekommenderas for att
motverka miljoer med dalig ljud- och luftkvalité

vid storre trafikleder.

Figur 62 Fokusomrdade 1
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24 Jmf Ralph Buehler, John Pucher, Regine Gerike & Thomas Gétschi (2017)
Reducing car dependence in the heart of Europe: lessons from Germany,
Austria, and Switzerland, Transport Reviews, 37:1, 4-28,

28 Jmf Alin Semenescu, Alin Gavreliuc, Paul Sarbescu,(2020) 30 Years of
soft interventions to reduce car use — A systematic review and meta-
analysis, Transportation Research Part D: Transport and Environment,
Volume 85, 2020,
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Fokusomrade 2:

Utbyggnadsomradena som ligger sdoder om centrala
Jonkdping karakteriseras av ménga Overlappande
aspekter som kan bidra till 6kad risk for utsatthet och
utanforskap. En medelstor risk foreligger for omrédden
som har ldnga restider till arbetet, ligger langt bort fran
kollektivtrafiken samt ligger i anslutning till omraden
med Okad risk for utsatthet och utanforskap. Det
foreligger en risk att nybyggnadsomradena hamnar i
en ond spiral som kan sprida utsattheten till fler
omraden inom fokusomréde 2. Det motsatta giller
ocksa, dvs att en positiv utveckling i fokusomradet
kan forstirka omradet, Raésldtt exempelvis.
Utbyggnadsomradena som ligger i Raslitt har béttre
tillgang till kollektivtrafik &n de Ovriga omrédena i
fokusomrddet men har mindre bra sociala
forutsittningar, hogre utrikes- och ohélsoindex samt
ligger i ndrheten av den stora barridren E4.

For att minska riskerna rekommenderas f6ljande
atgérder.

» Utbyggnadsomradena integreras (genom god
tillgdnglighet och sammanlénkade strak) med
befintlig bebyggelse och infrastrukturbarrifirerna
Overbryggas for att sammankoppla mer utsatta
omraden med socioekonomiskt starkare omraden.
Detta i syfte att minska segregeringseffekterna
och 0Oka det sociala kapitalet i de utsatta
omradena.

»  Forbattrat kollektivtrafikutbud lédngs strdk genom
Gamla Réslatt, Kattilstorp, Gréastorp och Hovslétt
Norr med fler gena och snabba stomlinjer samt
tvirlinjer. Vaggerydsbanan, om integrerad i
stadsmiljon, kan bidra till forbéttrad tillgénglighet
i Kattilstorp, Gréstorp och Hovslédtt Norr.
Tvérlinjer fran fokusomrade 2 mot Ostra

Jonkdping saknas och kan bidra till minskade
restider och farre bytespunkter.

Géng- och cykelvigar som kopplar ihop
existerande omradden med utbyggnadsomradena
samt kopplar fokusomradet till 6vriga delar av

staden, kan bidra till forbéttrad integration mellan

omraden. Attraktiva gdng- och cykelvégar bidrar
ocksa till forbattrad tillgdnglighet och motverkar
negativa folkhidlsoeffekter.

Figur 63 Fokusomradde 2

Utbyggnadsomraden — utifrin kombinerat index

[ |Ovriga omraden

Buller vigtrafik (ob) ~ Farligt gods 150m  Kombinerade restidskvoter hil — cykel/koll

-H?gt utrl.kesmdex ) L 65-70 larnvag Hog restidskvot for koll och cykel (>2)
I Higt socioekonomiskt och utrikesindex B 70-75 W Jarmvag/vag Endast hog restidskvot koll (+2)
Il Higt socioekanomiskt, utrikes- och ohalsoindex I 75-80 vag Endast hag restidskvot cykel (+2)
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Fokusomrade 3:

Figur 64 Fokusomradde 3

Utbyggnadsomradena ligger lite ldngre bort fran
centrala Jonkdping vilket innebdr att fokus pé
tillgénglighet for kollektivtrafik blir sédrskilt viktig.
Dessa omraden har mindre bra tillgéinglighet med
cykel och kollektivtrafik till arbetsplatserna.
Utbyggnadsomradena ligger dessutom i anslutning till
Norrahammar Soder som karakteriseras av lag
socioekonomi och en hog andel utrikesfodda.

For att minska riskerna och 6ka forutséttningarna for
att fokusomrade tre utvecklas i positiv riktning
rekommenderas f6ljande atgérder.

> Arbeta for att utbyggnadsomrédena integreras
med befintlig bebyggelse. Detta for att
sammankoppla de mer utsatta omradena med
sociekonomiskt starkare omrdden. Detta kan
bidra till att minska segregeringseffekter och 6ka
det sociala kapitalet i Norrahammar Soder.

> Forbdttra tillgdngen till kollektivtrafiken och
darmed tillgénglighet till arbetsplatser och Gvriga
delar av staden for att minska
segregeringseffekter.

Utbyggnadsomraden - utifrdn kombineratindex  Buller vagtrafik (oo) Farligt gods 150m Kombinerade restidskvoter bil — cykel/koll
I Hogt utrikesindex [ es-70 Jarnvig [0 Hag restidskvot for koll och cykel (>2)
Il Hogt socioekonomiskt och utrikesindex 7075 [ Jarnvag/vag | Endast hog restidskvot koll (>2)

[l Hogt socioekonomiskt, utrikes- och ohalsoindex g 75-80 o vag | Endast hg restidskvot cykel (>2)

[ )Ovriga omraden
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Ovriga rekommendationer och
medskick

Utifrdn ett jamlikhetsperspektiv dr det viktigt att
genomfora trafik- och mobilitetsinsatser i omraden
med sérskild risk for utsatthet och utanforskap. I
framforallt omrdden med hogt utrikesindex kan
foljande principer och aspekter beaktas dd kommun
och kollektivtrafikmyndighet planerar for
kollektivtrafik och cykelinfrastruktur

En utgdngspunkt &r att personer med sdmre
forutséttningar i storre utstrackning dn andra paverkas
negativt av transportinfrastrukturens baksidor i och
med sdmre mojligheter att parera.

I intervjuer som Trafikanalys genomfort med
utrikesfodda har foljande forslag framkommit for att
forbéttra upplevelsen av resandet:

P  Fler symboler behovs i kollektivtrafiken. Som ny
och om du inte kan engelska dr det generellt for
svart att hitta. Flera séger att de forstér att det inte
kan sta pa alla vérldens sprak men att det ar for fa
symboler idag.

> Tydligare skyltat. Detta géller framforallt
busshéllplatser som flera tycker dr svéra att
lokalisera nir det 4r morkt ute. Hér vill de se mer
belysning och tydligare skyltning.

P> Belysning ndmns ofta, bade nér det géller tdg och
ndr det giller buss pé vinterhalvaret. Det &r
svarare att hitta ritt vid byten i mdrkret. Aven fler
bas efterfrdgas da flera menar att de fryser mycket
nidr de véntar pa ett tg eller en buss.

P> Att bussarna gar oftare pa natten. Denna punkt
instimmer flera inrikes f6dda i ocksa. Dock har

26 Lewin, C., Gustafsson, S. och Nyberg, J. (2006): Utlandsféddas
mobilitet och resvanor i svensk trafikmiljo, VTI rapport 546,
Linkoéping

fler av de intervjuade utrikesfodda arbeten som
kréaver att de dker tidiga morgnar och sena kvéllar
(arbetar 1 kassa pd mataffar, pa restaurang, som
frukostvérdinna etc.) dn de inrikesfédda. Vidare
framkommer det att den gruppen inte i samma
utstrdckning har korkort eller tillgdng till bil.
Darfor paverkas gruppen utrikesfodda av langa
vantetider tidiga morgnar och sena kvillar mer.

» Flera patalar att det borde finnas fler vakter som
haller ordning pa stokiga personer (onyktra
personer och plankare med flera).?%?’

Utifran ett jamlikhets- och jémstélldhetsperspektiv
kan det sdgas att trafik- och infrastrukturplanering i
stort har premierat bilen som vart huvudsakliga
transportmedel. Detta har lett till att invanarnas
rorlighet 1 forsta hand varit anpassat till bilen, och
kollektivtrafiken har generellt sett varit dsidosatt?s.

Saledes gynnar satsningar pa kollektiv-, gang- och
cykeltrafik framforallt de grupper av ménniskor, som
jamfort med exempelvis medeldlders, min samt
vanebilister, inte har lika hog tillgang till bil och inte
heller vérderar bil lika hogt. Dessa grupper ér enskilt
och i kombination: kvinnor, yngre kvinnor och mén,
pojkar och flickor, utlandsfodda personer och
socioekonomiskt utsatta. Dessutom &r kollektivtrafik,
samt géng- och cykeltrafik, klimat- och miljovéanligt
och framjar den fysiska hélsan.

For vissa mer utsatta grupper kan dock bilen vara en
statussymbol och nagot efterstravansvirt, men dar tex
ekonomin hindrar dgandet av egen bil.

27 Trafikanalys (2016:14) Migration, invandring och framtida
transportpolitik

Utifran ett jamstilldhetsperspektiv kan ett antal
principer foljas. Det dr dock viktigt att podngtera att
det inte gér att generalisera i vilken utstrickning olika
typer av satsningar bidrar till jadmstidlldhet. Kunskap
behover samlas in och analyseras for varje enskilt
projekt eller omrade sésom gjorts 1 ovanstdende
avsnitt. Nagra generella principer kan dock séttas upp
som bidrar till ett jamstdllt transportsystem:

» Omfordelning av resurser fran biltrafik till andra
fardsatt.

P Alternativ till biltrafik stdds och prioriteras, sé att
en mer transportsndl tillgénglighet frimjas. Det
handlar om satsningar pa kollektiv-, gdng-, och
cykelétgirder och samspelet med
bebyggelseplaneringen.

» Kollektivtrafikresor  stodjs  dven
rusningstiderna.

» En omfb6rdelning av de ekonomiska resurserna
samt fdrdmedelsandelar fran biltrafiken till
kollektiv-, gang- och cykeltrafik.

» En planering med fokus pd kollektivtrafikens
samt gang- och cykeltrafikens behov.

» Framjande av barns sjdlvstidndiga forflyttning.

» Skillnader i méns och kvinnors virderingar samt
upplevda trygghet behover beaktas genom:

utanfor

- Okad trafiksékerhet och minskad
miljopaverkan.

- Okad trygghet.

- Okad aktiv mobilitet, framforallt genom att
oka cyklandet.

- Jamstillt deltagande i problemformulering,
utformning av, beslutfattande om och samrad
om transportsystemet.

28 Se exempelvis Smidfelt Rosqvist (2020) Jamstélldhet och
transportsystemet. VINNOVA 2020:05
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Barnperspektivet

Barns resor till skolan och till fritidsaktiviteter
sker pa en mycket mer lokal nivad dn vuxnas
vardagsresor.2® De flesta resor som gjordes
2019 fér hamtning/lamning av barn var

mindre an fem kilometer.

En kartliggning av utbyggnadsomradena utifran det
kombinerade indexet (se Figur 55) visar att barns
malpunkter dr vil utspridda 6ver manga olika typer av
omrdden = med  varierande  socioekonomiska
forutséttningar (se Figur 65). 1 anslutning till de
utvecklingsomréden som é&r isolerade fran befintliga
bostadsomraden finns det farre befintliga malpunkter
for barn. Dessa omraden behover storre satsningar pa
barnfokuserad stadsutveckling, tex lekplatser och
idrottsplaner pd grund av avsaknad av befintliga
malpunkter. Aven barns vigar till och frin de hir
mélpunkterna behdver utredas for trafiksékerhet och
barns mobilitet. Tillkommande bebyggelse bor inte
stora barns befintliga végar till och frén skolor och
fritidsomraden.

En kartliggning av tillkommande skolor och en
buffertzon for kollektivtrafikens stomlinjenédt (600
meter) och huvudcykelnét (250 meter) visar att hilften
ligger i nérheten av kollektivtrafikstomlinjenitet och
bara en fjirdedel ligger 1 nérheten till
huvudcykelnitet, se Figur 67 och Figur 62.

29 Barn innefattar personer alder 0-18 ar. P& grund av att yngre barn ar mer
beroende av vuxna och ar mer utsatta i trafikmiljéer fokuseras
rekommendationer pa barn i férskole- och grundskolealder.
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Grundskola
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Tillkommande skolor
Lekplats

Bibliotek

oo e @@ oo

Figur 65 Barns malpunkter och utbyggnadsomrdden

Utbyggandsomraden uppdelade utifrin det kombinerade indexet
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En majoritet av de befintliga skolorna med éldre barn
1 gymnasiet och arskurs 7-9 ligger i néra anslutning
till  kollektivtrafikstom- och  huvudcykelnétet.
Grundskolor med barn i arskurs 1-6 och forskolor
ligger lidngre fran kollektivtrafikstomnitet och
huvudcykelnitet, se Figur 62. Detta kan skapa sdmre
forutséttningar for fordldrar att hdimta och ldmna barn
med héllbara fairdmedel och kan bidra till att fler barn
skjutsas med bil. Att allt fler barn skjutsas med bil kan
leda till att barn har mindre rorelsefrihet, forsamrad

erfarenhet av cykling, mindre fysisk aktivitet och
trafikfarliga miljoer.

En sammanstillning av barns malpunkter i
nedanstidende tabell visar andelen av olika typer av
mélpunkter som ligger kollektivtrafikndra (inom 600
meter fran kollektivtrafikhéllplatser med hog
turtidthet) och cykelndra (inom 250 meter fran
huvudcykelnitet).

Man kan se att befintliga grundskolor mellan arskurs
1-6, forskolor och lekplatser har sémre koppling till
kollektivtrafik och cykelnétet. Det &r viktigt att med
tillkommande bebyggelse satsa pa sdkra géng- och
cykelvégar for att oka barns tillgénglighet.

Andel Andel
Malpunkter kollniira cykelniira
Gymnasieskolor 73% 67%
Grundskolor 7-9 78% 67%
Grundskolor 1-6 37% 27%
Forskolor 47% 27%
Lekplats 34% 21%
Bibliotek 42% 42%
Kultur/fritid 27% 14%
Tillkommande skolor 50% 25%

Figur 66 Tabell med andel malpunkter som ligger inom 600

meter till kollektivtrafik med hég turtdthet eller
huvudcykelnétet.

e

PP LT,
-
o
e

! 1
" -
» gl
[ '
r &
: '1'.“
X s
L9 H
Y 1o B ———— T
i -
i "'b'"‘.-. S ot e S
a AT - e A '
1 - 1\ “ “\ -‘-‘ s o %3 . L "
5 . B = e i %
.r}c-. PO s, L T PEEEET T i Fig ',' "
- - - [
im0 0 .o ol R
S e o o=, T A
, v 5 ¥ -
v Vs e . iy H e (] 3 e
- ] . ~ 5
| L Yo .'.:a‘ % i a LAY [ \
k) . ' SIS Ll e G Y ~at &
e e JEy o o ‘..~ A
- : =
"‘-" ! .f&h L L ot .
+ 3 e 0 ok
,l' o e i = Jf
o i g i
* B, Harr P ¥
) 1 1 (1
' T N L
L [ L] H 1 L) )
. L SRV i
X o'.: ¥ G e
Tt e
" 1 T A |
O 1y
S - G
o -
I 1 - 'l‘
| [ S
Syl e
e
b T &
-
J' ‘\
+ *
1] Ll
+ 1
L ¥
. .
H #
: |
’II [
. ¥
*
H '
[ L
Y i
e o ‘ﬂ N‘
- * LY
& $5 3
X I
L]
4
s, *
Saia ® Tillkommande skolor

i”""% Buffertzon 600m frin haliplats med hég turtithet
i Buffertzon 250 meter frin huvudcykelnit

Figur 67 Tillgdnglighet tillkommande skolor med kollektivtrafikens stomnét och cykel

57:76



Rekommenderade atgarder for

barns resor

Utover de atgérderna som rekommenderas for sikra
gangresor for barn (se kapitel *Gangtrafik’ ovan) finns
det atgirder for barns resor som rekommenderas for
att sdkerstélla barns rorelsefrihet, tillgénglighet,
trafiksdkerhet och standard utifran folkhilsa,
utveckling och jamlikhet.

> Ha barns roster med i planeringsskedet. Nu nér
barnkonventionen &r svensk lag &r det &nnu
viktigare att barn deltar i beslut som r6r deras liv,
speciellt deras rorelsemonster. Vid planering av
nya skolor och malpunkter for barn kan dialoger
genomforas med barn som bor i befintliga
ndromraden for att f4& med deras synpunkter pa
tillkommande bebyggelse. Ett verktyg for att
sdkerstélla att barnets bésta har beaktats dr en
barnkonsekvensanalys, som kan genomforas i
samband med stadsutvecklingsprojekt.

»  Sikerstill att barn har tillgang till sdkra skolvégar.
Enligt Plan- och bygglagen bor barnen inte
behova passera en trafikerad gata, vig eller storre
cykelstrak for att ta sig till friytor eller vara
beroende av att personal leder dem till deras
skolgard. Vid tillkommande skolor behover
trafikmiljon for barns sékra resor utredas.

> Bygg for trygga vdgar. Langa och mérka tunnlar
och broar kan bidra till kénslor av otrygghet.
Aven om planskilda korsningar dr mer sikra for
barn kan de upplevs som otrygga av bade barn och
fordldrar och kan &ven vara svara for barn att
orientera sig 1.

P> Vid planering av cykelvdgar ska barns rorelse
inkluderas. Cykelbanor som kopplar ihop lokala
malpunkter bor separeras och skyddas fran
biltrafik.

» Siékerstéll att friyta for barn gér fore bilyta vid
planering av forskolor och grundskolor.

» Vid placering av friytor for barn ska platser som
drabbas av dalig ljud- och ljudkvalité fran
vigtrafik undvikas for att ge barn goda miljoer for
hilsosam utveckling.

P Planera for vuxna som tar hand om barnen genom
att skapa attraktiva miljoer dér vuxna kan samlas
med uppsikt Over lekplatser och liknande
mélpunkter. Sidkerstdll att cykelinfrastruktur
utformas for cyklar med cykelvagn och att vuxna
med barnvagnar har tillricklig plats i gatumiljoer
och i kollektivtrafiken.

» Skapa trafikmiljoer som inte bara &r séker for barn
men ocksd stimulerar barns utveckling genom
kreativa och roliga losningar. Utomhuslek kan
bidra till mentalt vélbefinnande genom
stressreducering, aterhdmtning och uppbyggnad
av olika exekutiva funktioner.

Ungdomars och yngre vuxnas

resor

Enligt Jonkopings Resvaneundersdkning dr ungdomar
och yngre vuxna i aldern 16-24 ar den grupp som rest
minst med bil och gjort flest resor med kollektivtrafik
och till fots. Deras resor sker ocksd i storre
utstrackning  till  utbildning/skola. De flesta
gymnasieskolorna ligger inom ndromradet till
kollektivtrafikhéllplatser som har stomlinjenét-
standard och till huvudcykelnitet, 73% respektive
67%, se Figur 55.

P& grund av att denna grupp dr mer beroende av
kollektivtrafik som huvudfardmedel rekommenderas
att strak som ligger i koppling till gymnasieskolor och
hogskolor behaller en god standard for turtdthet och
framkomlighet.

Figur 68 Exempel av gatuutformning barn pd gangbana.
Kélla: Designing Streets for Kids.

&

Figur 69 Exempel pd gatuutformning fér barn pa
gangbana. Kdlla: Designing Streets for Kids.



Slutsatser

200 000

planeras for en stor 6kning av befolkningen

I utbyggnadsstrategin invdnare

och arbetsplatser i Jonképings kommun.
Samtidigt har kommunen ambitiésa mal for att
o6ka andelen héllbara resor i kommunen och

minska andelen bilresor.

Niér hela utbyggnadsstrategin &r fardigbyggd och om
malet om hallbara resor uppnas, ar det totala antalet
bilresor som gors ar 2050+ ungefdr samma som i
dagslédget. Pa grund av att vissa omraden far en hogre
produktion  (befolkning)  och/eller  attraktion
(mélpunkter som till exempel arbetsplatser och
handel) blir dock fordelningen av biltrafiken i
kommunen annorlunda. Analysen av ar 2050 och
2050+ dér malet inte uppnds visar vilka strak som kan
fa hoga bilfloden om inte kommunen genomfor
atgdrder for att minska biltrafiken, som att i storre
utstrackning inféra  parkeringsavgifter  vid
arbetsplatser, och genom att satsa pa kollektivtrafiken
cykel och géng.

Forutséttningarna for att oka antal kollektivtrafik-,
cykel- och géangresor varieras inom Jonkopings
kommun beroende pa& nédrheten till arbete/Gvriga
malpunkter, titheten pa bebyggelsen och faktorer som
topografi och barridrer. I centrala ldgen har cykel och
ging en tydlig roll i att 6ka andelen hallbara resor
medan kollektivtrafiken &r viktig for resor som sker
over lidngre avstand, exempelvis i omraden i utkanten
av téitorten.

Att 70 % av de planerade bostdderna ligger redan
inom  tidckningsomradet for  Dbefintlig stark
kollektivtrafik &r ett bra utgangslige. Genom att
bygga ut kollektivtrafiken i dessa tillkommande
tattbebyggda bostads- och verksamhetsomraden med
manga arbetstillfdllen kan kollektivtrafiken bli mer
attraktiv. For att sdkerstélla kapaciteten bor sparvagn
pa sikt dvervégas pa stomlinje 1. Detta skulle dven
oka kollektivtrafikens attraktivitet och bidra till att
uppnd maélet. Kollektivtrafikresandet borjar ofta med
att man gar eller cyklar. Darfor &r trygga och sékra
gdng- och cykelvigar med god standard pa
cykelparkering vid busshéllplatser en viktig del av
kollektivtrafikresandet.

Ett storre nédtverk med flertalet starka och palitliga
kollektivtrafikstrak leder till en sd kallad nétverks-
effekt. Det rekommenderas att  ytterligare
linjendtsutredningar genomfors nér starka strak byggs
ut och att flera hogviardiga bytespunkter, dir starka
strak mots, identifieras.

Nérhet till ett sammanhédngande cykelnit av god
kvalitet dr bland de viktigaste faktorerna for att dka
cykelandelen. For att frimja cyklingen ar det darfor
viktigt att ha ett finmaskigt cykelndt som tdcker hela
titorten. Enbart 4 procent av de tillkommande
bostiderna ligger langre bort dn 250 meter fran det
befintliga cykelnitet vilket &r positivt. Motsvarande
siffra for arbetsplatser dr dock betydligt hogre och
ligger pa cirka 20% som ligger ldngre dn 250 meter
fran cykelndtet. Néstan alla av arbetsplatserna med
samre  tillgdng till cykelndtet &r externa
verksamhetsomraden. Det befintliga huvudcykelnétet
bor kompletteras med fler kopplingar for att ticka nya
utvecklingsomrddena och forbéttra huvudnitets

maskvidd 1 syfte att erbjuda flera framkomliga
kopplingar till flera delar av titorten. Férutom genom
att bygga ut cykelndtet kan kommunen Oka
cykelandelen genom att arbeta med andra atgirder
som till exempel Dbattre  cykelparkering,
cykelvdgvisning och mjuka é&tgirder for att
marknadsfora och uppmuntra till cykling.

Gangtrafik kan frimst konkurrera med bilen péa
kortare avstdnden. Det giller att se till att det inte &r
alltfor 14tt att vélja bil for resor under ett par kilometer
déa de flest kan na sina malpunkter med gang for sé
korta avstdnd. Eftersom géngresorna ofta sker lokalt
ar det viktigt att utforma bostadsomradena sd det ar
latt att ta sig till service och handel till fots. En bra
blandning av bebyggelse dir olika verksambheter,
service och bostdder ligger i nirheten av varandra ar
darfor viktig.

Som en del av analysen har en kartldggning av utsatta
omraden tagits fram genom Kkartliggning av
Overlappande sociala faktorer i form av index.
Kartldggning av dess omrdden och en analys av
tillgdnglighet och barridrer kan ge en bild 6ver hur
utbyggnadsstrategi och respektive omraden kommer
ha en paverkan pa socialt utsatta grupper.

Risk for overlappande effekter finns framforallt i tre
fokusomraden dar forbéttrad tillgénglighet bor
fokusera pa att bidra till forutséttningar att 6ka det
sociala kapitalet och forebygga socialt utanforskap,
genom generering av sociala nyttor.
Rekommendationer for att skapa ett inkluderande
transportnétverk for framtida utbyggnadsomrdden och
atgirder for integration med befintliga omraden har
tagits fram utifran resultat av analysen.
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Bilaga

Bilaga 1 — modelleringsdetaljer
Har listas vad som har uppdaterats i modellerna.

Anpassade lankar
1. Karlavigen

For att kunna fordela trafiken béttre viaster om Munksjon foreslds, i Kommunikationsstrategin fran 2012, en
lank kallad Karlavégen, som utgar fran Sodra infartens rondell och vidare utmed dagens géng- och cykelstrdk

pé den tidigare banvallen till Grishagen, via Karlavigen, Dalagatan och Humlevigen/Hemstigen for att ansluta
till Asenvigen vid Bickadalsgymnasiet. Gatustriickningen ska fungera som forbindelse mellan Bymarken,
Dunkehalla, Biackalyckan och stadsdelar soderut. Detta innebar att viss trafik da avlastar Barnarpsgatan sé att
luftkvaliteten dir kan forbattras. Kommunikationsstrategin sdger dven att gatan ska utformas som en stadsgata,

15 meters sektion, med plats for gdng- och cykel. 40 kilometer i timmen.

Lagt till enligt figur nedan.
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2. Andrad hastighet Klockarpsvigen: Klockarpsvigen foreslds omvandlas till boulevard (40 kilometer i
timmen) fran Samsetrondellen mot staden.

3. Industrigatan: ingen tillten biltrafik pa industrigatan forbi stationen

4. Fixat fran dubbelriktad till enkelriktad, se gulmarkerad i figur nedan.

4424
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5. Additionskorfilt E4: Det byggs dven ett additionskorfilt pd E4an mellan trafikplats Ljungarum och

trafikplats A6. S& som modellen dr uppbyggd tar den inte hinsyn till antal korfélt, men det har sdkerstéllts att

den modellerade kapaciteten pa lanken racker till.

Nya lankar fran utbyggnadsstrategin

I planforslaget definieras en del nya ldnkar. Dessa har lagts till i Visummodellen, se figur nedan.

Lankar som har lagts till i prognos
Mya lankar
Ja

i Mej

61:76



Bilaga 2: Bilfléden i nulaget

Fléden i nulaget — Utzoomad

Bilfloden (dygn & riktning)

Links
Volume-TSys [veh] (C AP)

==500

500 - 1000
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4000 -6 000
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w15 000 - 20 000

— - 20 000
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Bilfladen (dygn & nktning)

Links

Velume-TSys [veh] (C,AP)
==500
500 - 1000
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Bilaga 3: Bilfléden ar 2050

Bilfléden ar 2050 om fardmedelsmalet uppnas

b> bing

Bilfloden (dygn & riktning)

Links
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==500
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Bilfloden/(dygn) 2050
om fardmedelsmalet uppnas

Link bars
Volume PrT [veh] (&P}

L
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Bilfléden ar 2050 om fardmedelsmalet inte uppnas
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Bilaga 4: Bilfloden ar 2050+

Bilfléden ar 2050+ om fardmedelsmalet uppnas — utzoomad
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Bilfléden ar 2050+ om fardmedelsmalet uppnas - inzoomad
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Bilfléden ar 2050+ om fardmedelsmalet inte uppnas
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Okning mellan 2050 och 2050+

Stora delar av utbyggnadsstrategin antas vara fardigbyggd ar 2050 men dven efter &r 2050 planeras for tillkommande
boende och arbetsplatser. Figuren visar hur trafiken forvéntas utvecklas mellan 2050 och 2050+ som konsekvens av
tillkommande bebyggelse efter ar 2050 och om fardmedelsmalet inte uppnés, dvs om andel biltrafik &r samma som idag.

Skillnad i dygnsfloden 2050+ med dagens bilandel
jamfort med 2050 med dagens bilandel
— 10-25% okning
25-50% okning
~——— 50%-100% dkning
Mer an 100% okning

Stor dkning pga litet eller inget flode i nulage

Skillnad i dygnsfléden dr 2050+ (med dagens bilandel) jamfért med dr 2050 (med dagens bilandel).
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Bilaga 5: Skillnad i trafikfloden om Djupadalsleden 6ppnas ar 2050 (scenario
"’business as usual’)

Idag finns problematik kring lang kobildning pa Kortebovigen fran Bergbackagatan till Talavidrondellen. Stor del av
trafiken dr formodligen genomfartstrafik vars malpunkt inte &r i centrum. Djupadalsleden &r en tanke for att atgérda
kobildningen pa Korteboviagen, som innebér att flytta ut genomfartstrafiken bort fran Kortebovigen och per automatik
centrum.

Péaverkan pé biltrafiken av en sddan lank har testats i Visummoddelen for scenario ar 2050, dér bilandelen &r samma som
i nuldget (dvs om maélet inte uppnds). Analysen visar att trafiken pa sodra delen av Kortebovigen minskar, vilket innebér
att Djupadalsleden forbéttrar koproblematiken pa strickan Bergbackagatan-Talavidrondellen. Daremot 6kar trafiken pa
Kortebovigen langre norrut.

Link bars
Volume PrT [veh] - SCENARIO4 (AP)
ikra Volume PrT [veh] SCENARIOE - (AP)
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Skissat lage for Djupadalsleden visas i bilden nedan.
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Bilaga 6 — 400m runt stomlinjenitet

"~

Antal tillkommande boende
i planforslaget

= Inom 400m
stomlinje

= Utanfor

) m kring stomnatet

Inom 400m stomlinjendt
Utanfar

Antal tillkommande arbetsplatser
(inkl. externa verksamhetsomraden) i
planforslaget

# [nom 400m
stomlinje

= Utanfor
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Trivector, med cirka hundra medarbetare, bestar av tre verksamhetsbolag med var sitt verksamhetsomrade och
ett ndra samarbete. Alla drivs av ett vetenskapligt tdnkande, inriktat pa praktiska resultat samt ett stort och dkta

engagemang.
Trivector Traffic

Vi hjdlper vara kunder att utveckla trafiklésningar fér en hallbar framtid. Ett effektivare, mer hallbart och sakert

transportsystem i alla dess delar. Vi gor det framst genom konsultinsatser, forskning och utbildning.

Trivector Traffic
Vévaregatan 21 - SE-222 36 Lund / Sweden
Telefon +46 (0)10-456 56 00

E-post info@trivector.se
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