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1 BAKGRUND OCH SYFTE 
År 2011 antog kommunfullmäktige i Jönköpings kommun 
Utbyggnadsstrategi 150 000 invånare, som hade i uppgift 
att se över hur kommunen skulle kunna växa till 150 000 
invånare på ett hållbart sätt. Det finns nu ett behov av att ta 
fram en ny utbyggnadsstrategi med sikte på 200 000 
invånare i kommunen med ett tidsperspektiv mot år 
2050/2060.   

Befolkningstillväxten har varit högre än vad som tidigare 
förutspåddes och Jönköpings kommun beräknas nå 150 000 
invånare i mitten av 2020-talet. En stor befolkningstillväxt 
kräver medvetna strategier om mark- och vattenanvändning, 
en god markberedskap för nya bostäder och verksamheter 
samt en långsiktig plan för infrastruktursatsningar och 
trafiksystem.  

Arbetet med en ny översiktsplan, Utbyggnadsstrategi 
200 000 invånare handlar om att skapa förutsättningar för 
framtiden och ha långsiktig beredskap när vi växer till 200 000 
invånare. Arbetet är uppdelat i två delar som tillsammans 
kommer bli kommunens nya översiktsplan. Den första delen 
som omfattar centrala tätorten och stadsnära kommundelar 
antogs av kommunfullmäktige den 23 februari 2023. När 
andra delen, mindre tätorter och landsbygd, också är klar 
finns en plan för hela kommunen och då blir de båda delarna 
tillsammans kommunens nya översiktsplan. Strategin ska 
vara ett verktyg inför framtiden för att kunna medverka 
aktivt i utvecklingen och på ett strukturerat sätt möta 
aktuell och framtida efterfrågan på bostäder, service och 
infrastruktur. 

Detta dokument betitlat Trafik- och mobilitetsanalys 
Översiktsplan -  Utbyggnadsstrategi 200 000 invånare är 
en analys av framtidens trafik- och mobiltitet utifrån 
översiktsplanen och sftar till att analysera effekterna på 
kommunens trafik och mobilitet av den planerade befolkning 
och arbetsplatser ökningen enligt Utbyggnadsstrategi 200 000 
invånare. 
 
 
 
 

Omfattning  

Trafik- och mobilitetsanalysen delades upp i två steg. 
Analysen för etapp 1 hade städerna Huskvarna och 
Jönköping som huvudfokus och genomfördes av Trivector 
2020. Analysen i denna omgång, etapp 2, omfattar elva 
övriga tätorter inom kommunen, samt landsbygden. Figur 1 
visar kartan över etappindelningen. 

 
Figur 1. Översikt av etappindelning för Trafik- och mobilitetsanalys – 
Utbyggnadsstrategi 200 000. 

Som grund till trafik- och mobilitetsanalysen ligger antalet 
nya bostäder och arbetsplatser som har tagits fram av 
kommunen i Utbyggnadsstrategin. Områdena som tillhör 
etapp 1 har i detta skede planerats med mer förfining och 
med antagandet om att genomförandet av tillkommande 
innehåll ska ske stegvis. Det första steget gäller nya boende 
och arbetsplatser mellan åren 2020 - 2035 och det andra 
steget mellan åren 2035 - 2050. År 2050 sammanfaller med 
en prognos på 200 000 invånare i hela kommunen (varav 
190 000 är inom etapp 1). Ett ytterligare scenario där hela 
utbyggnadsstrategin är färdigbyggd (efter år 2050, betecknas 
därför som 2050+) ingick i etapp 1. För områdena som tillhör 
etapp 2 antas utbyggnadsstrategin vara helt genomförda år 
2050, vilket innebär att det inte finns tillkommande boende 
och arbetsplatser i etapp 2 i scenario 2050+. 

Trafik- och mobilitetsanalysen ska utöver analys av antalet 
fordon i framtida vägnät även innefatta människors 
möjligheter att transportera sig inom kommunen med 
hjälp av hållbara transportmedel såsom cykel- och 
kollektivtrafik. Följande punkter ingår i analysen:  

➢ Uppdatera trafikmodellen med en framtidsprognos:    

Jönköpings kommuns befintliga trafikmodellen 
(genomfördes i programmet VISUM) för biltrafik har 
uppdaterats från nuläget till prognos år 2050. 
Prognosen tar hänsyn till förändringarna i 
trafikmönstret tack vare uppdaterad markanvändning 
samt till ökning av genomfartstrafiken på riksvägarna 
mellan nuläget och 2050 enligt prognosen från 
Trafikverket.  

➢ Analysera effekterna av utbyggnadsstrategin:    

Möjligheter och konsekvenser vad gäller trafik och 
mobilitet för år 2050 har analyserats. Detta har gjorts 
utifrån de tre hållbarhetsdimensionerna med särskilt 
fokus på:  

• Jönköpings kommuns färdmedelsmål: 
Analyserna visar på utbyggnadsstrategins 
möjlighet att medverka till att Jönköpings 
kommuns färdmedelsmål kan nås. 
 

• Effekter för samtliga trafikslag:  
Samtliga trafikslags förutsättningar enligt 
utbyggnadsstrategin har utretts. De viktigaste 
huvudstråken för de olika trafikslagen och dess 
behov har pekats ut. På en övergripande nivå har 
huvudsakliga åtgärder för att olika stråk ska bli 
lyckade angetts, samt rekommendationer för det 
fortsatta arbetet.   
 

• Socialt perspektiv: 
De olika utbyggnadsförslagens mobilitets-
möjligheter har analyserats ur ett socialt perspektiv 
där tillgänglighet och transportsystemets negativa 
effekter på folkhälsa har kartlagts i samband med 
sociala förutsättningar.  
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2 METOD 
Studien omfattar följande steg:  

Steg 1: Förutsättningar från utbyggnadsstrategin   

Det första steget omfattar insamling av indata och 
förutsättningar från utbyggnadsstrategin. Huvudunderlaget för 
trafik- och mobilitetsanalysen är den föreslagna 
markanvändningen för 2050 samt den infrastruktur (vägar, 
cykel- och gångbanor) som kommunen redan planerat att 
genomföra till 2050. Detta underlag har kommunen tagit fram. 
Scenariot som har analyserats är följande:   

• År 2050: I det här scenariot ingår de bostäder och 
arbetsplatser som planeras tillkomma år 2050 enligt 
utbyggnadsstrategin för båda etapp 1 och etapp 2.  

I detta steg analyseras även hur kommunens mål om ökad 
andel hållbara resor, som är definierat för år 2032, kan 
tillämpas på trafikprognoserna för år 2050.  

Steg 2: Uppdatering av prognosmodellen   

Det första steget i uppdateringen av trafikmodellen är att 
kalibrera om den i sin helhet för nulägesscenariot. I etapp 1 
kalibrerades nulägesscenariot mot trafikmätningar med fokus 
på Jönköpings centrala tätort. Konsekvensen var att trafiken 
på vägarna utanför centralområdet inte stämde överens med 
verkligheten. För etapp 2 lades ytterligare trafikmätningar till 
modellen och nulägesscenariot kalibrerades om med hänsyn 
till hela kommunen (centrala och yttre tätorter samt 
landsbygd). 

I efterföljande steget har kommunens befintliga Visum-modell 
uppdaterats för att återspegla prognosen år 2050 genom att 
koda in den nya markanvändningen. Trafikmodellen tar 
endashänsyn t till biltrafiken. Genomfartsresorna är kodade i 
modellen och har uppdaterats utifrån prognosen Sampers 
från Trafikverket. Genomfartsresor är de resor som har sina 
start- och målpunkter utanför Jönköpings kommun dvs. fordon 
som bara kör genom kommunen på motorvägarna. 

En begränsning av modellen är dock att den inte tar direkt 
hänsyn till resor som startar i Jönköpings och har sin 
destination utanför kommunen (pendlingsresor) och vice 

versa. Effekterna av pendlingsresor justeras därför under 
modellkalibreringsprocessen. 

Steg 3: Resultatuttag   

Efter att prognosmodellen har uppdaterats, kan 
resultaten tas fram. Detta innebär främst trafikflöden på 
modellens olika länkar i de olika scenarierna.   

För kollektivtrafik, gång- och cykeltrafik analyseras de 
befintliga näten med utbyggnadsstrategin inom elva olika 
mindre tätorter utanför den centrala Jönköping som visas i 
Figur 2.   

 
Figur 2. Yttre tätortena som analyseras i etapp 2. 

Steg 4: Konsekvensbedömning av resultaten  

I detta steg diskuteras konsekvenser av de analyserade 
utbyggnadsscenarierna för de olika transportslagen. 
Bl.a. diskuteras vad effekterna blir om Jönköpings kommuns 
färdmedelsmål uppnås eller ej, vilka som är de viktigaste 
huvudstråken för de olika trafikslagen samt på en 
övergripande nivå vilka som är huvudsakliga åtgärder för att 
olika stråk ska bli lyckade. 

 

Barnkonsekvensanalys  

En analys av utbyggnadsstrategiernas påverkan på barn 
har tagits fram. Barnkonsekvensanalysen bedömer hur 
utbyggnadsstrategierna överensstämmer med FN:s 
Barnkonvention. Analysen fokuserar bl.a. på barns rörelse 
och tillgång till målpunkter som skolor, lekplatser, 
idrottsplatser och bibliotek. Analysen har integrerats i avsnittet 
Gång- och cykeltrafik för möjligheten att analysera samtliga 
orter ur ett barnperspektiv. Rekommendationerna som tagits 
fram inkluderar därmed en bedömning av ett barnsäkert 
transportnätverk. Som komplement till detta har en 
övergripande kunskapssammanställning tagit fram för 
barnvänlig mobilitets- och transportplanering på landsbygd. 

Samlad konsekvensbedömning   

Som en del av analysen har en kartläggning av områden med 
risk för utsatthet tagits fram genom en analys av 
överlappande sociala faktorer som presenteras i form av ett 
socialt index. Kartläggningen ger en bild över hur 
utbyggnadsstrategin kan tänkas påverka grupper av 
människor med risk för utsatthet. Utifrån detta har två 
fokusområden identifierats där åtgärder för alternativa 
mobilitetslösningar är särskilt rekommenderat. Som 
komplement till detta har en övergripande 
kunskapssammanställning tagits fram för socialt hållbar och 
jämlik mobilitets- och transportplanering på landsbygd. 
Kunskapsöversikten inkluderar rekommendationer och 
principer för att skapa ett inkluderande 
transportnätverk på landsbygden.    
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3 PLANERINGSFÖRUTSÄTTNINGAR 

3.1 UTBYGGNADSSTRATEGI   
I utbyggnadsstrategin uppskattas hur många boende och 
arbetsplatser som planeras tillkomma för olika områden i 
Jönköpings kommun. 

Områdena som tillhör etapp 2 planeras vara färdigutbyggda 
år 2050. För dessa områden planeras 5 000 nya bostäder 
vilket motsvarar cirka 11 500 nya boende och 9 028 
tillkommande arbetsplatser. För centrala Jönköping, som 
studerades inom etapp 1, planeras cirka 49 000 boende och 
cirka 23 000 arbetsplatser tillkomma fram till år 2050 samt 
ytterligare 39 000 boende och 17 000 arbetsplatser år 2050+. 
Med hela utbyggnadsstrategin på plats blir antalet boende 
cirka 238 500 och antalet arbetsplatser cirka 111 028.  

Figur 3 visar att det högsta antalet tillkommande bostäder och 
boende planeras i tätorterna dvs. den föreslagna 
markanvändningen fortsätter förtätningsprocessen av 
tätorterna. Ur ett mobilitets- och trafikperspektiv är det ett 
positivt synsätt med tanke på att fler invånare får tillgång till 
aktiviteter i närområdet och kollektivtrafiknätet för att nå sina 
önskade målpunkter utan att vara beroende av privatbilar. De 
områdena med högst koncentration av planerade bostäder 
ligger i södra delen av Gränna där två olika områden 
sammanfattar 804 nya invånare fram till år 2050 samt 
sydöstra delen av Tenhult där 644 nya invånare planeras till 
år 2050 

 
Figur 3. Antal tillkommande boende per område i etapp 2 år 2050. 
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Figur 4 visar antalet tillkommande arbetsplatser enligt 
utbyggnadsstrategin etapp 2. Fördelningsmönstret liknar det 
planerade boendet: högre koncentration av nya arbetsplatser 
i tätorterna och mer utspridda på landsbygden. Det finns dock 
två områden som sticker ut för att ha betydligt fler 
arbetsplatser planerade till år 2050 än resten. Ett av 
områdena ligger på landsbygden norr om Ryd och öster om 
Bottnaryd och planeras få 5000 nya arbetsplatser i framtiden. 
Det andra området ligger strax utanför Öggestorp och ska 
erbjuda 1500 nya arbetsplatser fram till år 2050. 

 

 
Figur 4. Antal tillkommande arbetsplatser för alla områden i etapp 2 år 2050.  
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3.2 FÄRDMEDELSFÖRDELNING  
 

RVU 2019 

För att förstå hur resandet i Jönköpings kommun ser ut i 
dagsläget sammanfattas några viktiga slutsatser från 
resvaneundersökningen 2019.   

Mycket bilresande, få cykelresor   

I Jönköpings kommun gjordes år 2019 flest resor med bil - 
62% av alla resor på vardagar respektive 69% på 
helgdagar. Men, andelen har minskat med 5% jämfört med 
undersökningen från 2014 (se Figur 5). Andelen resor med 
kollektivtrafik har ökat sedan dess men cyklingen är 
oförändrad. I jämförelse med andra mellanstora 
kommuner i Sverige ser vi en högre andel bilresor och 
lägre andel cykelresor i Jönköpings kommun. Andelen 
bilresor ökar ju längre man kommer ut från tätorten. 

Figur 5. Färdmedelsfördelning i Jönköpings kommun och några fler 
medelstora städer i Sverige (Källa: Jönköpings kommun RVU 2019) 

 

 

 

 

Färdmedelsfördelning i de yttre tätorterna och på 
landsbygden 

Jämfört med centrala Jönköping har de mindre tätorterna en 
mycket högre andel bilanvändning. Medan 40% av resorna 
görs med bil i den centrala tätorten är motsvarande andel i de 
större yttre tätorterna (Bottnaryd, Tenhult, Lekeryd, 
Kaxholmen, Gränna). 74%. Antalet resor som görs med 
kollektivtrafik är ganska lika mellan centrala Jönköping (14%) 
och de yttre tätorterna (12%). En annan stor skillnad i 
resebeteende mellan invånarna på olika orter i kommunen är 
dock aktiva färdsätt. Invånare i den centrala tätorten cyklar 
(17%) och går (29%) ofta för sina vardagsresor medan 
motsvarande i de externa tätorterna är cykel:5%, och till fots: 
6%. 

För landsbygden och de övriga yttre tätorterna (Ryd, 
Öggestorp, Skärstad, Ölmstad, Örserum och Visingsö) är 
skillnaderna ännu större. Bil används för 84%-89% av 
vardagsresorna, kollektivtrafik: 6%-11%, cykel mellan 0% och 
2% och till fots i 1% till 3%. Figur 6 presentera en 
sammanställningen av resultaten från RVU 2019. 

 
Figur 6. Färdmedelsfördelning för samtliga ärenden som utförs ab boende 
i olika områden under vardagar (Källa: Jönköpings kommun RVU 2019). 

 
Figur 7. Urvalsområden för vardagar (Källa: Jönköpings kommun RVU 
2019). 

 

Många korta resor görs med bil  

Mer än hälften av alla resor är korta resor upp till 5 km. Bilen 
står för hälften av alla korta resor. Den andra hälften av de 
korta resorna utförs med hållbara färdslag såsom 
kollektivtrafik, cykel och till fots. Vid resor längre än 5 km 
utgör bilresor majoriteten. 

Många parkerar gratis vid arbetet   

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

Kollektivtrafikandel störst för utbildning  

Andelen resor med kollektivtrafik är störst vid ärendet 
skola/utbildning. 6 av 10 personer på vardagar och 5 av 10 
på helgdagar utför resor till skola/utbildning med  
kollektivtrafik. Cykel används som mest för resor till arbetet. 
14% av resorna till arbetet görs med cykel (på vardagar).  
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Målet om hållbara färdmedel  

Det är avgörande för kommunerna att ha mål för hållbara 
transporter och att minska bilresorna då transporter är en stor 
bidragsgivare till utsläpp av växthusgaser, vilket leder till 
klimatförändringar. Att uppmuntra hållbara transportsätt som 
kollektivtrafik, cykling, till fots och samåkning minskar inte 
bara utsläppen utan förbättrar också folkhälsan, främjar 
ekonomisk tillväxt och skapar ett mer levande samhälle. 
Genom att sätta upp mål för hållbara transporter kan 
kommuner prioritera investeringar i infrastruktur och policyer 
som underlättar aktiva och hållbara transporter, vilket gör det 
enklare och bekvämare för människor att välja hållbara 
alternativ. I slutändan leder framgången för hållbara 
transportmål till ett hälsosammare, mer rättvist och 
motståndskraftigt samhälle. 

I avsiktsförklaringen mellan Jönköpings kommun och Region 
Jönköpings län har ett mål för andelen hållbara resor 
fastställts, som också finns med som mål i Program för 
hållbarhet i Jönköpings kommun 2022 - 2030. Målet för 
hållbara transporter enligt dokumentet är följande: 

”Trafikökningen i Jönköpings kommun ska ske med de 
hållbara färdmedlen gång-, cykel-och kollektivtrafik. Dessa är 
norm i stads-och trafikplaneringen och ska ges förutsättningar   
att utvecklas för att biltrafiken inte ska öka i takt med 
befolkningstillväxten. Motorfordonstrafiken till och från 
Jönköpingscentrum ska inte i genomsnitt överstiga nivåerna 
från 2012”. 2012 motsvarar året för kommunikationsstrategin 
(trafikstrategi) och under 2023 planeras en ny 
kommunikationsstrategi, vilken kommer utvärdera och på sikt 
ersätta detta mål. Det medför att andelen biltrafik behöver 
minska. Målet för andelen hållbara resor blir följande: 

 ”Andelen hållbara resor under vardagar, för kvinnor och män, 
ska i genomsnitt öka från 32 % (2014) till minst 43 %, varav 
kollektivtrafik minst 16 % (10 % 2014), när vi är 160 000 
invånare (ca 2032).” 

Detta färdmedelsmål hade planerats för när kommunen skulle 
nå 160 000 invånare (ca 2032). För den nya 
utbyggnadsstrategin där Jönköpings kommun planeras för 
200 000 invånare år 2050 måste dock den önskade 
färdmedelsfördelningen uppdateras. I praktiken betyder det 

att andelen resor som gör med bil behöver minskas till 49% år 
2050 (med antagandet att antalet resor per person förblir 
samma). Den övriga andelen resor behöver då ske med 
hållbara färdmedel. Kollektivtrafiken kommer behöva ta en 
större andel av dessa, eftersom gång och cykel främst kan 
konkurrera med biltrafiken på kortare avstånd. Det finns 
dock utrymme att öka andelen cykling också, speciellt 
eftersom andelen idag ligger lägre än i jämförbara 
kommuner.   

Enligt detta resonemang skulle målet för 
färdmedelsfördelningen för år 2050 kunna uppskattas till de 
som visas i Figur 8 Observera att detta inte är politiskt 
beslutade mål utan en extrapolering av målet för 2032, för 
användning i denna studie. Dessa visas därför i ljusare färg i 
figuren.  

 
Figur 8. Uppskattning av mål år 2050. 

Statistiken i RVU 2019 visar att 15 % av resorna kortare än 5 
km görs med cykel. Jönköpings kommun ska genom sitt 
medlemskap i Svenska Cykelstäder bidra till att arbeta mot 
visionen att minst 50 % av alla resor kortare än 5 km ska 
göras med cykel. Effekterna av en sådan ökning av 
användningen av cykel för korta resor kan vara betydande för 
att hjälpa kommunen att nå det övergripande målet. 

Olika mål för olika delar av kommunen 

Vid revideringen av målet för hållbara resor i Jönköping bör 
egenskaperna för olika delar av kommunen beaktas. Att ha 
ett enhetligt mål för både centrala och stora tätorterna och 
landsbygden är kontraproduktivt och minskar chanserna att 
målet uppnås. Jönköpings kommun bör ta fram olika hållbara 
färdmedelsmål för centrala Jönköping, Husqvarna och de 
stora tätorterna och för landsbygden eftersom 
transportbehoven och utmaningarna i dessa områden skiljer 
sig markant. Tätorterna har högre befolkningstäthet, mer 
varierande resmönster och bättre infrastruktur för hållbara 
transportsätt som cykling, gång- och kollektivtrafik. Därför kan 
målet för dessa områden fokusera på att öka användningen 
av hållbara och aktiva transportmedel, förbättra 
anslutningsmöjligheter och tillgänglighet samt minska 
bilanvändningen. Däremot har landsbygdsområden lägre 
befolkningstäthet, längre reseavstånd och färre hållbara 
färdmedelsalternativ, vilket kan göra det mer utmanande att 
uppnå målet. På landsbygden kan målet fokusera på att 
förbättra förbindelserna mellan olika transportsätt, utöka 
kollektivtrafikens infrastruktur och utbud, stödja arbetet på 
distans och främja samåkning. 

Hur ligger målet till när det gäller genomfartstrafiken? 

Kommuner står inför flera utmaningar när det gäller att sätta 
upp mål för hållbara färdmedel och minska bilanvändningen 
för pendlingsresor som har sina start- och målpunkter utanför 
kommungränserna. Bristen på samordning och anpassning 
mellan kommuner när det gäller prioriteringar, finansiering 
och infrastruktur kan leda till inkonsekvenser i policyer och 
tillvägagångssätt, vilket gör det utmanande att implementera 
effektiva lösningar. Dessutom kan pendlare möta hinder som 
begränsade tillgång och alternativ på kollektivtrafiken, längre 
restider och svårigheter att komma åt olika transportsätt, 
vilket kan göra det svårare att uppnå hållbara pendlingsmål. 
För att klara dessa utmaningar måste kommunerna och 
Trafikverket samarbeta för att utveckla regionala 
transportplaner som prioriterar hållbara färdmedel och 
minskar bilanvändningen i pendlingsresor mellan kommuner.  
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4 UPPDATERING AV TRAFIKMODELLEN 
Under genomförandet av Trafik- och mobilitetsanalysen – 
utbyggnadsstrategi Etapp 1 uppdaterades Jönköpings 
befintliga trafikmodell och utvecklades ytterligare med hänsyn 
till trafikprognoser 2050 och 2050+. Fokus i etapp 1 var 
Jönköpings och Huskvarnas tätorter och insatserna för 
modellkalibrering och validering koncentrerades till de 
specifika områdena. Syftet i etapp 2 är att analysera hur 
vägnätet för biltrafiken kommer att påverkas av tillkommande 
bostäder och arbetsplatser i övriga tätorter samt på 
landsbygden i Jönköpings kommun. Det krävdes därför att 
trafikmodellen kalibrerades och validerades om i sin helhet 
med fokus i båda den centrala och de övriga tätorterna.  

Kalibrering av en trafikmodell görs genom att göra justeringar 
i modellens parametrar, köra modellen och sedan jämföra 
trafikflödena från modellen mot trafikmätningar för vissa 
länkar i vägnätet. Processen är iterativ och fortsätter fram tills 
trafikflödena i modellen stämmer bra överens med 
trafikmätningarna. 

4.1 MARKANVÄNDNING 
Markanvändningen uppdaterades genom att infoga det nya 
antalet boende och arbetsplatser för områdena i etapp 2  
utifrån utbyggnadsstrategin. Antalet nya boende och 
arbetsplatser samt nya skolor för områdena som tillhör etapp 
1 behölls oförändrat. Det innebär att modellen kompletterades 
med markanvändningen för etapp 2 och därmed innehåller 
denna studie hela utbyggnadsstrategin. 

4.2 NYA LÄNKAR 
Det finns två stora planerade förändringar i befintliga vägnätet 
för områdena inom etapp 2. Den ena är en ny infartsväg till 
Grännas hamn. Den nya länken kodades i trafikmodellen 
enligt illustrationskartor i PM trafikutredning "Södra infarten 
Gränna" gjord av WSP 2020 (Figur 9). 

Den andra planerade förändringen av det befintliga nätet som 
visas Figur 10 är en ny förbifart i Tenhult. Enligt Trafikverket 
är syftet med åtgärden är att få bort den tunga trafiken från 
Tenhult och därigenom förbättra framkomligheten samt 
trafiksäkerheten och miljön i Tenhult. Länken lades till i 

modellen enligt illustrationskartan i dokumentet betitlat TRV 
2016/59618 Lv 842 förbi Tenhult, VSY 1860 publicerades av 
Trafikverket 2016. 

 
Figur 9. Ny infartsvägen till Gränna hamn tillagd i modellen för prognosår 
2050. 

 
Figur 10. LV 842 förbi Tenhult tillagd i modellen för prognosår 2050. 

 

Under kalibreringsprocessen för etapp 2 fick Trivector i 
uppdrag av kommunen att som ett parallellt projekt 
genomföra ytterligare undersökningar i centrala Jönköping 
som krävde uppdatering av modellen genom att införa nya 
länkar inom området. Figur 11 visar i rött de nya länkarna 
som lagts till vägnätet. Dessa nya länkar har en direkt effekt 
på resornas fördelning i nätet och följaktligen på trafikflödena 
vid varje länk. Sweco fortsatte sedan kalibreringsprocessen 
med den förfinade modellen som inkluderar de nya länkarna i 
centrala Jönköping. 

 
Figur 11. Nya länkar tillagda i basmodellen av Trivector i juni 2022. 

 

 

 

 

 

   



13/89 

 
 

 
Sweco  
Datum 2023-03-09 Ver 2  

 

5 BILTRAFIK 
Tillkommande bostäder och arbetsplatser som planeras inom 
utbyggnadsstrategin kommer att generera nya resor och 
följaktligen öka trafikefterfrågan på Jönköpings kommuns 
vägnät i framtiden. För att kommunen ska nå målet måste 
färdsmedelsfördelningen justeras genom en minskning av 
andelen bilresor från ungefär 62% i nuläget till 
uppskattningsvis 49% år 2050. 

5.1 SYFTE 
Analysen av biltrafiken i etapp 1 fokuserades på kommunens 
centrala tätort och hur de resor som genererades av 
tillkommande bostäder och arbetsplatser i den specifika delen 
av Jönköping skulle påverka väginfrastrukturen inom 
området. Analysområdet för etapp 2 omfattar hela kommunen 
inklusive de yttre tätorterna och landsbygdsmiljö. Analysen av 
biltrafiken i etapp 2 har därför ett mer helhetsgrepp än i etapp 
1. 

Även om det skulle vara möjligt att analysera hur biltrafiken 
som genereras av tillkommande bostäderna och 
arbetsplatserna påverkar väginfrastrukturen inom var och ett 
av tätortsområdena är det inte huvudfokus för denna 
undersökning. Fokus är att undersöka och analysera hur den 
nya befolkningen som föreslås av översiktsplanen kommer att 
påverka resmönstren och därmed det huvudsakliga vägnätet 
(riksvägar och förbindelser mellan tätorter). 

5.2 SCENARIER 
Effekterna av utbyggnadsstrategin för biltrafiken har 
analyserats utifrån trafikflödesperspektivet för följande 
scenarier: 

1) Prognosår 2050 om målet uppnås 
Detta scenario fokuserar på år 2050 som sammanfaller 
med en prognos på 200 000 invånare i hela 
kommunen. Scenariot förutsätter att målet uppnås och 
andelen bilresor minskar. 

2) Prognosår 2050 om målet inte uppnås 
Detta scenario fokuserar på år 2050 som sammanfaller 
med en prognos på 200 000 invånare i hela 

kommunen. Scenariot förutsätter att målet inte uppnås 
och andelen bilresor fortsätter oförändrad. 
 

 
Figur 12. Scenarioträd för analys av konsekvenserna för biltrafiken. 

 

Ett antagande i etapp 2 är att hela utbyggnadsstrategin ska 
vara helt genomförd fram till år 2050. Det innebär att det för 
de områdena som tillhör etapp 2 inte finns några 
tillkommande boende och arbetsplatser för scenariot 2050+ 
och därför har detta scenario inte analyserats i denna 
utredning. 

5.3 MÅL FÖR HÅLLBARA RESOR I ETAPP 2 
Målsättning eller "backcasting" inom samhällsplanering är en 
planeringsmetod som börjar med att definiera en önskvärd 
framtid och sedan arbetar baklänges för att identifiera policyer 
och program som kommer att koppla den specificerade 
framtiden till nuläget. Att fastställa hur färdmedelsfördelningen 
bör ser ut i framtiden är ett viktigt steg för att uppnå hållbara 
transporter inom kommunen och för att uppfylla FN:s 
klimatmål till 2050. 

Under den period som detta dokument togs fram håller 
kommunen på med att utreda, anpassa och uppdatera sina 
mål om hållbarresor för prognosåret 2050. Det är viktigt att 
lyfta fram att de befintliga målen för hållbar resande i 
Jönköping satts för prognosåret 2032. Målen som finns i 
nuvarande situationen är följande: 

• antalet bilresor ska inte öka från antalet bilresor som 
gjordes 2014 

• motorfordonstrafiken till och från centrum inte ska öka 
• Andelen hållbara resor under vardagar ska i 

genomsnitt öka från 32 % (2014) till minst 43 %, varav 

kollektivtrafik minst 16 % (10 % 2014), när 
befolkningen når 160 000 (ca 2032).  

Det fördes en del diskussioner mellan Sweco och kommunen 
under framtagandet av denna rapport om hur målen skulle 
hanteras för etapp 2. De befintliga målen är tillämpliga på 
resor till och från centralområdet dvs. målet är att minska 
användningen av bilar för resor till och inom centrala 
Jönköping. Med tanke på att syftet i etapp 2 är att analysera 
effekterna av utbyggnadsstrategin på de yttre tätorterna och 
landsbygden skulle samma koncept inte vara helt tillämpligt. 
Svårigheten att tillämpa målet ligger i att de som bor på 
landsbygden har inte samma förutsättningar som boende i de 
större tätorterna eller Jönköping. Pendlingsavstånden, till 
exempelvis arbetsplatsen, är förmodligen för långa för att 
kunna göras med cykel eller till fots. Därför är privatbilar ofta 
det enda praktiska alternativet för invånare på landsbygden. 

Dessutom skulle målet inte gälla för genomfartsresor. 
Genomfartsresor har sina start- och målpunkter utanför 
Jönköpings kommun och sker oftast på Europa- eller 
riksvägar. Kommunen har ingen kontroll på sådana vägar och 
därför skulle det inte vara lämpligt att ha en kommunal policy 
för att minska antalet bilresor på genomfartsresor. 

Som står i Program för hållbarhet i Jönköpings kommun 2022 
– 2030 ska en uppdaterad kommunikationsstrategi 
(trafikstrategi) tas fram under 2023 vilken kommer utvärdera 
och på sikt ersätta det befintliga målet. 

Med tanke på att det uppdaterade målet fortfarande var under 
utredning under framtagandet av denna rapport kom Sweco 
och kommunen överens om att samma metod för hantering 
av målet i trafikmodellen som användes i etapp 1 skulle 
användas i etapp 2. Ett särskilt villkor beaktades: 
minskningen av bilresor enligt målet tillämpades på alla resor 
som modellen beräknar för prognosåret 2050 förutom 
genomfartsresorna. 

  

Prognosår 
2050

målet 
uppnås

målet inte 
uppnås
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5.4 TRAFIKFLÖDEN I NULÄGET 

I den uppdaterade nulägesmodellen, är det 112 315 individer 
över 15 år som antas göra en resa. Totalt görs cirka 338 740 
fordonsrörelser per dygn med bil. 

Alla resor från respektive område under ett dygn kan ses i 
Figur 13. Antalet resor beror på antalet boende i området 
samt markanvändningen. Områden som har många boende, 
arbetsplatser eller handel genererar många resor.  

Figur 14 visar dygnets trafikflöden för hela Jönköping och de 
viktigaste yttre tätorterna på inzoomade bilder. De högsta 
trafikflödena observeras på riksvägarna E4, väg 40/47, väg 
26/47 och väg 26/40 med trafikmängder som varierar mellan 
6 000 och 20 000 fordon per dygn och körriktning för olika 
sträckor. 

Figur 14 visar att E4:ans norra del har en dygnsvolym på 8 
000 till 10 000 fordon och i Gränna, när den når trafikplats 
133 från Örserum, ökar efterfrågan till 10 000 – 15 000 fordon 
per dygn och körriktning. E4 är den väg med störst 
trafikefterfrågan i Jönköping och den mest belastade sträckan 
är den i centralorten där den dygnstrafiken överstiger 20 000 
fordon per körriktning. 

Riksvägen med högst totalbelastning utanför centralorten är 
väg 40 mot Bottnaryd väster om Jönköping. Sträckan mellan 
korsningen med väg 26 mot Ryd och korsningen med väg 
656 har högst trafikflöde med 8 000 – 10 000 fordon per dygn 
och körriktning. 

Andra riksvägar som har hög trafikefterfrågan är väg 47 till 
Mullsjö nordväst om centralorten och väg 31/40/47 som 
förbinder Jönköping med mindre tätorter (Tenhult, Öggestorp, 
Forserum, Nassjö, mm) belägen i sydöstra regionen. 

Resultaten från modellen visar att trafikefterfrågan på 
vägnätet utanför den centrala tätorten är i dagsläget på en 
acceptabel nivå och orsakar inte betydande 
framkomlighetsproblem på några specifika sträckor. 

 

 

 

 
Figur 13. Antal startresor per zon år 2020. 
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Figur 14. Dygnstrafikflöden i nuläget. 
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5.5 RESULTAT ÅR 2050 
 

5.5.1 Hur skulle trafikflödena ändras i kommunen 
år 2050 om färdmedelsmålet uppnås? 

När den tillkommande befolkningen och 
arbetsplatserna till år 2050 är på plats och om målet 
om hållbara resor uppnås, är det totala antalet bilresor 
som görs år 2050 något högre än i dagsläget. En 
förutsättning gällande hantering av målet i modellen är 
att bilanvändningen endast ska minska för resor som 
har sina start- och målpunkter inom kommunens 
gränser dvs. det gäller inte genomfartstrafiken. 
Eftersom vissa områden får en högre produktion 
(befolkning) och/eller attraktion (målpunkter som till 
exempel arbetsplatser och handel) blir dock 
fördelningen av biltrafiken i kommunen annorlunda.  

Figur 15 visar vilka länkar som får ett ökat resande och 
vilka länkar som avlastas, även om det totala 
bilresandet skulle inte skulle förändras nämnvärt om 
målet nås. Figuren visar att på väg 40 mot Ryd och 
Bottnaryd samt på väg 31/40/47 som förbinder 
centrala Jönköping till Öggestorp uppskattas en ökning 
i trafiken på mellan 1 000 – 3 000 bilar per dygn och 
körriktning jämfört med nuläget. De är områden med 
många planerade tillkommande arbetsplatser enligt 
utbyggnadsstrategin. Utöver vägarna 40, 31/40/47 och 
E4 finns inte andra vägar med en betydande ökning av 
trafikflöden under prognosåret 2050 om målet uppnås. 
Resultaten från trafikmodellen tyder på att de 
trafikflöden som genereras av de nya 
bostadsområdena och dess befolkningstillväxt är 
spridda och kommer inte att påverka någon särskild 
sträcka av vägsystemet. 

Figur 15 visar också effekterna på vägnätet av den 
nya infartsgatan till Grännas hamn och förbifarten 
Tenhult. Den nya förbindelsen till Grännas hamn 
kommer att attrahera den största delen av trafiken från 
Jönköpingsvägen och belasta den södergående 
sträckan av E4:n mellan de två befintliga 
trafikplatserna. Modellen visar dock att den föreslagna 
nya förbindelsen minska genomfartstrafiken på 
Jönköpingsvägen. Enligt trafikmodellen kommer 
förbifarten Tenhult att attrahera ca 3 000 bilresor per 

dygn (båda riktningarna) och hjälpa till att avlasta 
tätorten av tunga genomfartstrafiken. Det skapar 
möjligheten för att sänka hastigheterna och öka cykel- 
och gånginfrastrukturen genom Tenhult. 

 
Figur 15. Skillnad i dygnsflöden 2050 om målet uppnås jämfört med nuläget. 
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5.5.2 Vad blir de totala bilflödena i kommunen år 
2050 om färdmedelsmålet uppnås? 

Hur stora de totala bilflödena blir år 2050, om 
kommunen uppnår målet om andelen hållbara resor, 
visas i Figur 16 till höger. De färgade länkarna visar de 
totala flödena år 2050 om målet uppnås, medan 
siffrorna visar ökningen (i rött) resp. minskningen (i 
grönt) jämfört med nuläget. 

Det framgår från kartan att den viktigaste vägen med 
hänsyn till totala flödet är E4 genom hela kommunen. 
Ifall färdmedelsfördelningsmålet nås kommer trafiken 
på E4:n att hamna mellan 10 000 – 15 000 fordon per 
dygn och körriktning för sträckorna utanför den 
centrala tätorten medan trafikflödet inom detta 
specifika område kan nå toppar på mer än 30 000 
fordon per dygn och körriktning. 

Inlagan i Figur 16 visar trafikflödena på Europa- och 
riksvägar samt skillnaden i fordon per dygn och 
körriktning mellan nuläget och prognos 2050. 
Skillnaden ges av siffrorna längs vägarna där röda 
siffror betyder ökad trafik och gröna siffror en 
minskning. Det tyds i figuren att även om målet 
uppnås kommer trafikflödena på vägar av riksintresse 
att öka fram till år 2050 särskilt på E4:an. 

För vägarna utanför den centrala tätorten är riksväg 40 
till Bottnaryd väster om Jönköping den som har den 
högsta trafikflöden under prognosåret 2050. På 
sträckan mellan centrala Jönköping och Västra Jära 
uppskattas att totala bilflödet bli mellan 10 000 och 
15 000 fordon per dygn och körriktning. Det planerade 
verksamhetsområdet i Västra Jära i kombination med 
att genomfartstrafiken inte påverkas av 
färdmedelsmålet är anledningen till att trafiken på väg 
40 ökar även om målet nås. 

 

 
Figur 16. Dygnstrafikflöden i vägnätet år 2050 om färdmedelsfördelning justeras enligt målet.  
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5.5.3 Trafiken från och till stora planerade 
verksamhetsområden om färdmedelsmålet 
uppnås 

Det finns två stora verksamhetsområden planerade i 
utbyggnadsstrategin etapp 2. I Västra Jära, öster om 
Bottnaryd och nordost om Ryd, planeras ett 
verksamhetsområde med 5 000 nya arbetsplatser och 
området som ligger i utkanten av Öggestorp kommer 
år 2050 att ha 1 500 tillkommande arbetsplatser. 

Figur 17 visar dygnstrafiken till och från de två stora 
verksamhetsområdena för prognosåret 2050 om målet 
uppnås. 

Västra Jära genererar 6 450 bilresor per dygn varav 
75 % har Jönköpings tätort som start- och målpunkter 
samt belastar sträckan väg 40 öster om 
verksamhetsområdet. Bilresorna med start- och 
målpunkter väster om området motsvarar 19 % av 
totalen och fördelas på 12 % mellan Bottnaryd och 
området samt 7 % till och från Ryd. De orsakar ökad 
trafik på väg 40 väster om Västra Jära. Resterande 
5% är resor som genereras av verksamhetsområdet 
och har start och mål i Svinhult. 

De flesta dygnsresorna (66 %) som genereras av 
verksamhetsområdet i Öggestorp har sina start- eller 
målpunkter i Jönköpings eller Husqvarnas tätorter 
medan 16 % kommer från Lekeryd och 17 % från 
Tenhult och endast 1 % attraheras från Öggestorps 
tätorten. 

 

 

 

 

 

 

 
Figur 17. Flödesanalys 2050 om målet uppnås: figuren visar antalet bilresor per dygn som sker till och från de två stora verksamhetsområdena i 
etapp 2. 
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5.5.4 Hur ser resandet ut om färdmedelsmålet inte 
uppnås? 

Att inte nå de hållbara resornas mål innebär att antalet 
bilresor i Jönköping kommer att öka i proportion till 
antalet nya invånare och arbetsplatser förutsatt att 
antalet resor per invånare hålls oförändrat. Om så är 
fallet, kommer totalt antalet dagliga resor med bil att 
öka från 340 000 år 2020 till 494 000 år 2050 givet att 
både etapp 1 och etapp 2 är fullt utbyggda. 

Figur 18 visar hur trafikflödena skulle ändras mellan 
nuläget och prognosåret 2050 om målet inte uppnås. 
Resultaten visar att för vägnätet utanför den centrala 
tätorten är ökningen störst på den södra sträckan av 
E4:n där trafiken uppskattas ökas med 7 000 – 10 000 
fordon per dygn per körriktning.  

Det kan observeras i Figur 18 att av riksvägarna, som 
är högst påverkade i området utanför centrala 
Jönköping, är den västra sträckan väg 40 till Ryd och 
Bottnaryd samt väg 31/40/47 som förbinder Jönköping 
till Öggestorp och andra yttre tätorter mest belastad. 
För båda sträckorna förväntas den totala dygnstrafiken 
öka med 3 000 – 7 000 resor fram till år 2050. En 
ökning med 1 000 – 3 000 resor/dygn kan också 
noteras för vissa primära länsvägar (gula linjer på 
figuren) som ansluter några av de yttre tätorterna till 
huvudvägsystemet. En karta med trafikflödena över 
hela kommunen om målet inte uppnås finns i Bilaga 2. 

Samma effekt av den nya infartsgatan till Gränna 
hamn som observerats för scenariot där målet uppnås 
kan också observeras om målet inte uppnås. 
Ökningen i trafikflöden för prognosåret 2050 jämfört 
med nuläget är dock högre och påverkan på vägnätet 
mer betydande om målet inte uppnås. Resultaten visar 
att den nya vägen kommer att uppfylla syftet att 
avlasta trafiken på Jönköpingsvägen. Å andra sidan 
visar modellen att andra vägar i närområdet kommer 
att få ökade trafikflöden med 3 000 till 7 000 fordon per 
dygn och körriktning. 

 
Figur 18. Skillnad i flöden år 2050 jämfört med nuläget om färdmedelsmålet inte uppnås. 
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5.5.5 Vägar med hög trafikefterfrågan om målet 
inte uppnås 

Figur 20 visar förhållandet mellan stora trafikflöden 
och antalet arbetsplatser för prognosåret 2050. 
Figuren anger vilka stråk som i så fall skulle bli de 
mest belastade bilstråken om målet inte uppnås. 

Bilden gör det mycket tydligt att E4 är den mest 
belastade vägen i Jönköpings kommun med 
trafikvolymer högre än 15 000 fordon per dygn och 
körriktning. 

Förutom infartslederna är det även några stråk som 
ansluter till områden där flera arbetsplatser planeras 
som kommer att ha en ökad efterfrågan på biltrafik i 
framtiden. Kartan visar några vägar i centrala 
Jönköping; speciellt regionen kring Södra Munksjön, 
som kommer att belastas hårt på grund av de 
tillkommande arbetsplatserna.  

På väg 40 i sträckan öster om Ryd och Bottnaryd 
uppskattas trafikflöden på ca 12 500 fordon per dygn 
per körriktning och för vägen 31/40/47 mellan centrala 
Jönköping och Öggestorp uppskattats ett dygnsflöde 
på 7 500 fordon per körriktning.  

 

 
Figur 19. Stora bilflöden år 2050 om målet om ökad andel hållbara resor inte uppnås. 
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5.5.6 Konsekvenser på vägar av riksintresse om 
målet inte uppnås 

Figur 20 till höger visar vilka konsekvenser de 
planerade tillkommande bostäder och arbetsplatser 
har på några utvalda vägar av riksintresse, bl.a. E4:an 
och väg 40 om målet inte uppnås. De färgade 
länkarna visar de totala flödena år 2050 om målet inte 
uppnås, medan siffrorna visar ökningen (i rött) resp. 
minskningen (i grönt) jämfört med nuläget.  

Det är framförallt på E4:an söder om Jönköping som 
ökningen är stor (+10 300 bilar per riktning). Det finns 
också stora ökningar på andra sträckor E4:an inom 
den centrala tätorten. Utanför den centrala Jönköping 
är det på väg 40 väster om Jönköping där ökningen är 
betydlig hög. 

 
Figur 20. Flöden samt förändring i flöden år 2050 (om målet inte uppnås) jämfört med nuläget. 
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5.6 ÅTGÄRDER FÖR ATT MINSKA BILANDELEN 
För att kunna minska bilandelen är det viktigt att goda 
alternativ erbjuds så att det blir enklare att välja bort 
bilen. Det åtkomst främst genom att satsa på 
kollektivtrafik, cykel och gång, Följande åtgärder 
föreslås: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Öka utbudet av kollektivtrafik mellan yttre tätorter och 
centrala Jönköping, med prioritering av starka stråk. Utreda 
möjligheten och införa kollektivtrafik för externa tätorter som 
saknar kollektivtrafik i nuläget. Se Kapitel 6. 

För att kollektivtrafik ska ses som ett attraktivt alternativ är det 
viktigt att bussen kommer fram även när bilarna fastnar i köer, 
tex genom busskörfält och signalprioritering. Även cykel 
förlorar konkurrenskraft när bilresandet blir mer attraktivt. 

Se över den befintliga situationen för avgiftsbeläggningen av 
parkeringsplatser vid arbetsplatsen. Parkeringsplatser är en 
stor attraktionskraft för bilanvändning och ett striktare 
parkeringspolicyer och högre parkeringsavgifter kan ha stor 
effekt på att minska biltrafiken. Den åtgärden kan inbringa 
viktiga inkoster för att finansiera färdmedelförflyttningen. 

Undvika att bygga flera nya vägförbindelser för att försöka 
lösa kapacitetsproblem i bilnätet eftersom ökad vägkapacitet 
leder till ökat resande. Dessa effekter som sker i andra hand 
kallas för inducerad trafik (se bl.a. 'Att hantera inducerad 
efterfrågan på trafik', Trivector, 2009, på uppdrag av 
Vägverket). 

Förbättra och utöka det befintliga cykelnätet för att göra det 
mer attraktivt. Skapa nya cykelförbindelser mellan tätorterna 
där det är tillämpligt. Förbättra underhållet av cykelnätet 
särskilt under vintern. 

5.6.1 Tung trafik  
Den befintliga trafikmodellen som används i analysen 
bygger på resvaneundersökningen och inkluderar inte 
godstransporter, endast biltrafik. Det är därför en 
utmanande uppgift att uppskatta hur mycket tung trafik 
som kommer att genereras av de 
verksamhetsområden som föreslås för etapp 2 i 
utbyggnadsstrategin. I Trafik- och Mobilitetsanalys – 
Utbyggnadsstrategi 200 000 Etapp 1 (Trivector, 
2019) uppskattades antalet tunga resor utifrån 
befintliga industriområden i närområdet där 
tillkommande arbetsplatser och nya 
verksamhetsområden planeras för etapp 1. Det är 
orimligt att tillämpa samma princip för etapp 2 med 
tanke på att egenskaperna hos de områdena med 
högt antal tillkommande arbetsplatser (Västra Jära och 
Öggestorp) är okända. 

Enligt Trafik- och Mobilitetsanalys – 
Utbyggnadsstrategi 200 000 Etapp 1 (Trivector, 
2019) planerar Jönköpings kommun för en permanent 
kombiterminal inom befintligt industriområdet LogPoint 
South Sweden vilken uppskattar finnas på plats år 
2025. Kombiterminalen är viktig för att större andel av 
godsflöden färdas på ett hållbart sätt. Även om 
kombiterminalen kan bidra till att förbättra kvaliteten 
och effektiviteten i godstransporterna till och från 
kommunen är det högst troligt att det inte skulle ha 
någon effekt för att minska antalet tunga resor som de 
stora verksamhetsområden som planeras i Västra Jära 
och Öggestorp genererar. 

 
Figur 21. LogPoint South Sweden. källa: Jönköpings kommun, 
2023.  
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6 KOLLEKTIVTRAFIK 
En väl utbyggd kollektivtrafik är nödvändig för att 
uppnå Jönköpings kommuns mål för hållbara 
färdmedel. I etapp 2 är avstånden större än inom 
Jönköpings tätort och kollektivtrafiken är därför det 
färdsätt som har störst potential att konkurrera med 
bilen för resor in till kommunens större orter. I detta 
kapitel beskrivs hur utbyggnadsstrategin kan tänkas 
påverka resandet med kollektivtrafiken. Analysen 
resulterar i åtgärdsförslag som syftar till att öka 
kollektivtrafikens attraktivitet. Detta görs på en 
övergripande nivå – för detaljerade resultat behövs en 
linjenätsutredning. För linjerna med störst resande bör 
bussarnas framkomlighet studeras i detalj, i syfte att 
minska restiderna och ytterligare öka kollektivtrafikens 
attraktivitet1. 

Bebyggelsestruktur och markanvändningen har stor 
betydelse för kollektivtrafikens konkurrenskraft med 
övriga färdmedel. En gles bebyggelsestruktur är ofta 
bilanpassad och ger sämre förutsättningar för 
kollektivtrafik, men kan vara den naturliga och 
önskade strukturen på landsbygden och i mindre orter, 
av andra skäl. För att kollektivtrafiken ska kunna 
konkurrera mot bilen krävs resandevolymer som ger 
underlag för en hög turtäthet. Den andra sidan av det 
myntet är att en effektiv kollektivtrafikförsörjning är en 
förutsättning för att kunna erbjuda ett attraktivt utbud 
till en rimlig kostnad. 

Ett antal faktorer styr kollektivtrafikens marknadsandel. 
Forskning2 har påvisat ett antal faktorer av särskild 
vikt: 

• hastighet och hög turtäthet (kort restid, i 
synnerhet i jämförelse med biltrafik) 

• tillförlitlighet (god tidhållning), 
• säkerhet och trygghet, 
• bekvämlighet 
• överskådlighet, 
• prissättning. 

I syfte att nå kommunens målformuleringar kring 
framtida färdmedelsfördelning (se kapitel 3.2) behöver 

 

dessa faktorer beaktas i den kommande planeringen 
och genomförandet av utbyggnadsstartegin. 

 

Nuläge 

Jönköpings regionala busslinjenät består idag av 71 
regionala busslinjer. Därutöver trafikeras även vissa av 
orterna i kommunen av regional tågtrafik. 

Totalt gjordes cirka 14,4 miljoner resor med 
Jönköpings Länstrafik (JLT) vid hållplatser i 
Jönköpings kommun under 2019, varav cirka 12 
miljoner skedde med stadsbusslinjerna. Hållplatserna 
som ligger i etapp 2 trafikerades under 2019 med strax 
över 900 tusen resor, det vill säga sex procent av 
kommunens totala kollektivtrafikresande. De fem 
linjerna med högst antal påstigande vid hållplatser i 
etapp 2 visas i Figur 22. Notera att ändringar har skett 
i linjedragning och trafikering sedan 2019, varför 
linjenummer inte är helt jämförbara med dagens. 
Anledningen att 2019 valdes som referensår för 
resandet var att undvika effekter av covidpandemin på 
det kollektiva resandet. 

På några platser trafikerar även Västtrafik. Av tekniska 
anledningar (2019 fanns inget kundräkningssystem på 
linje 250) har 2022 valts som referensår för 
resandestatistiken från Västtrafik. 

Det bör noteras att statistiken över påstigande inte 
inkluderar app- och mobiltelefonbiljetter, vilket betyder 
att resandet är underskattat. Det bör dock inte påverka 
jämförelserna mellan linjer och hållplatser, då bortfallet 
bör vara jämnt fördelat över kommunen. 

  
Figur 22. Resandestatistik för de fem linjerna med högst antal 
påstigande vid hållplatser i etapp 2.  

Linje 101 trafikerar Gränna-Jönköping-Habo, linje 130 
Jönköping-Tenhult-Malmbäck, linje 24 Centrum-
Råslätt-Barnarp-Torsvik-Hyltena, linje 27 
Månsarp/Taberg-Norrahammar-Centrum-Skänkeberg 
och linje 26 Ryhov-A6-Centrum-Bankeryd. 

176 hållplatser som trafikeras av JLT ligger i etapp 2. 
Resandet är ojämnt fördelat över dessa hållplatser och 
nästan hälften har färre än 1000 påstigande under 
2019, se Figur 23. 

 
Figur 23. Fördelning av resande över de 176 hållplatserna i etapp 
2. 

 

1 Se exempelvis: Hur ska vi prioritera bussen? Effektbedömning av framkomlighetsåtgärder 
för en attraktivare busstrafik, Keolis Sverige, 2020 

2 Kol-TRAST Planeringshandbok för en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, Trafikverket och 
Sveriges Komuner och Regioner, 2012. 



24/89 

 
 

 
Sweco  
Datum 2023-03-09 Ver 2  

 

De fem högst trafikerade hållplatserna är Torsvik 
bussterminalen, Tenhult station, Bankeryd Prinseryd, 
Gränna Gärdesvägen och Tenhult Mjälaryd, se Figur 
24. 

 
Figur 24. De fem hållplatserna med högst resande i etapp 2. 

 

Kollektivtrafikens marknadsandel 

Jönköpings kommun genomförde en 
resvaneundersökning 2019, som påvisade att antalet 
resor per boende och vardag var 2,6. Andelen 
kollektivtrafikresor i resvaneundersökningen var 15 %. 
En uppdelning i olika delar av kommunen kan ses i 
Kapitel 5.6. För större tätorter är kollektivtrafikandelen 
12 %. I avsiktsförklaringen mellan Jönköpings 
kommun och Region Jönköpings län har ett mål för 
andelen hållbara resor fastställts, som också finns 
med som mål i Program för hållbarhet i Jönköpings 
kommun 2022–2030. Extrapolerat till 2050 ger det 
målet en kollektivtrafikandel på 23 % av resorna i de 
större tätorterna. 

 

Restidskvoter 

Gena linjedragningar är viktiga för kollektivtrafikens 
ekonomi och restidskvoten. Restidskvoten anger hur 
lång tid en resa med kollektivtrafik tar från dörr till dörr 
relativt motsvarande resa med bil. Restidskvoten är ett 
relevant mått på kollektivtrafikens attraktivitet.  

Det finns därför tydliga samband mellan en god 
restidskvot och kollektivtrafikandelen i olika 
reserelationer.  

Region Jönköpings län har i sitt regionala 
trafikförsörjningsprogram 2021–2035 angett att 
restiden med kollektivtrafiken aldrig bör överstiga 1,5 
gånger bilens mellan kommun- och regioncentra. 
Lägre kvot eftersträvas vid längre resor. För 
planeringen fram till 2035 anger 
trafikförsörjningsprogrammet 1,3 som ett 
referensvärde för regionbussar. 

 

Analyser per ort 

I de följande delkapitlen presenteras en analys av 11 
tätorter inom etapp 2 gällande hållplatsers lokalisering, 
resandeprognoser, restidskvoter och åtgärdsförslag. 
Vardera tätort har en karta som visar planerad 
bebyggelse och kollektivtrafikinfrastruktur. Här följer en 
förklaring av några av lagren i tätortskartorna. Detta 
gäller lagerna illustrerade i Figur 25.  

o Sammanhängande bostadsbebyggelse ändrad; 
bebyggelse av bostäder men kan även vara mindre 
skolor och förskolor. Då det står ändrad betyder det 
att bebyggelse sker på ett helt nytt område som 
används för något annat, exempelvis naturmark. 
 

o Sammanhängande bostadsbebyggelse utvecklad; 
bebyggelse av bostäder men som kan innehålla 
skolor och förskolor. Bebyggelse sker på mark som 
redan används till bostäder, men som ska få ett 
större innehåll.  

o Mångfunktionell bebyggelse ändrad; bebyggelse av 
både bostäder, arbetsplats och service. Då det står 
ändrad innebär det att bebyggelse sker på ett helt 
nytt område som används för något annat, 
exempelvis naturmark. 
 

o Mångfunktionell bebyggelse utvecklad; bebyggelse 
av både bostäder, arbetsplats och service. 
Bebyggelse sker på mark som redan används till 
liknande bebyggelse, men som ska få ett större 

innehåll. 

o Verksamheter och industri ändrad; bebyggelse av 
störande eller ytkrävande verksamheter/industri. 
Då det står ändrad innebär det att bebyggelse sker 
på ett helt nytt område som används för något 
annat, exempelvis naturmark. 

o Verksamheter industri utvecklad; bebyggelse av 
störande eller ytkrävande verksamheter/industri. 
Bebyggelse sker på mark som redan används till 
liknande bebyggelse, men som ska få ett större 
innehåll. 
 

o Gatunät ändrad; en befintlig gata föreslås byggas 
om. 

o Gatunät utvecklad; kan även vara en befintlig gata 
eller ännu inte utbyggda gator.  

 

 
Figur 25. Kartlager. 
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Ett ofta använt mått på acceptabelt gångavstånd till en 
hållplats är 400 meter fågelvägen3, vilket motsvarar 
fem minuters promenadavstånd, beroende på 
topografi och bebyggelse. För en kort resa har 
gångavståndet en större betydelse än för en lång resa, 
vilket gör det troligt att ett något längre gångavstånd 
skulle kunna accepteras av resenärer i orter utanför 
Jönköpings tätort. 

I de kommande delkapitlen presenteras kartmaterial 
med 400 meters avstånd kring hållplatserna. 

 

Konsekvenser av utbyggnadsstrategin för 
kollektivtrafikens resande, på en aggregerad nivå  

Det totala antalet resor (påstigande) som alstras i de 
elva tätorterna om samtliga områden byggs ut enligt 
plan och med färdmedelsfördelningen från RVU 2019 
är 400 000. Totalt genomförs i nuläget 900 000 resor 
från hållplatserna i Etapp 2 och 14, 4 miljoner resor i 
kommunen per år. Den planerade utvecklingen 
innebär därmed en ökning av det kollektiva resandet 
med strax under 3 % per helår i kommunen. Se Figur 
26 för en sammanställning av den potentiella 
resandeökningen i de elva tätorterna givet 
färdmedelsfördelningen från RVU 2019. 

 
Figur 26. Ökning av resande (påstigande) i de elva orterna, samt 
verksamhetsområdet i Västra Jära, från arbetsplatser och 
bostäder, givet färdmedelsföredlning från RVU 2019 och 
utbyggnad av alla planerade områden. 

 

 

Åtgärdsförslag, sammanfattning 

I majoriteten av de elva orterna bör hållplatsernas 
standard ses över gällande väderskydd, bänkar och 
cykelparkering. Resandet med kollektivtrafiken är ofta 
asymmetriskt (resor från områden med mycket 
bostäder till områden med många arbetsplatser på 
morgonen och omvänt på eftermiddagen). Därför bör 
hållplatsernas utformning alltid prioriteras så att 
komforten är hög på det hållplatsläget där resenärerna 
väntar på bussen. Hållplatslägen där en stor majoritet 
av resenärerna kliver av, istället för att stiga på, 
bussen, bör inte prioriteras lika högt. 

En grupp resenärer för vilka kollektivtrafiken är särskilt 
viktig är barn och unga. Det behöver finnas säkra och 
trygga gång- och cykelvägar från bostaden ända fram 
till förskolan eller skolan och till hållplatser för 
skolskjuts och allmän kollektivtrafik. För ett utförligare 
resonemang kring barn och ungas 
kollektivtrafikresande, se Kapitel 8. 

Vid de två största planerade verksamhetsområdena, 
Västra Jära och Öggestorp, krävs trafiksäkra passager 
över riksväg för att möjliggöra kollektivt resande. I 
Öggestorp krävs även en säker passage över 
Jönköpingsbanan. Båda platserna behöver även nya 
hållplatser för att minska de annars långa 
gångavstånden. 

Vid prioritering av kollektivtrafikåtgärder i kommunen 
bör det noteras att det krävs resandevolymer som ger 
underlag för en hög turtäthet för att kollektivtrafiken 
ska kunna konkurrera mot bilen. Av kommunens 14,4 
miljoner resor sker 94 % inom Etapp 1. Ska 
färdmedelsmålen nås på kommunal nivå är det därför 
viktigt att prioritera åtgärder inom Etapp 1.  

Därutöver kommer även kollektivtrafikresandet inom 
Etapp 2 behöva öka för att målen ska uppnås. För att 
kollektivtrafikens attraktivitet och användbarhet ska 
öka i Etapp 2 kommer en ökad turtäthet krävas. Vid en 
sådan kapacitetsökning bör starka stråk premieras, 
där potentialen för ökat resande är som störst. Två 
exempel på sådana stråk är Bottnaryd–Västra Jära–
Jönköping och Öggestorp-Tenhult-Jönköping. 

En kollektivtrafik med 100 % täckningsgrad är inte 
samhällsekonomiskt eftersträvansvärt4, varför en 
avvägning behöver ske mellan hållplatsernas täthet 
och linjernas genhet. Färre hållplatser ger en sämre 
täckning, men möjliggör genare linjedragningar, 
kortare körtider och därför bättre restidskvoter mot 
biltrafiken, vilket är av stor vikt för kollektivtrafikens 
marknadsandel. Speciellt i de starka stråken (utöver 
de två redan nämna även Gränna-Huskvarna-
Jönköping) bör genhet och restidskvot premieras över 
täckningsgrad.  

Delarna av landsbygden där underlaget för en 
kapacitetsstark kollektivtrafik är mindre kräver andra 
lösningar. En statlig utredning5 har uppmärksammat att 
den traditionella utformningen av kollektivtrafik inte 
nödvändigtvis är den bästa lösningen för att möta 
landsbygdens behov av mobilitet – utan det krävs nya, 
innovativa, lösningar. Se Kapitel 9.3 för ett utförligare 
resonemang. 

 

  

3 Kol-TRAST Planeringshandbok för en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, Trafikverket och 
Sveriges Komuner och Regioner, 2012.

4 Kol-TRAST Planeringshandbok för en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, Trafikverket och 
Sveriges Komuner och Regioner, 2012 

5 Berg (2017) En studie om effektiva och innovativa lösningar för kollektivtrafik på landsbygd: 
slutrapport av regeringsuppdrag, VTI Rapport. 
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6.1 BOTTNARYD 
I tätorten Bottnaryd, belägen cirka 25 kilometer väster 
om Jönköping, ligger i nuläget tre hållplatser, 
trafikerade av JLT: 

• Bottnaryds skola 
• Bottnaryd Nygatan 
• Bottnaryd Industrigatan 

Samtliga hållplatserna trafikeras av regionlinje 131 
(Jönköping – Bottnaryd). Linje 131 har i nuläget fem 
avgångar per dag under helgfria vardagar. 

Utöver dessa tre finns även hållplatsen Bottnaryd väg 
40, belägen söder om tätorten, vid väg 40. Bottnaryd 
väg 40 trafikeras idag av Västtrafiks linje 250 
(Ulricehamn – Jönköping). 

Tidigare trafikerades även hållplatsen Löcknavägen. 
Den är dock numera stängd. Antalet påstigande på 
Löcknavägen var 2019 cirka 700. 

Se Fel! Hittar inte referenskälla. för 400 meters b
uffertar kring de tre hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden:  

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor.  

Se Tabell 1 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

 

 

 

Tabell 1. Resande med JLT och Västtrafik vid hållplatser i 
Bottnaryd, summerat över ett års vardagar. 

 Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 33 700 
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

5 700 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

24 000 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

63 000 

Mål 2050  121 000 
 

Restidskvoter 

Se Tabell 2 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 2. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,5 
Huskvarna Esplanaden 2,3 
Gränna 2,2 
Ölmstad 2,3 
Skärstad 2,2 
Kaxholmen 2,5 
Lekeryd 2,4 
Öggestorp 3,2 
Tenhult 3,2 
Ryd 6,6 
Örserum 2,5 

 

Det kan noteras att endast resrelationen Bottnaryd – 
Jönköpings resecentrum ligger i linje med målen som 
formulerats i regionens trafikförsörjningsprogram. 
Relationerna som har höga restidskvoter har byten 
mellan busslinjer, vilket förlänger restiden med 
kollektivtrafiken. 

Det bör också noteras att det endast går fem avgångar 
från Bottnaryd per vardagsdygn med linje 131 samt 12 
avgångar med linje 250 (Västtrafik). Det gör att 

restidskvoten i praktiken kan vara avsevärt högre om 
tidtabellen inte passar resans syfte. 

 

Åtgärdsförslag 

Hållplatserna i Bottnaryd håller idag inte jämn 
standard. Till exempel finns endast väderskydd och 
bänk vid det ena hållplatsläget vid Bottnaryds skola. 
För att höja resenärernas komfort och därigenom 
kollektivtrafikens attraktivitet bör standarden på 
hållplatserna likställas och höjas. 

Bottnaryd Nygatan saknar i nuläget cykelparkering, 
vilket bör tillföras om möjligt, för att underlätta pendling 
med cykel och kollektivtrafik. Övriga hållplatser har 
både cykel- och bilparkering i nära anslutning. 

Hållplatsen Löcknavägen (längst till vänster i Figur 27) 
har ett upptagningsområde som delvis överlappar 
delar av den tillkommande bostadsbebyggelsen. En ny 
hållplats längre österut på Johan Printz väg hade 
kortat ned gångavståndet till kollektivtrafiken från den 
tillkommande bostadsbebyggelsen avsevärt och ökat 
möjligheterna till hållbart resande. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning, kommer antalet 
kollektivtrafikresor till/från Bottnaryd öka med 87 %.  
Det ökade underlaget bör leda till en höjd turtäthet för 
regionlinje 131 och Västtrafiks linje 250. Det är 
sannolikt att en successiv höjning av turtätheten fram 
till 2050 krävs för att kollektivtrafikens attraktivitet och 
användbarhet ska öka och målet uppnås. Om målet 
för färdmedelsfördelning uppnås för resandet 2050 
kommer antalet kollektivtrafikresor till/från Bottnaryd 
öka med 260 %. 
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Figur 27. Tillkommande bostadsbebyggelse och verksamheter  till 2050 i Bottnaryd, samt hållplatser och 400 meter gångavstånd kring dessa. Hållplatsen längst västerut (Löcknavägen) trafikeras inte i dagsläget. 
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Västra Jära 

Öster om Bottnaryd, längs riksväg 40 i riktning mot 
Jönköping, planeras ett stort verksamhetsområde, se 
Figur 28. Verksamhetsområdet planeras få 5000 
arbetstillfällen. Hållplatsen trafikeras idag av linje 131 
och 132 samt Västtrafik linje 250. Det ger hållplatsen 
en relativt god turtäthet, med 14 avgångar mellan 
klockan 6 och 9 på morgonen. Resandet är i nuläget 
lågt, med 300 påstigande under 2019. 

Om hela området byggs ut och dagens 
färdmedelsfördelning bibehålls kommer 150 000 
kollektivtrafikresor (påstigande) alstras under vardagar 
per år, vilket är 350 % högre än dagens resande från 
Bottnaryd. 

De stora gångavstånden när området är utbyggt och 
bristen på trafiksäkra passager över riksvägen gör det 
osannolikt att en hög andel kollektivtrafikresor till 
verksamhetsområdet kommer att uppnås. Infrastruktur 
och kollektivtrafikens linjedragningar och turtäthet bör 
studeras vidare i fortsatt planering av området.  

 

  

Figur 28. Tillkommande verksamhetsbebyggelse  till 2050 i Västra Jära, samt hållplatsen Västra Jära och 400 meter gångavstånd kring denna. 
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6.2 GRÄNNA  
 

I tätorten Gränna, belägen norr om Jönköping, vid 
Vätterns östra strand, ligger i nuläget åtta hållplatser, 
trafikerade av JLT: 

• Gränna Hamn 
• Gränna Gärdesvägen 
• Gränna Järngränd 
• Gränna Braheparken 
• Gränna Södra parken 
• Gränna Söderby 
• Gränna Kraftstationsvägen 
• Gränna Jönköpingsvägen 

Samtliga hållplatserna trafikeras av regionlinjerna 120 
(Gränna-Tranås), 121 (Gränna-Jönköping) och 122 
(Jönköping-Gränna via motorvägen). Gränna trafikeras 
av 3–5 avgångar per timme under högtrafik och 1–3 
avgångar i timmen under lågtrafik. 

Söder om Gränna, vid Trafikplats Gränna, ligger 
hållplatsen Gränna Galgen, som trafikeras av 
regionlinjerna 120, 121 och 122 samt regionlinje 540 
(snabbuss Jönköping-Tranås). 

Se Figur 29 för 400 meters buffertar kring 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 3 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

Tabell 3. Resande med JLT vid hållplatser i Gränna, summerat 
över ett års vardagar. 

 Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 122 000 
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

2 500 
 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

49 000 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

173 000 

Mål 2050  331 000 
 

Restidskvoter 

Se Tabell 4 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 4. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,8 
Huskvarna Esplanaden 1,6 
Ölmstad 1,1 
Skärstad 1,1 
Kaxholmen 1,3 
Lekeryd 2,2 
Öggestorp 1,9 
Tenhult 2,6 
Ryd 2,2 
Bottnaryd 2,3 
Örserum 1,2 

 

Det kan noteras att resrelationen Gränna till Ölmstad, 
Skärstad, Kaxholmen och Öreserum ligger i linje med 
målen som formulerats i regionens 
trafikförsörjningsprogram. Det bör även noteras att den 
viktiga resrelationen Gränna – Jönköpings 
resecentrum inte uppnår 
trafikförsörjningsprogrammets mål. Relationerna som 
har höga restidskvoter har byten mellan busslinjer, 
vilket förlänger restiden med kollektivtrafiken.  

Åtgärdsförslag 

Hållplatserna i Gränna håller idag inte jämn standard. 
Till exempel finns inte väderskydd och bänk vid 
samtliga hållplatslägen. För att höja resenärernas 
komfort och därigenom kollektivtrafikens attraktivitet 
bör standarden på hållplatserna likställas och höjas. 
Brahegatan har en trång sektion, där det är svårt att 
inrymma väderskydd. 

Samtliga hållplatser i Gränna saknar i nuläget 
cykelparkering, vilket bör tillföras om möjligt, för att 
underlätta pendling med cykel och kollektivtrafik. 

Samtliga områden där bostads- och mångfunktionell 
bebyggelse samt verksamhetsmark planeras i Gränna 
ligger inom ett acceptabelt gångavstånd från en 
hållplats, med undantag för verksamhetsområdet öster 
om Trafikplats Gränna. Det är idag inte möjligt att 
passera trafikplatsen som gående eller cyklist från 
hållplatsen Gränna Galgen till det planerade området. 
För att möjliggöra kollektivt resande kan en hållplats 
anläggas i anslutning till korsningen 
Tranåsvägen/Norra Boarpsvägen. Med bibehållen 
färdmedelsfördelning (RVU 2019) bör antalet 
påstigande på en hållplats i det läget vara cirka 4000 
per år under vardagar. Nyttan för de resenärerna, och 
verksamheterna där de arbetar, bör vägas mot den 
minskade nyttan för resenärerna på snabbussen 
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Jönköping-Tranås, som får en förlängd restid med ett 
extra hållplatsstopp. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning, kommer antalet 
kollektivtrafikresor till/från Gränna öka med 42 %. 
Turtätheten är idag relativt hög i Gränna, men om 
trängsel uppstår på bussarna bör en ökad turtäthet 
under rusning övervägas. Det är sannolikt att en 
successiv höjning av hållplatsernas standard samt 
turtätheten fram till 2050 krävs för att kollektivtrafikens 
attraktivitet och användbarhet ska öka och målet för 
färdmedelsfördelningen uppnås. Om målet för 
färdmedelsfördelning uppnås för resandet 2050 
kommer antalet kollektivtrafikresor till/från Gränna öka 
med 170 % jämfört med nuläget.  

Figur 29. Tillkommande bostadsbebyggelse och verksamheter till 2050 i Gränna, samt hållplatser och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.3 KAXHOLMEN 
 

I tätorten Kaxholmen, belägen mellan Huskvarna och 
Gränna, vid Landsjön, ligger i nuläget åtta hållplatser, 
trafikerade av JLT: 

• Kaxholmen Hunnerydsbadet 
• Kaxholmen Hunnerydsvägen 
• Kaxholmen affären 
• Kaxholmen Pingstkyrkan 
• Kaxholmen Kullgatan 
• Kaxholmen Brunkullavägen 
• Kaxholmen Nyodlingsvägen 
• Kaxholmen Equmeniakyrkan 

Samtliga hållplatserna trafikeras av regionlinje 121 
(Gränna-Jönköping). Linje 121 har i nuläget elva 
avgångar under morgonen (klockan 5 till 9) och två 
avgångar i timmen under resten av dagen, under 
helgfria vardagar.  

Se Figur 30 för 400 meters buffertar kring de åtta 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden:  

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor.  

Se Tabell 5 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

 

 

 

 

 

 

  
 

 

 

  

Tabell 5. Resande med JLT vid hållplatser i Kaxholmen, 
summerat över ett års vardagar. 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 54 600
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

500

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

8 500

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

64 000

Mål 2050 122 000
 

Restidskvoter 

Se Tabell 6 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 6. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,7 
Huskvarna Esplanaden 1,2 
Gränna 1,2 
Ölmstad 1,1 
Skärstad 1,6 
Lekeryd 2,5 
Öggestorp 1,9 
Tenhult 2,6 
Ryd 2,3 
Bottnaryd 2,3 
Örserum 1,4 

 

Det kan noteras att en tredjedel av resrelationerna 
ligger i linje med målen som formulerats i regionens 
trafikförsörjningsprogram.  

 

 

 

 

Åtgärdsförslag 

Hållplatserna i Kaxholmen håller idag inte jämn 
standard. Till exempel finns inte väderskydd och bänk 
vid samtliga hållplatslägen. För att höja resenärernas 
komfort och därigenom kollektivtrafikens attraktivitet 
bör standarden på hållplatserna likställas och höjas, 
där så är möjligt. Några av hållplatserna är belägna på 
platser med trånga sektioner, där breddning av 
hållplatsen för väderskydd kan vara svår. 

Samtliga hållplatser i Kaxholmen saknar i nuläget 
cykelparkering, vilket bör tillföras om möjligt, för att 
underlätta pendling med cykel och kollektivtrafik.  

Samtliga områden där bostads- och mångfunktionell 
bebyggelse planeras i Kaxholmen ligger inom ett 
acceptabelt gångavstånd från en hållplats. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor till/från Kaxholmen öka med 
17 %. Turtätheten är idag relativt hög i Kaxholmen, 
under pendlingstider. Det är sannolikt att en successiv 
höjning av hållplatsernas standard samt turtätheten 
fram till 2050 krävs för att kollektivtrafikens attraktivitet 
och användbarhet ska öka och målet för 
färdmedelsfördelningen uppnås. Om målet för 
färdmedelsfördelning uppnås för resandet 2050 
kommer antalet kollektivtrafikresor till/från Kaxholmen 
öka med 123 % jämfört med nuläget. 



32/89 

 
 

 
Sweco  
Datum 2023-03-09 Ver 2  

 

 
Figur 30. Tillkommande bostadsbebyggelse och verksamheter  till 2050 i Kaxholmen, samt hållplatser och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.4 LEKERYD 
 

I tätorten Lekeryd, belägen cirka 14 kilometer öster om 
Jönköping, ligger i nuläget fem hållplatser, trafikerade 
av JLT: 

• Lekeryd Lilla Lekeryd 
• Lekeryd Pingstkyrkan 
• Lekeryd affären 
• Lekeryd Tovridavägen 
• Lekeryd Rambron 

Samtliga hållplatserna trafikeras av regionbusslinje 
124 (Jönköping-Aneby). Linje 124 har i nuläget fem 
avgångar i timmen under högtrafik och en till två 
avgångar i timmen under lågtrafik, under helgfria 
vardagar. 

Se Figur 31 för 400 meters buffertar kring de fem 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 7 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

  
 

 

  

Tabell 7. Resande med JLT vid hållplatser i Lekeryd, summerat 
över ett års vardagar. 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 22 000
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

1 600

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

34 000 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

58 000

Mål 2050 112 000
 

Restidskvoter 

Se Tabell 8 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 8. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,4 
Huskvarna Esplanaden 1,4 
Gränna 1,7 
Ölmstad 2,2 
Skärstad 1,8 
Kaxholmen 1,7 
Öggestorp 7,5 
Tenhult 4,1 
Ryd 2,6 
Bottnaryd 2,3 
Örserum 4,8 

 

Det kan noteras att endast resrelationerna Lekeryd – 
Jönköpings resecentrum och Lekeryd - Huskvarna 
ligger i linje med målen som formulerats i regionens 
trafikförsörjningsprogram. Relationerna som har höga 
restidskvoter har byten mellan busslinjer, vilket 
förlänger restiden med kollektivtrafiken.  

Det bör också noteras att det går fem avgångar i 
timmen från Lekeryd under högtrafik med 

regionbusslinje 124 (Jönköping-Aneby), men endast 
en till två avgångar i timmen under lågtrafik. Det gör att 
restidskvoten i praktiken kan vara avsevärt högre om 
tidtabellen inte passar resans syfte. 

Åtgärdsförslag 

Hållplatserna i Lekeryd håller idag inte jämn standard. 
Till exempel finns inte väderskydd och bänk vid 
samtliga hållplatslägen. För att höja resenärernas 
komfort och därigenom kollektivtrafikens attraktivitet 
bör standarden på hållplatserna likställas och höjas, 
där så är möjligt. 

Samtliga hållplatser i Lekeryd saknar i nuläget 
cykelparkering, vilket bör tillföras om möjligt, för att 
underlätta pendling med cykel och kollektivtrafik. 

Delar av områdena där bostads-, verksamhets- och 
mångfunktionell bebyggelse planeras i Lekeryd ligger 
inom ett acceptabelt gångavstånd från en hållplats. 
Det största utvecklingsområdet som inte ligger inom 
400 meters avstånd från en hållplats ligger i södra 
Lekeryd. Gena och trafiksäkra lösningar för att ta sig 
till hållplatserna på Tranåsvägen från den 
tillkommande bebyggelsen bör säkerställas för att 
möjliggöra kollektivt resande. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor till/från Lekeryd öka med 
160 %. Turtätheten är idag relativt hög i Lekeryd, 
under pendlingstider. Det är sannolikt att en successiv 
höjning av hållplatsernas standard samt turtätheten 
fram till 2050 krävs för att kollektivtrafikens attraktivitet 
och användbarhet ska öka och målet för 
färdmedelsfördelningen uppnås. Om målet för 
färdmedelsfördelning uppnås för resandet 2050 
kommer antalet kollektivtrafikresor till/från Lekeryd öka 
med 400 % jämfört med nuläget. 
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Figur 31. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 i Lekeryd, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.5 RYD 

I tätorten Ryd, belägen cirka 19 kilometer sydväst om 
Jönköping, ligger i nuläget en hållplats, trafikerad av 
JLT: 

• Ryd affären 

Hållplatsen trafikeras av regionbusslinje 132 
(Jönköping-Aneby). Linje 132 har i nuläget elva 
avgångar under helgfria vardagar. 

Se Figur 32 för en 400 meters buffert kring hållplatsen. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 9 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabell 9. Resande med JLT vid hållplatser i Ryd, summerat över 
ett års vardagar. 

  
 

 

 

  

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 4 600
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

200

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

2 100

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

6 900

Mål 2050 13 000
 

Restidskvoter 

Se Tabell 10 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 10. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,3 
Huskvarna Esplanaden 2,4 
Gränna 2,4 
Ölmstad 2,2 
Skärstad 2,5 
Kaxholmen 2,5 
Lekeryd 7,6 
Öggestorp 3,6 
Tenhult 2,1 
Bottnaryd 4,9 
Örserum 6,1 

 

Det bör också noteras att det endast går en till tre 
avgångar i timmen från Ryd. Det gör att restidskvoten i 
praktiken kan vara avsevärt högre om tidtabellen inte 
passar resans syfte. 

 

 

 

Åtgärdsförslag 

Ett av hållplatslägena i Ryd saknar väderskydd och 
bänk, vilket minskar kollektivtrafikens attraktivitet. 
Hållplatsen saknar i nuläget cykelparkering, vilket bör 
tillföras om möjligt, för att underlätta pendling med 
cykel och kollektivtrafik. 

Samtliga områdena där bostads - och mångfunktionell 
bebyggelse planeras i Ryd ligger inom ett acceptabelt 
gångavstånd från hållplatsen. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor till/från Ryd öka med 50 %. 
Turtätheten är idag relativt låg, under pendlingstider. 
Det är sannolikt att en successiv höjning av 
hållplatsstandard samt turtätheten fram till 2050 krävs 
för att kollektivtrafikens attraktivitet och användbarhet 
ska öka och målet för färdmedelsfördelningen uppnås. 
Om målet för färdmedelsfördelning uppnås för 
resandet 2050 kommer antalet kollektivtrafikresor 
till/från Ryd öka med 180 % jämfört med nuläget. 
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Figur 32. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 i Ryd, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.6 SKÄRSTAD 

I tätorten Skärstad, belägen cirka 16 kilometer nordöst 
om Jönköping, ligger i nuläget fyra hållplatser, 
trafikerade av JLT: 

• Skärstad Berghemsvägen 
• Skärstad Allianskyrkan 
• Skärstad Skärstadal 
• Skärstad Svängen 

Samtliga hållplatser trafikeras av regionbusslinje 121 
(Gränna-Jönköping). Linje 121 har i nuläget elva 
avgångar under morgonen (klockan 5 till 9) och två 
avgångar i timmen under resten av dagen, under 
helgfria vardagar. 

Se Figur 33 för 400 meters buffertar kring de fyra 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden:  

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 11 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

Då inga utvecklingsområden planeras i Skärstad, se 
Figur 33, är antalet tillkommande resor noll. 

 

 

 

 

 

 

 

Tabell 11. Resande med JLT vid hållplatser i Skärstad, summerat 
över ett års vardagar. 

  

 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 24 800
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

0 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

0 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

24 800 

Mål 2050 47 500 
 

Restidskvoter 

Se Tabell 12 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 12. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,8 
Huskvarna Esplanaden 1,3 
Gränna 1,4 
Ölmstad 1,7 
Kaxholmen 1,5 
Lekeryd 2,5 
Öggestorp 1,8 
Tenhult 2,5 
Ryd 2,3 
Bottnaryd 2,3 
Örserum 1,5 

 

Det kan noteras att endast resrelationerna Skärstad – 
Huskvarna och Skärstad – Gränna ligger i linje med 
målen som formulerats i regionens 
trafikförsörjningsprogram.  

 

 

Åtgärdsförslag 

Hållplatserna i Skärstad håller idag inte jämn standard. 
Till exempel finns inte väderskydd och bänk vid 
samtliga hållplatser och hållplatslägen. För att höja 
resenärernas komfort och därigenom kollektivtrafikens 
attraktivitet bör standarden på hållplatserna likställas 
och höjas, där så är möjligt. 

Samtliga hållplatser i Skärstad, utom Svängen, saknar 
i nuläget cykelparkering, vilket bör tillföras om möjligt, 
för att underlätta pendling med cykel och kollektivtrafik. 

Turtätheten är idag relativt hög i Skärstad, under 
pendlingstider. Det är sannolikt att en successiv 
höjning av hållplatsernas standard samt turtätheten 
fram till 2050 krävs för att kollektivtrafikens attraktivitet 
och användbarhet ska öka och målet för 
färdmedelsfördelningen uppnås. Om målet för 
färdmedelsfördelning uppnås för resandet 2050 
kommer antalet kollektivtrafikresor till/från Skärstad 
öka med 92 % jämfört med nuläget. 

 

 

 

 



38/89 

 
 

 
Sweco  
Datum 2023-03-09 Ver 2  

 

 
Figur 33. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 i Skärstad, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.7 TENHULT 

I tätorten Tenhult, belägen cirka 12 kilometer sydöst 
om Jönköping, ligger i nuläget 17 hållplatser, 
trafikerade av JLT: 

• Tenhult Verkstadsvägen 
• Tenhult Alpvägen 
• Tenhults centrum 
• Tenhult Tullen 
• Tenhults naturbruksgymnasium 
• Tenhult Ljungarpsvägen 
• Tenhult Parkvägen 
• Tenhult Västerhäll 
• Tenhult Högalund 
• Tenhult Backsvalevägen 
• Tenhult Mjälaryd 
• Tenhult Fågelbovägen 
• Tenhults Möbler 
• Tenhult station 
• Tenhult Mickelsplan 
• Tenhult Häljaryd 
• Tenhult Uppegården 

Hållplatserna trafikeras av regionbusslinjerna 119 
(Nässjö-Tenhult-Huskvarna) och 130 (Jönköping-
Tenhult-Malmbäck). Linje 119 har i nuläget nio 
avgångar under helgfria vardagar, fördelade över 
morgonen (klockan 6–8) och eftermiddagen (klockan 
15–17). Linje 130 har 28 avgångar under helgfria 
vardagar. 

Tenhult station trafikeras även av Krösatågen (JLT) 
och Västtåg (Västtrafik). 

Se Figur 34 för 400 meters buffertar kring 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

 

 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 13 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

Tabell 13. Resande med JLT och Västtrafik vid hållplatser i 
Tenhult, summerat över ett års vardagar. 

 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 217 000 
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

2 100 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

50 000 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

269 000 

Mål 2050 516 000 

 

 

Restidskvoter 

Se Tabell 14 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 14. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,2 
Huskvarna Esplanaden 1,0 
Gränna 1,8 
Ölmstad 1,9 
Skärstad 1,7 
Kaxholmen 1,8 
Lekeryd 3,4 
Öggestorp 1,0 
Ryd 2,5 
Bottnaryd 2,5 
Örserum 1,9 

 

Tenhult har en väl utbyggd kollektivtrafik, med såväl 
god täckning med busshållplatser som en tågstation. 
Resrelationerna med Jönköping och Huskvarna ligger i 
linje med målen som formulerats i regionens 
trafikförsörjningsprogram.  

 

Åtgärdsförslag 

Hållplatserna i Tenhult har varierande, men relativt 
hög, standard. Till exempel finns inte väderskydd och 
bänk vid samtliga hållplatslägen. För att höja 
resenärernas komfort och därigenom kollektivtrafikens 
attraktivitet bör standarden på hållplatserna likställas 
och höjas, där så är möjligt. 

Samtliga hållplatser i Tenhult saknar i nuläget 
cykelparkering, med undantag för Tenhult station, 
vilket bör tillföras om möjligt, för att underlätta pendling 
med cykel och kollektivtrafik. 

De flesta av områdena där bostads-, verksamhets- 
och mångfunktionell bebyggelse planeras i Tenhult 
ligger inom ett acceptabelt gångavstånd från en 
hållplats. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor till/från Lekeryd öka med 24 
%, från en redan relativt hög nivå. Tenhult har idag en 
väl utbyggd kollektivtrafik. Det är sannolikt att en 
fortsatt successiv höjning av hållplatsernas standard 
samt turtätheten fram till 2050 krävs för att 
kollektivtrafikens attraktivitet och användbarhet ska 
öka och målet för färdmedelsfördelningen uppnås. Om 
målet för färdmedelsfördelning uppnås för resandet 
2050 kommer antalet kollektivtrafikresor till/från 
Tenhult öka med 92 % jämfört med nuläget. 
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Figur 34. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 i Tenhult, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.8 VISINGSÖ 

På Visingsö ligger i nuläget 9 hållplatser, trafikerade 
av JLT: 

• Visingsö hamn 
• Visingsö Kumlaby 
• Visingsö Coop 
• Visingsö Stigby 
• Visingsö Näs 
• Visingsö Svensgården 
• Visingsö Snipen 
• Visingsö Erstad 
• Visingsö Tempelgården 

Samtliga hållplatser trafikeras av regionbusslinje 126 
(Öasvängen Visingsö), dock inte under hela året. 
”Öasvängen” går enligt tidtabell under sommaren och 
behöver under resten av året förbeställas. Under 
sommaren stannar ”Öasvängen” vid samtliga 
hållplatser men du har även möjlighet att vinka in den 
och hoppa på mellan hållplatserna. 

Visingsö nås från fastlandet via en färjeförbindelse 
med Gränna. Färjan har 19 avgångar per 
vardagsdygn, varav ett par är anropsstyrda. På helger 
går något färre avgångar. 

Se Figur 35 för 400 meters buffertar kring de tre 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

 

 

 

 

Se Tabell 15 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

Tabell 15. Resande med JLT vid hållplatser på Visingsö, 
summerat över ett års vardagar. 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 5 400 
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

0 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

6 300 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

11 700 

Mål 2050  22 500 
 

Åtgärdsförslag 

Samtliga områden där bostadsbebyggelse planeras på 
Visingsö ligger inom ett acceptabelt gångavstånd från 
en hållplats. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor på Visingsö öka med 116 %. 
Om målet för färdmedelsfördelning uppnås för 
resandet 2050 kommer antalet kollektivtrafikresor på 
Visingsö öka med 320 % jämfört med nuläget. 

Visingsö är dock, tillsammans med Gränna, 
Jönköpings kommuns främsta turistattraktion med över 
100 000 besökare per år. Den stora 
säsongsvariationen i befolkning och besökare på ön, 
gör att kollektivtrafikens roll är annorlunda här än för 
de övriga tätorterna som analyseras i denna rapport. 
Det är högst troligt att värdena som redovisas i Tabell 
15 är överskattade på grund av säsongsvariationen. 
Den tillkommande bebyggelsens påverkan på 
kollektivtrafikresandet på ön kan antas låg. 
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Figur 35. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 på Visingsö, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 

   



43/89 

 
 

 
Sweco  
Datum 2023-03-09 Ver 2  

 

6.9 ÖGGESTORP 

I tätorten Öggestorp, belägen cirka 15 kilometer sydöst 
om Jönköping, ligger i nuläget 2 hållplatser, trafikerade 
av JLT: 

• Öggestorp Nyborg 
• Öggestorps Kyrka 

Båda hållplatserna trafikeras av regionbusslinje 119 
(Nässjö-Tenhult-Huskvarna). Linje 119 har i nuläget 
nio avgångar under helgfria vardagar, fördelade över 
morgonen (klockan 6–8) och eftermiddagen (klockan 
15–17). 

Se Figur 36 för 400 meters buffertar kring de tre 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 16 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

 

 

 

 

Tabell 16. Resande med JLT och Västtrafik vid hållplatser i 
Öggestorp, summerat över ett års vardagar. 

 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 3 500 
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

45 000 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

5 800 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

54 000 

Mål 2050 104 000 
 

Restidskvoter 

Se Tabell 17 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

Tabell 17. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 2,1 
Huskvarna Esplanaden 1,5 
Gränna 1,8 
Ölmstad 2,3 
Skärstad 1,9 
Kaxholmen 2,0 
Lekeryd 3,6 
Tenhult 1,2 
Ryd 3,5 
Bottnaryd 3,4 
Örserum 1,9 

 

Det kan noteras att endast resrelationen Öggestorp – 
Tenhult ligger i linje med målen som formulerats i 
regionens trafikförsörjningsprogram. 

Det bör också noteras att Öggestorp endast trafikeras 
med nio avgångar per vardag, med regionlinje 119 
(Nässjö-Tenhult-Huskvarna). Det gör att restidskvoten 
i praktiken kan vara avsevärt högre om tidtabellen inte 
passar resans syfte. 

 

Åtgärdsförslag 

Hållplatsen Öggestorps kyrka har 90 % av resandet i 
Öggestorp i nuläget. Den har också en relativt hög 
standard, med väderskydd och bänk. Dock saknas 
cykelparkeringsmöjligheter. Områdena som planeras 
för bostadsbebyggelse i Öggestorp ligger inom 
acceptabelt gångavstånd från hållplatsen. 

I Figur 36 ser vi att det planerade verksamhetsområdet 
ligger inom 400 meter från hållplatsen Öggestorp 
Nyborg. Den hållplatsen håller idag en låg standard, 
och saknar såväl väderskydd som bänk eller 
cykelparkering. Det bör även noteras att det idag 
saknas möjlighet för oskyddade trafikanter att passera 
järnvägen (Jönköpingsbanan, Falköping-Nässjö). 

I syfte att kollektivtrafikförsörja verksamhetsområdet 
behöver antingen en trafiksäker passage över 
Jönköpingsbanan tillskapas eller, vilket avsevärt 
förkortar gångavstånden, en hållplats anläggas längs 
riksväg 40 som passerar genom området. En 
kombination av dessa åtgärder hade varit fördelaktigt, 
då det för vissa delar av verksamhetsområdet kommer 
att vara en kortare resväg att passera 
Jönköpingsbanan för att nyttja hållplatsen Öggestorp 
Nyborg. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor till/från Öggestorp öka mer 
än tiofalt. Det är sannolikt att en fortsatt successiv 
höjning av hållplatsernas standard samt turtätheten 
fram till 2050 krävs för att kollektivtrafikens attraktivitet 
och användbarhet ska öka och målet för 
färdmedelsfördelningen uppnås. Om målet för 
färdmedelsfördelning uppnås för resandet 2050 
kommer antalet kollektivtrafikresor till/från Öggestorp 
öka trettiofalt jämfört med nuläget. 
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Figur 36. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 i Öggestorp, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.10 ÖLMSTAD 

I tätorten Ölmstad, belägen cirka 21 kilometer nordöst 
om Jönköping, ligger i nuläget en hållplats, trafikerade 
av JLT. 

Hållplatsen trafikeras av regionbusslinje 121 (Gränna-
Jönköping). Linje 121 har i nuläget 9 avgångar under 
morgonen (klockan 5 till 9) och två avgångar i timmen 
under resten av dagen, under helgfria vardagar. 

Se Figur 37 för 400 meters buffertar kring hållplatsen. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 18 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

 

 

 

 

 

 

 
 

Tabell 18. Resande med JLT och Västtrafik vid hållplatser i 
Ölmstad, summerat över ett års vardagar. 

 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 22 000 
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

0 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

4 200 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

26 000 

Mål 2050 50 000 
 

Restidskvoter 

Se Tabell 19 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 19. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,9 
Huskvarna Esplanaden 1,5 
Gränna 1,4 
Skärstad 2,4 
Kaxholmen 1,3 
Lekeryd 2,9 
Öggestorp 2,0 
Tenhult 2,4 
Ryd 2,4 
Bottnaryd 2,4 
Örserum 1,4 

 

Det kan noteras att endast resrelationerna Ölmstad – 
Gränna och Ölmstad – Örserum ligger i linje med 
målen som formulerats i regionens 
trafikförsörjningsprogram.  

 

 

 

Åtgärdsförslag 

Hållplatsen Ölmstad har idag ett relativt högt resande. 
Den har också en hög standard, med väderskydd, 
bänk och cykelparkering. Områdena som planeras för 
bostadsbebyggelse i Ölmstad ligger inom acceptabelt 
gångavstånd från hållplatsen. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor till/från Ölmstad öka med 
cirka 20 %. Det är sannolikt att en successiv höjning 
av turtätheten fram till 2050 krävs för att 
kollektivtrafikens attraktivitet och användbarhet ska 
öka och målet för färdmedelsfördelningen uppnås. Om 
målet för färdmedelsfördelning uppnås för resandet 
2050 kommer antalet kollektivtrafikresor till/från 
Ölmstad öka med 130 % jämfört med nuläget. 
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Figur 37. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 i Ölmstad, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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6.11 ÖRSERUM 

I tätorten Ölmstad, belägen cirka 6 kilometer öster om 
Gränna, ligger i nuläget två hållplatser, trafikerade av 
JLT: 

• Örserum centrum 
• Örserum Jonstorpsvägen 

Båda hållplatserna trafikeras av regionbusslinje 120 
(Gränna-Tranås). Linje 120 har i nuläget 8 avgångar 
per helgfria vardag. Örserum centrum trafikeras även 
av linje 540 (Snabbuss Jönköping-Tranås). 

Se Figur 38 för 400 meters buffertar kring de tre 
hållplatserna. 

Antalet resor som alstras av den tillkommande 
bostadsbebyggelsen beräknas med hjälp av följande 
ingångsvärden: 

• antalet tillkommande bostäder inom 400 meters 
gångavstånd till en hållplats, 

• resvaneundersökningens resultat gällande 
antalet resor per person/vardag, 

• kollektivtrafikens andel av resorna. 

Antalet resor som alstras av arbetsplatserna 2050 har 
estimerats vara två gånger antalet arbetsplatser (de 
anställdas resor till och från sin arbetsplats). Beroende 
på arbetsplatsens typ kan detta estimat vara något lågt 
räknat. Till exempel genererar skolor och 
vårdanläggningar även elevernas och brukarnas resor. 

Se Tabell 20 för resandeprognoser med 
kollektivtrafiken, givet dessa antaganden. 

Resandestatistik saknas för hållplatserna i Örserum 
under 2019, varför antalet påstigande 2019 inte är ett 
uppmätt antal, utan baseras på 
färdmedelsfördelningen i RVU 2019. 

 

 

 

 

 

 

 

Tabell 20. Resande med JLT och Västtrafik vid hållplatser i 
Öggestorp, summerat över ett års vardagar. 

 

Antal 
påstigande 

Påstigande, 2019 14 000 
Tillkommande, från arbetsplatser. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

0 

Tillkommande, från bostäder. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

7 600 

Totalt antal påstigande, från dagens och 
tillkommande bebyggelse. 
Färdmedelsfördelning från RVU 2019. 

22 000 

Mål 2050 42 000 
 

Restidskvoter 

Se Tabell 21 för restidskvoter mellan kollektivtrafik och 
bil i några utvalda relationer. 

 

Tabell 21. Restidskvoter mellan kollektivtrafik och bil i några 
utvalda relationer. 

Till Restidskvot 
Jönköpings resecentrum 1,4 
Huskvarna Esplanaden 1,6 
Gränna 1,3 
Ölmstad 2,1 
Skärstad 2,2 
Kaxholmen 1,9 
Lekeryd 2,9 
Öggestorp 3,2 
Tenhult 1,5 
Ryd 2,4 
Bottnaryd 2,7 

 

Det kan noteras att endast resrelationen Örserum – 
Jönköpings resecentrum och Örserum – Gränna ligger 
i linje med målen som formulerats i regionens 
trafikförsörjningsprogram.  

 

 

 

Åtgärdsförslag 

Hållplatsen Örserum centrum har idag en relativt hög 
standard, med väderskydd och bänk. Dock ingen 
cykelparkering. Områdena som planeras för 
bostadsbebyggelse i Örserum ligger inom acceptabelt 
gångavstånd från hållplatsen. 

Om all tillkommande bebyggelse byggs ut, med 
bibehållen färdmedelsfördelning (RVU 2019), kommer 
antalet kollektivtrafikresor till/från Ölmstad dubbleras. 
Det är sannolikt att en successiv höjning av turtätheten 
fram till 2050 krävs för att kollektivtrafikens attraktivitet 
och användbarhet ska öka och målet för 
färdmedelsfördelningen uppnås. Om målet för 
färdmedelsfördelning uppnås för resandet 2050 
kommer antalet kollektivtrafikresor till/från Ölmstad öka 
med 200 % jämfört med nuläget. 
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Figur 38. Tillkommande arbetsplatser och boende till 2050 i Örserum, samt hållplatser som trafikeras av JLT och 400 meter gångavstånd kring dessa. 
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7 CYKEL- OCH GÅNGTRAFIK 
Resor som görs som gående eller med cykel 
behandlas ofta som en gemensam trafikantgrupp, 
oskyddade trafikanter, men förutsättningarna är oftast 
väsentliga. På många sätt liknar cyklister och bilister 
mer varandra när det gäller tillexempel hastighet och 
avstånd. Inte minst med tanke på ökningen av antalet 
elcyklar. 

Samtidigt finns det många gemensamma nämnare 
med de båda färdsätten, en är den fysiska aktiviteten. 
En annan benämning av de båda trafikslagen är därför 
aktiva trafikanter istället för oskyddade. Gående och 
cyklister kan också nyttja i stort sätt samma vägnät 
och har liknande positiva egenskaper för individen, 
miljön och samhället. Infrastrukturen som krävs för 
gång- och cykelvägar tar inte heller lika mycket mark i 
anspråk som bilvägar. Att gå och cykla upplevs av 
många som sköna, billiga och flexibla färdsätt av 
användare. Genom att öka andelen aktiva trafikanter i 
ett samhälle kan bullernivåer minska och luften i 
områden blir renare att andas. Fördelarna för både 
enskilda individer och samhället är alltså stora om de 
aktiva resornas andel ökar. 

Barn är den samhällsgrupp som använder cykel i 
högst utsträckning6. Tyvärr finns en tydlig trend i 
Sverige att andelen barn som skjutsas till och från 
skolan samt fritidsaktiviteter av sina vårdnadshavare 
ökar. Det ökande antalet bilar gör att fler vuxna 
upplever skolvägen som trafikfarlig och väljer därför att 
köra sina barn till skolan, vilket i sin tur bidrar till fler 
bilar och en ytterligare förvärrad situation främst vid 
skolor. Ett ändrat resebeteende från bil till gång eller 
cykel skulle bidra till ökad trafiksäkerhet. Barn 
påverkas mer än andra grupper av säkerheten i 
trafiken. Finns det inte en säker övergång eller en 
gång/cykelbana för att ta sig till skolan eller en 
fritidsaktivitet begränsas barns rörlighet. Barn blir då 
beroende av att det finns en vuxen som kan ta dem 
säkert till dess målpunkt. 

 

 

 

7.1 CYKELTRAFIK 
Enligt resvaneundersökningen (RVU) från år 2019 står 
cykeltrafiken för 10 procent av kommunens totala 
resandet under vardagar och 8 procent under 
helgdagar. Cykelresor med elcykel finns inte med i 
underlaget, men det anges att en femtedel av alla 
hushåll har tillgång till elcykel. Generellt visar RVU att 
ju närmare tätorten Jönköping området ligger desto 
högre är andelen cykelresor. Andelen cykelresor är 
högst vid korta resor upp till 5 kilometer. 

Tätorterna utanför Jönköping räknas antingen som 
större tätort eller ort på landsbygden. Till större tätort 
räknas Bottnaryd, Tenhult, Lekeryd, Kaxholmen och 
Gränna in. För samtliga ärenden som utförs av boende 
under vardagar utgör 5 procent resor med cykel i 
dessa tätorter. 

Bottnaryd och Ryd räknas som ort på landsbygd i 
kommunens västra/södra del och Örserum, Ölmstad, 
Skärstad, Lekeryd, Svarttorp och Öggetorp tillhör 
kommunens östra/norra del. I landsbygdsorterna i 
kommunens västra/södra del utgör cykelresor på 
vardagar mindre än 1 procent av del totala resandet. I 
landsbygdsorterna i kommunens östra/norra del reser 
endast 2 procent med cykel på vardagar. På helger 
ökar cykelandelen till 7 procent av det totala resandet 
som utförs av boende i båda landsbygdsområdena. 

Goda förutsättningar för cykel på landsbygd behöver 
skapas för att få fler att cykla. Med bland annat 
sammanhängande cykelvägar, belysta cykelvägar, 
knutpunkter med kollektivtrafik, säkra och trygga 
cykelparkeringar – så möjliggörs mer cykling och 
förutsättningar skapas för fler och längre resor med 
cykel. Oavsett storlek på en tätort är det viktigt att 
invånaren har möjlighet till ett sammanhängande 
gång- och cykelvägnät av god kvalitet som är 
separerad från biltrafik. Det är bland de viktigaste 
faktorerna för att öka andelen fotgängare och cyklister. 

För att främja cykeltrafik är en viktig aspekt att 
befintligt cykelvägnät byggs ut, framför allt till vissa 
attraktiva målpunkter såsom skolor, idrottsplatser och 
arbetsplatser samt att så kallade ”felande länkar” 
åtgärdas så cykelvägar sammanlänkas. Jönköpings 

 

kommun ser därför behov av att bygga ut 
cykelvägnätet och koppla samman ett antal tätorter 
som idag helt saknar cykelförbindelser. I detta kapitel 
presenteras nio förslag på cykelkopplingar. 

Flera av de föreslagna cykelkopplingarna innebär 
långa sträckor med cykel. Samtidigt visar utvecklingen 
att ägandet av elcyklar ökar i Sverige, där var femte 
cykel som säljs numera är en elcykel. Med elcykel 
klarar cyklister både längre pendlingsavstånd och hålla 
högre hastighet. Med en elcykel kan cyklister generellt 
komma upp i en hastighet på 25 km/h, jämfört med en 
vanlig cykel där cyklister ligger någonstans runt 15-20 
km/h. Då trenden visar att ägandet av elcykel ökar, 
ses den långa distansen vid flera föreslagna 
cykelkopplingar inte som ett stort problem. 

7.2 GÅNGTRAFIK 
Utifrån resvaneundersökningen från år 2019 utgjordes 
12 procent av alla resor i hela Jönköpings kommun till 
fots. Mer än hälften av alla resor till fots görs under 
kortare resor upp till 5 kilometer. Det är framför allt vid 
kortare avstånd som gång kan konkurrera med bil.  

För samtliga ärenden som utförs av boende i större 
tätortsområden på vardagar utgör gångresor 6 
procent. Under helger är andelen för samtliga ärenden 
dubbelt så stor, 12 procent, i de större tätorterna. 

I tätorter på landsbygd i kommunens västra/södra del 
utgör resor till fots 3 procent och i landsbygdsorterna 
öster/norr om centrala Jönköping är andel resor till fots 
1 procent på vardagarna. För samtliga ärenden som 
utförs av boende i båda landsbygdsområdena under 
helger är 2 procent gångresor. 

Resor till fots sker vanligen lokalt och det är därför 
viktigt att utforma bostadsområden så att det är enkelt 
att ta sig till service och handel gående. En blandad 
bebyggelse med innehåll som verksamheter, service 
och bostäder bör därför eftersträvas. Viktigt är även att 
utforma en bebyggelsestruktur som utformas utifrån 
fotgängares trafiksäkerhet och framkomlighet. 

6 Trafikanalys (2019) Så reser vi baserat på socioekonomi – resmönster för 37 grupper. PM 
2018:9 
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7.3 NYCKELKODSSYSTEMET (NYKO) 
Den kommunala planeringen kräver vanligen underlag 
med en finare geografisk indelning än län, kommun 
och församling. För att möta detta behov har 
Statistiska Centralbyrån SCB sedan länge ett data
behandlingssystem – nyckelkodsystemet (NYKO) – 
som gör det möjligt att redovisa statistik för 
delområden inom en kommun. De används för att 
beställa lokal statistik från SCB exempelvis 
över folkmängd, medelinkomst, 
befolkningsförändringar, bilinnehav 
och sysselsättningsgrad eller antal anställda. 

-

I avsnittet om cykeltrafik är det relevant att veta hur 
många anställda som arbetar i respektive tätort för att 
se möjliga pendlingssträckor. Nykoområdena följer inte 
alltid tätortsgränser, men ger i det flesta fall en 
tillräckligt tillförlitlig bedömning. 

7.4 DATA-UNDERLAG 
För att analysera standarden på befintligt gång- och 
cykelvägnät i tätorterna har data om cykelvägar, 
gångbanor, passager och kommande gång- och 
cykelförbindelser används. Data har sedan 
analyserats med underlag som visar var 
busshållplatser, skolor, lekplatser, bibliotek och 
motionsanläggningar finns i förhållande till gång- och 
cykelvägar. Tillgängligheten och standarden på 
befintliga gång- och cykelvägar har även analyserat 
utifrån närheten till förslag om kommande bostäder 
samt verksamheter i tätorterna. 

Bristen i befintligt data-underlag behöver dock lyftas i 
denna utredning. I nästan alla tätorts-kartor saknas 
illustration av alla befintliga gång- och cykelvägar som 
finns i tätorterna idag. I vissa fall anges vägar som 
knappt kan anses vara gång- och cykelväg och i vissa 
fall anges inte vägar som borde anges som gång- och 
cykelvägar. 

Detta har försvårat analysen av befintliga gång- och 
cykelvägar. Data-underlaget har vid analys av varje ort 
behövt kvalitetssäkrats, för att utreda hur väl det 
stämmer överens med verkligheten. Denna vetskap för 
även med sig osäkerheter in i analysen, där det finns 
risk att flera cykelvägar kan gått obemärkta i flera 
tätorter. 

 

 

 

Vidare är det även nödvändigt att ge förklaring kring 
flera lager i tätortskartorna. Detta gäller lagerna 
illustrerade i Figur 39.  

o Sammanhängande bostadsbebyggelse ändrad; 
bebyggelse av bostäder men kan även vara mindre 
skolor och förskolor. Då det står ändrad betyder det 
att bebyggelse sker på ett helt nytt område som 
används för något annat, exempelvis naturmark. 

o Sammanhängande bostadsbebyggelse utvecklad; 
bebyggelse av bostäder men som kan innehålla 
skolor och förskolor. Bebyggelse sker på mark som 
redan används till bostäder, men som ska få ett 
större innehåll. 

o Mångfunktionell bebyggelse ändrad; bebyggelse av 
både bostäder, arbetsplats och service. Då det står 
ändrad innebär det att bebyggelse sker på ett helt 
nytt område som används för något annat, 
exempelvis naturmark. 

 
 

 
 

 
o Mångfunktionell bebyggelse utvecklad; bebyggelse 

av både bostäder, arbetsplats och service. 
Bebyggelse sker på mark som redan används till 
liknande bebyggelse, men som ska få ett större 
innehåll. 

o Verksamheter och industri ändrad; bebyggelse av 
störande eller ytkrävande verksamheter/industri. 
Då det står ändrad innebär det att bebyggelse sker 
på ett helt nytt område som används för något 
annat, exempelvis naturmark. 

o Verksamheter industri utvecklad; bebyggelse av 
störande eller ytkrävande verksamheter/industri. 
Bebyggelse sker på mark som redan används till 
liknande bebyggelse, men so  ska få ett större 
innehåll. 

o Gatunät ändrad; en befintlig gata föreslås byggas 
om. 

 

 

m

 

 
o Gatunät utvecklad; kan även vara en befintlig gata 

eller ännu inte utbyggda gator.  

 

 
Figur 39. Kartlager i gång- och cykelkartor. 
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7.5 BOTTNARYD 
I Bottnaryd finns det idag lokala gång- och cykelvägar 
till och från samt i området, men med flera sträckor 
som ej är sammanlänkande, se figur 40. Ett längre 
cykelstråk riktad i östlig riktning går från Bottnaryd, via 
riksväg 40 fram till Jönköpings resecentrum. Stråket är 
ungefär 22,5 km långt, vilket ger en resväg på cirka 1 
timme och 18 minuter med cykel till Jönköpings 
resecentrum. Stråket består till stor del av grusväg i 
skogsområde som ej är upplyst. 

Inne i Bottnaryd finns till stor del ett sammanhängande 
gång- och cykelnät. Majoriteten av GC-vägarna i 
området är asfalterade, men belysning saknas längs 
flera cykelvägar. 

Vad som kan tydas av Figur 40 är att samtliga 
cykelvägar är belägna inom 250 meters avstånd för 
majoriteten av Bottnaryds invånare. Gång- och 
cykelnätet ligger även i nära anslutning till majoriteten 
av ortens busshållplatser, vilket skapar förutsättningar 
för kombinerat resande. Det saknas dock 
cykelförbindelse till busshållplats belägen vid 
Snickarvägen. 

Möjligheten att parkera med cykel vid tätortens 
busshållplatser bedöms god, det saknas endast vid 
busshållplats belägen vid Bottnaryd Nygatan. 

Utsträckningen av GC-vägar bedöms god utifrån 
tätortens nuläge. Då det finns GC-väg där det sker ett 
större flöde av biltrafik och där bussar åker. Det 
bedöms även finnas bra gång- och cykelförbindelse till 
tätortens skolor. 

Förslag om bebyggelse av bostäder finns väster om 
Bottnaryd och öster om tätorten finns planer på fler 
verksamheter. Behov av utökad gång- och 
cykelförbindelse finns därför för framtiden till dessa 
områden. 

Åtgärdsförslag 

För att förbättra möjligheten att gå och cykla i 
Bottnaryd kan felande länkar sammankopplas så alla 
cykelvägar i området länkas till varandra. Separation 
mellan bil- och cykelväg bör även ses över för att öka 
trafiksäkerheten för cyklister. 

 

 

 

 

 

Belysning längs cykelvägar är även en viktig faktor för 
att vägen ska kunna nyttjas vid mörkare delar av året. 
Detta bör särskilt ses över vid GC-väg som går mellan 
Vävarevägen och Kyrkvägen. GC-vägen kan även 
behöva asfalteras. 

Vid bebyggelse av nya bostäder i tätortens västra 
delar, bör GC-väg implementeras längs hela 
Kyrkvägen fram till kommande bebyggelse. Detta 
gäller även Movägen och Bottnaryds prästgård. 
Särskild prioritering bör läggas på cykelväg från ny 
bebyggelse till barns målpunkter i form av förskola, 
skola och motionsanläggning. 

 

 

  

Figur 40. Gång- och cykelvägar i Bottnaryd. 
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7.6 GRÄNNA 
I Grännas centrala delar finns det lokala gång- och 
cykelvägar och flertalet löper i nord-sydlig riktning. Det finns 
idag ingen gång- och cykelväg som binder samman Gränna 
med centrala Jönköping eller andra orter i kommunen, se 
Figur 41. 

I tätorten finns centrala gång- och cykelvägar, med några 
avstickare in till bostadsgator i Gränna, majoriteten är 
sammankopplade till det större cykelnätet. 

Samtliga gång- och cykelvägar finns inom 250 meter 
avstånd för majoriteten av invånare i Gränna. Det bedöms 
finnas goda gång- och cykelförbindelser till tätortens skolor, 
dock är GC-väg ibland endast separerad från bilväg via 
sträckmålad linje. Detta sker exempelvis längs 
Gärdesvägen, vilken leder fram till tätortens skola. Detta kan 
skapa en otrygg resväg för barn till skola. Belysning saknas 
även vid flera GC-vägar eller så finns belysning som är 
riktad mot bilvägen. 

Cykelvägarna ligger i nära anslutning till flera busshållplatser 
i tätorten. Det saknas dock möjlighet till parkering för cykel 
vid alla busshållplatser i Gränna förutom vid Gränna 
Gärdesvägen. 

Enligt Figur 41 saknas det GC-väg längs 
Jönköpingsvägen/Brahegatan. Det stämmer inte med 
verkligheten, utan GC-väg finns längs med hela 
Jönköpingsvägen. GC-vägen är dock smal stora delar av 
sträckan, utan separation mellan gång och cykel. 
Brahegatan består av gatsten och trottoar för gående finns 
längs hela sträckan. Cyklister får ta sig fram i blandtrafik. 

I Gränna planeras byggnation av både bostäder och 
arbetsplatser. Dessa föreslås tillkomma framför allt i ortens 
södra delar. Koppling till GC-vägnätet saknas för flera av de 
tillkommande byggnationerna. 

Åtgärdsförslag  

För att förbättra möjligheten att cykla i Gränna kan 
felande länkar sammankopplas så alla cykelvägar i 
området länkas till varandra. Separation mellan bil- 
och cykelväg bör även ses över för att öka 
trafiksäkerheten för cyklister, framför allt vid skolvägar 
för barn. I Gränna gäller det Gärdesvägen. 

Belysning längs cykelvägar är även en viktig faktor för 
att vägen ska kunna nyttjas vid mörkare delar av året. 

 

 

 

 

 

 

 

Parkering för cykel vid busshållplatserna bör byggas, 
då det ökar möjligheten för kombinerat resande mellan 
cykel och kollektivtrafik. 

Standarden på GC-vägen längs Jönköpingsvägen bör 
särskilt ses över, så tillgängligheten samt 
trafiksäkerheten för gående och cyklister förbättras.  

 

  
Figur 41. Gång- och cykelvägar i Gränna. 
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7.7 KAXHOLMEN 
I Kaxholmen finns ett gång- och cykelvägnät som 
framför allt går i väst och östlig riktning. Det finns 
belyst cykelförbindelse längs vägen Kärrliden från 
Kaxholmen till Huskvarna och Jönköpings 
resecentrum. Till grannorterna Skärstad och 
Huskvarna finns en separerad obelyst cykelkoppling 
som fortsätter vidare in mot centrala Jönköping. 

Gång- och cykelvägnätet är till stor del 
sammankopplat i tätorten, med flera förgreningar mot 
bostadsgator. De flesta GC-vägar är asfalterade med 
belysning, förutom GC-väg som går parallellt med 
Övragärdesvägen. Den GC-vägen kan mer räknas till 
stig, då den är smal och består av grus/jord. GC-vägen 
leder in till Nyodlingsvägen, där fordon ibland står 
parkerade vilka då blockerar utgången. Belyst GC-väg 
finns även längs med hela Övragärdesvägen och 
Nyodlingsvägen, även om data-underlaget ej visar det 
i Figur 42. 

Samtliga cykelvägar finns inom 250 meter avstånd för 
majoriteten av invånare i Kaxholmen. Cykelvägarna ligger 
även i nära anslutning till flera busshållplatser i tätorten, 
vilket gör att det finns goda förutsättningar för kombinerat 
resande. Möjlighet till parkering av cykel saknas dock vid 
samtliga busshållplatser. 

Cykelvägnätet finns även i närhet av befintliga målpunkter 
för barn, såsom lekplatser, förskolor och skolor. 

Utifrån tätortens nuvarande utformning bedöms gång- och 
cykelvägnätet vara av god standard för tätortens centrala 
samt södra delar. De flesta GC-vägar är asfalterade, belysta 
och sträcker sig till busshållplatser samt till målpunkter för 
barn. Det saknas dock GC-väg för boende norr om i tätorten 
längs Vistakullevägen. 

I tätorten föreslås byggnation av både bostäder och 
arbetsplatser. Byggnationen ska tillkomma i dels centrala 
Kaxholmen och i tätortens norra delar. Det befintliga 
cykelnätet är så pass utbrett att tillkommande bostäder och 
arbetsplatser med mindre insatser kan kopplas till befintligt 
cykelvägnät. 

 

 

 

 

 

 

 

Åtgärdsförslag  

Cykelvägen till Skärstad föreslås kompletteras med 
belysning som underlättar för cykling större del av året 
och ökar tryggheten. I Kaxholmen finns 250 anställda 
om flera av dem bor i Skärstad kan arbetspendling 
med cykel förbättras genom åtgärden. 

Se över standarden på GC-väg som går parallellt med 
Övragärdesvägen. 

Förse boende som bor i tätortens norra del, vid 
Vistakullevägen med en GC-väg som ansluter till det 
övriga GC-vägnätet. Detta är viktigt så de barn och 

 

vuxna som bor i den delen framför allt ska kunna på 
ett säkert och tryggt sätt ta sig till skola, arbete och 
bussförbindelse. 

  

Figur 42. Gång- och cykelvägar i Kaxholmen. 
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7.8 LEKERYD 
Lokala gång- och cykelvägar finns idag i Lekeryd. GC-
vägarna går framför allt i västlig och östlig riktning. 
Längs den statliga landsvägen 132, Anebyvägen, i 
norra delen av Lekeryd, finns en gång- och cykelväg 
som går till Huskvarna. GC-vägen saknar belysning 
större delen av sträckan. 

Lekeryd räknas till en större tätort och dess gång- och 
cykelvägnät är i behov av att sammanlänkas på flera 
platser. Där det idag finns GC-väg, finns belysning och 
asfaltering hos de flesta vägar som ligger centralt i 
tätorten. Längs Tranåsvägen mellan Forserumsvägen 
och Bastavägen saknas det idag gång- och 
cykelförbindelse, vilket är en sträcka som leder fram till 
tätortens skolor. Sedan saknas GC-väg längs med 
hela Kyrkvägen, vilken leder fram till tätortens matbutik 
och Klippans förskola. 

Samtliga GC-vägar finns inom 250 meter avstånd för 
majoriteten av invånare i Lekeryd. Vad gäller 
förbindelse till busshållplatser, saknas det GC-väg från 
Forserumsvägen och Anebyvägen fram till 
busshållplats. Det finns inga passager över 
Tranåsvägen till busshållplatser belägna väster om 
vägen. Det saknas även möjlighet till parkering vid 
samtliga busshållplatser. 

Gång- och cykelvägnätet bedöms vara i behov av 
utveckling, då det idag finns brister vad gäller god 
förbindelse till busshållplatser och säkra skolvägar för 
barn. 

Vad gäller ny bebyggelse finns det planer på att 
exploatera vid många platser i Lekeryd, se Figur 43. 
Det gäller bebyggelse av både bostäder och 
verksamheter. Det saknas gång- och cykelförbindelse 
till alla föreslagna exploateringsytor. Det krävs därför 
större insatser för att koppla ihop dessa platser till 
befintlig gång- och cykelvägnät. 

Åtgärdsförslag 

GC-väg förslås byggas längs Forserumsvägen och 
Anebyvägen fram till busshållplats. Passage över till 
busshållplatser belägna väster om Tranåsvägen bör 
implementeras. Även parkering för cykel bör finnas vid 
tätortens busshållplatser, för att möjliggöra för 
kombinerat resande. 

 

 

 

 

 

GC-väg borde implementeras fram till tätortens 
förskolor. Det gäller då vägarna Kyrkvägen, 
Tranåsvägen och Bastavägen. 

Belys hela GC-sträckan mellan Lekeryd och 
Huskvarna så cykelvägen även kan nyttjas den mörka 
delen av året. 

Förläng GC-väg ut på Anebyvägen och 
Forserumsvägen, då det är större bilvägar som helt 
saknar någon separation för gående och cyklister. 

Det är av stor vikt att det finns ett sammansatt nät av 
gång- och cykelvägar inom samhället då det genom 
Lekeryd går flera statliga vägar. Dessa vägar är 
utpekade som strategiskt vägnät för tyngre transporter, 

 

vilket innebär att många tyngre transporter färdas på 
dessa. 

 

  

Figur 43. Gång- och cykelvägar i Lekeryd. 
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7.9 RYD 
I Ryd finns det idag lokala gång- och cykelvägar som 
förbinder tätortens södra och norra del, vilka är 
asfalterade. GC-vägen sträcker sig söder ifrån längs 
med väg 26 vilken har en hastighetsbegränsning på 60 
km/h. GC-vägen separeras med bilväg genom ett dike 
med cirka 5 meters bredd vid väg 26. Gående och 
cyklister får sedan ta sig fram i blandtrafik längs 
Smedhemsvägen som har en hastighetsbegränsning 
på 40 km/h, för att ta sig fram till tätortens livs. 

I Ryd går det även GC-väg vid väg 668, vilken leder ut 
till väg 666. Dock saknas GC-förbindelse vidare på 
väg 666. 

Vid tätortens rondeller finns asfalterade cykel- och 
gångfält för cyklister och gående att ta sig över för att 
nå Byskolevägen. Längs Byskolevägen finns sedan 
separation mellan biltrafik och gående genom målad 
linje. Separationen sträcker sig fram till tätortens 
förskola och skola. 

Det går även att ta sig fram på GC-väg till tätortens 
livs, vilken ligger vid Smedhemsvägen. GC-vägen tar 
sedan slut efter tätortens livs, vilket innebär att 
tätortens norra delar saknar cykelförbindelse. GC-väg 
saknas även längs hela Mulserydsvägen, förslag finns 
dock om att förbindelsen ska implementeras i 
framtiden. 

Det finns belysning vid samtliga GC-vägar. Dock är 
belysningen riktad för biltrafik, vilket gör att GC-
vägarna inte är tillräckligt belysta under kvällstid. 

Det finns gång- och cykelförbindelse till tätortens 
busshållplatser, men det saknas möjlighet att parkera 
med cykel. 

I Ryd föreslås det ny byggnations av bostäder och 
eventuellt verksamheter. Dessa planeras tillkomma 
öster om väg 26 och vid Smedsängsvägen där 
tätortens livs är belägen. Byggnationerna kan innebära 
att mer biltrafik tillkommer längs framför allt väg 26 och 
Byskolevägen. Bättre standard på GC-väg på 
Byskolevägen kan därför behövas. 

 

  

 

 

 

 

 

 

Åtgärdsförslag   

GC-väg behöver förlängas längs väg 26 på 
Smedhemsvägen förbi skolområde, för att förse 
tätortens norra delar med gång- och cykelförbindelse. 
Det behöver även skapas en säkrad GC-passage över 
väg 26 längre norrut. 

En GC-väg bör byggas längs Byskolevägen, då 
förslagen bebyggelse kan innebära att fler bilar 
kommer åka på vägen. Det behövs därför en mer 

 

säker GC-väg, så skolbarn och oskyddade trafikanter 
kan ta sig fram längs vägen säkert. 

Parkering för cykel vid busshållplatser i tätorten borde 
även byggas. Förlängning av befintligt GC-väg längs 
Mullserydsvägen bör även prioriteras för att få ett 
sammansatt stråk. 

 

  

Figur 44. Gång- och cykelvägar i Ryd. 
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7.10 SKÄRSTAD 
I Skärstad finns det idag en smal GC-väg längs 
Grännavägen som går igenom tätorten. Grännavägen 
har en hastighetsbegränsning på 40 km/h genom 
Skärstad och vägen har belysning. GC-vägen sträcker 
sig fram till Lyckans förskola. Det finns en befintlig 
cykelkoppling till granntätorten Kaxholmen, men inte 
till Ölmstad. Därtill finns en GC-väg mellan 
Grännavägen och Larssons väg, som är belyst och 
leder till tätortens industriområde. Det saknas idag 
GC-passager över Grännavägen som förbinder 
tätortens östra och västra del. 

Det finns även GC-väg som ej syns i Figur 45. Detta 
gäller belyst GC-väg längs Bäckängsgatan, som leder 
fram till tätortens förskola och skola. I övrigt finns inga 
fler GC-vägar i tätorten, utan gående och cyklister tar 
sig fram i blandtrafik. 

Som kan tydas genom Figur 45, finns det gång- och 
cykelförbindelse fram till busshållplatserna i tätorten. 
Det finns möjlighet att parkera sin cykel vid de 
busshållplatser som går i södergående riktning, mot 
Jönköpings centrum. 

Det finns idag inga utbyggnadsplaner i Skärstad vad 
gäller bostäder eller verksamheter. 

Åtgärdsförslag 

Breddning av befintlig GC-väg vid Grännavägen 
behöver även ses över, för att säkra skolvägen för 
förskolebarn. Hastighetssäkrade GC-passager över 
Grännavägen rekommenderas även, övergångsställe 
saknas helt idag. 

Möjlighet till parkering av cykel vid busshållplatserna 
för norrgående busstrafik rekommenderas. 

GC-väg längs Råbyvägen, fram till Gästgiverigatan, 
och Kyrkallén, fram till Prästgårdsgatan, 
rekommenderas för att utöka tätortens GC-vägnät. Det 
skulle öka trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter 
samt för barn på väg till skola i tätorten. 

Den statliga vägen 993 går genom orten och är ett 
strategiskt vägnät för kontinuerliga volymer av tyngre 
transporter vilket innebär att oskyddade trafikanter 
behöver ha möjlighet att ta sig fram tryggt och säkert 
via gång- och cykelvägar i orten. Behovet av att 

 

 

 

 

 

 

brädda och förlänga GC-väg längs Grännavägen blir 
därför viktigt.  

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 45. Cykelvägar Skärstad. 
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7.11 TENHULT 
Idag finns det lokala gång- och cykelvägar runt om i 
Tenhult. GC-vägarna sträcker sig ut mot tätortens 
både södra och norra delar. Men det finns flera 
saknade länkar i gång- och cykelvägnätet. 

Befintliga GC-vägar är asfalterade och de flesta är 
belysta. Längs Mjälarydsvägen anges endast 
gångbana finnas, även om den har liknande standard 
till de vägar som räknas till GC-vägar i tätorten. I 
denna utredning räknas den därför som GC-väg. 
Vägen är smal, asfalterad och belyst, vilken förbinder 
ortens sydvästra del med gång- och cykelförbindelser. 
När Lv 842 förbi Tenhult byggs kommer trafikmiljön 
längs Mjälarydsvägen förbättras avsevärt. Det kommer 
bli mindre trafik och framför allt mindre tung trafik, 
vilket ger både ett tryggare och säkrare trafikrum. 

GC-väg finns även längs hela Ljungarpsvägen, vilken 
även är smal, asfalterad och har belysning riktad för 
biltrafik. 

In på tätortens villagator finns vid flera platser 
separation mellan gång- och cykeltrafikanter och bilar i 
form av sträckmålad linjedragning. Det finns 
exempelvis på Myrstadsvägen och Mickels väg. 

Det saknas GC-väg bitvis längs Nässjövägen och 
Jönköpingsvägen, vilket kan ses i Figur 46. GC-väg 
saknas även från Tenhults station längs 
Centrumvägen fram till Tenhults badplats. Dock kan 
gående och cyklister cykla parallellt med 
Centrumvägen på en villagata. 

Vad gäller gång- och cykelförbindelse till målpunkter 
för barn i tätorten finns GC-förbindelse i form av målad 
linje vid gator omkring Myrdalens förskola och 
Tenhultskolan. Vid Högalunds förskola uppstår GC-
väg endast precis intill skolan vid Högalundsvägen. 
Längs Högalundsvägen går även busstrafik. Det finns 
GC-väg till Tenhults Naturbruksgymnasium längs 
Huskvarnavägen. 

Vad gäller GC-förbindelse till busshållplatser i tätorten, 
så saknas det GC-väg till busshållplats belägen vid 
Jönköpingsvägen. Det finns möjlighet att parkera med 
cykel vid busshållplats belägen vid Tenhultstation, 

 

 
 

   

 

 

 

men vid resterande busshållplatser saknas 
möjligheten. 

I tätorten finns det förslag om att bygga bostäder på 
flera platser i tätortens yttre områden. Det finns även 
förslag om att bygga ut tätortens industriområde. Flera 
av utbyggnadsområdena får förbindelse till dagens 
GC-vägar. Men flera områden saknar förbindelse, 
särskilt i Tenhults östra delar. 

Åtgärdsförslag 

GC-väg bör byggas längs hela Nässjövägen och 
Jönköpingsvägen. Det kan även vara nödvändigt att 
bredda GC-väg längs Mjälarydsvägen och längs 
Centrumvägen, då de idag är smala. Standarden bör 
särskilt förbättras längs Centrumvägen då den leder 
fram till Tenhult station. 

 

 

GC-väg rekommenderas även att implementeras vid 
Högalundsvägen, då det förekommer busstrafik och 
målpunkter för barn vid gatan.  

GC-passage borde implementeras på både 
Jönköpingsvägen, Nässjövägen, Centrumvägen och 
Mjälarydsvägen för att öka framkomligheten och 
säkerheten för gående och cyklister. 

Implementering av GC-väg längs Södra vägen/Östra 
vägen kan vara nödvändigt om fler bostäder 
tillkommer sydöst i Tenhult. 

Möjlighet till parkering av cykel rekommenderas vid 
tätortens busshållplatser. 

 

 

Figur 46. Gång- och cykelförbindelse i Tenhult. 
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7.12 VISINGSÖ 
Vid Visingsö färjeläge och fram till Kungsgården på ön 
finns en befintligt obelyst GC-väg idag. Runt ön finns 
en cykelled som är ca 25 km lång och som sträcker sig 
från norra ön till södra delen av ön. 

På Visingö finns det en förskola, grundskola, bibliotek 
och motionsanläggning, vilka ligger i närhet av 
Norrbovägen. Gående och cyklister färdas fram i 
blandtrafik för att ta sig till målpunkterna, då det 
saknas GC-väg. Det innebär att cyklister och gående 
tar sig fram oskyddade från biltrafiken på 
Norrbovägen, vilken har en hastighetsbegränsning på 
40 km/h. Det finns heller inga GC-passager vid vägen. 

Som kan tydas i Figur 47 finns heller inga GC-
förbindelser till busshållplatser i tätorten. 

I Visingös centrala del föreslås fler bostäder tillkomma, 
dessa skulle idag sakna förbindelse till en GC-väg. 

Åtgärdsförslag 

Implementering av en separerad GC-väg 
rekommenderas från Visingsö Hamn längs 
Hamnvägen fram till Kumlaby kyrka. Åtgärder skulle 
förse ortens förskola och skola med GC-förbindelse, 
vilket skapar säkrare skolvägar för barn. 

Vid ortens förskola och skola samt äldreboende 
rekommenderas att hastighetssäkrade GC-passager 
anläggs. 

Visingö är en välbesökt ö för turister under vissa 
perioder av året och det är populärt att gå och cykla 
runt öns alla sevärdigheter. På grund av det finns det 
incitament till att se över om det även bör skapas 
separation mellan biltrafik och gående samt cyklister ut 
mot öns södra del. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figur 47. Gång- och cykelvägar i Visingsö. 
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7.13 ÖGGESTORP 
Idag finns gång- och cykelväg i Öggestorp som går 
parallellt med Nässjövägen, från Rommelsjö 
busshållplats fram till Revirvägens början. GC-vägen 
är asfalterad, men saknar belysning. 

I tätorten finns även asfalterad GC-väg vid två kortare 
sträckor på Störvägen samt mellan Störvägen och 
busshållplats Öggetorp kyrka. Vid resterande delar av 
Öggetorp får cyklister och gående ta sig fram i 
blandtrafik. 

I tätorten finns det inga förskolor eller skolor, utan barn 
behöver ta sig till andra orter i Jönköpings kommun. 
Dock finns det ett industriområde i tätortens sydöstra 
del. Vid industriområdet går Nässjövägen vilken har en 
hastighetsbegränsning på 60 km/h. Det finns ingen 
möjlighet att ta sig till industriområdet gåendes eller på 
cykel då både GC-väg och GC-passage saknas vid 
Nässjövägen. 

För Öggetorp finns det förslag om ny bebyggelse av 
bostäder i tätortens västra del. Sydöst om tätorten 
finns det förslag vad gäller bebyggelse av fler 
verksamheter. Cykelförbindelse finns endast till 
bostäder planerade i början av tätortens västra del. 

Åtgärdsförslag 

Förslagsvis så förlängs den befintliga gång- och 
cykelvägen och tilllåts fortlöpa längs Lekerydsvägen 
fram till församlingshemmet och busshållplats 
Öggetorp kyrka. 

GC-väg och GC-passage förslås även fram till 
tätortens industriområde. 

Implementering av gång- och cykelkoppling till Tenhult 
rekommenderas, då förskola och skola saknas i 
Öggetorp. Även orten Rommelsjö kan gynnas av 
kopplingen. 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 48. Gång- och cykelvägar Öggestorp. 
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7.14 ÖLMSTAD 
I Ölmstad finns idag gång- och cykelväg längs med 
Grännavägen, från cirkulationsplatsen fram till 
Björkvägen vid busshållplatsen Ölmstad. Sedan 
upphör GC-vägen. 

GC-väg finns även från cirkulationsplatsen längs hela 
Bunnvägen fram till Ölmstad IS. Sedan finns GC-väg 
mellan Sörgårdsvägen och Fornminnesvägen, se 
Figur 49. GC-väg förkommer även mellan Lärkstigen 
och Sörgårdsvägen. I resterande delar av Ölmstad får 
gående och cyklister ta sig fram i blandtrafik. 

Vid de befintliga GC-vägarna finns belysning längs 
Grännavägen och Bunnvägen, den är dock riktad mot 
biltrafik. 

I tätorten finns en förskola och grundskola, det saknas 
GC-väg ända fram till skolorna som är 
sammankopplade med resterande cykelvägnät. 

Vad gäller tätortens busshållplatser finns det gång- 
och cykelförbindelse fram till dem. Det finns även 
möjlighet att parkera cykel vid busshållplatserna. 

Det finns förslag om att fler bostäder kan komma att 
tillkomma i närhet av förortens förskola och 
grundskola. Det planerade området ligger i närheten 
av befintliga GC-vägar men de sträcker sig inte ända 
fram utan det finns fellänkar. 

Åtgärdsförslag 

Bygg GC-väg längs med Sörgårdsvägen och koppla 
samman den med resterande GC-vägnät. Det skulle 
innebära att barn får en mer säker skolväg i tätorten. 

Det rekommenderas även att en GC-passage placeras 
vid busshållplatserna vid Grännavägen. 

Likt för Skärstad går den statliga vägen 993 genom 
orten och är ett strategiskt vägnät för kontinuerliga 
volymer av tyngre transporter vilket innebär att 
oskyddade trafikanter behöver ha möjlighet att ta sig 
fram tryggt och säkert via gång- och cykelvägar i 
orten. Behovet av att bredda och förlänga GC-väg 
längs vägen blir därför viktigt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figur 49. Cykelvägar Ölmstad. 
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7.15 ÖRSERUM 
Idag finns det befintlig gång- och cykelväg i Örserum 
längs Tranåsvägen. Den informationen saknas i 
befintlig karta. GC-vägen är asfalterad och belyst 
längs den södra sidan.  

I tätorten finns det en förskola och en grundskola samt 
en motionsanläggning. I tätorten får bilar färdas i en 
hastighet på 40 km/h, med avvikelse vid tätortens 
skolor. Då GC-vägar saknas får cyklister och gående 
ta sig i blandtrafik. 

Det finns förslag om bebyggelse av både bostäder och 
verksamheter i framför allt tätortens östra delar.  

Åtgärdsförslag  

Att kunna ta sig tryggt och säkert till skola, idrottsplats i 
Örserum är nödvändigt. Förslagsvis kan en GC-väg 
längs Jontorpsvägen förbi skolområdet och fram till 
grusväg ner mot Gamla Brunnsvägen implementeras. 
Det skulle innebära att gång- och cykelförbindelse 
skapas fram till tätortens skolor och kan förse det 
eventuellt framtida exploateringsområdet med GC-väg.  

En GC-passage vid skolområdet bör även 
implementeras.  

 

 
Figur 50. Cykelvägar Öresum. 
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7.16  NYA CYKELKOPPLINGAR MELLAN TÄTORTER 
Jönköpings kommun anser att det finns behov att 
bygga ut cykelvägnätet mellan ett flertal tätorter i 
kommunen. 

Genom cykelkopplingarna kan kommunens andel 
resande på cykel öka och sträckorna kan binda 
samman tätorterna med resten av kommunen. 
Utbyggnaden kan ge boende i tätorterna bättre 
förbindelse till flera olika målpunkter. Det kan 
exempelvis gälla resväg till skola och arbete, vilket i 
sin tur kan ge god påverkan på den sociala 
hållbarheten i kommunen och bidra till mer klimatsmart 
resande. 

I Figur 51 går det att se vilka tätorter som 
cykelkopplingar förslås gå emellan.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 51. Översiktsbild cykelkopplingar. 
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8 BARNVÄNLIG TRAFIK- OCH 
TRANSPORTPLANERING PÅ 
LANDSBYGD 

 

En barnvänlig transportplanering utgår från barnets 
behov av tillgänglighet och säkerhet. Barn reser 
ungefär lika mycket som den vuxna befolkningen. De 
är den grupp som använder cykel i högst utsträckning, 
men reser kortare sträckor än övriga resenärsgrupper7. 
Det finns dock skillnader i resvanor mellan olika 
grupper av barn. Yngre barn gör färre resor än äldre 
barn; flickor åker mer bil och skolskjuts än pojkar 
medan pojkar istället cyklar mer än vad flickor gör; 
flickor reser inte själva lika ofta som pojkar utan reser 
något mer i sällskap av vuxen, syskon eller kompisar.8 

8.1 SÄKRA SKOLVÄGAR VIKTIGT FÖR BARNS 
MOBILITET 

Barn påverkas mer än andra grupper av säkerheten i 
trafiken. Finns det inte en säker övergång eller en 
gång/cykelbana för att ta sig till skolan eller en 
fritidsaktivitet begränsas barns rörlighet. Barn blir då 
beroende av att det finns en vuxen som kan ta dem 
säkert till dess målpunkt.  

Yngre barn gör de flesta resorna till skola, fritidshem 
och daghem. Studier om barns resande fokuserar 
framför allt på vägen till skolan och fritidsaktiviteter. 
Det finns flera studier som visar på ändrade 
transportmönster kopplat till båda dessa typer av 
resor, där andelen barn som cyklar och går till såväl 
skola som fritidsaktiviteter har minskat över tid9. En av 
orsakerna till detta framhålls vara ökat skjutsande med 
bil. Att fler barn åker bil till skola och fritidsaktivitet har 
åtskilliga negativa implikationer för barnen enligt ett 
antal olika studier. Ökat bilåkande leder till ökad trafik i 
närhet av skola och fritidsaktiviteter – vilket i sin tur 
leder till minskad säkerhet och ökad otrygghet10. En 
studie från VTI 2017 visar att barn som åker bil till 

skolan är mindre nöjda och har sämre humör än barn 
som färdas på andra sätt. Det dåliga humöret håller 
även i sig under skoldagen. Studien visar också att 
flickor är de som påverkas mest negativt av att åka bil 
till skolan. 

Enligt en forskningsammanställning av Sveriges 
Kommuner och Regioner (SKR) visar flertalet studier 
att skjutsandet av barn är betydligt större på landsbygd 
än i städer och i mindre orter.  

Föräldrars attityder till cykling till skola och 
fritidsaktiviteter hänger bland annat samman med 
kvaliteten på gång- och cykelvägar och tillgången till 
grönområden längs cykelvägen.11, 12 

Eftersom barn inte är fullt utvecklade att bete sig 
trafiksäkert i alla situationer är den fysiska 
gestaltningen särskilt viktigt där barn ofta rör sig. 
Skolvägarna behöver därmed vara både trafiksäkra 
och upplevas som trygga av vårdnadshavarna för att 
barn och unga ska få möjlighet att ta sig till och från 
skolan på egen hand. 

Fysiska åtgärder kan inkludera:  

• Hög frekvens av övergångsställen och trafikljus,  
• hastighetsdämpande åtgärder som fartgupp och 

avsmalnande körbanor,  
• säkra gångpassager över och/eller under 

bilvägar, 
• separerade gång- och cykelstråk runt skolorna, 
• begränsande stopp-, parkerings- och 

genomfartsmöjligheter,  
• attraktiva cykelparkeringar vid skolor och 

fritidsaktiviteter,  
• tydlig skyltning,  
• ändamålsenlig belysning under olika tider på 

dygnet, 

Det behöver finnas säkra och trygga gång- och 
cykelvägar från bostaden ända fram till förskolan eller 

skolan och till hållplatser för skolskjuts och 
kollektivtrafik.13, 14 

8.2 UNGAS SYN PÅ MOBILITET PÅ LANDSBYGD 
Forskning om mobilitet på landsbygd visar att unga på 
är den grupp som är mest transportutsatt. Vad gäller 
barns och ungas användning av kollektivtrafiken 
framhåller flera studier att barn och unga under 25 år 
av naturliga skäl är mer beroende av kollektivtrafik än 
andra grupper då de sällan har körkort och tillgång till 
bil15. Unga vuxna är även en grupp som ofta är utsatt i 
socioekonomiska termer. Överlag tenderar 
landsbygder att ha en högre andel barn och äldre i 
befolkningen, vilket även stämmer överens på 
Jönköpings kommun. Andelen barn är högre i de 
mindre tätorterna än i Jönköpings centralort. 
Jönköpings centralort har 21% barn medan den 
högsta andelen barn på landbygden är 31% (Skärstad 
och Svarttorp).  

Lokala normer formar ungas syn på resande. Enligt en 
studie värderar unga på landsbygden i Norden bilen 
som den främsta möjligheten att förbättra sin mobilitet. 
På grund av transportsystemets utformning på 
landsbygden anser unga att bilen är det bästa 
transportalternativet avseente tillgänglighet, komfort 
och reabilitet. Kollektivtrafiken anses i relation till bilen 
vara dyr, krånglig och icke-flexibel.16  

Unga på landsbygd som inte uppnått myndig ålder är 
därmed i högre beroendeställning till familj och vänner 
för att kunna tillgodose sin mobilitet. Ungas utveckling 
har visat sig påverkas negativt av att inte kunna resa 
självständigt. 

 
7 Trafikanalys (2019) Så reser vi baserat på socioekonomi – resmönster för 37 grupper. PM 

2018:9 
8 Trivector (2007). Barn och ungas resvanor – en resvaneundersökning bland 6-15 åringar i 

olika stora orter. Rapport 2007:73 
9 VTI (2017). Cykling bland barn och unga – en kunskapssammanställning. Rapport 958 

10 Ibid. 
11Johansson, C. & Rosander, P. (2006). Tessins väg, Malmö: Ett exempel på hur barn 

medverkar i processen om gatumiljöns förnyelse. Luleå tekniska universitet. 
12 de Vries et.al. (2010). Built Environmental Correlates of Walking and Cycling in Dutch 

Urban Children: Results from the SPACE Study, Int. J. Environ. Res. Public Health 7 

 

13 Göteborgs Stad. Trygg väg till skolan. Hämtad 2023-02-28.  
14 Boverket.se (2022) Säkra och trygga vägar till förskola och skola. Hämtad 2022-02-27. 
15 Stave m fl. (2017). Unga resenärers upplevelser av kollektivtrafiken.K2 Research 2017:7 
16 Saarinen, m fl. (2020) ”Jag vill inte ha reseersättning, jag vill komma fram i tid”: Ungas 

upplevelser och behov av mobilitet i Norden, VTI Rapport.  

https://www.boverket.se/
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9 SOCIAL HÅLLBARHET 
Genom att kartlägga områden inom Jönköpings 
kommun med en risk för utsatthet skapas en ökad 
förståelse för vilka trafik- och mobilitetslösningar som 
bör prioriteras i olika områden. Kartläggningen i 
kommande avsnitt presenteras i form av ett 
kombinerat socialt index, vilket åskådliggör 
överlappande sociala faktorer inom de områden som 
analyserats.   

Rekommendationer och principer för att skapa ett 
inkluderande transportnätverk för framtida 
utbyggnadsområden samt åtgärder för inkludering och 
tillgängliggörande av infrastruktur har tagits fram 
utifrån resultat av analysen. 

För att sätta analysen i kontext har en kort och 
överskådlig kunskapsöversikt av social hållbarhet i 
trafik- och transportplanering på landsbygd innebär. 
Samt vilka perspektiv och aspekter som är viktiga att 
ha i åtanke för att uppnå en jämlik trafik- och 
transportplanering.  

9.1 SOCIAL HÅLLBARHET I TRAFIKPLANERING 
Socialt hållbar tillgänglighet i transportplanering 
innebär att perspektiv som rättvisa, livskvalitet, hälsa 
och social sammanhållning. Att inkludera sociala 
aspekter i transportplaneringen innebär att utgå ifrån 
ett individperspektiv genom att analysera olika 
gruppers behov och tillgång till transportinfrastruktur, 
kollektivtrafik och olika målpunkter. Hur vi reser spelar 
nämligen roll för både miljön och hälsan. 
Folkhälsomyndigheten17 lyfter att viktiga aspekter att 
beakta för att främja en god och jämlik hälsa i 
befolkningen är en välfungerande kollektivtrafik i 
kombination med god infrastruktur för gång och cykel. 
Kollektivtrafiken är särskilt viktig för tillgängligheten till 
arbetsplatser, skolor, fritidsaktiviteter och service. Det 
gäller särskilt för äldre, barn och unga samt personer 
med svag socioekonomisk position. 

Det finns idag systematiska skillnader mellan olika 
gruppers behov i det offentliga rummet som påverkar 
deras resvanor. Till exempel anpassar kvinnor sina 
resor beroende på sin upplevda trygghet i det 
offentliga rummet i högre grad än män. Kvinnor 
tenderar även att göra fler och kortare resor än män. 
Personer med funktionsnedsättning reser mindre än 
personer utan funktionsnedsättning. Inrikesfödda män 
använder bil i högre utsträckning än kvinnor och 
utrikesfödda som oftare reser med kollektivtrafik, samt 
är i högre grad beroende av ett välfungerande cykel- 
och gångstråksnätverk. Olika grupper tenderar även 
att transportera sig under olika tider på dygnet. Att 
vara en kombination av låginkomsttagare, 
funktionsnedsatt, etnisk minoritet, kvinna, ung eller 
äldre ökar risken för att bli transportutsatt. Även om 
män oftare kan tillgodose sina transportbehov så har 
de svårare att anpassa sig till ett kollektivt resande och 
ett liv utan bil18.  

Utöver detta ser förutsättningarna för boende i tätorter, 
respektive lands- och glesbygd olika ut vilket behöver 
vara centralt i just den här konsekvensbedömningen. 

9.2 JÄMLIK TRAFIK- OCH TRANSPORTPLANERING 
PÅ LANDSBYGD 

Behoven och förutsättningar för mobilitet skiljer sig 
mellan olika grupper på landsbygden. Landsbygden 
präglas på många platser av en minskande befolkning, 
vilket leder till minskad närservice och därmed ett 
större behov av resande för landsbygdsbor. Flera 
studier visar att bilen dominerar landsbygdens resor i 
högre grad än vad den gör i städer, vilket leder till att 
barn, äldre, människor med låga inkomster och 
människor med funktionsnedsättningar är särskilt 
utsatta, då det är grupper som tenderar att ha ett lägre 
bilinnehav. Bildominansen på landsbygd är dock inte 
alltid ett frivilligt val, utan påtvingas när andra 
transportalternativ inte tillgängliggörs19. Ett tvingat 
bilägarskap kan bli en finansiell börda. Vilket i sin tur 
gör det svårt för vissa grupper att sig ur, eller undvika, 
ett socioekonomiskt utanförskap. De hushåll på 

landsbygd som har en bil är oftare låginkomsttagare 
eller arbetslösa än hushåll som äger flera bilar. 
Enbilshushållen upplever ett lägre psykologiskt 
välmående och har svårare att tillfredsställa sina 
resebehov.20  

Även äldre på landsbygd drabbas hårt av 
bildominansen. Betydelsen av att äga ett fordon är 
högre på landsbygden än i staden för att äldre ska 
kunna behålla sin självständighet och mobilitet. När 
äldre tvingas att sluta köra bil, på grund av t. ex. 
åldersrelaterade funktionsnedsättningar, påverkar 
välmåendet negativt. De tenderar att isolera sig socialt 
och få en sämre hälsa.21 Många äldre har även svårt 
att nyttja kollektivtrafiken och är behov av mer flexibla 
transportlösningar.  

Om transportsystemet inte tillgodoser flera 
fordonstyper och trafikslag riskerar därmed vissa 
grupper att utestängas från samhällelig service och 
aktiviteter. Så kallad ofrivillig immobilitet. Ingen eller 
begränsad tillgång till sociala aktiviteter kan leda till 
minskad livskvalitet för berörda grupper. Otillräcklig 
tillgång till transporter är en viktig bidragande faktor för 
transportrelaterad social exkludering och segregation22 
(Lucas, 2012). På samma sätt kan social exkludering 
förstärkas, men också motverkas, av 
transportsystemet i relation till verksamheters 
lokalisering23.  

9.3 NYA KOLLEKTIVTRAFIKLÖSNINGAR PÅ 
LANDSBYGD – EN SOCIAL BYGGSTEN 

Mycket av forskningen som behandlar socialt hållbar 
mobilitet på landsbygd fokuseras på den alltmer 
bristfälliga utbudet av kollektivtrafik. Även om 
kollektivtrafikutbudet på landsbygd ofta är lågt, så är 
det betydelsefullt för många grupper. En fjärdedel av 
den vuxna befolkningen i Sverige saknar exempelvis 
körkort. På landsbygden är 60 procent av de vuxna 
kollektivtrafikanvändarna kvinnor24.  

 
17 Folkhälsomyndigheten (2021) Vår livsmiljös betydelse för en god och jämlik hälsa, 

artikelnummer 21125 
18 Hult, m fl. (2021) Rättvis tillgänglighet för landsbygder och mindre tätorter genom mobilitet 

som tjänst och e-handel – en förstudie. IVL, Svenska miljöinstitutet. 
19 Ibid. 

20 Ibid. 
21 Hansen, m.fl. (2020) To drive or not to drive: Driving cessation amongst older adults in rural 

and small towns in Canada, Journal of Transport Geography, 86. 
22 Berg & Thoresson (2017) Mobilitet och transportlösningar på landsbygd. En internationell 

litteraturstudie. VTI Rapport.  

23 Gil Solá & Levin (2021) Introduktion: Stöd och inspiration för nya vägar framåt i Levin & Gil 
Solá (red.) (2021) Inspirationshandbok för socialt hållbar transportplanering.  

24 Berg (2017) En studie om effektiva och innovativa lösningar för kollektivtrafik på landsbygd: 
slutrapport av regeringsuppdrag, VTI Rapport. 
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Utifrån detta har en statlig utredning har 
uppmärksammat att den traditionella utformningen av 
kollektivtrafik inte nödvändigtvis är den bästa 
lösningen för att möta landsbygdens behov av 
mobilitet – utan det krävs nya, innovativa, lösningar.25 
Utredningen baserades på en intervjustudie 
genomförd i tre landsbygdskommuner i Sverige. 
Resultatet lyfter invånares egna förslag på 
lösningsåtgärder, och sätt att få befolkningen på 
landsbygd att välja alternativa transportsätt till bilen.  

Exempelvis:  

• Kollektivtrafik som binder ihop landsbygder med 
knutpunkter för att öka tillgängligheten till starka 
stråk;  

• samordning mellan skolresor och allmän 
kollektivtrafik;  

• tillgång till service och handel vid knutpunkter; 
samordning mellan län för att kunna erbjuda 
effektiv kollektivtrafik till huvudorter med hänsyn 
till geografisk närhet snarare än administrativa 
gränser;  

• integrera ett brett utbud av olika former av 
mobilitet;  

• bilpool, samåkning, allmän- och efterfrågestyrd 
kollektivtrafik och hyrcykelsystem för att hela 
reskedjan ska fungera. På landsbygden anses 
det nämligen svårt att genomföra hela resan 
med den befintliga kollektivtrafiken, resan 
behöver därmed kompletteras med andra 
färdmedel.26 

För att kollektivtrafiken ska ses som ett rimligt 
alternativ till bilen är det viktigt att den är punktlig, 
bekväm, effektiv, pålitlig, prisvärd och även utformad 
så den upplevs som trygg och säker utifrån ett hela-
resan perspektiv. Tidtabellen behöver även anpassas 
till de tider som olika resenärsgrupper behöver resa.  

För nya kollektivtrafiklösningar som utökad 
anropsstyrd kollektivtrafik bör hänsyn tas till 
socioekonomiska bakgrundsfaktorer. För att mobilitet 
inte ska bli dyrare på landsbygd än i städer bör resor 
inom samtliga lösningar ingå i vanlig kollektivtrafiktaxa.  

9.4 KOMBINERAT SOCIALT INDEX 
För att förstå hur en socialt hållbar trafik- och 
transportplanering kan uppnås på landsbygden i 
Jönköpings kommun har ett socialt index använts. På 
samma sätt som i Trafik- och mobilitetsanalysen för 
Jönköpings centrala tätort27 har den sociala 
konsekvensbedömningen för övriga tätorter med 
omkringliggande landsbygd utgjorts av ett så kallat 
kombinerat socialt index. Resultatet från det 
kombinerade indexet ger oss en förståelse för vart 
olika befolkningsgrupper bor och därmed vilka 
kvalitéer inom transportsystemet som är viktiga att 
fokusera på utifrån det. Det kombinerade indexet 
framhäver de områden med en befolkning som är 
särskilt utsatt utifrån parametrar som socioekonomi, 
etnicitet och hälsa.  

För att visa en bild över hur det sociala landskapet 
inom tätorterna och dess omkringliggande landsbygd 
ser ut har följande analyser gjorts:   

• Ett socioekonomiskt index som baseras på 
förvärvsarbetande, utbildningsnivå och 
försörjningsstöd   

• Ett kombinerat index som består av det 
socioekonomiska indexet i kombination med ett 
utrikesindex (andel utrikesfödda) och ett 
ohälsoindex (andel med höga ohälsotal)   

• Identifiering av områden med förhöjd risk för 
utsatthet och utanförskap (låg socioekonomi, 
hög andel utrikesfödda och höga ohälsotal)   

Figur 52. Uppbyggnad av kombinerat index 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 
25 Berg & Ihlström (2017) Kollektivtrafikens betydelse för mobilitet och vardagsaktiviteter hos 

hushåll på landsbygd. Intervjustudie. VTI Statens väg och transportforskningsinstitut. 

 

 

 

 

 

26 Berg & Ihlström (2017) Kollektivtrafikens betydelse för mobilitet och vardagsaktiviteter hos 
hushåll på landsbygd. Intervjustudie. VTI Statens väg och transportforskningsinstitut. 

27 Trivector (2021) Trafik- och mobilitetsanalys utbyggnadsstrategi 200 000. Jönköpings 
kommun. Rapoport beställd av Jönköpings kommun. 
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9.5 UPPBYGGNAD SOCIOEKONOMISKT INDEX 
Det socioekonomiska indexet är uppbyggt på samma 
sätt som i Trafik- och mobilitetsanalysen för 
Jönköpings centrala tätort28. Det är baserat på tre 
faktorer - andel förvärvsarbetande, andel med 
högskoleutbildning och andel med försörjningsstöd. 
Varje område tilldelas ett poäng inom varje faktor 
enligt tabellen till höger.  

Områdenas sammanvägda socioekonomiska index 
erhålls genom att beräkna medelvärdet av poängen 
inom de tre faktorerna. Områdenas socioekonomiska 
index kommer att variera mellan 1–3. Ett lågt värde 
innebär att området i jämförelse med övriga delar av 
Jönköpings kommun har hög sysselsättningsgrad, hög 
utbildningsnivå och liten andel invånare med 
försörjningsstöd. Ett högt värde innebär det motsatta. I 
kommande avsnitt visas en fördjupad beskrivning av 
de tre faktorer som bidrar till det socioekonomiska 
indexet. Faktorerna har kartlagts på NYKO-3-nivå och 
källan till statistiken kommer från Jönköpings kommun. 

  

Tabell 22. Uppbyggnad av socioekonomiskt index 

 
1 poäng 2 poäng  3 poäng 

Förvärvsarbetande Området tillför de 
20% av områden i 
Jönköpings kommun 
med störst andel 
förvärvsarbetande. 

Området tillhör inte 
något av områdena 
med störst eller minst 
andel 
förvärvsarbetande. 

Området tillhör de 
20% av områden i 
Jönköpings kommun 
med minst andel 
förvärvsarbetande. 

Högskoleutbildning Området tillhör de 
20% av områden i 
Jönköpings kommun 
med störst andel 
invånare med 
högskoleutbildning.  

Området tillhör inte 
något av områdena 
med störst eller minst 
andel invånare med 
högskoleutbildning. 

Området tillhör de 
20% av områden i 
Jönköpings kommun 
med minst andel 
invånare med 
högskoleutbildning. 

Försörjningsstöd Området tillhör de 
20% av områden i 
Jönköpings kommun 
med minst andel 
invånare med 
försörjningsstöd. 

Området tillhör inte 
något av områdena 
med störst eller minst 
andel invånare med 
försörjningsstöd.  

Området tillhör de 
20% av områden i 
Jönköpings kommun 
med störst andel 
invånare med 
försörjningsstöd.  

 
28 Trivector (2021) Trafik- och mobilitetsanalys utbyggnadsstrategi 200 000. Jönköpings 

kommun. Rapoport beställd av Jönköpings kommun.  
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9.6 FÖRVÄRVSARBETANDE 
Faktorn förvärvsarbetande beskriver andel av 
befolkningen med i bostad i området (nattbefolkning) 
som förvärvsarbetar i åldersgruppen 20–64 år.  

Figur 54. Andel förvärvsarbetande i Jönköpings kommun. 

 

 

9.7 HÖGSKOLEUTBILDNING 
Faktorn utbildning beskriver andel av befolkningen i 
åldersgruppen 20–64 år som har högskoleutbildning.  

Figur 55. Andel högskoleutbildade i Jönköpings kommun. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9.8 FÖRSÖRJNINGSSTÖD 
Faktorn försörjningsstöd beskriver andel av 
befolkningen i åldersgruppen 20–64 år som har 
försörjningsstöd som sin största inkomstkälla.  

Figur 53. Andel av befolkningen med försörjningsstöd i Jönköpings kommun 
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9.9 RESULTAT SOCIOEKONOMISKT INDEX 
För alla tre kategorier (andel förvärvsarbetande, andel 
högskoleutbildade, andel försörjningsstöd) får varje 
område 1, 2 eller 3 poäng beroende på i vilken kvintil 
området hamnar i (se föregående sida). Sedan 
beräknas indexet som ett medelvärde av dessa poäng.  

Socialt utsatta områden definieras här som områden 
som hamnar i den lägsta kvintilen på minst två av 
dessa tre kategorier. Det betyder att de fick tre poäng 
på minst två kategorier, eller ett medelvärde (index) 
som är över 2,66. Ett högt socioekonomiskt index 
motsvarar därmed en låg socioekonomisk situation. 
Dessa områden redovisas i mörkt rosa i Figur 66.   

Utifrån det socioekonomiska indexet kan det 
konstateras att Bottnaryd är den enda tätort utanför 
Jönköpings centrala delar som kan klassas som ett 
socialt utsatt område. Alltså ett område med hög risk 
för utanförskap utifrån överlappande konsekvenser av 
såväl låg utbildning som högt försörjningsstöd.  

Värt att poängtera är att flera landsbygdstätorter ligger 
inom den kvintil av befolkningen med lägst antal 
högskoleutbildade. Det är en betydelsefull skillnad 
gentemot Jönköpings centrala tätort. Tätorter med 
lägst andel högskoleutbildade inkluderar Visingsö, Ryd 
och Bottnaryd.  

Bottnaryd är även den tätort utanför Jönköpings 
centrala delar som tillhör den kvintil av befolkningen 
med högst andel försörjningsstöd.  

Gränna är den tätort utanför Jönköpings centrala delar 
vars befolkning tillhör den kvintil inom kommunen med 
lägst andel förvärvsarbetande.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 56. Resultat socioekonomiskt index 
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9.10 UTRIKESINDEX 
Utrikesindex är baserat på hur stor andel av 
befolkningen inom ett område som är utrikesfödd, 
alltså invånare som är födda i utlandet. Denna grupp 
kallas även första generationens invandrare och kan 
vara antingen utländska eller svenska medborgare. I 
Figur 67 visas områden som tillhör de områden i 
Jönköpings kommun med högst andel utrikesfödda i 
mörkblått.  

Det kan konstateras att utrikesindexet är högre i 
Jönköpings centrala tätort än i övriga tätorter och 
omkringliggande landsbygd. En majoritet av 
kommunens landsbygdsområden tillhör de 20% av 
områden i Jönköpings kommun med minst andel 
utrikesfödda invånare. Andelen utrikesfödda är på 
vissa platser något högre i tätort än i dess 
omkringliggande landsbygd. Sådana platser är 
exempelvis Gränna och Tenhult.   

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 57. Utrikesindex. 
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9.11 OHÄLSOINDEX 
Ohälsotalet beräknas genom att summan av dagar 
med sjukpenning, dagar med aktivitets- och 
sjukbidrag, dagar med rehabiliteringsersättning och 
dagar med arbetsskadepenning divideras med 
befolkningen 16–64 år. I Figur 68 visas de områden i 
Jönköpings kommun med högst ohälsotal i mörkrött. 

Flera av de områden som tillhör de 20% av områden i 
Jönköpings kommun med högst andel ohälsotal 
återfinns på landsbygden. De tätorter som analyserats 
som återfinns inom de områdena med högst ohälsotal 
är:  

• Visingsö  
• Gränna  
• Ryd med omkringliggande landsbygd  

De samhälleliga orsakerna till höga ohälsotal är 
komplexa och överlappande. Det gör att det krävs 
många olika åtgärder för att komma till bukt med 
problemet.  

Utifrån ett transport- och trafikplaneringsperspektiv 
finns det ett antal åtgärder som påverkar invånares 
fysiska och psykiska välbefinnande.  

Det kan bland annat finnas en korrelation mellan höga 
ohälsotal och en begränsad mobilitet. Få alternativ till 
bilen som transportmedel gör nämligen att många 
gruppers mobilitet begränsas, vilket påverkar både det 
fysiska och psykiska välbefinnandet. Som tidigare 
nämnts lyfter Folkhälsomyndigheten29 att viktiga 
aspekter att beakta för att främja en god och jämlik 
hälsa i befolkningen är en välfungerande kollektivtrafik 
i kombination med god infrastruktur för gång och cykel.  

 

 

 

 

 

  

 

Figur 58. Ohälsoindex. 

29 Folkhälsomyndigheten (2021) Vår livsmiljös betydelse för en god och jämlik hälsa, 
artikelnummer 21125 
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9.12  RESULTAT KOMBINERAT INDEX 
När det socioekonomiska indexet kombineras med 
ohälsoindex och utrikesindex ökas förståelsen för vilka 
områden som har en förhöjd risk för utsatthet och 
utanförskap. I Figur 69 visas resultatet av det 
kombinerade indexet och hur olika faktorer överlappar 
varandra i vissa områden. Ju fler överlappande 
riskfaktorer, desto högre är risken för utsatthet och 
utanförskap.   

Utanför Jönköpings centrala tätort är det ingen tätort 
eller omkringliggande landsbygd som genom flera 
överlappande sociala faktorer kan klassas som ett 
socialt utsatt område. Flera socialt utsatta områden 
återfinns däremot i Jönköpings centrala tätort. 

De områden som bör prioriteras på utanför Jönköpings 
centrala tätort har mer specifika sociala problematiker. 
Bottnaryd har ett högt socioekonomiskt index då dess 
befolkning tillhör den kvintil som har lägst 
utbildningsgrad och högst andel med försörjningsstöd. 
Gränna, Visingsö och Ryd ingår i områden med ett 
högt ohälsoindex, vilket innebär en hög andel av 
befolkningen har sjukpenning, dagar med aktivitets- 
och sjukbidrag, dagar med rehabiliteringsersättning 
eller dagar med arbetsskadepenning  

Inom dessa områden är det av särskilt vikt att 
överväga prioriteringar i transportinfrastrukturen som 
underlättar resande utan bil.  

  

Figur 59. Resultat kominerat index. 
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9.13 FOKUSOMRÅDEN FÖR SÄRSKILDA ÅTGÄRDER 
INOM SOCIAL HÅLLBARHET 

Utifrån det kombinerade indexet kan två områden 
identifieras som fokusområden. Det är området kring 
Bottnaryd och Ryd, samt Gränna och Visingsö. Inom 
dessa två fokusområden finns en risk för ofrivillig 
immobilitet om inte särskilda satsningar görs på fler 
transportalternativ till bilen.  

9.13.1 Fokusområde 1: Bottnaryd och Ryd 
Bottnaryd kan klassas som en plats med en låg 
socioekonomisk situation, medan Ryd med 
omkringliggande landsbygd tillhör den kvintil av 
befolkningen med högst ohälsoindex.  

Boende i socioekonomiskt svaga områden tenderar att 
ha färre bilresor och fler kollektivtrafikresor än i andra 
områden. Det är en resenärsgrupp som dessutom i 
högre utsträckning än andra grupper reser på udda 
tider, som tidiga mornar och sena kvällar/nätter. 
Andelen av resorna som sker med gång, cykel och 
kollektivtrafik är även högre hos den här gruppen än 
genomsnittet hos befolkningen.30  

27% av Bottnaryds befolkning är barn mellan 0–19 år. 
Flera studier framhåller behovet av kollektivtrafik för 
barn och unga i områden med risk för social utsatthet 
och områden och resurssvaga familjer. Låg inkomst, 
låg utbildning och bristande kunskaper i det svenska 
språket är faktorer som hör ihop med socialt utsatta 
områdens karaktär och som gör det svårt att ta 
körkort, skaffa bil eller flytta närmare jobb och skola. 
En väl fungerade kollektivtrafik är därför en viktig 
resurs för barn och vuxnas delaktighet och integrering 
i samhället.31 

Detta gäller inte bara barn och unga, utan förbättrade 
mobilitetsalternativ leder till förbättrad integration och 
ökad förståelse mellan människor i alla åldersgrupper. 
Kollektivtrafiken kan fungera som en mötesplats och är 
därigenom en plattform för ökat samspel och tillit 
mellan människor. Det har visat sig att täta, 
funktionsblandade bebyggelseområden med 
gångavstånd till kollektivtrafik har signifikant högre tillit 

och kontakt mellan grannar jämfört med andra typer av 
områden där människor är mer isolerade från 
varandra.  

Eftersom Både Bottnaryd och Ryd är små orter, det är 
därför viktigt att detta samspel inte enbart skapas inom 
orterna utan även genom kollektiva resor till och från 
orten. Åtgärdsförslagen för kollektivtrafik som 
presenteras för Bottnaryd i avsnitt 6,1 och Ryd i avsnitt 
6,5 bör därför prioriteras särskilt.  

Tillgången till flera olika mobilitetsalternativ är viktigt 
för den fysiska och psykiska hälsan hos många 
grupper. Som nämnts tidigare får ofta bilberoendet 
negativa konsekvenser för vissa grupper i samhället, 
som kvinnor, barn, äldre och socioekonomiskt utsatta. 
Därför bör även de gång och cykelförbindelser som 
presenteras för Bottnaryd och Ryd i avsnitt 7,5 och 7,9 
prioriteras särskilt.  

9.13.2 Fokusområde 2: Gränna och Visingsö 
Både befolkningen i Gränna och Visingsö tillhör den 
kvintil av Jönköpings kommuns invånare med högst 
ohälsotal.  

Grännas befolkning har en högre andel äldre än i 
resterande tätorter i Jönköpings kommun (35%). Vilket 
är betydligt högre än andelen barn i orten (19%). Att 
medelåldern ökar på landsbygden är en trend som kan 
ses i stora delar av Sverige. Ofta är det äldre som bor 
kvar på landsbygden medan unga flyttar därifrån.  

Grännas och Visingös höga ohälsotal kan korrelera 
med dess höga andel äldre. Åtgärderna behöver 
därför i högre grad än på andra platser anpassas efter 
äldres mobilitetsbehov. Äldre är en heterogen grupp 
som kan vara såväl aktiva och pigga som sjuka och 
orörliga. Den biologiska åldern kan därmed inte 
bestämma hur äldres mobilitet ser ut. Funktionshinder 
har ofta en större betydelse. Andelen personer med 
funktionsnedsättning är högre inom gruppen äldre än 
inom andra grupper. När äldre på landsbygd av olika 
anledningar upphör att köra bil begränsas deras 
autonomi och mobilitet avsevärt. Denna så kallade 

ofrivilliga immobilitet påverkar äldres fysiska och 
psykiska hälsa.32  

Rekommendationer för hur fysisk utformning och 
gestaltning som kan underlätta äldres mobilitet och 
därmed bidra till ökad fysiskt och psykiskt 
välbefinnande inkluderar:  

• Anläggningar kring kollektivtrafikhållplatser 
behöver anpassas och tillgängliggöras få flera 
olika funktionsvariationer 

• Ett informationssystem som anpassas efter 
både synskadade, hörselskadade och kognitivt 
funktionsnedsatta 

• Möjlighet till både digital och personlig service, 
• En tidtabell som inte enbart är anpassad för 

arbetspendling 
• Alternativa, innovativa, transportlösningar som 

kompletterar den traditionella kollektivtrafiken, 
exempelvis ökade anropsstyrda transporter.  

Åtgärdsförslag för en säker och trygg gång- och 
cykeltrafik som inte enbart gynnar äldres mobilitet 
inkluderar33:  

• Sänkta fordonshastigheter. 
• Mer utrymme för fotgängare och cyklister i 

trafiken, gärna tydligt markerat i olika färger. 
• Tydlig separering mellan trafikslag, både mellan 

fotgängare och cyklister och mellan fotgängare, 
cyklister och bilister. 

• Tydliga anvisningar i gångmiljö 
• Signalreglerade korsningar med tillräckligt långa 

gröntider för att ta sig över gatan oavsett 
funktion.  

 
30 Trafikanalys (2019) Så reser vi baserat på socioekonomi – resmönster för 37 grupper. PM 

2018:9 
31 Trafikverket (2020). Sociala nyttor och onyttor av transportåtgärder – sammanställning av 

effektsamband. Publikationsnummer: 2020:240 

32 Hult, m fl. (2021) Rättvis tillgänglighet för landsbygder och mindre tätorter genom mobilitet 
som tjänst och e-handel – en förstudie. IVL, Svenska miljöinstitutet. 

33 Trafikverket (2020). Sociala nyttor och onyttor av transportåtgärder – sammanställning av 
effektsamband. Publikationsnummer: 2020:240 
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10 SLUTSATSER 
I ”utbyggnadsstrategin 200 000 invånare” planeras för 
en stor ökning av befolkningen och arbetsplatser i 
Jönköpings kommun. Ökningen av befolkning och 
arbetsplatser medför en ökning av antalet resor som 
görs med olika färdmedel dagligen i kommunen. Den 
första utredningen, kallad etapp 1, fokuserade på att 
analysera effekterna av utbyggnadsstrategin på trafik 
och mobilitet för centrala Jönköping. Denna utredning, 
kallad etapp 2, fokuserade på att analysera effekterna 
av utbyggnadsstrategin på trafik och mobilitet för elva 
externa tätorter och landsbygden utanför centrala 
Jönköping. Områdena som tillhör etapp 2 planeras 
vara färdigutbyggda år 2050 och innehåller 5 000 nya 
bostäder, vilket motsvarar cirka 11 500 nya boende, 
och 9 028 tillkommande arbetsplatser.   

Kommunen har mål för att öka andelen hållbara resor 
och minska andelen bilresor. I dagsläget görs totalt 
cirka 338 740 resor per dygn med bil i Jönköpings 
kommun och, ifall målet uppnås, kommer det totala 
antalet dygnsresor som görs med bil år 2050 att ligga 
på 352 700 vilket liknar dagens trafiknivåer. Om målet 
inte uppnås uppskattas den totala trafiken öka till 
494 000 bilresor/dygn år 2050.  

Befintliga målen för hållbart resande i Jönköping sattes 
för prognosåret 2032 och anger att antalet bilresor ska 
inte öka från antalet bilresor som gjordes 2014. Målet 
har extrapolerats för att vara användbart för 2050 i 
trafikmodellen och kommer att uppdateras av 
kommunen i arbetet med den nya trafikstrategin i 
enlighet med Program för hållbarhet i Jönköpings 
kommun 2022-2030. Som ett förslag bör det 
uppdaterade målet ta hänsyn till att resebeteendet för 
invånare i den centrala tätorten är annorlunda än för 
de som bor i de yttre tätorterna eller på landsbygden. 
Invånare på landsbygden möter ofta utmaningar när 
det gäller att använda hållbara färdmedel tack vare 
bristande tillgänglighet och infrastruktur. 

Kollektivtrafikens utbud är ofta begränsade, och det är 
kanske inte möjligt att gå eller cykla på grund av långa 
avstånd och otillräcklig väginfrastruktur. Dessutom 

saknar landsbygdsområden ofta befolkningstätheten 
för att stödja hållbara transportsystem. För att främja 
hållbara transporter på landsbygden kan politik som att 
utöka alternativ och/eller utbud av kollektivtrafiken, 
tillhandahålla subventioner eller skatteincitament för 
elfordon eller samåkning, förbättra cykel- och 
gånginfrastrukturen och främja distanspendling eller 
flexibla arbetsscheman implementeras Dessa policyer 
kan hjälpa till att övervinna de barriärer som står 
mellan invånare och mer hållbara transportsätt, 
minska koldioxidutsläppen och förbättra den 
övergripande livskvaliteten på landsbygden. 

När den tillkommande befolkningen och 
arbetsplatserna till år 2050 är på plats och om målet 
om hållbara resor uppnås, är det totala antalet bilresor 
som görs år 2050 något högre än i dagsläget. En 
förutsättning gällande hantering av målet i modellen är 
att bilanvändningen endast ska minska för resor som 
har sina start- och målpunkter inom kommunens 
gränser dvs. det gäller inte genomfartstrafiken. 
Eftersom vissa områden får en högre produktion 
(befolkning) och/eller attraktion (målpunkter som till 
exempel arbetsplatser och handel) blir dock 
fördelningen av biltrafiken i kommunen annorlunda. 

E4:an blir år 2050 den mest belastade vägen i 
Jönköpings kommun med trafikflöden mellan 15 000 
och 20 000 fordon per dygn och körriktning på sträckor 
som ligger utanför den centrala tätorter. Trafikflödena 
på sträckan av E4:n som går genom centrala 
Jönköping, särskilt mellan trafikplatserna Husqvarna 
Södra och Ljungarum, kan dock nå upp till 60 000 
fordon per dygn (summan av båda körriktningarna). 

Utanför centrala Jönköping är det på väg 40 väster om 
Jönköping där trafikflödena är betydlig högre. På 
grund av ett nytt verksamhetsområde som planeras i 
utbyggnadsstrategin i Västra Jära, med 5 000 
tillkommande arbetsplatser, kommer trafiken på väg 
40 att öka med ca 2 600 fordon per dygn och 
körriktning mellan nuläget och prognosåret 2050 om 
färdmedelsmålet uppnås. Det finns ytterligare ett stort 
verksamhetsområde planerat att genomföras i 
utkanten av Öggestorp som kommer att attrahera ett 

stort antal resor till regionen. Det finns cirka 1750 nya 
arbetsplatser planerade för området enligt 
utbyggnadsstrategin vilket kan öka trafikflödet på väg 
40 med ca 1 050 bilar per dygn fram till 2050 om målet 
uppnås. 

Förutsättningarna för att öka antal kollektivtrafik-, 
cykel- och gångresor varierar inom Jönköpings 
kommun beroende på närheten till arbete/övriga 
målpunkter, tätheten på bebyggelsen och faktorer som 
topografi och barriärer. I centrala lägen har cykel och 
gång en tydlig roll i att öka andelen hållbara resor 
medan kollektivtrafiken är viktig för resor som sker 
över längre avstånd, exempelvis i områden i utkanten 
av tätorten.   

Vid prioritering av kollektivtrafikåtgärder i kommunen 
bör det noteras att det krävs resandevolymer som ger 
underlag för en hög turtäthet för att kollektivtrafiken 
ska kunna konkurrera mot bilen. Av kommunens 14,4 
miljoner resor sker 94 % inom Etapp 1. Ska 
färdmedelsmålen nås på kommunal nivå är det därför 
viktigt att prioritera åtgärder inom Etapp 1.  

Därutöver kommer även kollektivtrafikresandet inom 
Etapp 2 behöva öka för att målen ska uppnås. För att 
kollektivtrafikens attraktivitet och användbarhet ska 
öka i Etapp 2 kommer en ökad turtäthet krävas. Vid en 
sådan kapacitetsökning bör starka stråk premieras, 
där potentialen för ökat resande är som störst. Två 
exempel på sådana stråk är Bottnaryd–Västra Jära–
Jönköping och Öggestorp-Tenhult-Jönköping. 

En kollektivtrafik med 100 % täckningsgrad är inte 
samhällsekonomiskt eftersträvansvärt34, varför en 
avvägning behöver ske mellan hållplatsernas täthet 
och linjernas genhet. Färre hållplatser ger en sämre 
täckning, men möjliggör genare linjedragningar, 
kortare körtider och därför bättre restidskvoter mot 
biltrafiken, vilket är av stor vikt för kollektivtrafikens 
marknadsandel. Speciellt i de starka stråken (utöver 
de två redan nämna även Gränna-Huskvarna-
Jönköping) bör genhet och restidskvot premieras över 
täckningsgrad.  

 
34 Kol-TRAST Planeringshandbok för en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, Trafikverket och 

Sveriges Komuner och Regioner, 2012 
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Att ha tillgång till ett väl sammanhängande gång- och 
cykelvägnät som är av god kvalité, är bland de 
viktigaste faktorerna för att gång- och cykelandelen 
ska öka i Jönköpings kommun. Utbyggnad av gång- 
och cykelvägnätet ut mot kommunens mindre centrala 
delar är särskilt viktigt då det bland flera vägar 
förekommer tung trafik, med höga hastigheter. 
Utbyggnaden blir därför särskilt viktigt för att stärka 
trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter. Ett 
sammanhängande gång- och cykelvägnät i och mellan 
tätorter är även viktigt för att lyckas öka andelen 
pendling med cykel till arbete, skola och 
fritidsaktiviteter. Om gång- och cykelvägnätet ej får en 
god standard, vad gäller bredd, separation och 
belysning blir det svårt för gång och cykel att 
konkurrera med bilen om att vara ett attraktivt och 
tillgängligt färdmedel. Då finns det risk för att målet om 
färdmedelsfördelningen ej uppnås i framtiden.  

I 4 av 11 studerade tätorterna ligger tillkommande 
bebyggelse längre bort än 500 meter från befintligt 
gång- och cykelvägnät. Det befintliga gång- och 
cykelvägnätet är därför i behov av att byggas ut för att 
nå fram till utvecklingsområdena i tätorterna. Utöver att 
bygga ut gång- och cykelvägnätet kan kommunen öka 
andelen cyklande genom att bygga fler 
cykelparkeringar, gärna vid busshållplatser för att öka 
möjligheten till kombinerat resande. Även 
cykelvägvisning och arbete med marknadsföring för 
uppmuntring till cykling kan vara fördelaktigt.  

För att särskilt främja andelen gångtrafik bör fokus 
läggas på kortare distanser. För att gång ska stå sig 
stark mot bilen behöver Jönköpings kommun arbeta 
med att förse tätorterna med vardagsmålpunkter som 
enkelt kan nås gående. Det är fördelaktigt om 
tätorterna utvecklas med tät och blandad bebyggelse 
innehavande olika verksamheter, service och 
bostäder.  

Som en del av analysen har en kartläggning av 
områden i risk för socialt utanförskap tagits fram. Detta 
genom kartläggning av överlappande sociala faktorer i 
form av ett kombinerat index. Kartläggning ger en bild 
av Jönköpings kommuns mindre tätorter med 
omkringliggande landsbygd när det gäller social 
sammansättning. Detta indikerar vilka trafik- och 

mobilitetsåtgärder som är särskilt relevanta att 
fokusera på inom respektive område för att gynna ett 
transportsystem som är jämlikt och hållbart.      

Risk för ofrivillig immobilitet finns framför allt inom två 
fokusområden; Bottnaryd och Ryd, samt Visingö och 
Gränna. Detta för att Bottnaryd har ett högt 
socioekonomiskt index, vilket betyder att befolkningen 
riskerar att hamna i ett socialt utanförskap på grund av 
låg utbildning och högt försörjningsstöd. Ryd, däremot, 
tillhör ett av de områdena med högst ohälsotal.  

Befolkningen i Visingsö och Gränna tillhör, liksom Ryd, 
den kvintil med högst ohälsotal, vilket innebär att en 
hög andel av befolkningen har sjukpenning, dagar 
med aktivitets- och sjukbidrag, dagar med 
rehabiliteringsersättning eller dagar med 
arbetsskadepenning.   

Inom alla dessa områden krävs förbättrad tillgänglighet 
till transportsystemet, då det är förebyggande för det 
fysiska och psykiska välbefinnandet, samt ökar 
tillgången till jobb och utbildning. Rekommendationer 
för att skapa ett inkluderande transportnätverk för 
framtida utbyggnadsområden har särskilt fokuserat på 
att öka tillgängligheten för barn, socioekonomiskt 
svaga, äldre och funktionshindrade personer.  
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11 BILAGA 

11.1  BILAGA 1 – BILFLÖDEN I NULÄGET 
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11.2  BILAGA 2 – BILFLÖDEN ÅR 2050 OM FÄRDMEDELSMÅLET UPPNÅS 
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11.3  BILAGA 3 – BILFLÖDEN ÅR 2050 OM FÄRDMEDELSMÅLET INTE UPPNÅS 
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