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1. Varför ett handlingsprogram för kollektivtrafiken? 

1.1 Fördubbling av kollektivtrafik 
 
Ålborgsåtagandena, som kommunfullmäktige ställde sig bakom hösten 2007, innebär bl.a. att andelen resor 
som sker med kollektivtrafik, till fots eller med cykel ska öka. I Program för hållbar utveckling – miljö har 
kommunfullmäktige därefter beslutat om ett antal mål för att klara dessa åtaganden. Arbetet med 
Stadsbyggnadsvisionen är ett led i att utveckla Jönköping mot ett hållbart samhälle.  
 
I syfte att öka kollektivtrafikresandet och få en minskad miljöpåverkan har detta handlingsprogram för 
kollektivtrafiken i Jönköpings kommun tagits fram, inom ramen för Stadsbyggnadsvisionen. 
Handlingsprogrammet ska visa hur kollektivtrafiken i hela Jönköpings kommun, inklusive den 
kommungränsöverskridande, kan utvecklas och vara mer attraktiv och konkurrenskraftig. Programmet 
innehåller åtgärder som bidrar till att uppnå de mål som kommunen har gällande kollektivtrafik: 
 
‐ antalet resor med kollektivtrafik/invånare (exklusive resor till och från skolan) ska till 2020 dubbleras. 

Som delmål ska gälla minst 30 % ökning till 2012. Basår 2007: 85 resor per invånare.  
 
Åtgärderna som Jönköpings kommun och JLT (Jönköpings länstrafik) ska genomföra avser 
framkomlighetsåtgärder, linjesträckningar, turtäthet, trafikplanering, marknadsföring och informationsinsatser.  
 
Inom ramen för Stadsbyggnadsvision 2.0 pågår också arbetet med kommunens Kommunikationsstrategi, 
vilken hanterar hur Jönköpings trafikstruktur behöver förändras för att klara en växande befolkning i ett hållbart 
samhälle. Trafikstrukturen avgörs i hög grad av vilka krav på framkomlighet och tillgänglighet som en god 
kollektivtrafik har. Förslaget till trafikstruktur för Jönköpings centrala delar, sk Kärnan, kommer därför att utgå 
från detta Handlingsprogram för kollektivtrafiken i Jönköpings kommun för att säkra en god kollektivtrafik i 
enlighet med Ålborgsåtagandena och kommunens mål och ambitioner. 
 
Ålborgåtagandena 
Ett antal europeiska städer och kommuner har formulerat en vision om en hållbar framtid. Visionen handlar 
om hur man ska åstadkomma välmående, kreativa och hållbara städer som skapar en god livsmiljö för alla 
sina medborgare och ger möjlighet att delta i alla delar av livet i staden. För att nå visionen har 10 
huvudåtaganden definierats som vardera innehåller 5 delåtaganden. Jönköpings kommun undertecknade 
dessa Ålborg-åtaganden i oktober 2007 vilka ger ramen för den fortsatta utvecklingen av staden. 
Kollektivtrafiken berörs främst av Åtagande 5 – Planering och stadsbyggnad och Åtagande 6 - Bättre 
framkomlighet, mindre trafik. Av åtagande 5 är det främst punkt 2 – att undvika stadsutbredning – som har 
inverkan på kollektivtrafikens marknad. I Åtagande 6 ingår följande punkter: 
 
‐ minska behovet av privata motorfordon och främja attraktiva resalternativ som är tillgängliga för alla 
‐ öka andelen resor som sker med kollektivtrafik, till fots eller med cykel 
‐ uppmuntra övergången till fordon med låga utsläpp 
‐ utveckla en integrerad och hållbar plan för framkomlighet i staden 
‐ minska transporternas konsekvenser för miljön och folkhälsan 
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1.2 Når vi målen? 
 
För att klara målet att antalet resor per invånare ska öka med 30% jämfört med 2007, krävs att de föreslagna 
åtgärderna inom perioden 2010-2015 tillsammans med åtgärderna inom hållbart resande genomförs 
omgående. Görs detta kan 30% målet uppnås till ca 2014, istället för 2012.  
 
För att nå målet att antalet resor per invånare ska öka med 100% krävs en mycket stor och snabb omställning 
av kollektivtrafikens framkomlighet, linjenät, turutbud/turtäthet. Åtgärdernas omfattning gör det inte rimligt att 
nå målet till 2020. En ökning av antalet resor per invånare med 100 procent kan ske till 2027 genom åtgärder i 
linjenät och turutbud. Det förutsätts även omgående genomförande av påverkansåtgärder inom hållbart 
resande i kombination med parkeringsregleringar, pendlarparkeringar, kvalitetsförbättringar och 
komfortåtgärder på fordon, bytespunkter och hållplatser. Om Götalandsbanan öppnas några år innan 2024 
kan fördubblingen ske till dess.  
 
Detta handlingsprogram som ska ligga till grund för att nå våra mål måste innehålla tydliga åtgärder med 
kostnader och tidplan för genomförande. Detta ger att de mål och åtgärder som planeras blir realistiska och 
konkreta och kan genomföras på önskat sätt. För att kunna gå från ”tanke till handling” är det en förutsättning 
att man redan i planeringsskedet så långt som möjligt vet att det finns medel för att kunna genomföra de 
föreslag till åtgärder som tas fram. 
 

Tabell 1 Bedömda effekter och kostnader för de tre etapperna. 

 Etapp 2010-2015 Etapp 2015-2020 Etapp 2020-2030 
Investeringskostnad (Mkr) 171,2 50,4 2110 

Trafikkostnad/ Mkr år + 82 + 38 + 28 

Ökat resande % + 42 + 24 + 49 

 

1.3 Val av kollektivtrafikmedel 
 
Kollektivtrafikmedel 
Kollektivtrafiken började i sin nuvarande form utvecklas under andra delen av 1800-talet. Först var det olika 
former av hästdroskor eller hästomnibussar som rullade i städer som skapats av den begynnande 
industrialismen. På denna tid var gatorna mycket ojämna och resan blev därför ojämn och obehaglig. 
Hästarna fick dessutom kämpa mot en tämligen stor friktion mellan hjulen och den ojämna stenbeläggningen. 
Hästspårvägen som rullade på plana stålskenor blev därför ett stort lyft för kollektivtrafiken. Hästarna fick ett 
lättare jobb och resan blev betydligt behagligare. Hästspårvägen utvecklades mot slutet av 1800-talet till den 
självgående elektriska spårvagnen. Under 1920-talet började gatubeläggningen i städerna bli så bra att 
motordrivna bussar drivna av bensin blev ett bra alternativ. Bussarna som nu fått luftfyllda gummidäck gick bra 
på underlaget och gav en behaglig resa. Fördelen med bussen var att den inte behövde någon egen 
infrastruktur att rulla på – den använde det ordinarie vägnätet. 
 
Med denna utveckling var i princip dagens kollektivtrafik född. De senaste hundra åren har sedan spårvagnen 
utvecklats till större och snabbare enheter. När den blir riktigt stor och snabb kallar vi den för tunnelbana eller 
metro. Trots detta är det i grunden bara en utveckling av den elektriska spårvagnen från slutet av 1800-talet. 
 
Bussen har även den utvecklats till större enheter som kan drivas på olika former av drivmedel. Vanligast i 
dag är diesel, gas eller etanol. Bussar kan även drivas elektriskt, vanligen som trådbussar som hämtar 
energin från en kontaktledning ovanför gatan. Busstrafiken har efter hand kunnat göras mer attraktiv genom 
att i vissa fall allt mer likna spårtrafiken med egna banor och ökad prioritet. Bussens fördel med att dela 
infrastruktur med annan trafik går därmed förlorad. Å andra sidan ökar framkomligheten och därmed 
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attraktiviteten för busstrafiken. Riktigt avancerade bussystem går under benämningen BRT – Bus Rapid 
Transit – och motsvarar spårtrafikens tunnelbanesystem. 
 
Sedan 1970-talet har en utveckling av spårvagnen utan förare skett. Syftet är att få ner driftkostnaden i takt 
med att löner till personalen blivit en allt större del av kostnaden för ett kollektivtrafiksystem. En del av 
utvecklingen av förarlösa system är sk spårtaxi som är små enheter som automatiskt går direkt från en punkt 
till en annan, detta i syfte att eliminera spårvagnens olägenhet med byten i systemet. 
 
Av spårtaxisystem har endast ett förverkligats för reguljär stadstrafik i Morgantown i USA som öppnades 1976. 
Däremot har det utvecklats flera helautomatiska spårtrafiksystem för stadstrafik i Europa, USA, Canada, 
Singapore och Japan. Dessa är alla i formen av förarlösa tunnelbanesystem. Lättare system finns t ex i 
Köpehamn och Docklands (London). 
 
Hur många städer som idag har vanlig stadsbusstrafik i världen är det nog ingen som vet. Däremot är 
kunskapen om antalet tunnelbanor, spårvägar och trådbussystem i världen tämligen välkänt. Idag finns ca 110 
tunnelbanesystem, ca 350 spårvägssystem och ca 340 trådbussystem i världen. 
Av den ovan gjorda genomgången visar det sig att det inte finns så många principiellt olika 
kollektivtrafiksystem för tätorter. Däremot kan det finnas många olika varianter på samma tema. De val som 
då finns för tätortstrafik i Sverige är: 
 
1) Traditionell busstrafik i blandtrafik 
2) Prioriterad busstrafik 
3) Bussbanor och BRT 
4 )Stadsspårväg (kurvradie min 18 m) 
5) Snabbspårväg/duospårväg (kurvradie min 25 m) 
6) Tunnelbana/Automatbana (inkl monorail, hängbanor etc) 
7) Förortsjärnväg/Pendeltåg 
 
För svenska förhållanden är det intressant att veta att det finns tre olika regelverk som dessa system berörs 
av. Systemen 1-3 baseras på bussar som styrs av vägtrafiklagstiftningen där Trafikförordningen (SFS 
1998:1276) utgör det huvudsakliga regelverket. Systemen 4-6 regleras av Lag om säkerhet vid tunnelbana 
och spårväg (SFS 1990:1157), medan system 7 regleras av Järnvägslag (SFS 2004:519). De angivna lagarna 
kompletteras av tillhörande förordningar. 
 
Energiförbrukning 
Energiförbrukningen beror främst på vilken typ av motor som används i fordonet samt friktionen mellan fordon 
och köryta. Sämst verkningsgrad har Ottomotorn (våra vanliga bensindrivna motorer), därefter kommer 
dieselmotorn och i särklass bäst effektivitet har elmotorn. Bussar som drivs med gas har konverterade 
dieselmotorer. 
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Tabell 2 Emissionsnivåer för stadsbussarnas olika miljöklasser (värden per fordon) 

Fordonsslag Energiförbrukning 
(kWh/fordonskm) 

Kapacitet 
(passagerare) 

KWh/platskm 
(medelvärde) 

Dieselbuss 12-18 m (4-6 
l/mil) 

3,8 - 5,8 60 -100 0,060 

Naturgasbuss (19-21 
MJ/km) 12-18 m 

4,1 - 5,9 60 – 100 0,062 

Trådbuss, 12-18 m 1,8 – 2,7 60 – 100 0,028 

Spårvagn, Göteborg, 
medelvärde 

3,15 Ca 180 0,017 

Tunnelbana, Stockholm, 
medelvärde 

5,5 Ca 400 0,014 

Järnväg, Reginatåg 3,5 – 5,5 Ca 200 0,022 

 
Kapacitet 
Kapaciteten i ett system kan antingen beskrivas som den maximala kapaciteten som kan uppnås eller som 
funktion av ett önskat turintervall. För kollektivtrafik i stad gäller att turtätheten bör vara minst en avgång var 
10:e minut. Vid turtätheter tätare än 5 minuter kan problem börja uppstå i trafiken, särskilt vad gäller 
hopklumpning av fordon. Det är då lämpligt att gå över till nästa nivå vad gäller kapacitet. Det är ingen praktisk 
skillnad i attraktivitet på en busslinje som går var 5:e eller var 4:e minut vad gäller att locka nya resenärer. 
 
Om vi utgår från att turtätheten 5 minuter är det tätaste vi önskar köra så finner vi att busstrafik med normalt 
förekommande bussar, dvs 18 meter långa ledbussar har en maximal kapacitet på 1100 passagerare per 
timma och körfält. 
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Figur 1 Maximal kapacitet vid turintervallet 5 minuter. Spårvagn 30 står för en 30 meter lång 
spårvagn medan spårvagn 40 är en 40 meter lång. 
 
Resonemanget ovan innebär att det vid ca 1100 passagerare per timma och riktning är dags att gå över till 
spårvagn. I praktiken kommer inte alla turer att vara jämt belagda vilket innebär att maxkapaciteten uppnås 
redan tidigare på enstaka turer. En övergång till sårvagn kan därmed diskuteras från 900 resenärer per timma 
och riktning i det mest belastade snittet på en linje. På motsvarande sätt klarar vid 5 minuterstrafik en ledbuss 
maximalt 900 och en standardbuss 470 resor per timma. Miniminivåerna vid 10-minuterstrafik är för ledbuss 
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430 och standardbuss 230 resor per timma. Detta innebär att en citybusslinje inte ska ha mindre än 230 resor 
per timma och riktning under maxtimman. 
 
Systemval i Jönköping 
För Jönköpings del gäller att utbyggnaden av den prioriterade busstrafiken ska fortsätta på samma sätt som 
redan skett med de tre citybusslinjerna. Dessa utvecklas så de får än större grad av prioritering för att dels ge 
en något kortare restid, men framförallt en ökad rättidighet, dvs körtiderna kan hållas lika över dygnet utan att 
riskera förseningar i högtrafik. 
 
När resandet sedan börjar nå sådana nivåer att en busslinje av kapacitetsskäl behöver få en turtäthet mindre 
än 5 minuter är det dags att växla upp till spårväg på den aktuella linjen. Detta kan nås tidigare om man styr 
resandet mot den kommande spårvägslinjen och minimerar parallellgående kollektivtrafik. Å andra sidan kan 
man skjuta fram tidpunkten för spårvägen genom att utveckla fler linjer i ett stråk, man måste då beakta att 
den samlade turtätheten på en bussväg inte blir tätare än en buss var 2 minut per riktning. 
 

1.4 Allmänt om kollektivtrafik och resefterfrågan 
 
Det finns en rad faktorer som påverkar resandet med kollektivtrafiken – både faktorer som kommunen och JLT 
kan råda över såsom samhällsplanering, biljettpriser, trafikutbud men även omvärldsfaktorer som inte kan 
påverkas av kommunen och JLT som bensinpris, befolkningsutveckling, antal sysselsatta samt klimatfaktorer 
påverkar resandet. Figuren nedan visar utvecklingen för resandet inom Jönköpings kommun för ett antal 
påverkande faktorer sedan år 2000. 
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Figur 2 Resandeutvecklingen för JLTs busstrafik i Jönköpings kommun sedan år 2000 samt förändringen av 
ett antal andra faktorer under samma tid. 
 
Av figur 2 framgår att resandet ökat sedan år 2005 trots att utbudet samtidigt minskat då linjer med låg 
resandeunderlag utgått. Under åren 2005-2008 höjdes inte taxorna vilket i kombination med ökad 
sysselsättningsgrad kan vara en bidragande orsak till att resandet ökade trots att utbudet minskade. 
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Vid sidan av ovannämnda faktorer finns det ytterligare ett antal som påverkar kollektivtrafikresandet, men som 
inte går att kvantifiera. Det gäller till exempel klimatdebatten, politiska och sociala strömningar. En annan 
faktor som är svårmätt, men som har betydelse för kollektivtrafikresandet, är bilden av kollektivtrafiken i media 
och i samhällsdebatten. 
 
Utvecklingen av kollektivtrafiken måste utgå från befintliga och potentiella resenärers värderingar och krav 
samt hur resmönster och efterfrågan på kollektivtrafik successivt förändras. Undersökningar, bl a den av 
Svensk Kollektivtrafik organiserade Kollektivtrafikbarometern samt kundundersökningar av JLT, visar att de 
två viktigaste kvalitetsfaktorerna för att attrahera fler och mer nöjda resenärer är tidhållning och turtäthet. För 
att få trogna kunder tillkommer attraktivt och överskådligt linjenät. Restid och pris i förhållande till utbud är 
avgörande för att resenärerna över huvud taget ska välja kollektivtrafik framför andra färdmedel. Även 
trafikinformation och trängsel är viktiga faktorer. 
 
Resenärernas nöjdhet med punktligheten eller tidhållningen som den benämns i marknadsundersökningar, 
och andel nöjda resenärer samvarierar. Punktligt, tät, enkel, snabb och nära är krav på kollektivtrafiken som 
kan förmodas öka i framtiden. Den stora utmaningen – att öka marknadsandelarna gentemot bilen – kan 
sammanfattas i ambitionen att kollektivtrafiken ska vara en kollektiv lösning på ett individuellt behov. Under de 
kommande decennierna kommer komforten i bilarna med stor sannolikhet att ha utvecklats i snabb takt, vilket 
även kommer att öka kraven på utveckling av olika komfortfaktorer i kollektivtrafiken. 
 
Som ett av målen i Stadsbyggnadsvisionen och Program för hållbar utveckling framgår att biltrafiken inte ska 
öka. Ökad rörlighet ska istället tillgodoses genom resor med gång, cykel och kollektivtrafik. Enligt 
Resvaneundersökningen från 2009 har idag kollektivtrafiken sin största marknadsandel i Jönköpings kommun 
för resor till/från arbete och skola. För inköps- och fritidsresor är marknadsandelen hälften så stor. En sedan 
längre tid pågående trend är att antalet resor ökar med ökat välstånd. Det är dock inte arbetsresorna som ökar 
– man åker fortfarande till jobbet på morgonen och hem på kvällen – utan det är resorna i övriga kategorier 
som ökar. Det handlar både om inköpsresor och fritidsresor.  
 
Undersökningar och erfarenheter från städer både i Sverige och utomlands som lyckats öka antalet 
kollektivtrafikresor på bekostnad av bilresor visar att det är viktigt att bryta invanda resmönster. Ett sätt att 
göra detta är att erbjuda kollektiva resmöjligheter även till resor som inte sker mellan arbete och skola. Det 
handlar både om att anpassa linjesträckningar och turtäthet så att även detta resbehov kan tillgodoses. 
Utgångspunkten är därför att erbjuda ett kollektivtrafikutbud som i tätorten Jönköping och i övriga tunga 
resstråk inom kommunen möjliggör attraktiva resmöjligheter även utanför högtrafik. För att detta ska bli möjligt 
behöver kollektivtrafiken sättas som norm i stadsplaneringen istället för att man som idag ofta använder bilen 
som norm. 
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1.5 Kollektivresandets utveckling i Jönköping 
 
Resandet har ökat med runt fem procent för de tre citybusslinjerna och tätortslinjerna 25-33 medan 
tätortslinjerna 10-19 uppvisar en minskning – samtidigt som utbudet på dessa linjer minskat. Den största 
utbudsökningen procentuellt sett står länslinjerna för och resandet har här också ökat med 10 procent. 
Direktlinjerna 35-38 har ökat sitt utbud med knappa 6 procent men trots detta har resandet på dessa minskat. 
I tabell 3 redovisas en sammanställning av resandet samt tillhörande produktion. 
 

Tabell 3 Utveckling av trafikproduktion och antal resor mellan år 2002 och 2007 samt som 
jämförelse antal invånare i kommunen 31 december dessa år. 

Linje Vagnkilometer 
2002 

Vagnkilometer 
2007 

Antal 
påstigande 
2002 

Antal 
påstigande 
2007 

1-3 1 914 934 1 900 368 6 544 429 6 814 237 
10-19 1 618 343 1 493 324 2 142 034 2 043 461 
25-33 1 855 409 1 772 985 1 817 584 1 932 285 
35-38 51 359 54 467 36 511 35 798 
1-38 5 443 831 5 221 144 10 545 063 10 826 449 
114-325 2 192 477 2 506 936 1 110 651 1 230 592 
Total 7 636 308 7 728 080 11 655 714 12 057 041 
Befolkning i kommunen 2002 resp. 2007 118 581 123 709 

 
Antalet resor med tätortstrafiken ökade med 2,7 procent 2002-2007 trots att produktionen 
(kollektivtrafikutbudet) minskade med 4 procent under samma period. Mellan 2000 och 2005 ökade 
befolkningen i tätorten med 3,7 procent som jämförelse, vilket innebar att antalet påstigande per invånare 
faktiskt sjönk under perioden, dock inte i lika hög grad som minskningen i produktionen. 
 

1.6 Dokument, förutsättningar och underlag 
 
Nedan redovisas de dokument som ligger till grund för Handlingsprogrammet för kollektivtrafik i Jönköpings 
kommun. Handlingsprogrammet görs inom ramen för Stadsbyggnadsvision 2.0 som innebär ett sammanhållet 
arbete, som med helhetsperspektiv behandlar en rad olika aspekter av Jönköpings fortsatta stadsutveckling. 
Visionen omfattar hela området runt Munksjön mellan Vättern och E4 - kallat Kärnan och formar utvecklingen 
under kommande årtionden.  
 
Utredningar genomförda inom ramen för Stadsbyggnadsvisionen:  
Kollektivtrafikutredning Bankeryd, Huskvarna och Tabergsdalen – En underlagsrapport som beskriver 
hur starka och attraktiva kollektivtrafikstråk kan utvecklas och som ger en god överflyttningseffekt från 
bilresandet i de befolkningstäta stråken. 
 
Skiss till framtida trafikstruktur – samrådshandling. Målet med det framtida trafiksystemet är att alla resor 
till och från Kärnan i möjligaste mån sker med hållbara färdmedel såsom till fots, med cykel eller kollektivtrafik. 
Dokumentet är ett led i framtagandet av Kommunikationsstrategin för Jönköping. Arbetet med att ta fram 
denna handling pågår.  
 
Skiss till Ramprogram – samrådshandling. För att skapa en hållbar stadsutveckling ska 280 ha 
industrimark kring södra Munksjön omvandlas till stadsbebyggelse. Programmet skisserar hur denna 
utveckling kan ske successivt. Ramprogram för södra Munksjön är en fördjupning av översiktsplanen. Arbetet 
med att ta fram denna handling pågår.  
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Start- och målpunktsundersökning för Jönköpings resecentrum (2008) -  En undersökning som visar 
start- och målpunkter för de resenärer som reser via  Resecentrum. Undersökningen visar att 70% av dessa 
har sina start- och målpunkter inom ca 800 meter från stationen. 
 
Handlingsprogram för hållbart resande i Jönköpings kommun – Handlingsprogram för hur kommunens 
arbete med beteende- och påverkansarbete (mobility management) ska bedrivas 2011 – 2013.  
 
Resvanor i Jönköpings kommun 2009 
Resvaneundersökningen har kartlagt vart, när hur och varför Jönköpingsborna 2009 reste genom en 
postenkät till 7000 personer i ålder 16-85 bosatta i Jönköpings kommun. 
 
Cykelstråk och cykelparkering i stadskärnan - Stadskärnans delar har inventerats och utifrån en 
nulägesbeskrivning och bristanalys har åtgärder föreslagits för att tillskapa centrala cykelstråk och göra 
cykelparkeringar attraktiva. Åtgärderna genomförs 2010-2012. Ett av målen är att öka cyklandet till och från 
Jönköpings centrum med 30 % (jämfört med år 2010). 
 
Övriga dokument som berör kollektivtrafik: 
Program för hållbar utveckling – miljö utgör kommunens samlade miljömålsarbete som består av ett årligt 
arbete med uppföljning och uppdatering av de mål och åtgärder som beslutas. Miljömålsarbetet bedrivs 
integrerat med budgetprocessen.  
 
Hur mår Jönköping? Gröna nyckeltal 2009 - I Jönköpings kommun kan man följa miljötillståndet översiktligt 
genom de gröna nyckeltal som kommunen årligen tar fram. Nyckeltalen åskådliggör trender för miljötillståndet, 
miljöpåverkan, resursanvändningen och miljöarbetet.  
 
Cykelplan för Jönköpings kommun 
Cykelplanen redogör för hur cyklandet kan öka och hur cyklisternas miljö kan bli trafiksäkrare. Planen 
innehåller både fysiska åtgärder samt åtgärder som syftar till att påverkan till ett ökat cyklande. 
 
Potential för arbetspendling med kollektivtrafik – En underlagsrapport inom arbetet med Smart trafikant. 
Ett kartmaterial som visar avstånd till busshållplatser, antal arbetsresor till olika arbetsområden.  
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2. Nulägesbeskrivning 

2.1 Upplevd kvalitet inom Jönköpings kollektivtrafik idag 
 
Den upplevda kvaliteten kan sägas vara avhängigt av relationen mellan den faktiskt producerade kvaliteten 
och resenärernas krav. De senare tenderar att öka med ökat välstånd. 
 
JLT mäter sedan ett antal år tillbaka den upplevda kvaliteten inom kollektivtrafiken i Jönköpings kommun 
halvårsvis genom att ett slumpmässigt urval av resenärer får 14 frågor att betygsätta på en 11-gradig skala 
där 0 = sämsta tänkbara och 10 = perfekt. Frågorna är grupperade enligt följande indelning: Punktlighet, 
uppträdande, information, framförande och bussens skick. Syftet med kvalitetsmätningarna är att avgöra 
storleken på de incitament som trafikutövaren belönas med om den uppnår vissa kvalitetsnivåer. För att 
stimulera till utveckling och bibehållande av en hög kvalitet i verksamheten betalar JLT utöver 
grundersättningen till trafikutövaren en kvalitets- och resandebonus om vissa krav uppfylls. Tabell 6 nedan 
redovisar hur de 14 frågorna i kvalitetsundersökningen grupperats. 
 

Tabell 4 De 14 frågor som ställs till resenärer i JLT:s ombordundersökning. 
Grupp Underkategori 
Punktlighet Hur punktlig är aktuell buss? 
Uppträdande Förarens förmåga att 

ta betalt och visera 
biljetter? 

Trygghet 
och 
säkerhet 
ombord? 

Förarens 
yttre och 
klädsel? 

Förarens 
bemötande? 

Information Betyg på utvändig 
och invändig 
skyltning? 

Förarens förmåga 
att informera om 
tider och priser? 

Förarens förmåga 
att informera om 
störningar? 

Framförande Förarens 
uppmärksamhet vid 
på- och avstigande? 

Trafiksäkerhet i 
förarens körsätt? 

Förarens körsätt 
övrigt? 

Bussens skick Betyg på tvätt för 
fordonen på aktuell 
linje? 

Betyg för invändig 
städning på 
aktuell buss? 

Fritt från klotter i 
bussen? 

 
Grunden för bonusen är den av kunden upplevda kvaliteten i kombination med resandeutvecklingen för 
aktuellt trafikområde. Resandeutvecklingen bestäms av antalet registrerade resor i biljettsystemet. Om antalet 
registrerade resor under avtalstiden ökar i förhållande till antalet registrerade resor före trafikstarten utgår en 
extra kvalitetsbonus för dessa tillkommande registrerade resor. 
 
I kvalitetsmätningarna är tätortstrafiken i Jönköping indelad efter de tre trafikområdena Citybuss – linje 1-3 – 
tätortslinje 10-19 – samt förortslinje 25-38. Fram till 2005 utvecklades kundnöjdheten något positivt för alla tre 
trafikområdena med de generellt lägsta betygen för förortstrafiken. Från 2005, och framför allt efter bytet av 
trafikutövare 2008, så har dock snittbetygen sjunkit inom alla de fem områdena. Särskilt gäller detta för 
tätortslinjerna 10-19 där snittbetyget sjunkit från 7,8 till 7,3 mellan 2005 och 2009. De största tappen gäller för 
information, framförande och bussens skick.  
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Figur 3 Utvecklingen av den upplevda kvaliteten sedan 2005 inom Jönköpings tätort. 
 
Den upplevda kvaliteten är i hög grad avhängig av möjligheten att finna en sittplats på bussen. Ungefär hälften 
av det totala antalet resor sker i högtrafik måndag till fredag, och det är då kapacitetsbristerna är som störst på 
bussarna i Jönköpings tätort. Enligt statistik från JLT är det främst linje 1, linje 2, linjerna 13, 26, 27 och 28 
som har ett underskott på sittplatser i högtrafik. På linje 1 går det två resande per sittplats under denna tid 
medan övriga linjer har tre resande per två sittplatser. Även linje 3 och 12 har visst underskott av sittplatser 
sett över hela respektive linje. Linje 1 och 3 trafikeras idag med ledfordon med en total kapacitet om 100 
resenärer, varav 50 sittande, linje 2 trafikeras med biogasdrivna enkelaxlade bussar med en total kapacitet om 
70 resenärer, varav 36 sittande. Övriga linjer trafikeras med enkelaxlade eller boggiebussar med 70/90 platser 
totalt varav 36/45 sittplatser.  
 

2.2 Gemensamt beteende- och påverkansarbete  
 
JLT har ända sedan den stora trafikomläggningen 1996 gjort återkommande satsningar på marknadsföring 
och attitydpåverkan. Årligen lägger JLT 7 Mkr på marknadsföringsåtgärder vilka innefattar olika teman och 
som sker i media (TV, kommersiell radio, tidningar) såväl som i form av riktade satsningar. Mellan 2005-2008 
samarbetade Jönköpings Kommun, JLT och en rad andra aktörer i påverkansprojektet Smart Trafikant. 
Genom riktade informationskampanjer till hushåll erbjöd JLT information om tider och priser samt prova på-
kort.  
 
Inom ramen för Stadsbyggnadsvisionen har Jönköpings kommun tagit fram en Handlingsplan för hållbart 
resande 2011-2013. Handlingsplanen innehåller ett antal konkreta åtgärder tillsammans med en budget för 
genomförandet. Planen innehåller åtgärder inom åtta områden, både internt i kommunens organisation och 
utåtriktat påverkansarbete, för att få fler att välja hållbara transporter. Åtgärdsarbetet kommer att riktas till 
såväl privatpersoner som företag. Genomförandet av åtgärderna bygger på samverkan mellan olika aktörer 
och härmed finns en plattform för fortsatt arbete med beteendepåverkan.  
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2.3 Dagens linjenät och trafikutbud 
 
I detta kapitel redovisas kollektivtrafiken i Jönköpings kommun uppdelat på buss och tåg.  
 
Bussar: Linjenät centralortslinjer 
I figur 4 nedan redovisas en schematiskt beskrivning av dagens centralortslinjenät. 
 

 

Figur 4 Linjenät 2010/2011 för tätortstrafiken 
 
Jönköpings kollektivtrafik är sedan den stora linjeomläggningen år 1996 uppbyggd kring tre stomlinjer med tät 
trafik och ett högt resande – en tredjedel av det totala antalet påstigande inom tätortstrafiken sker på stomlinje 
1 medan linje 2 och 3 står för nästa tredjedel. Resterade tredjedel består av tätortslinjer (linje 11-18) och 
förortslinjer (linje 25-33) samt tre direktlinjer som bara trafikeras i högtrafik måndag till fredag (linje 35-38). 
Turtätheten på de övriga linjerna förutom stomlinjerna är ganska varierande med som tätast 20-minuterstrafik 
och som glesast några dagliga dubbelturer. Linje 16 och vissa turer på andra anslutande linjer fungerar i 
praktiken som fortsättning på en anslutande stomlinje där bussen helt enkelt skyltar om vid den gemensamma 
ändhållplatsen.  
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Turtäthet tätortstrafik 
Turtätheten i dagens linjenät redovisas översiktligt i tabell 5 nedan. 
 
Tabell 5 Turtäthet (antal minuter mellan varje tur) för linjerna i Jönköpings tätort i dagens linjenät 

Linje Turtäthet högtrafik 
(06-09; 15-18, 
minuter) 

Turtäthet 
mellantrafik  
(09-15, minuter) 

Turtäthet lågtrafik 
(minuter) 

1 Råslätt - Huskvarna 5-10 10 10-30 
2 Dalvik - Öxnehaga 10 10 10-30 
3 Råslätt - Tokarp 10 10-20 10-30 
11 Dalvik - Samset 60 60 60 

12 Vätterslund - 
Ekhagen 

60 60 60 

13 (Öxnehaga-) 
Huskvarna – Ryhov(-
Fridhem) 

10-30 30 20-30 

14 Råslätt - Hyltena 10-30 30-60 30-40 
15 Stensholm - 
Lövhagen 

10-30 30 20-60 

16 Dalvik - 
Hisingsängen  

20 30 30-60 

17 Vilhemsro - Centrum 4 dubbelturer - 
18 Skänkeberg - 
Österängen 

60 60 - 

26 Bankeryd – Ryhov * 10-20 20-40 20-30 
27 Månsarp - Mariebo (-
Flygplatsen) ** 

10-20 20 20-30 

28 Flahult - Solåsen 10-20 20 20-30 
29 Trånghalla - Sjöåkra 40 40 - 
30 J Centrum - Tenhult 
(-Öggestorp)*** 

10-50 30-60 20-100 

31 Tenhult – Huskvarna 
*** 

12-14 dubbelturer  

33 Huskvarna centrum – 
Egnahem 

30 60 60 

35 Snabbuss – 
Huskvarna - Jönköping 

5 dubbelturer - - 

37 Centrum - Torsvik 4 dubbelturer - - 
38 Huskvarna - Torsvik 2 - 3 dubbelturer - - 

* På sträckan Bankeryd - Jönköping går ett tåg i timmen samt Krösabusslinje 101 var 30:e minut 
** På sträckan Taberg - Jönköping går tåg med 11 dubbelturer per dag 
*** På sträckan Tenhult - Huskvarna - Jönköping går ett tåg var 30:e minut 
 
Buss: Turtäthet länslinjer 
Förutom tätortslinjerna trafikeras Jönköpings kommun av ett antal länsbusslinjer – de viktigaste är linje 101 
Habo – Gränna och 116 mot Habo/Mullsjö, 122 mot Gränna, 123 mot Lekeryd, 124 mot Aneby, 132 mot 
Gislaved, 133 mot Värnamo, 136 mot Gnosjö, 141 mot Växjö, 250 mot Ulricehamn, 325 mot Västervik (se 
figur 5). 
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Figur 5 Länsbusslinjer i Jönköpings kommun.  
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Tabell 6 Utbud för de regionala busslinjerna som trafikerar Jönköpings kommun. En dubbeltur är en tur per 
riktning. 

Linje Turutbud på vardagar 
101 Gränna – Jönköping- Habo 27 dubbelturer m-t,  

29 dubbelturer fr 
116 Jönköping – Mullsjö 9 dubbelturer m-f 
120 Gränna – Tranås 7 dubbelturer m-f 
122 Jönköping  - Gränna 6 dubbelturer m-f 
123 Huskvarna – Lekeryd  12 dubbelturer mf 
124 Jönköping – Aneby 9 dubbelturer m-f 
126 Öasvängen 10 turer m-f 
132 Jönköping - Gislaved 12 dubbelturer m-f 
133 Jönköping - Värnamo 6 dubbelturer m-t 

8 dubbelturer fr  
136 Jönköping – Gnosjö 6 dubbelturer m-f 
141 Jönköping - Vrigstad (-Lammhult) 7 (5) dubbelturer m-f 
250 Jönköping - Bottnaryd(- 
Ulricehamn) 

9(7) dubbelturer m-f 

325 Jönköping -Västervik 1 dubbeltur m-f 
 
Tåg 
Jönköpings kommun trafikeras idag av tre regionala tågtrafiksystem samt av ett par dagliga direkta X2000-
förbindelser mot Stockholm samt fem dagliga direkt tåg till Göteborg (dessa har ej analyserats här). De 
regionala tågsystemen är Vättertåg (Nässjö – Jönköping – Falköping – Skövde), Östgötapendeln (Jönköping – 
Nässjö – Linköping – Norrköping) samt Krösatåg (Jönköping – Värnamo – Växjö). Vättertågen trafikeras av 
eldrivna moderna Regina och äldre X14-tåg, Östgötapendeln trafikeras med moderna eldrivna X61-tåg medan 
Krösatågen är dieseldrivna och trafikeras av moderna Itino-tåg.  
 
På vardagar reser runt 2 500 resenärer/dag till och från Jönköping med Krösatågen medan c:a 600 reser inom 
kommunen med dessa tåg. För Vättertågen finns bara statistik tillgänglig för JLTs biljetter och c:a 3 000 
påstigningar registrerades av JLT per dag under hösten 2009. Östgötapendeln har startat i december 2010 
varför ingen statistik finns tillgänglig.  
 
Tabell 7 Utbud för de regionala tåglinjerna som trafikerar Jönköpings kommun. En dubbeltur är en tur per 
riktning. 

Linje Turutbud på vardagar 
Västtåg Jönköping – Skövde - 
Göteborg 

18 dubbelturer m-f varav 5 
direkttåg 

Västtåg Nässjö - Jönköping 15 dubbelturer 
Östgötapendeln  Jönköping – Nässjö – 
Linköping – Norrköping 

16 dubbelturer m-f 

Krösatågen Jönköping – Nässjö  1,5 dubbelturer m-f 
Krösatågen Jönköping – Värnamo (- 
Växjö) 

11 (8) dubbelturer m-f 
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2.4 Dagens resande 

2.4.1 Kollektivtrafikresor 
De tyngsta stråken i dagens kollektivtrafik är Centrum – A6/Ryhov, Centrum Huskvarna, Centrum - Råslätt, 
Råslätt – A6/Ryhov och Huskvarna – A6/Ryhov. Dessa stråk trafikeras av citybusslinjerna 1-3 och tätortslinje 
13 som sammantaget har 70 procent av resandet med tätortstrafiken. I figur 7 och 8 nedan illustreras 
fördelningen över dagen för antal påstigande för respektive tätortslinje.  
 
De största bytespunkterna i dagens linjenät – med över 1 000 bytesresenärer dagligen – är Jönköpings 
resecentrum/Juneporten, Rådhusparken, Östra Torget, Ekhagens Centrum, Esplanaden i Huskvarna samt 
Råslätts Centrum.  

Antal påstigande per Citybusslinje 2009
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Figur 6 Antal påstigande per citybusslinje under 2009 
 

Antal påstigande per tätortslinje 2009
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Figur 7 Antal påstigande per tätortslinje under 2009 
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Av figur 6 och 7 framgår bland annat att den citybusslinje med lägst antal påstigande – linje 3 – ändå har 
dubbelt så många resande som den av de övriga linjerna med högst antal påstigande – linje 13. 
 
Figur 8 nedan redovisar antal påstigande med de regionala busslinjer som trafikerar Jönköpings kommun. 
Som synes är linje 121 Jönköping – Gränna dubbelt så berest som den med näst störst antal påstigande – 
linje 114 Jönköping – Habo – Mullsjö. 
 

Antal påstigande per länsbusslinje 2009
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Figur 8 Antal påstigande per månad för de länsbusslinjerna som berör Jönköpings kommun 
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2.4.2 Befolkning och sysselsatta 
Befolkningsstatistik är en av de viktigaste utgångspunkterna för att beskriva/prognostisera det framtida 
resandet. Figur 9 nedan visar befolkningstätheten inom ett område med 800 meter verkligt gångavstånd till 
dagens starka kollektivtrafikstråk. Att de mest befolkningstäta områdena ligger nära starka kollektivtrafikstråk 
ger goda förutsättningar att öka resandet med kollektivtrafiken.  
 

 
 
Figur 9 Befolkningstätheten inom ett område med 800 meters verkligt gångavstånd till kollektivtrafiken 
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Figur 10 visar befolkningstätheten i Jönköpings Kommun i form av antal boende per hektar.  
 

 
Figur 10 Antal boende per hektar i Jönköpings kommun   
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Cirka 75 % eller 45 000 av de totalt cirka 60 000 arbetsplatser i Jönköpings kommun är koncentrerade till 
Jönköping och Huskvarna med god koppling till kollektivtrafik. (se figur 11). 
 

 
Figur 11 Antal arbetsplatser i respektive statistikområde (Källa: Utbyggnadsstrategin för 150 000 invånare)  
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2.4.3 Resvanor och pendling 
Uppgifterna i detta avsnitt baseras dels på start- och målpunktsundersökningen från 2008 och dels på 
resvaneundersökningen från 2009. Resvaneundersökningen baseras på det totala antalet resor medan start- 
och målpunktstudien visar hur kollektivtrafikresandet sker via Jönköpings resecentrum. 
 
Färdmedelsfördelningen baserat på var man bor, utifrån resultatet av resvaneundersökningen, visas i figur 12 
nedan.  

 
Figur 12 Andelar per färdmedel beroende på bostadsort. Källa: Resvanor i Jönköpings kommun 2009 – inom 
Stadsbyggnadsvision 2.0 
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Resandet i Jönköpings kommun sker till stora delar inom det tätortsområde som består av Jönköping, 
Huskvarna och orterna i Tabergsdalen samt orter såsom Bankeryd och Tenhult samt Gränna. 
 
I figur 13 nedan redovisas arbetspendlingen i Jönköpings kommun, figuren redovisar där det är fler än 50 
pendlare per dag.  

  
Figur 13 Arbetspendlingen i Jönköpings kommun 2008. 
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I figur 14 redovisas de största resrelationerna i antal resor per dag i de relationer med flest resor som berör 
Jönköpings tätort. Tjocka linjer motsvaras av många resor. 
 

Figur 14 Kollektivresor i centrala Jönköping 2010. 
 
Figuren ovan visar antalet resor i de största resrelationerna med kollektivtrafiken och pekar på de starka 
relationerna i nuläget. I tabell 8 på nästa sida redovisas relationerna i figuren sorterade efter antal dagliga 
resor. Tabellen redovisar totalt antal resor i båda riktningar. Enligt resvaneundersökningen ligger 
kollektivtrafikens andel av det totala antalet resor i Jönköpings kommun under vardagar på 10 procent. Denna 
andel är dock inte jämnt fördelad på alla relationer. Baserat på var invånarna bor har Öxnehaga störst 
kollektivtrafikandel med 18 procent medan Ekhagen och de flesta landsbygdsområden ligger på runt 6 procent 
(se även figur 13 ovan). Enligt resvaneundersökningen har bilresorna med sina 64 procent av resorna - samt 
gång- och cykelresorna med sina 24 procent av resorna - stort genomslag. Om man lägger samman resor 
med gång, cykel, kollektivtrafik och bil sker många av de dagliga resor till, från och mellan de handels- och 
arbetsplatstäta områdena Centrum, Söder och A6-Ryhov.  
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Tabell 8 De 30 största relationerna, mätt i totalt antal resor per medelvardag. Källa: Resvanor i Jönköpings 
kommun 2009 – inom Stadsbyggnadsvision 2.0 
Relation Totalt antal 

resor per 
medelvardag 

Centrum Öster-Centrum Väster 12 200 
Jönköping Söder-Centrum Väster 8 700 
Centrum Öster-A6-Ryhov  7 000 
A6-Ryhov –Centrum Väster 6 500 
Bymarken –Centrum Väster 5 400 
Nässjö-Jönköping Söder 4 600 
Ekhagen -Centrum Väster 4 300 
Rosenlund -Centrum Väster 3 900 
A6-Ryhov –Ekhagen  3 700 
Ekhagen -Centrum Öster 3 700 
Centrum Öster-Ekhagen  3 300 
Nässjö-Liljeholmen  3 200 
A6-Ryhov -Bymarken  3 100 
A6-Ryhov -Jönköping Söder 3 000 
A6-Ryhov -Ljungarum  2 900 
Huskvarna Centr-A6-Ryhov  2 800 
Rosenlund –Nässjö 2 700 
Centrum Öster-Jönköping Söder 2 500 
Ljungarum -Centrum Väster 2 300 
Centrum Öster-Nässjö 2 300 
Centrum Väster-Huskvarna Centr 2 200 
Centrum Väster-Öxnehaga  2 200 
Huskvarna Centr-Centrum Väster 2 200 
Rosenlund -Huskvarna Centr 2 100 
Öxnehaga -A6-Ryhov  2 100 
Centrum Väster-Gråbo-Tormenås  2 000 
Gråbo-Tormenås -Centrum Väster 2 000 
Centrum Väster-Nässjö 2 000 
Centrum Väster-Österängen  1 900 
A6-Ryhov -Råslätt  1 900 

 
De resor som sker via Jönköpings resecentrum har sina start- och målpunkter koncentrerade till Jönköpings 
stadskärna. Här dominerar resor till fots som anslutningsresa, medan stadsbussen dominerar som anslutande 
färdmedel i övriga relationer (se figur 15 nedan).  
 
Kollektivtrafikresandet börjar ofta med att man går eller cyklar, därför är trygga och säkra gång- och 
cykelvägar med god standard på cykelparkering vid busshållplatser en viktig del av kollektivtrafikresandet. 
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Figur 15 Start- och målområden i Jönköpings tätort för resor med tåg, region- eller fjärrbuss till och från 
Jönköpings resecentrum (Källa: Start- och målpunkts-undersökning på Jönköpings resecentrum inom 
Stadsbyggnadsvision 2.0). 
 

 
Figur 16 Start- och målpunkter utanför Jönköping för resenärer som reser med tåg, region- eller fjärrbuss till 
och från Jönköpings resecentrum. Källa: Start- och målpunktsundersökning på Jönköpings resecentrum inom 
Stadsbyggnadsvision 2.0). 
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2.5 Kvalitetsbeskrivning av linjenätet 
 
För att kunna jämföra dagens linjenät med olika förslag och scenarier för framtiden har ett antal indikatorer 
använts. Dessa indikatorer möjliggör en kvantitativ och kvalitativ jämförelse mellan scenarierna. De indikatorer 
som redovisas i denna skrift är: 
 

‐ Hållplatsavstånd 
‐ Medelhastigheter 
‐ Påstigande per vagntimme. 
‐ Restider 
‐ Förändring av restid och antal resor i några utvalda relationer 

 
Hållplatsavstånd 
I figur 17 redovisas medelavståndet mellan hållplatserna i dagens linjenät. 
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Figur 17 Genomsnittliga köravstånd mellan hållplatser per linje i dagens linjenät 
 
Hållplatstätheten som visas i figur 17 ger en fingervisning av dagens restider, vilket även visas av den 
teoretiska medelhastighet som visas i tabell 6 nedan. Stomlinjerna 1-3 har runt 400 meters hållplatsavstånd i 
snitt, medan flera tätortslinjer såsom linje 12, 16 och 17 har under 300 meter. Gemensamt för dessa är mycket 
täta avstånd (runt 150 meter) genom främst Bymarken. Det genomsnittliga hållplatsavståndet uppgår idag till 
534 m. 
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Medelhastigheter 
 
Tabell 9 Dagens linjer i Jönköpings tätort samt teoretisk medelhastighet per linje för vardagar år 2010. Linje 1-
3 betecknas som Citybussar, linje 11-33 som tätortslinjer och linje 35-38 som snabblinjer (Källa: JLT). 

Linje Sträckning Teoretisk medelhastighet 
(vagnkilometer/vagntimme) 

1 Råslätt-Huskvarna 20,8 

2 Dalvik-Öxnehaga 23,0 

3 Tokarp-Råslätt 22,2 

 Snitt citybuss 21,9                         

11 Dalvik-Samset 18,3 

12 Ekhagen-Vätterslund 21,2 

13 Huskvarna-Ryhov 22,2 

14 Råslätt-Barnarp 33,6 

15 Öxnehaga-Stensholm 22,9 

16 Dalvik-Hisingsängen 20,0 

17 Vilhelmsro-Centrum 20,6 

18 Österängen-Skänkeberg 23,0 

26 Ryhov-Bankeryd 27,6 

27 Mariebo-Centrum-Månsarp 30,1 

28 Norrahammar-Centrum-
Solåsen 

27,9 

29 Bankeryd-Trånghalla 34,4 

30 Tenhult-Centrum 32,6 

31 Kaxholmen-Tenhult 35,0 

33 Esplanaden-Egnahem 27,2 

  Snitt tätortslinjer  27,4 

35 Snabbuss Huskvarna-
Jönköping 

27,1 

37 Centrum-motorvägen-Torsvik 41,2 

38 Huskvarna-Torsvik 39,6 

 Snitt snabblinjer 34,5 

 
 
Tabell 9 visar den teoretiska medelhastigheten, d v s totalt antal körda kilometer delat med tiden då bussarna 
körs, för dagens linjer. Detta nyckeltal har tagits fram för att kunna jämföra effektiviteten i dagens nät med de 
förslag till linjenät som tagits fram. Linjer där bussarna står stilla mycket vid reglertider eller andra väntetider 
får en låg medelhastighet. Direktlinjerna 35-38 och de tätortslinjer med utpräglad landsbygdstrafik som 30-32 
har en hög medelhastighet medan de kortare och mer tätortsbaserade linjerna har ganska låga 
medelhastigheter. I ett nationellt perspektiv står sig dock Jönköpings medelhastigheter mycket väl. I 
exempelvis Helsingborg, med lika många invånare som Jönköping, uppnår ingen linje mer än 22 km/h. 
Snitthastigheten för city- och tätortslinjer ligger idag på 24,2 km/h. 
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En del flaskhalsar påverkar medelhastigheten, framförallt: 
 
‐ Kortebovägen, som åtgärdas genom förlängning av bussgatan fram till Björnebergsvägen. 
‐ Juneporten, där det idag är mycket trångt ibland varudistributionsbilar på V Storgatan.  
‐ Södra Strandgatan, mellan Hamnkanalen och Stadsbiblioteket, där kurvan öster om Slottsbron behöver 

breddas för att bussar ska kunna mötas. 
‐ Museirondellen, trångt och svårt för bussar att komma igenom, vilket kräver egna körfält för buss. 
‐ Teaterrondellen där det är trångt och svårt för bussar att komma igenom. Här önskar därför egna körfält 

för buss. 
‐ Bangårdsgatan-Solåsrondellen-Solåsvägen, där höga trafikflöden gör att bussar hamnar i bilkö. 
‐ Området runt Elmia, där Linje 1 och Linje 13 ibland får totalstopp, framförallt vid större mässor och 

hockeymatcher. 
‐ Ekhagsrondellen, där bussarna fördröjs vid infart.  

 
Påstigande per vagntimme 
Antal påstigande per vagntimme varierar idag (2007) mellan 79 för stomlinjerna till 34 för övriga tätortlinjer och 
förortslinje 25-29, medan linje 30-38 har 33 påstigande per vagntimme. De regionala linjer som berör 
Jönköping har mellan 9 (L133) och 40 (L121) påstigande per vagntimme. Genomsnittligt antal påstigande med 
tätorts- och förortstrafiken uppgår idag till 52 resenärer per vagntimme och vardag. Det totala antalet 
påstigande i tätortstrafiken uppgår till 81 560 resenärer per medelvardag. 
 
Restid och restidskvoter i några utvalda relationer 
Restiden är en av flera viktiga faktorer för att kollektivtrafiken ska upplevas som attraktiv. Genom att jämföra 
restiden för bil och kollektivtrafik får man fram en restidskvot. För att kollektivtrafiken ska upplevas som 
attraktiv och för att överflyttningseffekten från bil till kollektivtrafik ska vara så stor som möjligt bör 
restidskvoten ligga mellan 1,5 - 2. På kortare sträckor kan faktorn ligga runt 2 men på länge sträckor måste 
restidskvoten ner mot 1,5 eller mindre.  
I tabell 10 nedan redovisas restiden och restidskvoter för de viktiga relationerna Jönköpings Centrum – 
Huskvarna Centrum, Jönköpings Centrum - Råslätts Centrum Jönköpings Centrum – Bankeryd samt 
Jönköpings Centrum - Taberg enligt tidtabellen för vintern 2010/2011, restiderna för bil är framtagna med 
Google Maps. Dessa restidskvoter är jämförbara under förutsättning att avståndet mellan bilparkering och 
busshållplats är lika stora.  
 
Tabell 10 Restid i några utvalda relationer under vardagar för gällande tidtabell (10/11), restid för bil framtagen 
med Google Maps samt restidkvot för gällande relationer 
Linje Relation Snittrestid med 

kollektivtrafik 
idag 

Snittrestid med 
bil idag 

Restidskvot 
(bil/koll) 

Stomlinje 1  Huskvarna – Juneporten 23 minuter 14 minuter 1,6 
Snabbuss 35  Huskvarna  – Juneporten 17 minuter 14 minuter 1,2 
Östgötapendeln  Huskvarna station – Jönköping C 6 minuter 13 minuter 0,4 
Stomlinje 1 Råslätt – Juneporten 17 minuter 12 minuter 1,4 
Linje 26  Bankeryd – Juneporten 23 minuter 15 minuter 1,5 
Västtågen  Bankeryd station– Jönköping C 7 minuter 18 minuter 0,4 
Linje 27  Taberg – Juneporten 31 minuter 20 minuter 1,6 
Krösatågen  Taberg station – Jönköping C 20 minuter 21 minuter 1,0 
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2.6 Sammanfattande bristanalys av dagens linjenät 
 
Dagens linjenät i Jönköpings tätort karakteriseras av att en stor andel av resandet sker på de tre 
citybusslinjerna 1-3, och då främst på linje 1. En satsning på ökad turtäthet och längre fordon är ett sätt att öka 
kollektivtrafikens kapacitet och attraktivitet. Spårvagnstrafik kan i framtiden vara aktuellt för linje 1, då denna 
har högst resandeunderlag. De stråk som i övrigt har störst potential att öka resandet sett till hela kommunen 
är Jönköping – Tenhult, Jönköping – Nässjö, Jönköping – Huskvarna – Gränna och Jönköping – Bankeryd – 
Habo samt Jönköping-Taberg-Torsvik. Dessa relationer har ett stort totalresande idag och har stora 
möjligheter att uppnå konkurrenskraftiga restider med kollektiva färdmedel jämfört med bilen. 
Tabergsdalen har en relativt låg kollektivtrafikandel idag, liksom Torsviks arbetsplatsområde, men det bör 
finnas goda möjligheter att höja denna genom att öka trafikens attraktivitet.  
 
Kollektivtrafikresandet börjar ofta med att man går eller cyklar, därför är trygga och säkra gång- och 
cykelvägar med god standard på cykelparkering vid busshållplatser en viktig del av kollektivtrafikresandet.  
 
Analysen av dagens linjenät och trafikutbud har utmynnat i ett antal rekommendationer för var den största 
förbättringspotentialen finns för att öka antalet resor per individ (se kapitel 4 och 5). Nedan listas de viktigaste 
bristerna och svagheterna i dagens linjenät som legat till grund för dessa rekommendationer.  
 
‐ Relativt långa restider och relativt gles turtäthet Huskvarna – A6/Ryhov 
‐ Gles turtäthet mellan Jönköpings tätbefolkade delar (Centrum, Liljeholmen, Österängen, Huskvarna, 

Öxnehaga) och Torsviks industriområde.  
‐ Mindre goda förbindelser mellan Torsviks industriområde och bostadsområdena i Månsarp och Hovslätt 
‐ Ekhagen och Österängen: relativt långa restider mot Jönköpings Centrum. 
‐ Huskvarna – otydligt linjenät och mindre goda förbindelser mellan Huskvarnas ytterområden och 

centrala Huskvarna. 
‐ Ljungarum – Gamla Flygfältet – mindre goda förbindelser till detta handels-/arbetsplatstäta område från 

boendetäta områden i Jönköping 
‐ Hällstorpsvägen mellan Norrahammar och Råslätt  
‐ Ny järnvägshållplats längs Jönköpingsbanan vid A6- köpcenter 
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2.7 Åtgärdsanalys 
 
Förslaget och rekommendationerna utgår från Utbyggnadsstrategins strategiska områden för boende och 
verksamheter och sker utifrån linjenätet som det såg ut vid årsskiftet 2010-2011. 
 
En ökad turtäthet innebär att identifierade infrastruktur- och framkomlighetsbrister behöver åtgärdas för att 
kunna skapa en attraktiv kollektivtrafik med god framkomlighet. Gång- och cykelvägar är inte medtagna men 
är en viktig del i en bra kollektivtrafik, dessa bör ha en lägsta nivå på utformning och standard enligt 
cykelplanens nivå 2 och med en god standard på cykelparkeringar vid busshållplatserna. I figurerna 18, 19 
och 20 och i efterföljande listor redovisas de föreslagna åtgärder som behöver genomföras. Åtgärderna är 
indelade i tre etapper men utan prioriteringsordning.  

2.7.1 Infrastruktur- och framkomlighetsåtgärder 2010 – 2015 
 

 
Figur 18 Föreslagna åtgärder i etapp 2010-2015.  
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Åtgärds nr Beskrivning av åtgärd 

A  Byggnation av tillgänglighetsanpassade busshållplatser 

1 
 

Stänga av allmän biltrafik på sista kvarteret av Klostergatan mot Västra 
Storgatan 

2 
 

Anlägga 5 x 2 stycken klackhållplats längs Klostergatan för ökad 
komfort för kollektivtrafik, kan även ge fler kantstensparkeringar. 

3  Ombyggnation av Västra Storgatan, borttagning av refug mm vid 
hållplats Lundströms Plats (samtidigt som ombyggnation av 
Järnvägsgränd) 

4 

 

Hitta lösning samt byggnation av lastfickor för varudistribution längs 
Västra Storgatan genom Västra Centrum 

5  Ombyggnation av Slottsbron för att möjliggöra möte mellan bussar 
samt ny GC-bro över kanalen 

6  Hitta lösning samt byggnation av lastfickor för varudistribution längs 
Södra Strandgatan 

7  Enkelrikta Slottsgatan för biltrafik förbi Biblioteket 
8  Anlägga 3 x 2 stycken klackhållplats längs Östra Storgatan genom 

Liljeholmen för ökad komfort för kollektivtrafik, kan även ge fler 
kantstensparkeringar. 

9  Bygga kollektivtrafikkörfält förbi Elmia, sträckan Linnégatan - Elmia 
Rondell 

10  Signalprioritering i korsning Birkagatan/Öxnehagaleden 
11  Ombyggnation/samordning av hållplatser på Esplanaden för att klara 

fler bussar och ställtider. 
12  Signalprioritering i korsning Oxhagsgatan/Öxnehagaleden 
13  Ombyggnation av hållplats Ekhagens Centrum och översyn av 

ljusprioritering 
14  Ombyggnation av Dalvikscentrum samt komplettering av realtidsskylt 

15  Uppgradering av 6 x 2 stycken hållplatser till Citybusstandard  
16  Ombyggnation av vändplan Tokarp 
17  Uppgradering av 1 x 2 stycken hållplatser till Citybusstandard  

18  Anlägga 1 x 2 stycken klackhållplats längs Lovisagatan för ökad 
komfort för kollektivtrafik 

19  Flytt av hållplats närmare vandrarhem 
20  Ombyggnation av korsning Kaserngatan /Kompanigatan 
21  Ombyggnation av bussgata genom Eurostop 
22  Flytta och anlägga timglashållplats och nytt övergångställ vid 

Ljungarums kyrkby 
23  Bygga en ramp från Odengatan/E4/A6 
24  Anlägga en ändhållplats 
25  Bygga busskörfält i Solåsvägen 
26  Bygga busskörfält i Kortebovägen 
27  Ombyggnation av korsning Wilhelm Thams väg / Faktorigatan 

28  Anlägga 1 x 2 stycken hållplatser samt vändplats i korsningen 
Faktorigatan/ Häradsvägen 

29  Anlägga  vändplats samt 1 x 2 stycken hållplatser på Batterigatan 

30  Översyn av korsningen Klostergatan/ Kungsgatan för att möjliggöra 
högersväng för linje 27 
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31  Byggnation av kollektivtrafikkörfält genom Museirondell och 
Teaterrondell 

32  Ombyggnation av bro över Rocksjöån med kollektivtrafik körfält 
33  Ombyggnation av Herkulesvägen till Urbant huvudstråk 
34  Prioriteringsåtgärder i Fridhemsrondellen 
35  Prioriteringsåtgärder i Kämperondellen 
36  Bygga busskörfält i Bangårdgatan 
37  Uppgradera hållplatser längs Barnarpsgatan 
38  Bygga GC-väg längs Hällstorpsvägen 

2.7.2 Infrastruktur- och framkomlighetsåtgärder 2015 – 2020 
 

 

Figur 19 Föreslagna åtgärder i etapp 2015-2020 

 
Åtgärds nr Beskrivning av åtgärd 

39  Bygga ny bussgata genom Sjukhusområdet 
40  Bygga mototvägshållplats vid Ekhagen 
41  Bygga mototvägshållplats vid Österängen 
42  Uppgradera x x 2 stycken hållplater till Citybussstandard 
43  Ombyggnation av Mariebos vändplan till terminal 
44  Bygga ny bussgata med 4 x 2 hållplatser genom Samset 
45  Ombyggnad av Dalvikscentrum till terminal 
46  Byggnation av ny station vid A6 
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2.7.3 Infrastruktur- och framkomlighetsåtgärder 2020 – 2030 
 

 

Figur 20 Föreslagna åtgärder i etapp 2020-2030 

 
Åtgärds nr Beskrivning av åtgärd 

47  Ombyggnation av hela Citybusslinje 1 till spårvagn 
48  Byggnation av vägport under E4 för spårvagn 
49  Beskrivning av åtgärder i Elmiarondell och Österängsmotet. alternativt 

ny förbindelse vid Skrämmabäcken för spårvagn 
50  Ny bro över Huskvarnaån för spårvagn 
51  Bygga ny bussgata till Kortebo 
52  Uppgradering av busshållplatser till Citybusstandard längs sträckan 
53  Bygga mototvägshållplats vid Råslätt 
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3. Ytterligare underlag för åtgärdsanalyser 

3.1 Allmänt 
 
Förslagen till framtida trafikering har tagits fram utifrån ett antal antaganden om befolkningsutvecklingen, 
arbetsplatser och utbyggnad av bebyggelse och infrastruktur utifrån kommunens befolkningsprognos och 
utställningshandlingen - Utbyggnadsstrategi för 150 000 invånare.  

3.1.1 Geografiska avgränsningar 
Analyserna har gjorts utifrån dag- och nattbefolkning i Jönköpings kommun vilket innebär att såväl ut- som 
inpendling till Jönköpings kommun och tätort har beaktats i analyserna. Ut- och inpendling har antagits följa ett 
antal huvudstråk vilket är en kraftig förenkling.  

3.1.2 Tidsperspektivet 
Följande tidsperspektiv har använts i utredningen som ligger till grund för handlingsprogrammet: 
 
‐ Kort sikt motsvarande 2010-2015  
‐ Medellång sikt motsvarande 2015-2020 
‐ Lång sikt motsvarande 2020-2030 
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3.1.3 Utbyggnadsstrategi för 150 000 invånare 
 
Utbyggnadsstrategin syftar till att föreslå en utbyggnad för bostäder och verksamheter i Jönköpings kommun 
om kommunen växer från dagens 127 000 till 150 000 invånare. Behovet är då 15 000 nya bostäder och mark 
för verksamheter som motsvarar 10 000 nya arbetstillfällen. För att klara detta behov behöver kommunen ha 
en strategi och en markberedskap.  
I utbyggnadsstrategin ingår förtätning med ca 4 000 bostäder, omvandling av södra delen av Munksjön med 
ca 6 000 bostäder samt nyexploteringsområden med 5 000 bostäder. 6 000 nya arbetstillfällen tillkommer 
inom omvandlingsområdet för södra Munksjön, ca 1 200 arbetstillfällen i Hedenstorps verksamhetsområde 
samt ca 3 500 inom Torsviks verksamhetsområde och 1 300 arbetstillfällen i övriga tätorter. 
 
Följande utbyggnadsscenario har använts som underlag till åtgärderna i handlingsprogrammet: 
Omvandlingsområdet Södra Munksjön byggs fram till 2030 söder och väster om Munksjön med ca 2 250 
bostäder. Utbyggnadsområdet Nedre A6 och södra delen av Kortebo-Strandängen utvecklas parallellt med 
området söder om Munksjön och byggs ut med ca 750 respektive ca 1000 bostäder fram till år 2030. 
Förtätnings och omvandlingsområden inom kommunen bidrar med ca 2000 bostäder. Utöver detta finns det 
möjliga utbyggnadsområden i alla stadsdelar och mindre tätorter i hela kommunen varav merparten inom 
tätortens gränser. 
 
De större föreslagna omvandlings- och förtätningsområden ligger inom nuvarande eller framtida 
kollektivtrafikstråk vilket är en förutsättning för att klara målet att fördubbla kollektivtrafikresandet   
 
Tabell 11 Utbyggnadsstrategins etappindelning  
Område 2011-

2015 
2016-
2020 

2021-
2030 

Totalt 
under 
perioden 

Södra Munksjön 100 650 1 500 2 250 

Nedre Kortebo 300 350 350 1 000 

Nedre A6  250 500 750 

Samset  200 200 100 500 

Fagerslätt 100 200 150 450 

Norrahammar  50 100 100 250 

Taberg 50 100 100 250 

Bankeryd  150 150 300 

Summa 800 2 000 2 950 5 750 
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4. Åtgärder 

I detta kapitel redovisas åtgärder för kollektivtrafiken i kommunen för att uppfylla målen med resandeökningar 
på 30 % respektive 100 %. Vilka åtgärder som genomförs och även tidpunkten för genomförande är beroende 
av kommunens befolknings- och arbetsplatsutveckling. Föreslagna åtgärder innefattar att öka turutbudet i 
busstrafiken, fysiska framkomlighetsåtgärder samt marknadsföring och beteende och påverkans arbete. 
Åtgärderna är etappindelade i tre tidsperioder 2010 – 2015, 2015 – 2020 och 2020 – 2030.  
 
I den fysiska planeringen läggs grunden till det framtida resandet. Lokaliseringen av bostäder och 
arbetsplatser och bebyggelsetyp påverkar hur mycket trafik av olika slag som uppstår. För Jönköpings del 
gäller det att vidareutveckla ambitionen som finns i Stadsbyggnadsvision 2.0, Utbyggnadsstrategin samt 
Programmet för hållbar utveckling. Den framtida kollektivtrafiken ska få en strukturerande effekt vid planering 
av nya bostads- och verksamhetsområden. 
 
Viktiga faktorer för att öka kollektivtrafikens attraktivitet är bland annat: 
 

- Turtäthet 
- Enkelhet 
- Hög prioritet 
- Egna körfält 
- Punktlighet/pålitlighet 

 
Till detta kan även läggas snabbhet och attraktiva fordon. Förutom de åtgärder som innebär en attraktivare 
kollektivtrafik kan kollektivtrafikresandet ökas genom åtgärder som på ett eller annat sätt påverkar valet av 
färdmedel. I en rapport från SIKA1 redovisas hur valet av färdmedel påverkas av olika åtgärder i samhället. 
Det framgår i utredningen att följande åtgärder är de viktigaste för att minska biltrafiken. 
 

- Attraktivare kollektivtrafik 
- Avgiftsbeläggning av parkeringsplatser vid arbetsplatser 
- Samlade påverkansåtgärder (Mobility management förkortat MM) 
- Gröna resplaner på företag (planer för hållbara resor och transporter i verksamheter) 

 
Alla dessa åtgärder ingår i Handlingsplan för hållbart resande i Jönköpings kommun 2011 - 2013 varför det 
finns stora möjligheter att öka kollektivtrafikresandet i Jönköping utöver de åtgärder som görs inom 
kollektivtrafiken. 

4.1 Attitydpåverkande åtgärder 
 
En viktig del i arbetet med att fördubbla kollektivtrafikresandet är att arbeta med olika åtgärder som syftar till 
att förändra invanda beteenden och attityder till resande. Goda exempel på hur arbete med olika 
marknadsföringsåtgärder finns t ex i Lund, Helsingborg och Karlstad där stora resurser har satsats inom detta 
område. Här är enkelheten av stor betydelse där linjenätets struktur är avgörande. Det går aldrig att effektivt 
informera om ett kollektivtrafiksystem som är svårbegripligt till sin struktur och trafikering. 
 
I Jönköping har beteende och påverkansarbete sedan 2005 bedrivits inom ramen för det avslutade projektet 
”Smart Trafikant” Detta arbete sker sedan 2008 inom ordinarie organisation kring hållbart resande. Från och 
med 2011 innefattas beteende och påverkansarbete för ökat kollektivtrafikresande i Handlingsprogrammet för 
hållbart resande i Jönköpings kommun 2011-2013 som en del i Stadsbyggnadsvision 2.0. 

                                               
1 SIKA Rapport 2010:8, Potential för överflyttning av person och godstransporter mellan trafikslag 
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Åtgärdsförslagen nedan ska ses som en fortsättning på ovanstående arbete och det är viktigt att dra nytta av 
erfarenheterna från kommunens tidigare arbete. I Handlingsprogrammet för hållbart resande är det särskilt 
delprojekten ”resor till och från arbetet”, ”Målgruppsinriktad information”, ”Bilpool” och ”Tjänsteresor” som 
utgör grund för ett ökat kollektivt resande. Tillsammans kan dessa åtgärder långsiktigt ge en ökning av 
kollektivresorna med en faktor 1,7 gånger den resandeökning som kan förväntas av de förbättringar som sker 
inom kollektivtrafiken. 
 
Den åtgärd som ger störst enskild effekt är avgiftsbeläggning av parkeringsplatser vid arbetsplatsen. Denna 
åtgärd kan, fullt genomförd, ge lika stor effekt som alla samlade åtgärder i kollektivtrafiken. Detta innebär att 
det viktigaste delprojektet att börja med är ”resor till och från arbetet”. Ansatsen i handlingsprogrammet att 
börja med de kommunanställda ligger helt i linje med de rekommendationer som bl a SIKA ger. 
 
Åtgärden med samlade MM-åtgärder, framförallt målgruppsinriktad information och bilpool, kan förväntas ge 
en effekt motsvarande hälften av satsningen i kollektivtrafiken. Arbetet med företag och organisationer i syfte 
att införa gröna transportplaner inom delprojekten ”tjänsteresor” och ”resor till och från arbetet” kan förväntas 
ge en effekt motsvarande ¼ av kollektivtrafikåtgärderna. 
 
Om kollektivtrafiken byggs ut enligt den beskrivning som följer och samtliga åtgärder i Handlingsplan för 
hållbart resande 2011-2013 genomförs kontinuerligt fram till 2030 kan resandet med kollektivtrafiken förväntas 
öka med en faktor 2,7 (170%) från 2010 till 2030. Av denna ökning svarar nya invånare i kommunen för 30%-
enheter. 
 
Det är viktigt att veta att denna effekt kräver ett kontinuerligt arbete med dessa beteendepåverkande åtgärder 
från nu och framåt – det går inte att vänta till 2025 med införandet. 

4.2 ”Mjuka” åtgärder i kollektivtrafiken 
 
Åtgärder som påverkar resandet på både kortare och längre sikt är viktigt som en ständigt löpande process 
parallellt med linjenätsåtgärder och åtgärder i infrastrukturen. Åtgärderna kan exempelvis koncentreras inför 
och vid en eventuell linjenätsomläggning eller byte av entreprenör och/eller ske kontinuerligt i syfte att påverka 
människors attityder till resandet. 
 
I detta avsnitt behandlar vi mjuka åtgärder såsom komfort, design, trygghet och marknadsföring. Åtgärderna 
kan inte i sig förväntas leda till lika kraftiga resandeökningar som exempelvis ökad turtäthet och förkortade 
restider, men de är nödvändiga förutsättningar för att åstadkomma en attraktiv kollektivtrafik.  
 
Förebild 
Inom ramen för det sk kvalitetsprojekt Helsingborg skapades en ny organisation för stadsbusstrafiken i 
Helsingborg i samband med entreprenörsbytet 2005. Syftet med ”treenighet” mellan trafikhuvudman, operatör 
och kommun var att skapa en renare, punktligare, mjukare, vänligare och tydligare resa. Entreprenören hade 
ansvaret för att uppfylla målen genom att sköta trafiken på bästa sätt – belöning genom ökad ersättning är 
tydlig. Trafikhuvudmannen satsar medel för fler bussar i trafiken efter hand som resandet ökar, för att 
kontinuerligt hålla en god kvalitet på trafiken. Kommunen har ansvaret för att infrastrukturen i form av 
framkomlighet och hållplatser är av hög standard för att skapa en attraktiv kollektivtrafik. Målet är att fördubbla 
resandet från 2005 till 2015. 
 
Resultatet visar att resandet från 2005 till 2009 ökat med 40% samtidigt som antalet fordon för trafiken ökat 
från 56 till 73, eller ca 30%. Projektet visar att det genom samlade åtgärder går att öka kollektivtrafikresandet 
utöver det som kan förväntas av ökad turtäthet och förkortade restider. Under perioden har antalet invånare i 
Helsingborg ökat med 5,2 % vilket förklarar en del av resandeökningen men inte på något vis hela ökningen. 
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Åtgärder i Jönköping 
I Jönköping bör en liknande samverkan som i Helsingborg byggas upp2. Detta kan omfatta följande 
huvudpunkter och syftar till att öka kollektivtrafikens attraktivitet inom de mjuka faktorerna. 
 

- Komfort, kvalitet och bekvämlighet 
- Design 
- Trygghet 

 
Inom området komfort, kvalitet och bekvämlighet är det främst entreprenören som kan göra insatser. Det 
handlar om utbildning av förare i såväl körteknik som hantering av resenärer. Belöning i form av ökad 
ersättning till såväl företag som personal ger incitament för ett snabbare resultat. 
 
Området design handlar om att skapa en tydliga image eller varumärke för kollektivtrafiken. En profilering av 
Citybussarna och Krösabussarna kan öka statusen i trafiken. Det är då viktigt att renodla varumärkena så att t 
ex främmande fordon inte dyker upp på dessa linjer eller att de fordon som är avsedda för denna trafik 
används som reserver på ”vanliga” linjer. 
 
Trygghet är en viktig del av kollektivtrafikresan och omfattar såväl promenaden till och från hållplatsen, väntan 
vid hållplats, resan i bussen som väntetiden vid bytespunkt. Om hela resan ska kännas trygg måste varje del 
upplevas som trygg. Ordet upplevas är i detta sammanhang viktigt, det spelar ingen roll om en miljö statistiskt 
är trygg om resenären upplever den som otrygg. 
 
Kvalitetsbarometern 
Kvalitetsbarometern är ett bra verktyg för att följa upp hur arbetet med de mjuka faktorerna fortlöper. 
Resultatet från barometern är även ett underlag för utbetalning av incitament. Index för JLT enligt 
kvalitetsbarometern för information som helhet låg 2007 på index 74 (andel som anger betyg 4 eller 5 av 5), 
vilket är högre än det generella indexet på 55. Realtidsinformation samt lättlästa och tydliga tidtabeller är de 
informationsinsatser som värderas högst av resenärerna. I dagsläget ingår realtidsinformation som standard 
vid citybussarnas hållplatser. En utbyggnad av realtidsinformationen till väl frekventerade hållplatser utanför 
citybussnätet i staden samt för vissa av Krösabussarnas hållplatser bör ske inom en femårsperiod.  
 
Effekter 
Väl genomfört kan effekterna av de mjuka åtgärderna uppskattas ge ett ökat resande på 5-10% under 
perioden 2010-2030. Det är givetvis viktigt att standarden hålls på avsedd nivå under hela perioden, vilket 
kräver en hög nivå på t ex fordonsunderhåll. 

4.3 Förväntad utveckling till 2030 
 
Fram till 2030 förväntas Jönköping växa med ca 16500 invånare enligt kommunens befolkningsprognos. Av 
dessa nya invånare antas att 4000 återfinns i befintlig struktur genom förtätning medan resterande är 
placerade i utbyggnadsområden. De områden som pekas ut i utbyggnadsstrategin är Södra Munksjön, Nedre 
Kortebo, Nedre A6, Samset, Fagerslätt, Norrahammar, Taberg, Bankeryd, Tenhult och Barnarp. De största 
områdena är Södra Munksjön, Nedre Kortebo, Samset och Nedre A6 som tillsammans förväntas ha 8000 nya 
invånare år 2030. Om marknadsandelen för kollektivtrafiken ska kunna öka måste dessa nya områden 
erbjudas en minst lika bra kollektivtrafik som dagens större bostadsområden har. 
 
I förslaget till kollektivtrafikstruktur för 2030 finns totalt fem citybusslinjer, dvs två mer än idag. Dessutom bör 
citybusslinje 1 år 2030 vara konverterad till spårväg för att klara det förväntade resandemängderna. I figuren 
nedan redovisas kollektivtrafiken 2030. 
 

                                               
2 Se vidare information på ”www.bussvisionhelsingborg.se” 
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Figur 21 Föreslaget citybusslinjenät, inkl spårväg på linje 1, år 2030. 
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Figur 22 Föreslaget lokal- och förortsbussnät år 2030. 
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Figur 23 Föreslaget regionalt linjenät i Jönköpings kommun år 2030. 
 
De i figurerna redovisade linjenätet innebär en avsevärt förbättrad turtäthet på många linjer jämfört med idag. 
Detta bidrar till ett förväntat ökat resande i hela kommunen, men särskilt i tätorts- och förortstrafiken. 
Turtätheten blir 5-7,5 minuter på citybusslinjerna, spårvägen får en avgång var 10.e minut medan övriga 
tätortslinjer får en avgång var 10 till 15 minut. 
 
Den förväntade resandeökningen i hela kommunen uppgår till 21% baserat på de åtgärder som görs i 
kollektivtrafiken, främst ökad turtäthet och nya körvägar. Tar vi även hänsyn till att staden växer med nya 
invånare ökar resandet med 44% från 2010 till 2030. 
 
Utgår vi från att alla de projekt som redovisas i handlingsprogram för hållbart resande har genomförts fram till 
2030 kan vi enligt tidigare redovisning öka ytterligare med 20% genom projektet resor till och från arbetet, 
10% genom projekten bilpool, målgruppsanpassning och hållbart resande samt 5% genom delprojekt 
tjänsteresor. Totalt kan åtgärderna i handlingsprogrammet öka kollektivresandet med ytterligare 35%. 
 
Förbättrad status och image för kollektivtrafiken förväntas ge ytterligare 10% nya resor i kollektivtrafiken. Det 
finns således en potential om ca 45% genom aktiva påverkansåtgärder av olika sort. Lägger vi till dessa till 
den förväntade ökningen på 21% pga kollektivtrafikåtgärder blir den totala ökningen 66% i relation till 
situationen 2010. 
 
Summerar vi effekterna av ökad attraktivitet och konkurrenskraft för kollektivtrafikenmed effekterna av 
befolkningsökningen kan det totala antalet påstigande öka med 170% i Jönköpings tätort från 2010 till 2030. 
Antalet påstigande per invånare och år stiger samtidigt från 98 till 232. 
 
Vägen till målet 2030 går via åren 2015 och 2020 som beskrivs närmre nedan. 
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4.4 Åtgärder i linjenät och turutbud år 2010-2015 
 
I detta avsnitt presenteras de åtgärder som bör genomföras under den närmaste femårsperioden. Åtgärderna 
utgår från den trafik som finns i Jönköpings kommun från hösten 2010, dvs utgångsläget inkluderar de 
åtgärder som kommunen och JLT under 2010 genomfört och som ingick i åtgärdspaketet på 10 Mkr per år för 
tätare turer, fler direktlinjer och andra åtgärder för att göra vardagsresandet snabbare och effektivare. 
 
Direktlinjerna ska ses som en temporär lösning för att klara brister i befintligt system. För att uppnå målen om 
en attraktiv och effektiv kollektivtrafik som är enkel att förstå gäller att det ska vara så få linjer som möjligt med 
så hög turtäthet som möjligt. Detta kräver hög framkomlighet och i väntan på nödvändiga infrastrukturåtgärder 
kan t ex direktlinjer vara ett sätt att snabbt lösa ett problem i väntan på den nödvändiga infrastrukturen. 
 
Redan under denna första fas utvecklas busstrafiken för att kunna ta hand om nya resenärer. Om åtgärderna i 
Handlingsprogrammet för hållbarutveckling ska lyckas måste kollektivtrafiken först byggas ut. Om så sker 
finns ett attraktivt alternativ att erbjuda de som önskar förändra sitt resande. Det är alltså viktigt att 
kollektivtrafiken först byggs ut för att vara det attraktiva och kapacitetsstarka alternativet till bilen. Detta 
innebär att kostnader i kollektivtrafiken kommer tidigt medan intäkterna dröjer till alla åtgärder får full effekt. 
 
Turtäthet 
Dagens citybusslinjer, linje 1-3, stärks turtäthetsmässigt. Utöver detta förstärks turtätheten på flertalet tätorts- 
och förortslinjer. Tätortslinjerna linje 13-19 samt 37 läggs delvis om för att minska restiderna till tunga resmål 
såsom Råslätt, Ryhov och Torsvik och för att förenkla och effektivisera linjenätet. Detta gäller främst linjerna i 
Huskvarna och Bymarken.  
 
Resande 
Effekterna av de förändringar som sker från 2010 till 2015 innebär ett totalt ökat resande på 14%, baserat på 
effekter i kollektivtrafiksystemet. Lägger vi till nya invånare ökar resandet med 18% från 2010. 
 
De linjer som har de största förändringarna i absoluta tal är (påstigande per dag): 

- Linje 1 (-630) 
- Linje 13 (+450) 
- Linje 14 (+570) 
- Linje 15 (-410) 
- Linje 19 (+540) 
- Linje 25 (-540) 
- Linje 27 (+4450) 
- Linje 35 (+1160) 
- Linje 37 (+550) 

 
Minskningen av resandet på linje 1 kan dels förklaras med en förstärkning av linje 35 från Huskvarna via 
motorvägen, dels att linje 27 blir ett alternativ för resor från Råslätt till centrum. Restiden för linje 1 mellan 
Råslätt och Juneporten är 16 minuter medan den för linje 27, via Herkulesvägen, är 15 minuter. Detta innebär 
att linje 27 blir attraktivare för resor mellan Råslätt och centrum. 
 
Resandeökningen på linje 14 förklaras av fler resor från arbetsplatserna i Torsvik. Dessa bidrar även till ökat 
resande på linje 37 och 38. 
 
I Huskvarna läggs linjerna 13 och 15 om vilket även leder till att en ny linje 19 skapas. Effekten är givetvis nytt 
resande på linje 19, men också minskat resande på linje 15 då den kortas av. Linje 13 får ett ökat resande. 
Totalt sett innebär förändringen en viss ökning av det totala resandet i området. 
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Förändringen av linje 27 (och 25) innebär ett ökat resande på linje 27. En del av ökningen bedöms vara 
överflyttning från linje 1 mellan Råslätt och centrum, medan resten är trafik från området söder om Råslätt. 
Denna förändring genomfördes hösten 2010. 
 
Totalt gjordes 2010 31320 resor per dag med busstrafiken i Jönköpings kommun. Dessa resor motsvarar 
38960 påstigningar per dag. En resa kan bestå av flera påstigningar om man byter. Den traditionella 
statistiken från biljettmaskiner redovisar påstigande. 
 
Antalet påstigande beräknas öka till 46250 per dag år 2015 baserat på kvalitetsförbättringar i kollektivtrafiken 
och nya invånare i kommunen. Intäkten per medelpåstigande sätts till 10,83 kr exkl moms, vilket innebär totala 
intäkter på 130 Mkr per år 2010 och 154 Mkr år 2015. Lägger vi på effekten av de mjuka åtgärderna och utgår 
från att dessa lyckas beräknas antalet påstigningar 2015 vara 52480 per dag vilket motsvarar 174 Mkr i 
intäkter per år. 
 
Produktion 
Det utökade trafiken innebär ökade resurser i form av fler vagnkilometer och fler bussar. Antalet vagnkilometer 
ökar från 2010 till 2015 från 9,2 till 12,3 miljoner vkm/år. Detta motsvarar en ökning med 30%. Kostnaden ökar 
samtidigt från 251 till 333 Mkr per år i penningvärde 2010. 
 
För trafiken behövs ytterligare 25 fordon vilket motsvarar en ökning med ca 25% från 99 till 124 för trafiken 
inom Jönköpings kommun. 

Tabell 12 Föreslagna turtätheter på citybussarna år 2015 

Åtgärd och linje Turtäthet 
högtrafik i 
(06-09; 15-19, 
minuter) 

Turtäthet 
mellantrafik 
(09-15, 
minuter) 

Turtäthet 
lågtrafik i 
(minuter) 

L1 Råslätt - Huskvarna 7,5 10 20 
L2 Dalvik – Öxnehaga 7,5 10 20 
L3 Råslätt – Tokarp 7,5 10 20 
 
 

Tabell 13 Föreslagen turtäthet linjer där förändringar föreslås. 

Linje Turtäthet 
högtrafik i 
(06-09; 15-19, 
minuter) 

Turtäthet 
mellantrafik 
(09-15, 
minuter) 

Turtäthet 
lågtrafik i 
(minuter) 

L13 Lövhagen - Huskvarna 
– Ryhov 

10 20 30 

L14 Juneporten -Barnarp – 
Hyltena 

15 20 30 

L15 Fagerslätt – Huskvarna 
stn 

15 30 30 

L17 Strandängen – Centrum 
– Ryhov 

10 15 20 

L19 Huskvarna C – Söder – 
Huskvarna stn 

15 30 30 

L28 Torsvik - Centrum 20 60 60 
L35 Direktlinje – 
Juneporten – Huskvarna 

15 30 - 

L37 Centrum - Torsvik 15 - - 
L38 Huskvarna - Torsvik 30 - - 
 



 

46 

 
Figur 24 Föreslaget citybussnät 2015. 
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Figur 25 Föreslaget tätorts- och förortsnät 2015. 
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Infrastruktur 
De ovan beskrivna åtgärderna kräver även investeringar i infrastrukturen om framkomligheten ska kunna 
hållas på minst samma nivå som idag. Ytterligare investeringar krävs för att förbättra framkomligheten jämfört 
med dagsläget. Totalt har 52 åtgärder identifierat, varav 37 ligger i perioden 2010-2015. Dessa åtgärder 
beräknas tillsamman kosta 171,2 Mkr. 
 
Sammanfattning 
Utvecklingen av kollektivtrafiken i Jönköpings kommun under perioden 2010-2015 beror mycket på satsningar 
i tätortsområdet. Kommunen växer under denna period främst i områdena Södra Munksjön, Nedre Kortebo, 
Samset och Fagerslätt. Dessa utbyggnader påverkar inte i någon större omfattning busslinjerna, däremot 
läggs trafiken från Tabergsdalen om så att den snabbare når centrala Jönköping. Resultatet vad gäller 
förväntat antal resor bygger också på att arbetet med beteendepåverkande åtgärder påbörjas, inte minst 
avgiftsbeläggningen av parkeringsplatser vid arbetsplatsen. Effekten av alla dessa åtgärder är att kostnaderna 
för trafiken ökar med ca 82 Mkr per år medan intäkterna ökar med 24 Mkr per år. Kostnadstäckningsgraden 
går från 52% till 55%. 
 

Tabell 14 Bedömda effekter och kostnader för åtgärder 2010-2015.  

 Kollektivtrafik och 
nya invånare 

+ Handlingsprogram 
hållbart resande 

Påstigande 2010 11,9 miljoner - 
Påstigande 2015 14,2 miljoner (+ 18%) 17,0 Mkr (+44%) 
Intäkter 2010 130 Mkr/år  
Intäkter 2015 154 Mkr/år 184 Mkr/år 
Vagnkilometer 2010 9,2 miljoner/år - 
Vagnkilometer 2015 12,3 miljoner/år 12,3 miljoner/år 
Fordon 2010 99 - 
Fordon 2015 124 124 
Kostnad 2010 251 Mkr/år - 
Kostnad 2015 333 Mkr/år 333 Mkr/år 
Underskott 2015 179 Mkr/år 149 Mkr/år 
Kostnadstäckningsgrad 2015 46% 55% 
 

4.5 Åtgärder i linjenät och turutbud år 2015-2020 
 
I detta avsnitt presenteras åtgärder som förväntas genomföras under perioden 2015 till 2020. Åtgärderna 
innebär införandet av en ny citybusslinje, linje 4, som ger snabbare resmöjligheter mellan Huskvarna och 
Ryhov samt från Ryhov via Solåsen till centrum. I norr går linjen mot Bankeryd och försörjer även delar av 
Kortebo. Mellan Ryhov och Bankeryd ersätts linje 26 av den nya citybusslinjen 4. 
 
Turtäthet 
Dagens citybusslinjer, linje 1-3, stärks turtäthetsmässigt till en avgång var 5 minut, medan linje 4 får en 
avgång var 7,5 minut. Utöver detta förstärks direktbusslinjerna till Torsvik (linje 37 och 38). 
 
Resande 
Effekterna av de förändringar som sker från 2015 till 2020 innebär ett totalt ökat resande på 8%, baserat på 
effekter i kollektivtrafiksystemet och nya invånare i tätorten. Den förväntade ökningen av antalet invånare är 
ca 5% vilket innebär att de föreslagna åtgärderna mellan 2015 och 2020 bidrar med ca 3% nytt resande. 
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De linjer som har de största förändringarna i absoluta tal är (påstigande per dag): 
- Linje 4 (+6140) 
- Linje 13 (-660) 
- Linje 25 (-980) 
- Linje 26 (-2540) 
- Linje 38 (+580) 
- Linje 101 (+530) 

 
Linje 4 ersätter linje 25 och 26 och byter således resenärer med dessa. Dessutom tappar linje 13 resenärer 
eftersom linje 4 blir ett snabbare alternativ mellan Huskvarna och Ryhov. Linje 101 ökar då den i modellen 
används som expressbuss mellan Jönköping och Huskvarna som komplement till linje 1 och 35. Linje 38 får 
ett ökat resande mot Torsvik genom att linje 4 blir ett attraktivt alternativ från Huskvarna. 
 
Antalet påstigande beräknas öka till 51290 per dag år 2020 baserat på kvalitetsförbättringar i kollektivtrafiken 
och nya invånare i kommunen. Intäkten per medelpåstigande sätts till 10,83 kr exkl moms, vilket innebär totala 
intäkter på 171 Mkr år 2020. Lägger vi på effekten av de mjuka åtgärderna och utgår från att dessa lyckas 
beräknas antalet påstigningar 2020 vara 62740 (+20% jämfört med 2015) per dag vilket motsvarar 209 Mkr i 
intäkter per år. 
 
Under denna period förväntas resandet öka mest pga olika påverkansåtgärder samt ökad befolkning. Detta är 
fullt möjligt då kollektivtrafiken redan i perioden 2010-2015 förberetts för detta genom ökad turtäthet och 
kapacitet. 
 
Produktion 
Det utökade trafiken innebär ökade resurser i form av fler vagnkilometer och fler bussar. Antalet vagnkilometer 
ökar från 2015 till 2020 från 12,3 till 13,7 miljoner vkm/år. Detta motsvarar en ökning med 11%. Kostnaden 
ökar samtidigt från 332 till 371 Mkr per år i penningvärde 2010. 
 
För trafiken behövs ytterligare 11 fordon vilket motsvarar en ökning med ca 9% från 124 till 135 för trafiken 
inom Jönköpings kommun. 
 
Tabell 15 Föreslagna turtätheter på citybussarna år 2015-2020 
Linje Turtäthet 

högtrafik i 
(06-09; 15-19, 
minuter) 

Turtäthet 
mellantrafik 
(09-15, 
minuter) 

Turtäthet 
lågtrafik i 
(minuter) 

L1 Råslätt – Huskvarna 5 10 20 
L2 Hisingsängen – Dalvik – 
Öxnehaga 5 10 20 
L3 Råslätt – Tokarp 5 10 20 
L4 Bankeryd – Huskvarna 7,5 10 20 
 

Tabell 16 Föreslagna turtätheter på linje 37 och 38 år 2015-2020 

Linje Turtäthet 
högtrafik i (06-
09; 15-19, 
minuter) 

Turtäthet 
mellantrafik 
(09-15, 
minuter) 

Turtäthet 
lågtrafik i 
(minuter) 

L37 Centrum – Torsvik 15 - - 

L38 Huskvarna – Torsvik 15 - - 
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Figur 26 Föreslaget citybussnät 2020. 
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Figur 27 Föreslaget tätorts- 
och förortsnät 2020. 
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Infrastruktur 
De ovan beskrivna åtgärderna kräver även investeringar i infrastrukturen om framkomligheten ska kunna 
hållas på minst samma nivå som idag. Ytterligare investeringar krävs för att förbättra framkomligheten jämfört 
med dagsläget. Totalt har 8 åtgärder identifierats som ligger i perioden 2015-2020. Dessa åtgärder beräknas 
tillsamman kosta 50,4 Mkr. 
 
Sammanfattning 
Utvecklingen av kollektivtrafiken i Jönköpings kommun under perioden 2015-2020 beror enbart på tillväxt i 
befolkningen och sk mjuka åtgärder. Kommunen växer under denna period främst i områdena Södra 
Munksjön, Nedre Kortebo, Nedre A6, Samset, Fagerslätt, Norrahammar, Taberg, Bankeryd, Tenhult och 
Barnarp. Dessa utbyggnader påverkar inte i någon större omfattning busslinjernas körvägar, däremot skapas 
en ny citybusslinje mellan Bankeryd och Huskvarna via Ryhov. Resultatet är att det under perioden inte kan 
identifieras några resandeförändringar pga ändringar i linjenätet. Däremot måste en satsning på mjuka 
åtgärder ske och bl a avgiftsläggning av parkeringar vid arbetsplatser blir mycket viktig att utvidga till hela 
tätortsområdet. Effekten av alla dessa åtgärder är att kostnaderna för trafiken ökar med ca 38 Mkr per år 
medan intäkterna ökar med 17 Mkr per år baserat på ökad kvalitet i kollektivtrafiken och nya invånare. Lägger 
vi till mjuka åtgärder ökar intäkterna med 44 Mkr mellan 2015 och 2020. Kostnadstäckningsgraden går från 
55% till 61%. 

Tabell 17 Bedömda effekter och kostnader för åtgärder 2015-2020.  

 Kollektivtrafik och 
nya invånare 

+ Handlingsprogram 
hållbart resande 

Påstigande 2015 14,2 miljoner - 
Påstigande 2020 15,7 miljoner (+ 8%) 21,0 miljoner (+24%) 
Intäkter 2015 154 Mkr/år  
Intäkter 2020 171 Mkr/år 228 Mkr/år 
Vagnkilometer 2015 12,3 miljoner/år - 
Vagnkilometer 2020 13,7 miljoner/år 13,7 miljoner/år 
Fordon 2015 124 - 
Fordon 2020 135 135 
Kostnad 2015 333 Mkr/år - 
Kostnad 2020 371 Mkr/år 371 Mkr/år 
Underskott 2020 200 Mkr/år 143 Mkr/år 
Kostnadstäcknignsgrad 2020 46% 61% 
Antalet tursatta fordon ökar i medeltal från 2010 till 2015 med 5 styck per år medan det under perioden 2015-
2020 endast är en ökning med 2,2 per år. 

4.6 Åtgärder i linjenät och turutbud år 2020-2030 
I detta avsnitt presenteras åtgärder som förväntas genomföras under perioden 2020 till 2030. Åtgärderna 
innebär införandet av en ny citybusslinje, linje 5, som ger snabbare resmöjligheter mellan Kortebo och 
Bymarken till Ryhov och A6 till kollektivtrafiksystemet. Vidare utgår beräkningarna från att Götalandsbanan är 
öppnad och att en ny station finns söder om Munksjön. Resandet med tåg till och från ökar med 
Götalandsbanan samtidigt som dagens resor från Göteborg, Borås, Östergötland och Stockholm flyttar från 
befintlig station till den nya stationen. Det har antagits att 50% av resorna till och från Götalandsbanans station 
görs med kollektiva färdmedel. 
 
Turtäthet 
Dagens citybusslinjer, linje 1-3, behåller en avgång var 5:e minut. Linje 1 stärks kapacitetsmässigt genom att 
den under perioden konverteras till spårväg. Citybusslinje 4 får fortsatt en avgång var 7,5 minut medan den 
nya linje 5 får en avgång var 10 minut. 
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Resande 
Effekterna av de förändringar som sker från 2020 till 2030 innebär ett totalt ökat resande på 13% under 
perioden, baserat på effekter i kollektivtrafiksystemet och nya invånare i tätorten. Den förväntade ökningen av 
antalet invånare är ca 5% vilket innebär att de föreslagna åtgärderna mellan 2020 och 2030 innebär ca 8% fler 
resenärer i systemet pga förbättringar. 
  
De linjer som har de största förändringarna i absoluta tal är (påstigande per dag): 

- Linje 1 (+6080) 
- Linje 4 (+1450) 
- Linje 5 (+1860) 
- Linje 14 (+770) 
- Linje 27 (-480) 
- Linje 37 (-500) 

 
Ingen linje uppvisar dramatiska minskningar, däremot uppvisar stomnätet med citybussar och spårväg ett ökat 
resande. Detta beror dels på det nya resandet från den nya stationen dels från nya bostadsområden som bl a 
linje 5 trafikförsörjer. Linje 5 övertar en del resor från linje 4 i Solåsen då linje 4 läggs om via den nya 
stationen. Införandet av spårväg på linje 1 innebär i sig ökad attraktivitet och ett ökat resande genom att det 
allmän är attraktivare att åka spårvagn än buss, vilket visas av minskat resande på linje 27 och 37 i staden. 
Resenärerna väljer att byta till spårvagn i stället för att åka buss hela vägen. Detta är även förklaringen till att 
linje 14 ökar, fler resor med spårvagn till Råslätt för byte till linje 14. 
 
Antalet påstigande beräknas öka till 66900 per dag år 2030 baserat på kvalitetsförbättringar i kollektivtrafiken, 
nya invånare i kommunen och öppnandet av Götalandsbanan. Intäkten per medelpåstigande sätts till 10,83 kr 
exkl moms, vilket innebär totala intäkter på 22 Mkr år 2030. Lägger vi på effekten av de mjuka åtgärderna och 
utgår från att dessa lyckas beräknas antalet påstigningar 2030 vara 102000 (+49% jämfört med 2020) per dag 
vilket motsvarar 339 Mkr i intäkter per år. I kalkylen har inte mjuka åtgärder lagts på resandet från 
Götalandsbanan, utan de mjuka åtgärderna påverkar endast det ”ursprungliga” resandet i Jönköpings 
kommun. 
 
Produktion 
Det utökade trafiken innebär ökade resurser i form av fler vagnkilometer och fler bussar och spårvagnar. 
Antalet vagnkilometer för buss minskar från 2020 till 2030 från 13,7 till 12,9, medan antalet vagnkilometer för 
spårvagn är 1,2 miljoner per år. Kostnaden ökar samtidigt från 371 till 397 Mkr per år i penningvärde 2010. I 
driftkostnaderna ingår kostnad för fordon för såväl spårväg som buss. 
 
För trafiken behövs 122 bussar och 12 spårvagnar. 
 

Tabell 18 Föreslagna turtätheter på citybussarna år 2020-2030 

Linje Turtäthet 
högtrafik i 
(06-09; 15-19, 
minuter) 

Turtäthet 
mellantrafik 
(09-15, 
minuter) 

Turtäthet 
lågtrafik i 
(minuter) 

L1 Råslätt – Huskvarna, 
spårvagn 5 10 20 
L2 Hisingsängen – Dalvik – 
Öxnehaga 5 10 20 
L3 Råslätt – Tokarp 5 10 20 
L4 Bankeryd – Huskvarna 7,5 10 20 
L5 A6 – Kortebo 10 10 20 
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Figur 28 Föreslaget spårvägs- och citybussnät 2030. Spårvägslinje 1 är markerad med röd streckad linje. 
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Figur 29 Föreslaget tätorts- och förortsnät 2030. 
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Infrastruktur 
De ovan beskrivna åtgärderna kräver även investeringar i infrastrukturen om framkomligheten ska kunna 
hållas på minst samma nivå som idag. Ytterligare investeringar krävs för att förbättra framkomligheten jämfört 
med dagsläget. Linje 5 måste byggas ut till citybusstandard, förutom de delar den går parallellt med tidigare 
citybusslinjer. Linje 1 byggs om till spårväg på hela sträckan Råslätt-Huskvarna (14,4 km). Totalt har 7 
åtgärder identifierats som ligger i perioden 2020-2030. Dessa åtgärder beräknas tillsamman kosta 2110 Mkr. 
Av denna summa hänför sig 2100 Mkr till utbyggnaden av spårvägen. 
 
Sammanfattning 
Utvecklingen av kollektivtrafiken i Jönköpings kommun under perioden 2020-2030 beror på tillväxt i 
befolkningen, etableringen av en ny station söder om Munksjön, påverkans och beteende åtgärder samt 
införandet av spårvagn på linje 1. Kommunen växer under denna period främst i områdena Södra Munksjön, 
Nedre Kortebo, Nedre A6, Samset, Fagerslätt, Norrahammar, Taberg, Bankeryd och Tenhult. Dessa 
utbyggnader påverkar inte i någon större omfattning busslinjernas körvägar, däremot skapas en ny 
citybusslinje, 5, mellan området söder om A6 och Kortebo via Ryhov, Centrum och Bymarken. Dessutom bör 
citybusslinje 1 konverteras till spårvagn om en höghastighetsstation tillkommer söder om Munksjön när ev 
Götalandsbanan öppnar. Satsning på mjuka åtgärder måste fortsätta och bl a avgiftsläggning av parkeringar 
vid arbetsplatser är fortsatt en mycket viktig åtgärd att utvidga till samtliga arbetsplatser i tätortsområdet. 
Effekten av alla dessa åtgärder är att kostnaderna för trafiken ökar med ca 28 Mkr per år medan intäkterna 
ökar med 111 Mkr per år, inkl mjuka åtgärder. Kostnadstäckningsgraden går från 61% till 85% om samtliga 
åtgärder räknas in. 
 
Tabell 19 Bedömda effekter och kostnader för åtgärder 2020-2030.  
 Kollektivtrafik och nya 

invånare 
+ Handlingsprogram 
hållbart resande 

Påstigande 2020 15,7 miljoner - 
Påstigande 2030 20,5 miljoner (+ 13%) 31,3 Mkr (+49%) 
Intäkter 2020 171 Mkr/år  
Intäkter 2030 222 Mkr/år 339 Mkr/år 
Vagnkilometer 2020 13,7 miljoner/år - 
Vagnkilometer 2030 12,9+1,2=14,1 miljoner/år 14,1 miljoner/år 
Fordon 2020 135 - 
Fordon 2030 122+12 122+12 
Kostnad 2020 371 Mkr/år - 
Kostnad 2030 399 Mkr/år 399 Mkr/år 
Underskott 2030 177 Mkr/år 60 Mkr/år 
Kostnadstäcknignsgrad 2030 55% 85% 
 
Kostnadstäckningsgraden kan tyckas hög. Jämför vi med staden Freiburg i Tyskland som har ett resande 
motsvarande 330 påstigande per år och invånare anges kostnadstäckningsgraden till 80% inklusive 
investeringar i spårvägens infrastruktur. Ett högt resande i staden ger bättre utnyttjande av erbjuden kapacitet 
och leder därmed till en bättre kostnadstäckning. 
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Är linje 1 spårvägsmässig? 
År 2030 förutsätts linje 1 vara spårvagn i hela sin sträckning. Den fråga som naturligt måste ställas är om linje 
1 då är lämplig att ställa om till spårvagn. Tidigare har konstaterats att en busslinje är spårvägsmässig när den 
når nivån 900 passagerare i maxsnittet per riktning och timma. För att motivera minst 10-minuterstrafik krävs 
430 resenärer för ledbuss och 230 resenärer för standardbuss. Nedan redovisas maxbelastningen per riktning 
för de fem citybusslinjerna år 2030. 
 

Tabell 20.Resande per timma och riktning under maxtimman 2030.  
 Maxtimma inkl mjuka åtgärder 
 Väster om 

centrum 
Öster om 
centrum 

Linje 1 1074 961 
Linje 2 380 459 
Linje 3 409 189 
Linje 4 395 291 
Linje 5 42 161 
 
Spårvägslinje 1 trafikeras var 5:e minut med spårvagn medan linjerna 2 och 3 går var 5:e minut med buss, 
linje 4 var 7,5 minut och linje 5 var 10 minut. Baserat på kapaciteten bör linje 1 med spårvagn gå minst var 6 
minut, linje 2 var 5 minut med standardbuss, linje 3 var 6 minut med standardbuss, linje 4 var 6 minut med 
standardbuss och linje 5 kommer inte upp i en avgång var 10 minut. Samtliga linjer kan i princip klara det 
förutsatta turutbudet utom linje 5.  
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5. Effektsammanställning  

Resandeutvecklingen av de föreslagna förändringarna i Jönköping förväntas ge ett ökat resande med 21% 
från 2010 till 2030. Samtidigt ökar befolkningen vilket innebär att det totala resandet i systemet kommer att 
öka med 44%. Ser vi till antalet påstigande, som normalt mäts i biljettsystemen, beräknas detta att öka med 
72% tillföljd av införandet av spårväg och invigningen av Götalandsbanan, förutom effekterna med bättre trafik 
och nya invånare. 
 
Parallellt med förbättringar i kollektivtrafiken planeras beteendepåverkande åtgärder i Jönköpings kommun. 
Dessa beskrivs i Handlingsprogram för hållbart resande. Om dessa åtgärder genomförs fullt ut beräknas 
kollektivresandet i Jönköping öka ytterligare med 39% från 2010 till 2030. Detta innebär att antalet påstigande 
i kollektivtrafiken kan förväntas öka från 39000 per dag 2010 till 102000 år 2030. Ser vi endast till det centrala 
tätortsområdet ökar antalet påstigande här från 34200 år 2010 till 92900 år 2030. 
 

Tabell 21.Effekter av de redovisade satsningarna i kollektivtrafiken inkl beteendepåverkande 
åtgärder från handlingsprogrammet för hållbar utveckling. 
Period 2010 2015 2020 2030 
Påstigande/år, kommunen (miljoner) 11,96 16,97 21,02 31,27 
Påstigande/år, tätortsområdet (miljoner) 10,50 15,33 18,67 28,52 
Invånare, tätortsområdet 106900 130000 136000 143300 
Påstigande/invånare och år, tätortsområdet 98 139 161 232 
Påstigande/invånare och dag, tätortsområdet 0,32 0,45 0,52 0,76 
Intäkter, hela kommunen (Mkr/år) 130 184 228 339 

Buss 99 124 135 122 
Fordonsbehov 

Spårvagn - - - 12 
Buss 9,2 12,3 13,7 12,9 

Vagnkilometer 
Spårvagn - - - 1,2 

Driftkostnad inkl fordon, hela kommunen (Mkr/år) 251 333 371 399 
Underskott (Mkr/år) 121 149 143 60 
Investeringsbehov under perioden (Mkr) - 172 51 2110 
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Figur 30 Utvecklingen av antalet påstigande i kollektivtrafiken i Jönköpings centrala tätortsområde 2010-2030. 
Grön linje visar prognos för antalet kollektivresor baserat på förbättringar i trafiken samt nya invånare. Mörk 
lila linje visar antalet påstigande om alla åtgärder i handlingsplanen för hållbart resande genomförs utöver 
satsningar i kollektivtrafiken. 
 
I figuren har lagts in nivåerna för när en ökning på 30% nås och när en fördubbling nås, i båda fallen baserat 
på antalet resor per invånare. Linjerna lutar däför att antalet invånare ökar under perioden. Vi kan se att utan 
de mjuka åtgärderna från handlingsprogrammet för hållbart resande kommer en ökning med 30% först att nås 
2022 och fördubblingen kommer inte att ske före 2030. Lägger vi däremot till åtgärderna inom hållbart resande 
och utgår från att detta arbete startar omgående och att den fulla effekten förväntas 2030 ser vi att 30%-målet 
nås ca 2014 och fördubblingen 2024. Det senare kan förväntas ske 2027 om inte Götalandsbanan har 
öppnats innan dess. 
 
År 2030 förväntas kollektivresandet, inklusive resandet till och från Götalandsbanan, i Jönköping bli som visas 
i figurerna. 
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Figur 31 Belastning i stråken i centrala Jönköping 2030, inklusive resor till och från Götalandsbanan. 
 

 

Figur 32 Kollektivresor i centrala Jönköping 2030, inklusive resor till och från Götalandsbanan. 
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Figur 33 Belastning i stråken 2030 inklusive resor till och från Götalandsbanan. 
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Prioritet för busstrafiken 
Fram till 2030 kommer bussresandet att öka kraftigt. De stråk där det kommer att resa flest personer är dels 
från Götalandsbanestationen till centrum via Klostergatan, dels samma relation via Herkulesvägen. Dessutom 
har stråket från centrum mot Huskvarna många resenärer vilket motiverar hög prioritet för kollektivtrafiken. 
Dessa tre stråk är de viktigaste att skapa hög framkomlighet längs och därmed investera i högvärdig 
infrastruktur. 
 
Spårvägslinjen 
Spårvägen längs linje 1 från Råslätt via Götalandsbanestationen och Centrum till Huskvarna byggs så att 
blandtrafik inte förekommer. Detta innebär full prioritet och att en relativt sett hög medelhastighet kan hållas. 
Förebild kan vara den nyligen öppnade spårvägen i norska Bergen där hela sträckan på 9,8 km går i eget 
område. I stadsmiljön är spårvägen väl integrerad i gaturummet. 
 

 
Figur 34 Den nya spårvägen i Bergen har tagit plats från biltrafiken och går till 100% i egen bana. 
 
Spårvägen i Jönköping blir 14,4 km och beräknas kosta ca 2 miljarder kronor inklusive depå. Förutom 
spårläggningen behövs några enskilt större åtgärder för spårvägen. Dessa ingår som infrastrukturobjekt 47, 
48 och 49 och berör passage av E4, bro vid Elmia samt bro över Huskvarnaån. Kostnaden för spårvagnar, inkl 
vagnreserv om 3 fordon, har lagts in i den ovan redovisade driftkostnaden för spårvägen. Spårvägsdepån 
placeras lämpligen på fastighet som blir ledig i Ljungarums industriområde när verksamheter flyttar från 
Ljungarum till Torsvik. Det är viktigt att kommunen bevakar denna möjlighet. 
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Figur 35 Spårvägslinje 1 mellan Råslätt och Huskvarna – rödstreckad på kartan. 



STADSKONTORET
Handlingsprogram kollektivtrafik i Jönköpings kommun

inom ramen för Stadsbyggnadsvision 2.0
www.jonkoping.se/stadsbyggnadsvisionen

F
o

to
: 

S
m

ål
an

d
sb

ild
er

.s
e 

  
Tr

yc
k:

 J
U

S
T

N
U

 J
ö

n
kö

p
in

g
 0

3
6

-1
6

 6
6

 2
0




