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Bakgrund & syfte  
I östra Jönköping planeras det nya området 

Valplatsen. Området kommer att innebära 

både nya bostäder och arbetsplatser vilket 

förväntas generera mer trafik i det lokala 

vägnätet. I och med att det nya området 

etableras kommer en ny koppling genom 

området att öppnas upp vilket skapar en 

genare väg till E4:an för befintliga områden 

väster om Valplatsen. 

Frågeställningar  
Kommunen önskar utreda hur kapaciteten i vägnätet 

kommer att påverkas av den tillkommande 

bebyggelsen genom att studera kapaciteten i tre 

korsningspunkter, se Figur 1. 

Kommunen önskar även utreda effekten av den nya 

kopplingen genom området och studera vilken 

omfördelning av trafik den ger upphov till.  

 

 

  

Figur 1 - Området Valplatsen (gul ring) och de tre korsningspunkterna (röda ringar). Källa: OpenStreetMap  
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Metod 
Analysen har genomförts i fyra steg som 

beskrivs närmare nedan.   

Steg 1: Framtagande av 

utredningsalternativ 
Tillsammans med beställaren har ett 

utredningsalternativ (det som ska studeras) och ett 

jämförelsealternativ (det som utredningsalternativet 

ska jämföras mot) tagits fram. 

Steg 2: Kalibrera trafikmodellen 
Trafikmodellen har kalibrerats mot trafikmätningar 

för att stämma bättre i det lokala vägnätet. 

Trafikmodellen har även uppdaterats med 

markanvändning och ny koppling enligt 

utredningsalternativet. 

Steg 3: Nätutläggning - 

framtagande av trafikflöden 
En nätutläggning görs för att få fram trafikflöden i 

utredningsalternativet och jämförelsealternativet. För 

att studera effekten av den nya kopplingen genom 

området görs en analys av hur trafiken fördelas i 

utredningsalternativet (Valplatsen utbyggt) jämfört 

med jämförelsealternativet (nuläget). 

Steg 4: Kapacitetsberäkningar  
För att studera trafikflödet genom de tre 

korsningspunkterna har uttag av flöden och 

svängandelar gjorts i trafikmodellen.  Kapacitets-

beräkningar har sedan gjorts i Capcal för respektive 

korsningspunkt.  

. 

 

 

 

  

Framtagande av utredningsalternativ

Kalibrera trafikmodellen

Nätutläggning - Framtaganade av 
trafikflöden

Kapacitetsberäkningar
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Framtagande av 

utredningsalternativ  
I detta avsnitt beskrivs utredningsalternativet 

som analyseras samt de förutsättningar och 

antaganden som ligger till grund för 

analyserna. 

Tillsammans med beställaren har ett 

utredningsalternativ (det som ska studeras) och ett 

jämförelsealternativ (det som utredningsalternativet 

ska jämföras mot) tagits fram: 

 Jämförelsealternativ: Nuläge 

 Utredningsalternativ: Nuläge + Valplatsen 

(markanvändning och ny koppling genom 

området) + beslutad exploatering i närområdet 

Jämförselalternativ 
Jämförelsealternativet ska spegla nuläget och utgår 

ifrån trafikmodellens nuläge med en kalibrering av 

trafikflödena i det lokala vägnätet.    

Utredningsalternativ  
I utredningsalternativet har Valplatsens exploatering 

samt beslutad exploatering i närområdet adderats på 

det kalibrerade jämförelsealternativet. 

Markanvändning  

I utredningsalternativet tillkommer bebyggelse enligt  

Figur 2.  

Följande antaganden har använts för att räkna fram 

antalet invånare och antalet arbetsplatser: 

 Invånare per bostad: 1,9  

 Arbetsplatser per 1000 BTA kontor: 40 (innebär 

25 kvm BTA per anställd) 

Figur 2 - Tillkommande bostäder och verksamheter i området Valplatsen samt beslutade exploateringar söder om 

Valplatsen.   
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Ny infrastruktur 

I och med att Valplatsen etableras kommer en ny 

koppling genom området att öppnas upp vilket skapar 

en genare väg till E4:an för befintliga områden väster 

om Valplatsen, se Figur 3 . Hastighetsgränsen för den 

nya kopplingen antas till 40 km/h. 

  

Figur 3 - Skiss av Valplatsen med ny koppling genom området. Källa: Jönköpings kommun 
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Trafikmodellen  
Ett prognosverktyg gör det möjligt att utifrån 

data gällande befolkning, markanvändning 

och transportsystemet, ta fram framtida 

trafikflöden.  

Om Jönköpings trafikmodell 
Jönköpings kommun har en modell över 

trafiksystemet för biltrafiken i nuläget. 

Efterfrågemodellen (antalet resor som generas mellan 

olika områden och vilket färdmedel som används) 

hanteras delvis i simuleringsprogrammet Visum, 

delvis i Excel. Nätutläggningen (vilka vägar som 

väljs) görs i Visum. 

 

Figur 4 Stegen i en klassisk efterfrågemodell: 

fyrstegsprincipen 

År 2019 gjordes en resvaneundersökning i Jönköpings 

kommun som är grunden för samtliga antaganden i 
efterfrågemodellen, exempelvis färdmedelsandel för 

olika grupper i samhället.    

Trafikmodellen som finns i Visum är mycket 

omfattande och innehåller nästan 2 000 zoner. Det gör 

detaljnivån mycket omfattade men innebär också 

svårigheter att felsöka och kalibrera modellen.  

En prognosmodell kan hjälpa till att ta reda på hur 

trafiken kan komma att se ut i och med olika 

förändringar i systemet: antingen att ny infrastruktur 

byggs eller att befolkningsprognosen och 

markanvändningen förändras.  

 

Modeller är förenklingar av verkligheten vilket alltid 

ger upphov till antaganden, osäkerheter och felkällor. 

Dessa är några begräsningar i modellen: 

 Antagande om att alla folkgrupper beter sig på 

samma sätt – till exempel att förvärvsarbetare och 

icke förvärvsarbetare reser på samma sätt. 

 Den resulterande efterfrågan är svår att validera 

då det finns många (2000) zoner, matrisen blir 

2000 x 2000 stor med flera ruttval mellan varje 

zon-till-zon-koppling  

 De olika vägarna är uppdelade i ett fåtal länktyper 

– tar till exempel ej hänsyn till att kapaciteten ökar 

med antal körfält  

 Mätningarna som kalibreringen utgår från är inte 

utförda under samma perioder vilket betyder att 

det alltid kommer finnas en differens. 

Kalibrering av trafikmodellen 
Trafikmodellen är framtagen för att spegla flödena i 

det större vägnätet och stämmer sämre i det lokala 

vägnätet. För att kunna studera flödena i anslutning till 

området Valplatsen har en kalibrering gjorts mot 

trafikmätningar på det lokala vägnätet. Se 

trafikmätningar i Bilaga 1.  

Justering i jämförelsealternativet  
I jämförelsealternativet har en zon som breder ut sig 

på båda sidor av Birkagatan delats upp i två mindre 

zoner för att bättre kunna spegla effekterna i det lokala 

vägnätet. Ingen förändring har skett i totalt antal resor.  

Se bilaga 2.  

Justering i utredningsalternativet  

Markanvändning 

Markanvändningen har uppdaterats genom att 

lägga till antalet nya boende och arbetsplatser i 

Valplatsen och beslutad bebyggelse i närheten, se 

avsnitt Framtagande av utredningsalternativ ovan.  

Länkar 

Den nya kopplingen som planeras genom området 

kodas in i modellen. Hastighetsgränsen för den nya 

kopplingen antas till 40 km/h. Se ny koppling i 

Figur 3 i avsnitt Framtagande av 

utredningsalternativ ovan.   

Generering av resor 
från Zoner

Distribution av 
resor – vart vill 

man åka

Färdmedelsval 

Vilken rutt 
åker man
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Trafikflöden 
En nätutläggning i trafikmodellen har gjorts för 

både jämförelsealternativet och utrednings-

alternativet för att kunna se hur trafikflödena 

förändras till följd av den nya exploateringen 

och den nya kopplingen genom området.  

I Figur 5 och Figur 6 visas trafikflödena enligt 

nätutläggningen i trafikmodellen för jämförelse-

alternativet respektive utredningsalternativet. 

Trafikflödet redovisas i blåa linjer vars tjocklek 

varierar med trafikflödet. Etiketterna visar trafikflödet 

för respektive riktning.  Figur 5 - Trafikflöden i jämförelsealternativet. Uttag ur Visum. 

Figur 6 - Trafikflöden i utredningsalternativet. Uttag ur Visum. 



 9:18 

  

En jämförelse av trafikflödena i utredningsalternativet 

och jämförelsealternativet visar på generell ökning av 

trafiken och en omfördelning av trafik i anslutning till 

den nya kopplingen genom området. Det är framförallt 

Södra Apollovägen som får en minskad trafik som en 

effekt av den nya kopplingen. Även Birkagatan 

påverkas då fler resenärer väljer att resa via den nya 

kopplingen istället för att åka ut via Wadmans linje.   

Exakt hur trafiken kan komma att bete sig är dock 

svårt att förutse. Eftersom modellen är framtagen för 

analyser på en mer övergripande nivå och inte 

inkluderar alla lokalgator bör resultaten studeras med 

detta i åtanke.  

  

Figur 7 - Skillnad i trafikflöde mellan utredningsalternativet och jämförelsealternativet. Uttag ur Visum. 
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I Figur 8 visas trafiken som genereras från Valplatsen 

i utredningsalternativet. Nätutläggningen i 

trafikmodellen visar att många resenärer från 

Valplatsen reser västerut mot centrum. Trafikflödet 

från Valplatsen in i Vårsta-rondellen blir cirka 500 

fordon per dygn när Valplatsen är utbyggd vilket 

motsvarar ungefär 50 fordon i maxtimmen.   

  

Figur 8 - Trafik som genereras från Valplatsen i utredningsalternativet. Uttag ur Visum. 
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Kapacitet i 

korsningspunkter 
Framkomlighets- och kapacitetsberäkningar 

har gjorts för att utreda hur korsningspunkter 

inom utredningsområdet klarar av rådande 

trafiksituation samt med den tillkommande 

trafiken alstrad från Valplatsen och beslutad 

exploatering i närområdet. Beräkningar har 

även gjorts för prognosår 2040. 

Framkomlighets- och kapacitetsberäkningar har 

utförts för tre utvalda korsningar (se Figur 9 för 

lokalisering av korsningspunkterna):  

 Korsning 1: Birkagatan-Datorgatan 

 Korsning 2: Birkagatan-Öxnehagaleden 

 Korsning 3: Esplanadbron-E4 

 

 

Figur 9 - Korsningspunkter som beräknats i Capcal 4.6 

inringad med röd streckad linje. Källor: Karta, 

OpenStreetMap. Streckade cirklar och beskrivning - 

Trivector 

Beräkningar har genomförts med Capcal 4.6 som är en 

programvara för att beräkna kapacitet och 

framkomlighet i korsningar utifrån Trafikverkets 

metodbeskrivning, TRVMB.  

Kapaciteten i samtliga korsningspunkter har beräknats 

med flöden enligt utredningsalternativet och med 

flöden uppräknade till år 2040. För korsning 1 och 2 

har även känslighetsanalyser genomförts där 

effekterna av olika utformningar eller ökade flöden 

studerats.  

Belastningsgrad 
Belastningsgrad är ett mått på hur belastad korsningen 

är. Den beräknas som kvoten mellan flöde och 

teoretisk kapacitet för respektive körfält. Detta mått 

kan inte användas för att direkt utläsa ledig kapacitet 

utan jämförs mot riktlinjer på önskvärd 

belastningsgrad (servicenivå). Det kan också 

användas för att jämföra beräkningar med olika 

förutsättningar, t ex olika flöde eller utformning.  

Trafikverket har i VGU – Vägar och gators 

utformning angett riktlinjer för belastningsgrad för att 

uppnå önskvärd servicenivå. För korsning med 

väjningsplikt gäller att belastningsgraden högst bör 

vara 0,6 för att korsningen ska ha önskvärd 

servicenivå. Men även vid belastningsgrad uppemot 

0,8 kan framkomligheten vara fortsatt god. För 

cirkulationsplats och trafiksignal gäller att 

belastningsgraden ska vara mindre eller lika med 0,8 

för att erbjuda en önskvärd servicenivå.  

Det bör också vägas in hur stora delar av dygnet 

belastningen är hög, d v s om det endast rör sig om en 

timme på för- och eftermiddagen, eller om det är ett 

jämnt och högt tryckt hela dagen. För 

korsningspunkterna i denna utredning väntas 

maxtrafik uppstå endast under kortare perioder på för- 

och eftermiddagen. 

Förutsättningar 
Capcal 4.6 tar inte hänsyn till systemeffekter utan 

visar endast på effekter för den specifika korsningen 

som beräknas. Skulle exempelvis en kö uppstå som 

sträcker sig till närliggande korsning beaktas inte detta 

på korsningen som blir påverkad. För att fånga 

systemeffekter krävs istället att trafiken simuleras, till 

exempel i mikrosimuleringsprogrammet PTV Vissim. 

Capcal beaktar heller inte gång- och cykelpassager på 

överordnat flöde, dvs kan ej ta hänsyn till 

övergångstället över Birkagatan, öster om korsningen 

Birkagatan-Datorgatan. Området norr om korsningen 

är idag ett skol- och verksamhetsområde vilket 

innebär att skolelever använder övergångstället under 
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för- och eftermiddagens maxtimme, för att ta sig till 

och från skola och busshållplats, något Capcal bortser 

vid beräkningarna.  

Maxtimmesandel 

Vid beräkning av en korsnings kapacitet används 

trafikflöden för dygnets maxtimme. För att ta fram 

maxtimmestrafiken för utredningsområdet användes 

tidigare utförda mätningar, dels en trafikmätning vid 

E41 norr om Datorgatan, dels två lokala 

trafikmätningar2 vid Birkagatan och Öxnehagaleden 

av Jönköpings kommun. Enligt mätningarna står 

maxtimmestrafiken för ca 10 % av ÅVDT i 

närområdet, vilket användes i beräkningarna. Ett 

undantag gjordes för trafik till och från Datorgatan, 

där maxtimmestrafiken räknades högre (25 % av 

ÅDT), då vägen är en återvändsgränd kopplad till 

arbetsplatser och skolverksamhet. Där förväntas 

trafikflödet vara mer samlat under högtrafiktimmarna 

på för- och eftermiddagen, i förhållande till övriga 

väganslutningar. 

Andel tungtrafik 

Andelen tungtrafik för kommunala vägar/anslutningar 

erhölls från samma trafikmätningar som användes vid 

framtagandet av maxtimmesandelen. För dessa vägar 

väntas tungtrafiken motsvara ca 6 % av det totala 

flödet. För statliga vägar, E4 i korsning 3, förväntas 

tungtrafiken motsvara ca 10 % av det totala 

fordonsflödet3. 

 
1 Trafikflödeskartan: Trafikverket 2021 

Beräkning av trafikflöden 2040 

För att ta fram trafikflöden för prognosår 2040 gjordes 

en uppräkning av dagens trafikflöden. Enligt 

Trafikverkets basprognos4 förväntas den lokala 

trafiktillväxten i Jönköpings län motsvara ca 1,13 % 

per år. Då framsimulerade flödena som 

nulägesberäkningarna baseras på inkluderar planerad 

exploatering gjordes uppräkningen med 1 % årligen 

fram till 2040 (19 år), för att inte överskatta 

trafikflödena.  

Resultat 
Vid belastningsgrad över 1,0 blir beräkningsresultaten 

i Capcal instabila, och bör följaktligen tolkas 

försiktigt. Därför redovisas ej belastningsgrader, med 

tillhörande kölängder, när denna överstiger 1. 

Fullständigt resultat från Capcal-beräkningarna finns 

dock att tillgå i separat bilaga Trafikanalys Valplatsen 

- Bilaga 3 Capcalberäkningar.  

För att underlätta läsning och tolkning av resultat 

redovisas vardera korsning i eget avsnitt.  

Fördröjningar för nuläget 

En enklare nulägesanalys genomfördes i Google-

Maps, där fördröjningar övergripligt utvärderades 

över dygnets timmar. Analysen visar att det redan idag 

uppstår fördröjningar under maxtimmestrafiken för 

två av korsningspunkterna (korsning 2 och 3) som 

beräknats i denna studie. Det innebär att även vid 

mindre trafikökningar kan korsningarna förväntas få 

framkomlighetsprobematik och kapacitetsbrist. 

2 Mätpunkt 1003.11 - Birkagatan (2010) och mätpunkt 1004.28 – 

Öxnehagaleden (2017) 

 

Figur 10 - Fördröjning över korsningspunkterna en 

typisk måndag under eftermiddagens maxtimme. Källa: 

Google Maps, 2021 

Korsning 1: Birkagatan-Datorgatan 

Med flöden och svängandelar enligt framtagen modell 

väntas inga framkomlighetsproblem uppstå i 

korsningspunkten, trots att maxtimmesandelen 

antagits högre för trafik till och från Datorgatan (25 % 

av ÅVDT).  

Högst belastningsgrad uppstår i västra anslutningen 

(Birkagatan V), för trafik i riktning österut och den 

längsta köbildningen uppstår på Datorgatan med en 

kölängd motsvarande 15 meter under kortare perioder. 

3 Trafikflödeskartan: Trafikverket 2021 

4 Trafiktillväxttal Samkalk 20200615: Trafikverket 2020 
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Tabell 1 - Belastningsgrad och förväntad kölängd (90-

percentil), Korsning 1. 

Korsning 1: Birkagatan-Datorgatan 

Tillfart Riktning Belastningsgrad Kölängd (m) 

Birkagatan V RV 0,32 1 

Datorgatan HV 0,47 10 

Birkagatan Ö HR 0,32 0 

 

Känslighetsanalys: +15 % ökade fordonsflöden 

En känslighetsanalys utfördes där samtliga 

fordonsströmmar ökades på med 15 %, för att testa 

korsningens robusthet. Trots ökningen av 

fordonsflöden är framkomligheten fortsatt god i 

korsningen, och inga tecken på kapacitetsbrist visas.  

Prognosår 2040 

Med trafikflöden enligt 2040 börjar anslutningen 

Datorgatan bli ansträngd (belastningsgrad 0,72). En 

mindre köbildning på ca 30 fordon uppstår vid kortare 

perioder under maxtimmen. För övriga två 

anslutningar visas inga tecken på överbelastning, och 

framkomligheten är fortsatt god år 2040.  

Korsning 2: Birkagatan-Öxnehagaleden 

Observera att busslinje 1, med hög turtäthet under 

maxtimmen, går längs Birkagatan och vidare norrut på 

Öxnehagaleden (samt i motsatt riktning). Analysen tar 

ej direkt hänsyn till busslinjen, men påverkan på 

bussens framkomlighet kan tolkas in genom resultaten 

för vänstersväng på anslutningen Birkagatan och 

högersväng på anslutningen norra Öxnehagaleden. 

För korsningen Birkagatan-Öxnehagaleden uppstår en 

kapacitetsbrist på anslutningen Birkagatan. 

Belastningsgraden överstiger 1,0 vilket innebär lång 

köbildning uppstår längs anslutningen, vilken även 

påverkar framkomligheten för busslinje 1. 

Anledningen till kapacitetsbristen beror på att 

vänstersvängande fordon behöver ge företräde både 

mot söder- och norrgående trafik längs 

Öxnehagaleden. Då fordonsflödena längs 

Öxnehagaleden är relativt höga blir det problematiskt 

för vänstersvängande fordon att hitta tidslucka som är 

stor nog för att korsa båda tvärgående körfält och våga 

köra ut i korsningen. 

För övriga anslutningar visas inga framkomlighets- 

eller kapacitetsproblem.  

Tabell 2 - Belastningsgrad och förväntad kölängd (90-

percentil), Korsning 2. 

Korsning 2: Birkagatan-Öxnehagaleden 

Tillfart Riktning Belastningsgrad Kölängd (m) 

Birkagatan HV Kapacitetsbrist - 

Öxnehagaleden N HR 0,19 0 

Öxnehagaleden S R 0,13 0 

V 0,46 10 

 

Känslighetsanalys 1: Cirkulationsplats 

För att öka framkomligheten i korsningen testades 

korsningsutformningen cirkulationsplats, istället för 

väjningsplikt som är regleringsformen idag. Med 

cirkulationsplats blir framkomligheten god i 

korsningen. Den högsta belastningsgraden blir 0,34 

(Öxnehagaleden), vilket innebär att korsningen 

erbjuder en önskvärd servicenivå. Med 

cirkulationsplats ges även en robusthet mot ökade 

trafikflöden. 

Känslighetsanalys 2: Trafiksignal 

Med trafiksignalreglering i korsningspunkten blir den 

dimensionerande belastningsgraden kring 0,8 vilket 

indikerar en önskvärd servicenivå. Däremot blir 

fördröjningstiden per fordon betydligt högre i 

förhållande till cirkulationsplats, då signalreglering 

köar upp fordonen innan grönt ljus ges. Fördelen med 

en trafiksignalreglerad korsning är dock möjligheten 

att påverka hur trafikrörelserna ska ske i korsningen 

samt också var köer lämpligast kan ställas upp genom 

att anpassa signaltiderna.  

Med trafiksignalreglering finns även möjlighet till 

bussprioritet, en funktion som gör att trafikljuset slår 

om till grönt ljus när en buss närmar sig korsningen. 

Prognosår 2040 

Med nuvarande utformning år 2040 blir 

kapacitetsbristen för anslutning Birkagatan mer 

påtaglig jämfört med nuläget. Det innebär att lång 

köbildning kan uppstå längs Birkagan vilket kan ge 

negativa effekter för framkomligheten i närliggande 

korsning Birkagatan-Datorgatan. För övriga två 

anslutningar, norra och södra Öxnehagaleden, visas 

fortsatt inga tecken på kapacitetsbrist, och 

framkomligheten är fortsatt god år 2040.  

Korsning 3: Vårstarondellen 

Den tvåfiliga cirkulationsplatsen som kopplar 

samman närområdet med de större vägarna E4 och 

Esplanadbron väntas få kapacitetsproblem. Främst 
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uppstår kapacitetsbrist i anslutningen Wilhelm Thams 

väg, där belastningsgraden överstiger 1,0. Då stora 

trafikflöden rör sig österut från anslutning E4 blir det 

svårt för vänstersvängande trafik från Wilhelm Thams 

väg att hitta en tidslucka stor nog för att ta sig ut i 

cirkulationen, speciellt då de behöver korsa det yttre 

cirkulerande körfältet i cirkulationsplatsen, för att 

fortsätta vänstersväng mot E4 västerut. 

En liten överbelastning (0,83) visas även på 

Grännavägen, resulterande i mindre köbildning på 60 

meter. Övriga två anslutningar, E4 och Esplanadbron, 

visar fortsatt en god framkomlighet med 

belastningsgrader under 0,8. 

Tabell 3 - Belastningsgrad och förväntad kölängd (90-

percentil), Korsning 3. 

Korsning 3: Esplanadbron - E4 

Tillfart Riktning Belastningsgrad Kölängd (m) 

E4 HR 0,64 2 

RV 0,64 4 

Grännavägen HRV 0,83 62 

Esplanadbron HR 0,75 29 

RV 0,75 35 

Wilhelm Thams 

väg 

HR 0,53 16 

V Kapacitetsbrist - 

 

Prognosår 2040 

Ökas trafikflödena upp för att motsvara prognosår 

2040 får samtliga anslutningar en högre 

belastningsgrad i cirkulationsplatsen. Främst förvärras 

framkomligheten på anslutningarna Wilhelm Thams 

väg och Grännavägen som får belastningsgrader över 

1,0. För övriga två anslutningar, Esplanadbron och E4, 

är belastningsgraden i närområdet av 0,8 (önskvärd 

servicenivå), men mindre köbildning väntas även 

uppstå för dessa anslutningar. Skulle trafikflödena 

fortsätta öka förväntas längre köbildning i samtliga 

anslutningar, vilket kan fortplantas vidare i 

närliggande trafiksystem.  
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Slutsatser 
 

Tillkommande trafikflöden  
Exploateringen i området Valplatsen och beslutad 

exploatering i närområdet ger en generell ökning av 

trafiken i området. Resenärer från den nya 

exploateringen i Valplatsen kommer enligt modellen 

framförallt att resa västerut mot centrum och tenderar 

att resa via Birkagatan. Trafikflödet från Valplatsen in 

i Vårsta-rondellen blir cirka 500 fordon per dygn när 

Valplatsen är utbyggd vilket motsvarar ungefär 50 

fordon i maxtimmen.   

Omfördelning av trafik  
Den nya kopplingen genom området kommer enligt 

analysen att innebära en omfördelning av trafik där 

trafiken framförallt minskar på Södra Apollovägen. 

Även Birkagatan påverkas då fler resenärer väljer att 

resa via den nya kopplingen istället för att åka ut via 

Wadmans linje. 

Kapacitet i korsningspunkter  
Redan idag finns framkomlighetsproblematik under 

maxtimmen för två av de tre korsningarna som 

analyserats i studien. Det innebär att även om 

exploateringen i området ger en liten negativ effekt på 

de studerade korsningspunkterna, kan resultatet slå 

över och visa på bristande kapacitet för flera 

anslutningar. 

Kapacitet Birkagatan-Datorgatan  

Enligt kapacitetsberäkningen för Birkagatan-

Datorgatan kommer framkomligheten vara fortsatt 

god trots exploateringarna i närområdet. Korsningen 

visar även på en robusthet att motstå större 

förändringar, enligt känslighetsanalysen med ökade 

trafikflöden. Dock tas ej hänsyn till övergångsstället 

på Birkagatans östra anslutning, vilket bör tolkas in i 

resultaten. Vid stora gångflöden kan det leda till 

fördröjningar för fordon i västlig riktning från 

Birkagatan.  

Kapacitet Birkagatan-Öxnehagaleden  

För korsningen Birkagatan-Öxnehagaleden är det 

redan idag en viss överbelastning för anslutning 

Birkagatan, vilket också visas i resultatet för 

beräkningen. Främst orsakas kapacitetsbristen av 

vänstersvängande trafik från Birkagatan, som behöver 

ta hänsyn både till söder- och norrgående trafik på 

Öxnehagaleden, för resa vidare norrut.  

Med en cirkulationsplats skulle framkomligheten 

förbättras. Likaså skulle signalreglering förbättra 

kapaciteten men fortsatt ligga i överkant för vad som 

räknas som en önskvärd servicenivå. Fördelen med 

trafiksignalreglering är möjligheten att styra trafiken 

och råda över var köer ska ställas upp och det 

möjliggör även införande av bussprioritet för att säkra 

bussarnas framkomlighet i korsningen.   

Kapacitet Vårstarondellen  

Även Vårstarondellen visar likt idag en bristande 

framkomlighet, speciellt vid anslutningen Wilhelm 

Thams väg där belastningsgraden överstiger 1.0. Sett 
över övriga anslutningar ligger belastningsgraden i 

närhet till vad som anses ge en önskvärd servicenivå, 

0,8. Skulle trafikflödena öka ytterligare finns en risk 

att samtliga anslutningar blir överbelastade, vilket kan 

leda till att köbildning fortplantas ut i närliggande 

vägnät.   

Prognostiserade flöden för år 2040 

Med uppräknade trafikflöden till prognosår 2040 blir 

kapacitetsbristen än mer påtaglig i de anslutningar 

som redan idag visar på framkomlighetsprobematik. 

Särskilt utmärker sig Birkagatan i korsningen 

Birkagatan-Öxnehagaleden men också Grännavägen i 

Vårstarondellen, vilket med stor sannolikhet innebär 

lång köbildning.  
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Bilaga 1 - 

Trafikmätningar 
 

 

Figur 11 - Trafikmätningar som använts för att kalibrera modellen i det lokala vägnätet runt Valplatsen. Källa: Jönköpings kommun.  
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Bilaga 2 – 

Uppdlening av zon 
 

För att kunna analysera flödena i det lokala vägnätet i 

anslutning till Valplatsen delas zonen som är 

markerad i gult längs Birkagatan (se streckad linje). 

Fördelning av markanvändning mellan de två zonerna 

visas i bilden.   

 

Figur 12 - Den zon som har delats i två mindre zoner visas i gult.  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 Trivector, med cirka hundra medarbetare, består av tre verksamhetsbolag med var sitt verksamhetsområde och 

ett nära samarbete. Alla drivs av ett vetenskapligt tänkande, inriktat på praktiska resultat samt ett stort och äkta 

engagemang.  

Trivector Traffic 

Vi hjälper våra kunder att utveckla trafiklösningar för en hållbar framtid. Ett effektivare, mer hållbart och säkert 

transportsystem i alla dess delar. Vi gör det främst genom konsultinsatser, forskning och utbildning. 

 

Trivector Traffic  

Vävaregatan 21  SE-222 36 Lund / Sweden 

Telefon  +46 (0)10-456 56 00  

E-post info@trivector.se  


