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Sammanfattning 
Denna åtgärdsvalsstudie hanterar väg 529 och väg 641 mellan Byrsta-Kumla-E20 trafikplats 108 

Ekeby. 

 
Figur 1. Utredningssträckan för ÅVS Kumla är markerad i rött. Källa: Trafikverket. 

 

Sträckan har pekats ut av Region Örebro län i länstransportplanen 2018-2029 som en prioriterad brist 

avseende framkomlighet och trafiksäkerhet. För utredningssträckan längs väg 529 och väg 641 mellan 

Byrsta-Kumla-E20 har vägarna en viktig funktion som regionalt transportsamband och används för 

arbetspendling mellan Hallsberg-Kumla samt Kumla-Örebro. Både Region Örebro län och Kumla 

kommun har lyft kapacitetsproblem längs sträckan. Vägen har även trafiksäkerhetsbrister och enligt 

Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering har nästan hela sträckan låg eller mindre god standard. 

Vidare är trafiksäkerhetsstandarden låg i flera korsningar.  I Kumlas tätort utgör vägen en barriär och 

kommunens planerade exploateringar ger nya behov på utredningssträckan.  

Åtgärdsvalsstudiens syfte är att: 

 Identifiera brister för vägtrafik avseende trafiksäkerhet, kapacitet och punktlighet.  

 Formulera mål som åtgärdsvalsstudien skall sträva efter. 

 Ge förslag på åtgärder som hanterar brister och behov, uppfyller målen samt kostnadssätta och 

effektbedöma åtgärdsförslagen. 

 Rekommendera åtgärder som ska utgöra underlag för planeringsarbetet hos deltagande parter. 



   

 

 
 

I utredningen ska åtgärdsförslag enligt alla stegen i fyrstegsprincipen övervägas. En rad åtgärdsförslag 

har tagits fram där brister och behov, fyrstegsprincipen, måluppfyllelse, bedömda effekter och 

kostnader beaktats. Rekommenderade åtgärder delas in i följande grupperingar: 

 

 informationsåtgärder  

 gång- och cykelåtgärder 

 kollektivtrafikåtgärder 

 revidering av högsta tillåtna hastighet och förbättring av trafiksäkerhet på sträcka 

 korsningsåtgärder för ökad trafiksäkerhet och förbättrad framkomlighet. 

Arbetet inom åtgärdsvalsstudien har genomförts i samarbete mellan berörda aktörer. Deltagande 

aktörer som medverkat i åtgärdsvalsstudiens arbetsgrupp är Trafikverket, Region Örebro län och 

Kumla kommun.  

Trafikverket, Region Örebro län och Kumla kommun har olika ansvar avseende genomförande och 

finansiering av de rekommenderade åtgärderna. Åtgärderna kan i nästa steg hanteras vidare inom 

respektive organisation och varje aktör kan internt besluta den fortsatta hanteringen. När beslut finns 

kan en överenskommelse mellan organisationerna vara aktuell för hur den fortsatta planeringen ska 

genomföras.
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1. Bakgrund, övergripande syfte och arbetsprocess 

Denna åtgärdsvalsstudie hanterar väg 529 och väg 641 mellan Byrsta-Kumla-E20. Åtgärdsvalsstudiens 

bakgrund är att sträckan har lyfts som en prioriterad brist avseende framkomlighet och trafiksäkerhet 

i Region Örebro läns länstransportplan. Även väg 529 mellan E20-Östansjö-Hallsberg-Byrsta är 

utpekad i länstransportplanen. Den sträckan hanteras i en parallell åtgärdsvalsstudie då 

problembilden delvis skiljer sig åt.  

Väg 529 och väg 641 har längs utredningssträckan en viktig funktion som regionalt transportsamband 

för arbetspendling mellan Hallsberg-Kumla och Kumla-Örebro. Både Region Örebro län och Kumla 

kommun har tidigare lyft problem med kapaciteten. Vägsträckan har även trafiksäkerhetsbrister och 

enligt Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering har nästan hela sträckan låg eller mindre god 

standard. Vidare är trafiksäkerhetsstandarden låg i flera korsningar. I Kumla tätort utgör vägen en 

barriär och hänsyn behöver tas till kommunens planerade exploateringar.  

1.1. Övergripande syfte 
Åtgärdsvalsstudiens syfte är att: 

 Identifiera brister för vägtrafik avseende trafiksäkerhet, kapacitet och punktlighet.  

 Formulera mål som åtgärdsvalsstudien bör sträva efter. 

 Ge förslag på åtgärder som hanterar brister och behov och som uppfyller fastställda mål samt 

kostnadssätta och effektbedöma åtgärdsförslagen.  

 Rekommendera åtgärder som ska utgöra underlag för planeringsarbetet hos deltagande parter. 

I utredningen ska åtgärdsförslag enligt alla stegen i fyrstegsprincipen övervägas. Arbetet inom 

åtgärdsvalsstudien ska genomföras i samarbete mellan berörda aktörer.  

1.2. Arbetsprocess 
Åtgärdsvalsstudien har drivits i projektform med projektledning från Trafikverket och med 

konsultstöd från Ramboll Sverige AB. Genomförandeprocessen har utgått från handboken för 

åtgärdsvalsstudier1.  

I projektet har en arbetsgrupp formerats som ansvarat för åtgärdsvalsstudiens genomförande. 

Deltagarna i arbetsgruppen har fått i uppgift att säkerställa att rätt underlag tas fram, att komma 

överens om beskrivningar av brister, behov och mål, att föreslå och rekommendera åtgärder och att 

vara delaktiga i beslut om ansvarig aktör för rekommenderade åtgärder. Följande aktörer har 

representerats i arbetsgruppen: 

 Trafikverket  

 Region Örebro län 

 Kumla kommun 

 

                                                           
1 Åtgärdsvalsstudier – nytt steg i planering av transportlösningar – handledning. Trafikverket, TRV 2015:171 
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Två dialogmöten har genomförts där ytterligare intressenter har medverkat. Dessa intressenter blev 

utvalda som representanter för deras respektive organisationer och har därigenom fått möjlighet att 

lyfta viktiga frågor som de identifierat kring brister, behov och åtgärder. 

Se kapitel 2 för vilka intressenter som medverkat och hur de deltagit i åtgärdsvalsstudieprocessen. 

Arbetsprocessen har utgått ifrån Trafikverkets åtgärdsvalsstudiemetodik för tidiga planeringsskeden. I 

enlighet med metodiken genomförs studien som en process indelad i fyra faser, se Figur 2.  

 

 

Figur 2. Åtgärdsvalsstudiemetodikens olika faser. Källa: Trafikverket 

 
Initiera 
Denna åtgärdsvalsstudie har initierats av Trafikverket som har involverat Region Örebro län och 

Kumla kommun. Studien initierades under hösten år 2019. 

Förstå situationen 
Under december 2019-april 2020 låg fokus på faktainsamling och att sammanställa en 

nulägesbeskrivning. I denna fas hölls ett dialogmöte med syftet att kartlägga kända brister via en 

bredare krets än arbetsgruppen. Dialogmötet ägde rum i Kumla under februari år 2020. 

Åtgärdsvalsstudiens mål formulerades i denna fas. 

Pröva tänkbara lösningar  
Mellan maj-september 2020 har åtgärdsförslag genererats, preciserats och prövats mot 

åtgärdsvalsstudiens mål. Arbetet inleddes med ett digitalt dialogmöte under maj 2020 där deltagare 

fick föreslå åtgärder. I denna del av åtgärdsvalsstudieprocessen har kostnader och samlade 

effektbedömningar genomförts för de åtgärder som bedömts vara lämpliga att gå vidare med i studien. 

Forma inriktning och rekommendera åtgärder 
Den sista delen av utredningen pågick mellan september-november 2020. Kvarvarande 

åtgärdersförslag bearbetades vidare vilket mynnade ut i en lista med rekommendationer om hur 

åtgärder ska hanteras avseende genomförande, tidplan och ansvarig aktör. 

 
  



   

 

3 
 

2. Intressenter 

Förutom arbetsgruppens representanter har ytterligare personer medverkat i arbetsprocessen. I 

huvudsak skedde detta under dialogmöten. Information från intressenter har även inkommit till 

projektet på annat sätt. I ett tidigt skede av åtgärdsvalsstudien genomförde arbetsgruppen en analys 

där intressenter identifierades. Intressenter var kompletterande kompetenser hos Trafikverket, Region 

Örebro län och Kumla kommun samt även externa aktörer. Gemensamt för dem alla var god 

kännedom om sträckan och de problem som kan uppstå. Offentliga aktörer som deltagit i 

åtgärdsvalsstudien är: 

 Trafikverket  

 Region Örebro län 

 Kumla kommun 

 Länsstyrelsen i Örebro län 

 Svealandstrafiken 

 

Under mötena medverkade även representanter från: 

 Lindbergs buss 

 Ericsson 

 

Förutom aktörerna ovan har uppgifter inhämtats från både polis och räddningstjänst. Vidare har 

kundärenden som kommit till Trafikverket beaktats. Kundärenden kan komma från medborgare eller 

andra aktörer som påpekar problem i trafiksystemet och/eller har önskemål om åtgärdande.  
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3. Avgränsningar 

I detta kapitel beskrivs de avgränsningar som gäller för åtgärdsvalsstudien. 

3.1. Geografisk avgränsning av åtgärdsvalsstudien 
Utredningssträckan avser väg 529 och väg 641 med startpunkt vid Byrsta och slutpunkt vid E20 

trafikplats 108 Ekeby, 108. Sträckan är cirka nio kilometer lång och total restid är cirka åtta minuter 

med personbil vid normal trafik.  

 
Figur 3. Utredningssträckan är markerad i rött. Källa: Trafikverket. 

3.2. Avgränsning av innehåll och omfattning  
Åtgärdsvalsstudien behandlar brister och behov för trafiken på väg, vilket omfattar gång, cykel, bil, 

kollektivtrafik och gods.  

3.3. Tidshorisont för åtgärders genomförande  
I åtgärdsvalsstudien används olika tidsperspektiv för genomförande av åtgärder: 

 kort sikt 

 medellång sikt 

 lång sikt 
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4. Nulägesbeskrivning 

I det här kapitlet beskrivs utredningssträckan övergripande. Syftet är att ge läsaren en översiktlig bild 

över nuvarande förhållande och trafiksituation, se Figur 4.  

 
Figur 4. Utredningssträckan är markerad i rött. Källa: Trafikverket. 

 

Sträckan är utpekad som en funktionellt prioriterad vägsträcka. Funktionellt prioriterat vägnät 

innebär att Trafikverket pekat ut vilka vägar som är viktigast för tillgänglighet ur ett nationellt och 

regionalt perspektiv och även vilken funktion de är viktiga för. Det har gjorts i samarbete med 

länsplaneupprättarna. Funktionerna är godstransporter, långväga personresor med bil, dagliga 

personresor med bil och kollektivtrafik med buss. Hela utredningssträckan är klassificerad som en 

regionalt kompletterad viktig väg och utpekad funktion är kollektivtrafik.  

Hela utredningssträckan används som omledningsväg vid eventuella problem på E20.  

4.1. Kumla kommun 
I Kumla kommun bor knappt 22 0002 personer och kommunen har under många år haft en positiv 

befolkningstillväxt. Kumla har ett strategiskt läge i Örebro län med goda kommunikationer i flera 

riktningar. Ett antal större vägar och järnvägar passerar igenom kommunen vilket underlättar för 

exempelvis arbetspendling. Kumla som är beläget 20 kilometer från centrala Örebro kan räknas som 

                                                           
2 https://www.kumla.se/kommun-och-politik/fakta-om-kommunen.html 

https://www.kumla.se/kommun-och-politik/fakta-om-kommunen.html
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en pendlingskommun. Restiden med bil mellan centrala Kumla och centrala Örebro är cirka 20-25 

minuter via E20 vid normaltrafik. Motsvarande restid (station-resecentrum) med tåg är cirka 13 

minuter och buss cirka 30-40 minuter.  

År 2018 var antalet inpendlare 3 400, utpendlare 6 300 och antalet som både bodde och arbetade 

inom kommunen 4 1003. 

Två viktiga områden med verksamheter är Norra Mos och Viaområdet. Väg 641 passerar genom Norra 

Mos strax öster om Kumla. Viaområdet ligger strax söder om Kumla så väg 529 och väg 641 kan 

användas för att nå området.  

Utredningssträckans del längs väg 641, norr om Kumla tätort, passerar igenom det mindre 

skogsområdet Pokerskogen. Området används som rekreationsområde. 

4.2. Vägtrafiksystemet 
I Figur 5 visas väghållarskapet för utredningssträckan inklusive angränsande vägnät samt vilken del av 

utredningssträckan som passerar genom tättbebyggt område. 

 

 

Figur 5. Väghållarskapet längs utredningssträckan som är fetmarkerad och del av sträckan genom tättbebyggt område som 
är inringad med streckad linje. Källa: Nationella vägdatabasen (NVDB). 

                                                           
3 https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-
arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-
2018/ 

 

https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-2018/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-2018/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/arbetsmarknad/sysselsattning-forvarvsarbete-och-arbetstider/registerbaserad-arbetsmarknadsstatistik-rams/pong/tabell-och-diagram/antal-pendlare-per-lan-och-kommun-2018/
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Trafikverket är väghållare för hela utredningssträckan. Sträckan mellan korsningen 529/542/Västra 

Drottninggatan, benämns i denna rapport även som Shellkorsningen, och korsningen mellan 

529/646/641, cirkulationsplats Södra Mos, är inom tättbebyggt område.  

 

Utredningssträckan räknas till vägkategorin vanlig väg med två körfält. Högsta tillåtna hastighet 

varierar längs utredningssträckan, se Figur 6. 

 

 
Figur 6. Högsta tillåtna hastighet längst utredningssträckan. Källa: Nationella vägdatabasen (NVDB). 

 

Vägsträckan som går inom Kumla tätort varierar mellan 50 km/tim till 70 km/tim. På övriga 

vägsträckor varierar högsta tillåtna hastighet generellt mellan 70 km/tim och 80 km/tim.   
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I Figur 7 visas sträckans vägbredd. 

 

 
Figur 7. Vägbredd i meter för utredningssträckan. Källa: Nationella vägdatabasen (NVDB).  

 

Vägbredden varierar längs utredningssträckan. Mest förekommande är en vägbredd på 7-9,5 meter. På 

två sträckor är vägbredden 10,5 respektive 11 meter. 
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I Figur 8 visas trafikflöden4 i form av årsmedeldygnstrafik (ÅDT), fordon per dygn. 

 

Figur 8. Årsmedelsdygnstrafik med antal fordon per dygn, där andel tung trafik anges inom parantes. Källa: Nationella 
vägdatabasen (NVDB). 
 

Högst årsmedeldygnstrafik är uppmätt på vägsträckan mellan industriområdet Norra Mos och Kumlas 

tätort. Där passerar i genomsnitt cirka 12 200 fordon per dygn varav 7 % är tung trafik. Mellan E20 vid 

trafikplats 108 Ekeby och Norra Mos uppgår årsmedeldygnstrafiken till cirka 8 900 fordon per dygn 

vilket är näst högst längs utredningssträckan. I Norra Mos finns ett industriområde och sträckan förbi 

ingår i genaste vägen mot E20 och vidare mot Örebro. Söder om Kumla är trafikmängderna lägre.  

Trafikverket genomför trafiksäkerhetsklassificering av det statliga vägnätet enligt en framtagen 

metod5. Alla vägar inventeras inte. Kriterier för huruvida en trafiksäkerhetsklassificering genomförs är 

att vägnumret inte överstiger 100 eller att årsmedeldygnstrafiken är minst 4 000 fordon per dygn. 

Trafiksäkerhetsklass finns angivet för hela utredningssträckan, se Figur 9. 

 

                                                           
4 Senaste mätningar som finns registrerade i Trafikverket Nationella Vägdatabas och mätningar som Kumla kommun 

genomfört 2020.  
5 Ajourhålla säkerhetsklassificering av vägnätet, 2016, Trafikverket. 
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Figur 9. Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering. Källa: Nationella vägdatabasen (NVDB). 

 

Norr om Byrsta, från cirkulationsplats vid väg 52, är det låg standard enda upp till väg 641 med några 

korta undantag som har god standard. Väg 641 har sedan fram till E20 mindre god standard. En orsak 

till de sämre klassningarna är brister i sidoområdena med telestolpar, belysningsstolpar, träd, skog 

och sten. Trafikverket har även inventerat korsningar på sträckan och två korsningar, väg 

529/534/Stenevägen och väg 529/542/Västra Drottninggatan (Shellkorsningen), har låg standard. 

Orsaken till detta är kombinationen av högsta tillåtna hastighet och trafikflöde i den typen av 

korsningar. 

Information om trafikolyckor har hämtats från Transportstyrelsens system STRADA (Swedish Traffic 

Accident Data Aquisition). Databasen innehåller uppgifter om vägolyckor där personskador 

förekommit. Uppgifterna i STRADA har registrerats av polis och/eller sjukvård. Ett uttag för 

utredningssträckan har gjorts för perioden 2009-01-01 till och med 2019-11-18. Kluster med störst 

antal personskadeolyckor redovisas i Figur 10. 
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Figur 10. Utredningssträckans olycksstatistik med geografiska lägen. Figuren visar data mellan år 2009-01-01 fram till 2019-
11-18. Källa: STRADA. 

 

Enligt STRADA har totalt 48 personskadeolyckor inträffat längst vägsträckan under den studerade 

perioden på drygt tio år. Flest antal olyckor har rapporterats i korsningar följt av sträckor. Majoriteten 

av olyckor är av lindrig svårighetsgrad. Totalt har en dödsolycka rapporterats i en korsning mellan väg 

641 och en mindre grusväg. De tre vanligaste olyckstyperna är:  

• korsande motorfordon (15 olyckor)  

• singelolycka motorfordon (8 olyckor) 

• upphinnandeolycka motorfordon (9 olyckor) 

Figur 10 visar att det finns ansamlingar av registrerade olyckor kring några korsningspunkter där de 

med låg trafiksäkerhetsklassificering ingår.  

Totalt har tre viltolyckor som lett till personskadeolyckor blivit registrerade i STRADA varav två med 

älg och en med rådjur. Enligt Nationella viltolycksrådet har dock betydligt fler viltolyckor rapporterats 

i närheten av vägområdet men uppgifterna har stor osäkerhet.  

Vid analys av olycksstatistik ska man vara uppmärksam på att fler olyckor längs sträckan kan ha 

inträffat än de som är inlagda i STRADA. Den främsta orsaken till detta är att inte alla trafikolyckor 

leder till personskador och därför inte rapporterats in i det systemet. 
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4.3. Järnvägssystemet  
Järnvägssystemet beskrivs kortfattat för att visa Kumlas förutsättningar och att väg 529 och väg 641 

ingår i ett större system där olika färdmedel kan kombineras för transport av både människor och 

gods. Utredningssträckan korsar inte någon järnväg. 

En viktig järnväg som passerar Kumla är Godsstråket genom Bergslagen som går genom Mellansverige 

och passerar Östergötland, Örebro län och Gävleborgs län. Startpunkt ligger i Mjölby och slutpunkt i 

Storvik. Stråket utgör en länk mellan Mälarbanan/Svealandsbanan och Västra stambanan. Därav har 

banan en viktigt nationell funktion. Kumlas närhet till Hallsberg, som utgör en av Sveriges viktigaste 

järnvägsknutpunkter, är en fördel ur logistisk aspekt.  

4.4. Kollektivtrafik 
Centralt i Kumla tätort finns Kumla station med tågförbindelser. Generellt är tillgången till 

persontågtrafik god med avresor till Örebro upp emot fyra gånger i timmen och till Hallsberg två till 

fyra gånger i timmen under högtrafik.  

Region Örebro län är kollektivtrafikmyndighet i Örebro län. Regionen har ansvar för all kollektivtrafik 

inom länet och bedriver busstrafik med varumärket Länstrafiken Örebro. Från Kumla resecentrum 

utgår nio regionala busslinjer samt en stadsbuss som trafikerar Kumla tätort under vardagar. 

Busstrafik till Örebro går under dagtid flera gånger i timmen.  Kombinationen av kollektivtrafik med 

tåg och buss ger invånarna i Kumla god tillgång till allmän kollektivtrafik. Restiden mellan Kumla och 

Örebro är cirka 15 minuter med tåg och 38 minuter med buss. Restiden med tåg är avsevärt kortare än 

bil.  

Fördelning av antalet resenärer6 som arbets- och studiependlade till och från kollektivtrafiknära lägen 

i Kumla år 2019 redovisas i  

Tabell 1:  

Tabell 1. Arbets- och studiependling mellan orter i anslutning till vägsträckan som utreds. Källa: Region Örebro län.  

Till/från  Örebro (nära 

stationer) 

Hallsberg Östansjö Askersund 

Från Kumla 

(antal påstigande resenärer per 

vardagsdygn) 

1 171 742 5 33 

Till Kumla  

(antal påstigande resenärer per 

vardagsdygn)

227 230 29 29 

 

Störst utbyte sker i relationen från Kumla till Örebro och följt av relationen Kumla till Hallsberg.  

  

                                                           
6 Information skickad via e-post 2020-09-16 från Region Örebro län till Ramboll Sverige AB och Trafikverket. 
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Längs utredningssträckan finns tre hållplatser med följande antal påstigande i snitt per dygn sett över 

perioden januari-maj 20197: 

 Gartzvägen: 24 

 Norrgatan: 35 

 Smedstorp: 70 

Hållplatserna visas nedan i Figur 11. 

4.5. Gång- och cykeltrafik 
I Kumla ligger relevanta målpunkter i form av skolor, förskolor, handel och arbetsplatser till stor del 

på västra sidan om utredningssträckan medan bostäder framförallt ligger på östra sidan. Det finns 

följaktligen ett stort behov av att korsa utredningssträckan. Figur 11 visar befintliga passager för 

oskyddade trafikanter samt identifierade målpunkter, inklusive hållplatser. Se bilaga 4 

”Målpunktsanalys” för ytterligare information om befintliga passager och behov av nya 

passagemöjligheter.  

 
Figur 11. Befintliga passager och identifierade målpunkter inklusive hållplatser.  

                                                           
7 Information skickad via e-post 2020-08-27 från Region Örebro län till Ramboll Sverige AB.  
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Alla anordnade passager är idag planskilda. Hållplatssymboler indikerar varje enskild hållplats.  

I Kumla finns till stor del separerad infrastruktur längs med väg 641 och väg 529 men inte alltid på 

båda sidor om vägen. I flera fall är oskyddade trafikanter hänvisade att röra sig i blandtrafik längs 

kommunala gator för att nå planskilda passager.  

Utanför Kumla saknas separerad infrastruktur längs väg 641 och väg 529. Vidare är vägrenarna oftast 

smala, cirka 25 centimeter, längs vägen.  
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5. Tidigare och pågående planeringsarbete 

I detta avsnitt görs en kortfattad redovisning av relevant planeringsarbete som gjorts i andra processer 

och som berör utredningssträckan. Relevant material från planeringsdokument, strategier och 

utredningar som tagits fram i andra sammanhang beskrivs kortfattat. Det kan handla om tidigare 

identifierade brister, andra projekt som planerats och även tidigare föreslagna åtgärder. Dessa 

åtgärder är alltså inte aktuella att genomföra i dagsläget men åtgärdsvalsstudien kan komma fram till 

motsvarande lösningar. Eventuella bedömningar och åtgärdsförslag i texterna kommer direkt ifrån 

underlaget och behöver nödvändigtvis inte vara en bedömning som verifierats av arbetsgruppen. 

5.1. Tidigare planeringsarbete 
Avsnittet beskriver relevanta delar ur tidigare framtagna dokument som har relevans för 

utredningssträckan med fokus på brister och behov.  

5.1.1. Regional planering 
Den regionala utvecklingsstrategin för Örebro län8 ska fungera som vägvisare vid framtida 

utvecklingsarbeten. Utvecklingsstrategin antogs under år 2018. I utvecklingsstrategin pekas stråket 

mellan Örebro-Kumla-Hallsberg, där utredningssträckan längs väg 641 och väg 529 ingår, ut som 

väsentligt för Örebro läns utveckling. Stråket är viktigt för näringsliv och godstransporter och att det 

finns utvecklingsområden för logistikverksamhets i anslutning. Korta restider, hög kapacitet och god 

standard ska eftersträvas för att säkerställa stråkets funktion som primärt interregionalt 

transportsamband. 

I länstransportsplanen för Örebro9 som gäller för perioden 2018-2029 sammanfattas regionens 

viktigaste transportsamband för godstransporter, kollektivtrafik och persontransporter. Stråket 

Örebro-Hallsberg-Laxå, där väg 529 ingår, är ett av dem. Väg 529 beskrivs användas för transporter 

till och från Örebro samt som en viktig förbindelse mellan Östansjö-Hallsberg-Kumla. I planen anges 

att väg 529 och väg 641 har omfattande trafiksäkerhetsbrister och framkomlighetsproblem. 

Framkomlighetsproblemen blir speciellt tydliga under eftermiddagen då det råder mycket trängsel, 

framförallt norr om Kumla i riktning mot Örebro. I ett annat prioriterat transportstråk, Fjugesta-

Kumla, beskrivs korsningen mellan väg 534 och väg 529 ha låg trafiksäkerhet och utgöra en stor brist. 

Region Örebro län har tagit fram en regional cykelplan10. Planen blev antagen år 2015 och gäller för 

planperioden 2014 till 2025. Målsättningen är att bidra till ökad andel cykelresor, bättre 

förutsättningar för vardagsresor och utgöra stöd i arbetet med att prioritera cykelinfrastrukturens 

utbyggnad. Ett identifierat cykelstråk i cykelplanen är mellan Kumla och Hallsberg som båda 

kommunerna prioriterar högt men ett helt sammankopplat cykelnät saknas mellan orterna.  

 

 

                                                           
8 Tillväxt och hållbar utveckling i Örebro län: regional utvecklingsstrategi 2018–2030. (2018). Region Örebro län. 
9 Länsplan för regional transportinfrastruktur: Örebro län 2018–2029. (2018). Länsstyrelsen i Örebro län. 
10 Cykelstrategi för Örebroregionen: Strategier och planer för utbyggnad av regionalt cykelvägnät. (2015). Region Örebro 

län. 
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5.1.2. Kommunal planering 
Nuvarande översiktsplan11 vann laga kraft i november 2020 och väg 641 pekas där ut som ett viktigt 

transportsamband.  

I översiktsplanen är befolkningsmålet 28 000 invånare år 2040. För att möta bostadsbehovet planeras 

cirka 100-150 nya bostäder att byggas per år. Hälften av den nya bebyggelsen förväntas ske i Kumlas 

tätort med förtätning som strategi. Ett utvecklingsstråk löper utmed Åbytorp som också pekas ut som 

ett område med goda bebyggelsemöjligheter. Kommunen planerar även för att utökade och nya 

verksamhetsområden i anslutning till väg 529. Figur 12 visar kommunens planerade utveckling.  

 
Figur 12. Utvecklingsområden för bostäder och verksamheter med flera inom Kumla kommun. Källa: Översiktsplan Kumla 
kommun 2040, antagandehandling. 

 

Utvecklingen av kommunen genererar nya behov på utredningssträckan. För att möta dessa, men även 

med anledning av att det i dagsläget förekommer problematik med köbildning under rusningstrafik 

vid trafikplats Ekeby längs E20, föreslår kommunen en ny trafikplats. Kumla kommuns önskemål är 

att den placeras längs E20 mellan trafikplatserna Ekeby och Byrstatorp, förslagsvis integrerad med 

den befintliga rastplatsen Sickelsta längs E20. Utöver trafikplatsen behöver en ny trafikled planeras till 

och från trafikplatsen. Denna nya trafikled skulle då förbindas med väg 529 och skapa en ny koppling 

till Kumla tätort.  

Enligt planen kan en förbättring av trafikplats Ekeby, i utredningssträckan norra ända, också vara 

nödvändigt för att minska köbildningen och förbättra trafiksäkerheten. Kortsiktigt föreslås att trafik 

                                                           
11Översiktsplan för Kumla kommun: Antagandehandling. (2020). Kumla kommun. 
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ska ledas mot trafikplats Byrstatorp för att minska trafikmängden i trafikplats Ekeby och genom 

Kumlas tätort.  

Med hänsyn till cykelplanen ska kommunen även verka för att upprätta ett sammanhängande 

cykelvägnät genom Kumla tätort. Cykelpendling på längre sträckor ska också möjliggöras genom att 

länka samman cykelvägnätet mellan Kumla tätort och kringliggande tätorter.  

Cykelplanen12 som togs fram under år 2014 ska utgöra ett aktuellt planeringsunderlag för 

cykeltrafiken. I planen framhävs vilka cykelstråk som är viktiga att utveckla. Stråken Kumla-Hallsberg 

längs väg 529, Kumla-Hallsberg via Björka och Kumla-Hallsberg via Sannahed nämns. 

5.2. Pågående planeringsarbete 
Detta avsnitt beskriver pågående planeringsprocesser som har koppling till denna åtgärdsvalsstudie.  

5.2.1. Pågående kommunal planering 
I Figur 13 visas pågående arbete med exploateringsplaner inom Kumla tätort som direkt påverkar 

transportbehovet på utredningssträckan. Utveckling av nya bostäder genererar behov av att röra sig 

längs med väg 529 och väg 641 samt korsa vägarna.  

För Gröna Sörby, där detaljplan är klar, kan byggnation av bostäder påbörjas inom närtid. Inom 

ramen för detaljplanen har en trafikutredning13 genomförts. I den pekas viktiga stråk för bil- och 

cykeltrafik ut med koppling till området. Dessa stråk ansluter eller korsar väg 529 och i utredningen 

nämns att åtgärder behöver vidtas för både bil- och cykeltrafik med tanke på den trafikökning som 

områdets exploatering ger. Det nämns att utformningen av korsningen mellan vägarna 

529/542/Västra Drottninggatan (Shellkorsningen) behöver ses över.  

För Idrottsparken, där detaljplan är påbörjad, är planerad byggstart om cirka 3-5 år. För övriga 

områden är spannet 5-50 år. 

5.2.2. Övrig pågående planering 
Trafikverket arbetar med vägplan för att anlägga en gång- och cykelväg mellan Ralavägen i Hallsbergs 

kommun och Hemvägen i Sannahed i Kumla kommun14. Åtgärden kommer att genomföras längs väg 

641 och ha en längd på 2,5 kilometer. Även om gång- cykelbanan inte är i anslutning till väg 529 utgör 

stråket över Sannahed ett alternativ för cyklister som ska ta sig mellan Hallsberg och Kumla.  

 

 

 

                                                           
12 Trafikplan för Kumla kommun, avsnitt Cykel (2014), Kumla kommun. 
13 Trafik- och bullerutredning Gröna Sörby, (2018). Sweco. 
14 https://www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/vag-641-sannahedralavagen-gang--och-cykelvag/ 

 

https://www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/vag-641-sannahedralavagen-gang--och-cykelvag/
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Figur 13. Pågående planering inom Kumla tätort i anknytning till utredningssträckan. Källa: Kumla kommun 
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6. Mål 

Inom åtgärdsvalsstudien har mål tagits i syfte att beskriva vilka funktioner i transportsystemet som 

bör uppnås. Åtgärdsförslagen värderas mot målen och därigenom fås en indikation om hur väl en 

åtgärd påverkar önskad funktion. Åtgärdsvalsstudiespecifika mål utgår från de nationella 

transportpolitiska målen, nationella miljömålen samt relevanta regionala och kommunala mål. Detta 

kapitel beskriver vilka nationella, regionala och kommunala mål som är relevanta för denna 

åtgärdsvalsstudie och slutligen redovisas de mål som formulerats för denna åtgärdsvalsstudie. Att ta 

fram åtgärdsvalsstudiens mål har genomförts gemensamt i arbetsgruppen.  

6.1. Nationella transportpolitiska mål 
För Sveriges transportpolitik har ett antal mål antagits som ska genomsyra all transportplanering och 

infrastrukturbyggande. Det övergripande målet inom transportpolitiken är att Säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för hela landets 

medborgare och näringsliv.  

Det övergripande målet är nedbrutet i ett funktionsmål för tillgänglighet respektive ett hänsynsmål för 

säkerhet, miljö och hälsa. 

Det övergripande funktionsmålet är att transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra 

till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara 

mot kvinnors respektive mäns transportbehov.  

Det övergripande hänsynsmåler är att transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generationsmålet 

för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa.  

Funktionsmålet och hänsynsmålet har även konkretiserats i ett antal preciseringar15.  

6.2. Viktiga regionala och lokala mål i sammanhanget 
I detta avsnitt redovisas relevanta mål som finns för Örebro län och Kumla kommun avseende 

infrastruktur och samhällsutveckling. 

6.2.1. Regional utvecklingsstrategi (RUS) (2018-2030) 
I den regionala utvecklingsstrategin finns ett antal övergripande mål:  

 Stark konkurrenskraft - kopplat till ökad kunskapsintensitet, innovationskraft, entreprenöriell 

aktivitet, nationell attraktionskraft med flera.  

 Hög och jämlik livskvalitet - kopplat till goda uppväxtvillkor, försörjningsmöjligheter, folkhälsa, 

inflytande och sjukvård med flera. 

 God resurseffektivitet - kopplat till minskad klimatpåverkan, giftfri miljö, ökad biologisk mångfald 

och säkrad vattenförsörjning.  

 

                                                           
15 https://www.trafa.se/globalassets/ovriga-dokument/precisering.pdf 
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Mål kopplat till transporter och infrastruktur är: 

 Skapa förutsättningar för ett hållbart transportsystem enligt strukturbilderna. 

 Utveckla Örebro län som nod längs nationella och internationella transportstråk. 

 Större del av arbetspendling ska ske med hållbara transportmedel, exempelvis gång, cykel, tåg och 

buss.  

 Skapa bättre förutsättningar för en flexibel och tillgänglig kollektivtrafik. 

 Kortare restider för kollektivtrafiken.  

 Goda anslutningar till kollektivtrafiknoder. 

 Satsa på förnybara drivmedel där transport med bil är den enda alternativet. 

 

6.2.2. Regionalt trafikförsörjningsprogram för Örebro län (2016-2025) 
Övergripande mål för kollektivtrafiken i Örebroregionen:  

 Antalet kollektivtrafikresenärer ska öka med fem miljoner till år 2025 jämfört med år 2015, 

motsvarande 40 procent i de starkaste trafikstråken. 

 Energianvändningen ska minska med 35 procent per personkilometer. 

 Örebroregionen ska ha Sveriges mest nöjda resenärer. 

 Hållplatser och bussar i stomlinjerna i stadstrafiken samt tåg- och expressbusstrafiken ska vara 

anpassade för alla resenärer.  

6.2.3. Länsplan för regional transportinfrastruktur (LTP) (2018-2029) 
I Länstransportplanen för Region Örebro län för transportinfrastruktur finns trafikslagsövergripande 

åtgärder för att uppfylla mål på nationell och regional nivå. Länstransportplanen ska utveckla 

tillgängligheten för att förbättra möjligheterna till pendling, transport av gods och bidra till minskad 

klimatpåverkan i linje med regionala mål. Funktionsmål i planen är: 

 Tillgänglighet till och från Örebro – förbindelserna ska förbättras från länets kommunhuvudorter 

till Örebro, likväl som att transporter enligt systemanalysen har fokus på att förbättra förbindelser 

mellan Stockholm och de regionala nodstäderna (det är Mälardalsrådets storregionala 

systemanalys för Stockholm-Mälarregionen som pekat ut nodstäder) 

 Tillgänglighet i tvärförbindelser – förstärkning av relationer mellan kommunhuvudorter och 

transportnoder för att öka förutsättningar för positiv utveckling avseende kompetensförsörjning, 

sysselsättning och bostadsmarknad 

 Tillgänglighet i det lokala omlandet – tillgängligheten till kommunhuvudorter, större tätorter, 

transportnoder och service ska öka för de som bor på landsbygden 

 Hållbart vardagsresande – hela eller delar av resan ska kunna genomföras till fots, med cykel, buss 

eller tåg 

 Effektiva godstransporter – regionens infrastruktur ska skapa god framkomlighet för 

godstransporter på väg och järnväg samt bidra till att öka andelen gods på miljövänliga trafikslag 

6.2.4. Regional cykelplan för Region Örebro län   
I den regionala cykelplanen anges att: 

 Antalet cykelresor ska öka 

 Förutsättningar för vardagsresor med cykel, främst för arbets- och skolpendling, ska förbättras 
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6.2.5. Översiktsplan för Kumla kommun 
I översiktsplanen anges ställningstaganden där nedanstående har bedömts vara mest relevanta för 

denna åtgärdsvalsstudie:  

 Verka för ett mer hållbart transportsystem, främst genom att prioritera gång- och cykeltrafik samt 

pendlingstrafik med tåg och buss. 

 Förbättra stadsmiljön i Kumla tätort genom att minska biltrafiken och leda den runt staden. 

 Vara en aktiv part i arbetet med att förbättra regional pendeltågstrafik i Örebroregionen. 

 Upprätta och bygg ut ett tydligt huvudcykelnät i Kumla tätort som knyter samman 

viktiga målpunkter som resecentrum, stadskärnan, vårdcentraler, skolor och förskolor. 

 Prioritera säkra gång- och cykelvägar till förskolor, skolor, vårdcentraler och liknade målpunkter. 

 Prioritera åtgärder som säkerställer god framkomlighet, tillgänglighet och säkerhet för gående och 

personer med sådana funktionsnedsättningar som gör det svårt att röra sig fritt i olika 

trafikmiljöer. 

 Bygg ut det regionala cykelnätet genom Sannahed och vidare mot både Hallsberg och Kumla. 

 

6.2.6. Trafikplan för Kumla kommun, avsnitt cykel 
I cykelplanen anges mål för hur kommunen ska bedriva sin verksamhet kopplat till cykeltrafik: 

 Locka enskilda att bli cyklister istället för bilister, särskilt vid resor kortare än tre kilometer.  

 Fokusera på effektiva cykelfunktioner kring resecentrum för att stötta enskildas val att resa 

kollektivt.  

 Utveckla och stärk infrastruktur för cykling till och från andra tätorter.  

 Utveckla, förbättra och tydliggöra infrastrukturen för cykling inom kommunen. 

6.3. Mål för problemlösning 
För att kunna utvärdera om föreslagna åtgärder medverkar till att uppnå det övergripande syftet 

avseende trafiksäkerhet och framkomlighet med denna åtgärdsvalsstudie har ett antal 

åtgärdsvalsstudiespecifika mål tagits fram. Målen är framtagna av arbetsgruppen. Principen för målen 

är att dessa ska komplettera, fördjupa och precisera nationella, regionala och kommunala mål och 

anpassas för denna åtgärdsvalsstudies utredningssträcka. Utgångspunkten är ökad framkomlighet, 

trafiksäkerhet och tillgänglighet. Fokus i arbetet med att formulera målen är att knyta an till de brister 

och behov som utgör bakgrund till åtgärdsvalsstudien. 

Det övergripande målet för åtgärdsvalsstudien är att: 

Väg 529/641 genom Kumla kommun medger god tillgänglighet till lokala, regionala och nationella 

målpunkter. Vägen har god kapacitet och framkomlighet och medför inga stora barriäreffekter. Brister 

i infrastrukturen har åtgärdats, så att väsentligt färre riskerar att dö eller skadas allvarligt. 

Förutsättningarna för hållbart resande har förbättrats. Tillgängligheten mellan de östra och västra 

delarna av Kumla tätort har ökat.  

Följande gemensamma mål har tagits fram:  

 Ökad trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter att färdas längs med, och att korsa, vägen. 

 Förutsättningarna att välja gång-, cykel- och kollektivtrafik ska förbättras.  

 Barriäreffekten av väg 529 genom Kumla ska minska.  

 Framkomlighet från anslutande vägar för godstransporter ska förbättras.  
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 Framkomlighet och trafiksäkerhet för arbets- och studiependling ska förbättras.  

 Väg 529 och väg 641 ska vara möjlig att nyttja som omledningsväg.  
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7. Problembeskrivning 

En viktig del med denna åtgärdsvalsstudie är att identifiera problem och att beskriva de brister och 

behov som finns avseende utredningssträckan. Underlag till problembeskrivningen baseras på flera 

källor:  

 Information har inhämtats direkt från arbetsgruppen eller av andra källor som det hänvisats till av 

arbetsgruppen.  

 Ett dialogmöte genomfördes med intressenter i februari 2020 i Kumla. Där fick deltagare 

möjlighet att peka ut brister och behov.  

 En barnkonsekvensanalys har genomförts inom åtgärdsvalsstudien för att få underlag om barn 

och ungas perspektiv av trafiksituationen relaterat till skolvägar. 

 Målpunktsanalys avseende passager som korsar väg 529 och väg 641 för oskyddade trafikanter har 

genomförts inom åtgärdsvalsstudien för att kartlägga behov av nya passager och brister med 

befintliga.  
 

Brister och behov kan vara generella. Detta innebär att bristen eller behovet gäller för hela området 

eller stora delar av sträckan.  

Brister och behov kan också vara platsspecifika. Detta innebär att bristen eller behovet gäller för ett 

tydligt avgränsat område som en korsning eller passage. Alla platsspecifika brister och behov är 

utmärkta i karta, se Figur 15. 

7.1. Övergripande brister 
Detta avsnitt beskriver brister och behov som gäller för hela sträckan eller vid flera 

platser/delsträckor.  

1. Det finns trafiksäkerhetsproblem längs utredningssträckan 

Det finns trafiksäkerhetsproblem i princip längs hela utredningssträckan, inklusive i korsningspunkter 

och anslutningar. Några korsningspunkter anses extra problematiska och hanteras längre fram som 

platsspecifika brister, se avsnitt 7.2. Enligt Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering får sträckan 

mestadels mindre god eller låg standard. En starkt bidragande orsak är brister i sidoområdena där det 

frekvent förekommer oeftergivliga föremål. Exempel på sådana är träd, stenar, oeftergivliga 

belysningsstolpar samt andra typer av fasta objekt.  

En kontroll mot regelverket Vägars och gators utformning (VGU)16, som beskriver krav och råd 

kopplat till vägars utformning, har gjorts. Den visar att vissa delsträckors förhållanden borde motivera 

mitträffling där det saknas sådan idag. Det finns även flera korsningar som bör ha annan standard 

med hänsyn till trafikmängden.  

Sammanfattningsvis bedöms sträckan ha flera olika typer av trafiksäkerhetsrelaterade problem, främst 

i form av bristande sidoområden och dålig standard sett till trafikmängden i vissa korsningspunkter. 

Se bilaga 1 ”Kompletterande analys av brister och behov” för en utförligare beskrivning av bristen. 

 

                                                           
16 Krav - VGU, Vägars och gators utformning, Trafikverket, 2020. 
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2. Högsta tillåtna hastighet varierar frekvent och hastighetsefterlevnaden har brister 

Generellt eftersträvar Trafikverket att ensa hastighetsgränserna längs det statliga vägnätet. Under 

åtgärdsvalsstudiens gång har synpunkter framkommit om att högsta tillåtna hastighet längs 

utredningssträckan kan upplevas plottrig. Högsta tillåtna hastighet varierar mellan 50 km/tim och 80 

km/tim. Det finns en risk att trafikanter inte upplever variationen av hastighetsgränsen motiverad 

utifrån vägens utformning eller karaktär vilket kan leda till sämre hastighetsefterlevnad.  

Väg 641 har pekats ut som en sträcka där många fordon kör i höga hastigheter, speciellt fordon som 

kommer från trafikplats Ekeby vid E20. Enligt hastighetsmätningar som genomfördes under våren 

2020 finns visst stöd för detta17.  

I VGU står att en väg ska ha en sådan utformning att den inte inbjuder till högre hastighet än högsta 

tillåtna hastighet. En fordonsförare har dock alltid det yttersta ansvaret att anpassa sin hastighet efter 

både högsta tillåtna hastighet och aktuella förhållanden. I Sverige är 70 km/tim bashastighet utanför 

tättbebyggt område och gäller så länge inget annat anges. I VGU står att vägar med 70 km/tim inte 

nödvändigtvis behöver utformas för att alltid medge trafikering i 70 km/tim. Däremot anges att för 

vägar med högsta tillåtna hastighet 80 km/tim eller högre är framkomligheten normalt prioriterad och 

därför bör trafikanter under normala trafik- och väderförhållanden kunna köra bekvämt och säkert 

enligt hastighetsgränsen. 

3. Behov att kollektivtrafiken på väg blir attraktivare samt att det hållbara resandet ökar 

Andelen som reser kollektivt på väg bedöms vara lågt. Arbetspendlare mot Örebro väljer ofta bil 

istället för kollektivtrafik, bland annat för att kunna styra sin restid och för att slippa byta färdmedel 

under resan. I nuläget tar det lång tid att åka buss jämfört med att ta bilen till Örebro, generellt dubbla 

tiden. En bidragande orsak till den långa restiden med buss bedöms vara kollektivtrafikens, bussarnas, 

bristande framkomlighet i Örebro under vissa tidsperioder vilket påverkar kollektivtrafikens 

attraktivitet. Det finns behov att längs utredningssträckan se över hållplatsstruktur och tillgänglighet 

till hållplatser för gång- och cykeltrafikanter. Gång- och cykelvägar till bytespunkter samt goda 

parkeringsmöjligheter, för exempelvis cykel, är viktigt för att gynna kollektivtrafiken som färdmedel. 

”Hela resan”-perspektivet behöver beaktas på ett bättre sätt. 

4. Väg 529 och väg 641 utgör en barriär för oskyddade trafikanter 

Väg 529 och väg 641 ger en barriäreffekt för oskyddade trafikanter. Det finns planskilda passager för 

oskyddade trafikanter i Kumla tätort men antalet är begränsat och det finns en risk att placeringen inte 

är optimal för allas behov, specifika problemplatser redovisas i avsnitt 7.2. På flera platser finns stigar 

på respektive sida av vägen vilket kan tyda på att det finns större behov än dagens passagemöjligheter. 

Det är önskvärt med fler säkra passagemöjligheter i öst-västlig riktning, speciellt beträffande 

kommande exploateringar som vid Gröna Sörby. Enlig uppgift som insamlats via 

barnkonsekvensanalysen förekommer cyklande längs väg 529 och väg 641 i ytterområdena av Kumla 

tätort trots att separerad infrastruktur finns för oskyddade trafikanter. Detta kan bero på att cyklister 

gärna vill ta den genaste rutten till sina mål trots att detta kan innebära ökade risker. 

5. Svårt för oskyddade trafikanter att resa mellan Kumla och Hallsberg 

Längs väg 529 mellan Hallsberg och Kumla saknas bitvis separat infrastruktur för oskyddade 

trafikanter. Att cykla längs vissa sträckor är direkt olämpligt då vägen är smal med högsta tillåtna 

hastighet 70-80 km/tim. Det finns alternativ till att cykla mellan orterna som innebär en genare väg än 

                                                           
17 Under aktuell mätperiod var Sverige drabbat av Covid-19. Det innebär att antalet resor generellt var lägre än 
normalt vilket kan ha påverkat trafiksituationen. 
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längs väg 529, i alla fall om resan ska ske mellan de centrala delarna av orterna.  Inget av alternativen 

innebär dock att det går att cykla hela vägen längs en separerad cykelbana. Ett alternativ är att cykla 

via området Björka. Närmast Hallsbergs tätort går gång- och cykelbanan längs med väg 529 för att 

sedan vika av på enskilda vägar efter Tegelbruket. Sträckan är delvis grusbelagd och väg 52 får korsas i 

plan. Sedan är det möjligt att cykla vidare mot Kumla via vanliga vägar som saknar separering mellan 

oskyddade trafikanter och motorfordon för att till sist, i södra delen av Kumla tätort, ansluta till en 

gång- och cykelbana. Ett annat alternativ är att cykla via Sannahed. Sträcka går på östra sidan om 

tätorterna men är i större grad separerad från motortrafik än andra alternativ. Undantaget är mellan 

Hallsberg och Sannahed där cykling sker på privat väg och länsväg. Det pågår nu arbete åtgärda detta 

genom att en cykelväg mellan Ralavägen i Hallsberg och Sannahed ska anläggas, se 7.3. Väg 52 

passeras i planskild passage längs detta stråk.  

Enligt en cykelpotentialstudie som Region Örebro län genomfört har båda dessa stråk, Björka och 

Sannahed, betydligt högre potential att attrahera cyklister än sträckan längs väg 529. Se Figur 14 för 

stråk och antal potentiella cyklister.  Resultatet av cykelpotentialstudien är inte en direkt avspegling av 

verkligheten, utan studien visar en potential.   

 

 

Figur 14. Cykelstråk och möjligt antal potentiella cyklister angivet för delsträckor längs väg 529 och alternativa stråk. Väg 
529 är markerad med rött medan Björka är grön och Sannahed orange och blå. Källa: Region Örebro län. 
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Resultatet i Figur 14 antar alltså att samtliga förvärvsarbetande, med visst avstånd mellan hem och 

arbete, väljer att cykla. Antagandet är inte helt realistiskt men siffrorna gör att stråken ändå kan 

jämföras mot varandra. 

 

Ur ett regionalt cykelperspektiv bör det finnas ett sammanhållet stråk med god standard mellan 

orterna.  

 

6. Omledningsbehov vid störningar på E20  

Väg 529 och 641 ska fungera som omledningsväg av trafik från E20 om en händelse uppstår som leder 

till bristande framkomlighet på motorvägen. Det kan handla om oplanerade händelser som olyckor 

men också planerade händelser som vägarbeten och olika typer av underhåll. Se kapitel 4 för 

beskrivning av utpekat omledningsvägnät. Behov som uppstår vid omledning är viktiga ur nationell 

synvinkel men är till viss del motstridiga med den lokala trafikens behov. En omledningssituation kan 

ge stor lokal påverkan med stora mängder genomfartstrafik, inklusive tunga fordon. För att 

upprätthålla framkomligheten för den omledda trafiken bör inte hastighetsreducerande åtgärder 

finnas i någon större utsträckning. Detta kan vara i konflikt med att säkerställa att oskyddade 

trafikanter kan korsa väg 529 och 641på ett säkert sätt. Även biltrafik kan få sämre framkomlighet i 

Hallsberg, både på sträcka och i korsningspunkter, vid dessa tillfällen.  

7.2. Platsspecifika brister 
Dessa brister och behov har en tydlig geografisk avgränsning och gäller antingen en punkt eller en 

kortare sträcka.  

 

Figur 15. Sammanställning över platsspecifika brister och behov. Ringar indikerar avgränsade platser och streck markerar en 
sträcka.  

 

7. Trafiksäkerhetsproblem i korsning med väg till marinfirma och hundpensionat 

Längs väg 641, strax sydost om trafikplats 108 Ekeby, finns en fyrvägskorsning där en enskild väg 

ansluter. Den enskilda vägen leder bland annat till en marinfirma och ett hundpensionat. 

Verksamheterna kan även nås via annan väg från söder. Det finns svårigheter med att genomföra 

vänstersväng från den enskilda anslutningen till väg 641, framförallt vid högtrafik. Det finns ett krön 

på väg 641 nordväst om korsningen vilket kan skymma ankommande fordon och även stora fordon 
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bedöms påverka sikten negativt. Högsta tillåtna hastighet på väg 641 är 80 km/tim men 

arbetsgruppens bedömning är att fordon som kommer från E20 ofta kör fortare. Trafikflödet på väg 

641 är relativt högt med nästan 9 000 fordon per dygn men för anslutningen saknas uppgifter. 

Arbetsgruppen bedömer dock in- och utsvängande trafik som låg. Det har rapporterats ett fåtal olyckor 

vid korsningen varav en dödsolycka. 

8. Behov av bättre passagemöjligheter för oskyddade trafikanter vid cirkulationsplats 

Norra Mos 

Det har i processen konstaterats behov av passage för oskyddade trafikanter kring cirkulationsplats 

Norra Mos. Idag behöver vägen korsas i plan utan anordnad passage samtidigt som sträckan har hög 

ÅDT. Passagebehovet har påtalats för både norr och söder om cirkulationsplatsen men arbetsgruppens 

bedömning är att behovet söder om cirkulationsplatsen är störst. På så sätt skulle de östra och västra 

tätortsdelarna knytas ihop samtidigt som ett större stråk längs väg 690 mot fritidsområdet vid 

Säbylundsjön och vidare mot Marieberg får bättre tillgänglighet.  

9. Hög trafikbelastning i och mellan cirkulationsplatser Södra Mos och Norra Mos 

Trafikmängden är periodvis så hög att det upplevs vara kapacitetsproblem längs utredningssträckan, 

särskilt sett till köer i rusningstid. Vidare har information inkommit om att långsamma fordon som A-

traktorer och mopedbilar kan utgöra problem för andra trafikanter under rusningstimmarna. Ett 

problem kopplat till den periodvis begränsande framkomligheten är att det även påverkar 

räddningstjänsten. Räddningstjänsten har en station i Byrsta vid cirkulationsplatsen där väg 529 

korsar väg 52, vid den södra änden av utredningssträckan. 

Arbetsgruppen har särskilt pekat ut delsträckan strax söder om cirkulationsplats Södra Mos vid Lidl 

till strax norr om cirkulationsplats Norra Mos. Sträckan är drygt en kilometer lång. 

Kapacitetsproblemen bedöms erfarenhetsmässigt uppstå framförallt när andelen pendlingstrafik är 

hög under vardagar klockan 07-08 och klockan 16-17. Problemen bedöms vara störst under 

eftermiddagen då mycket trafik kommer norr ifrån Örebro, både längs väg 641 och längs väg 690. 

Dessa vägar möts i cirkulationsplatsen Norra Mos. Uppgifter som inkommit i processen indikerar att 

det oftast är trafik från vägarna E20-641 som stoppas upp av trafik från väg 690 som har företräde.  

En teoretisk analys av kapaciteten har tillämpats för utredningssträckan för att se om och när problem 

kan finnas. Analysen visar att kapacitetsbrist beräknas att uppstå först efter år 2080 med nuvarande 

trafikutveckling. Denna analys indikerar att om det förekommer kapacitetsproblem bedöms det 

primärt bero på korsningarna i sig och inte på grund av att vägsträckans kapacitet skulle vara 

bristfällig.   

I Google Maps18 finns en funktion kallad ”Trafik”. Via den funktionen kan trafikläget för valda 

tidsperioder återges i kartbilden i form av hur snabbt, vilken hastighet på aggregerad nivå, trafiken 

eller fordonen rör sig. Om till exempel en torsdag klockan 16:15 väljs visar Google Maps att trafiken 

flyter något långsammare än normalt strax norr om cirkulationsplats Norra Mos till strax söder om 

cirkulationsplats Södra Mos. Hastighetsnedsättningen är kraftigare längs några kortare sträckor in 

mot cirkulationsplatserna både längs utredningssträckan och längs anslutningarna. Det kan 

konstateras att verktyget ger visst stöd för att trafikbelastningen periodvis är hög. Det förekommer 

långsammare trafik även under andra dagar och tider men problemen verkar vara mest utmärkande 

under vardagseftermiddagar. Det ska dock sägas att inom åtgärdsvalsstudien saknas djupare kunskap 

                                                           
18 https://www.google.se/maps/ 

https://www.google.se/maps/
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om metod och eventuella osäkerheter kopplat till Google Maps men verktyget bör ändå ge en 

fingervisning om tillståndet längs väg 529 och väg 641. 

För att uppskatta vilken bidragande påverkan till kapacitetsproblemen cirkulationsplats Norra Mos 

och Södra Mos ger har en kapacitetsanalys genomförts för korsningarna. Korsningarnas kapacitet har 

studerats med trafikmängder som motsvarar den mest belastade timmen i nuläget, år 2020, och vid ett 

framtida år, 2040. För cirkulationsplats Norra Mos blir den norra tillfarten, väg 641 från E20 mest 

belastad. I nuläget under den timme där trafiken är som störst, maxtimmen, används cirka 70 procent 

av anslutningens kapacitet. Detta indikerar egentligen inga större kapacitetsproblem sett över hela 

timmen men i verkligheten kan tillfälliga toppar med högre trafikbelastning finnas, till exempel under 

den mest belastade 15-minutersperioden. Med prognosticerad trafikmängd för år 2040 används 90 

procent för anslutningen. Även här bör belastningsgraden kunna bli betydligt högre under kortare 

perioder. I VGU19 anges riktlinjer som gäller nybyggnation om att belastningsgraden i 

cirkulationsplatser inte bör vara högre än 80 procent av kapaciteten. För cirkulationsplats Södra Mos 

används 50 procent år 2020 och år 2040 beräknas 70 procenten av kapaciteten i den mest belastade 

tillfarten.   

10. Vid Smedstorp upplevs tunnel för oskyddade trafikanter som otrygg och oskyddade 

trafikanter korsar väg 641 i plan  

Strax söder om korsningen mellan väg 641 och Smedstorpsvägen finns en planskild passage för 

oskyddade trafikanter, det vill säga en gång- och cykeltunnel. Skolelever har nämnt att tunneln 

upplevs som osäker och otrygg till exempel när cyklister kommer i hög fart genom den. Det har även 

förekommit personskadeolyckor i tunneln. I anslutning till tunneln finns hållplats Smedstorp. Det 

förekommer att elever genar till och från hållplatsen över väg 641 istället för att använda tunneln. 

Arbetsgruppen har genomfört ett platsbesök vid passagen och kan bekräfta att det finns behov av 

upprustning av den.   

11. Svårigheter för bussar att köra ut från hållplats Smedstorp 

Hållplats Smedstorp trafikeras av busslinjer 701 och 702 som går mellan Kumla och Örebro och som 

har halvtimmestrafik under vardagar dagtid. Det är periodvis mycket trafik förbi hållplatsen och svårt 

för bussar som angjort hållplatsen att väva tillbaka in i trafikströmmen på väg 641. Det påverkar 

bussarnas framkomlighet negativt vilken kan ge förseningseffekter som påverkar kollektivtrafikkedjan 

i ett större perspektiv. Högsta tillåtna hastighet är 70 km/tim på platsen vilket innebär att inget 

företräde behöver ges till bussen. 

12. Bussar som stannar vid hållplats Norrgatan ger påverkan för övrig trafik 

Hållplats Norrgatan, som trafikeras av linje 702 och har halvtimmestrafik dagtid under vardagar, 

saknar fickor i båda riktningar. Då bussar får stanna i körfältet påverkar detta framkomligheten för 

övrig trafik. Situationen kan upplevas stressande av bussförare.  

13. Trafiksäkerhetsproblem längs sträckan söder om Lidl 

Mellan cirkulationsplats Södra Mos och Montörgatan i Kumla har ett område pekats ut som 

problematisk. I Figur 16 visas avgränsningen för problemområdet där en rad brister identifierats.  

                                                           
19 Krav - VGU, Vägars och gators utformning, Trafikverket, 2020. 
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Figur 16. Geografisk avgränsning för de problem som identifierats mellan cirkulationsplats Södra Mos och Montörgatan. 
Sträckan är markerad med röd heldragen linje. Anslutande vägnät som är relevant är markerat med röd streckning.  

 

För väg 529, mellan de utpekade korsningarna cirkulationsplats Södra Mos och Montörgatan, har 

följande identifierats: 

 Sträckan har enligt Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering låg standard, främst beroende på 

sidoområdena. 

 Hastighetsefterlevnaden är enligt inkomna uppgifter bristfällig. 

 Det finns en mindre anslutning till en fastighet på sträckan. 

 

Väster om väg 529 finns flera industriverksamheter som alstrar tunga transporter. I området finns 

även förskola och skola som är utmärkta i Figur 16 ovan. Mastgatan användes tidigare frekvent av tung 

trafik till området. För att motverka konflikter mellan tung trafik och skolans verksamhet har Kumla 

kommun ändrat vägvisningen så att trafik till industrierna istället hänvisas längs väg 529 för att sedan 

ledas in mot området via Radiogatan. Längs Radiogatan finns dock en förskola där konflikter kan 

uppstå mellan förskolans verksamhet och den tunga trafiken. Detta gäller främst vid lämnade och 

hämtande av barn. Det finns uppgifter om att förare av tunga fordon kan uppleva situationen vid 

förskolan så besvärlig att de ibland ändå väljer att använda Mastgatan trots den förändrade 

vägvisningen. Ytterligare en orsak till detta anses vara problem vintertid med halt väglag i Radiogatans 

anslutning i korsningen med väg 529. 
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14. Behov av bättre passagemöjligheter i anslutning till cirkulationsplats Södra Mos och 

längs sträckan söderut 

Från cirkulationsplats Södra Mos och vidare söderut har ett område pekats ut som problematisk. I 

Figur 17 visas avgränsningen för problemområdet där en rad brister identifierats.  

 

Figur 17. Geografisk avgränsning för de problem som identifierats cirkulationsplats Södra Mos och vidare söderut avseende 
oskyddade trafikanter. Sträckan är markerad med röd heldragen linje. Relevant gång- och cykelväg är blåstreckad.  

 

Det finns uppgifter om att oskyddade trafikanter passerar rakt över väg 529 där anordnade passager 

saknas på sträckan mellan cirkulationsplats Södra Mos, i höjd med Lidlbutiken, och Radiogatan. 

Aktuell sträcka är rödmarkerad ovan.  

Längs Örebrovägen, som ansluter cirkulationsplatsen från öster, finns hållplats Örebrovägen cirka 50 

meter från väg 529. Det har inkommit en uppgift om att bussresenärer, som vill korsa väg 529, genar 

rakt igenom cirkulationsplatsen mot mötande biltrafik. Inga uppgifter finns om hur frekvent detta 

förekommer. Även söderut, längs väg 529 ner mot korsningen med Radiogatan, väljer oskyddade 

trafikanter att ibland korsa vägen där anordnade passager saknas. En orsak till detta beteende bedöms 

vara att oskyddade trafikanter ofta väljer den genaste vägen trots att det kan innebära ökade 

trafiksäkerhetsrisker.  

Cirka 150 meter söder om cirkulationsplatsen finns en planskild passage för oskyddade trafikanter. 

Den ansluter till gång- och cykelvägar på båda sidor om väg 529. Om en fotgängare till exempel startar 

vid hållplatsen ovan innebär användande av tunneln en omväg vid korsande av väg 529. Dessutom går 

sträckan mellan hållplatsen och tunneln till stora delar i blandtrafik, åtminstone för cyklister, längs 

Gamla vägen. Anslutningen mellan Gamla vägen och tunneln under väg 529 börjar cirka 100 meter 

söderut från tunnelns anslutning vilket innebär ”fel sida” för de som kommer från norr. Det gör det 

omständligt att använda den planskilda passagen för gående och cyklande som ska korsa väg 529 och 

som har start- eller målpunkt vid hållplatsen eller i områdena runt den. Det finns en upptrampad stig 

direkt från Gamla vägen till tunneln som indikerar att fotgängare gärna tar den vägen.  

På den östra sidan längs väg 529 finns bullerplank och stängsel i höjd med det industriområde där 

bland andra Ericsson finns. I stängslet finns öppningar som oskyddade trafikanter utnyttjar för att 
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kunna korsa väg 529. Det finns planskilda passager både norrut och söderut men flera verkar trots 

detta välja att korsa vägen på den här platsen.  

15. Trafiksäkerhetsproblem i korsning vid Shell 

Denna brist avser korsningen med väg 542 och Västra Drottninggatan, Shellkorsningen. Enligt flera 

uppgiftslämnare är korsningen olycksdrabbad och enligt en enskild uppgiftslämnare sker farliga 

situationer varje vecka. Det anses bero på en kombination av mycket trafik och höga hastigheter hos 

fordonen. På den östra sidan av väg 529 finns en bensinstation som nås via Västra Drottninggatan. 

Enligt arbetsgruppens erfarenhet kan köer i anslutning till bensinstationen påverka trafik som ska 

svänga vänster från väg 529 in på Västra Drottninggatan. Köerna stoppar upp vänstersvängande från 

väg 529. Enligt Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering har korsningen låg standard vilket beror på 

trafikmängd i kombination med högsta tillåtna hastighet 70 km/tim. Under den studerande perioden i 

STRADA, se 4.2, finns tio registrerade olyckor där merparten är av typen korsningsolyckor.  

Enligt VGU20 är fyrvägskorsningar inte en bra lösning vid denna trafikmängd, trafikfördelning och 

hastighetsgräns, utan annan lösning bör övervägas.  

Korsningen har utretts i samband med framtagande av en detaljplan för Gröna Sörby21, beläget väster 

om väg 529. Exploatering enligt detaljplanen medför ökad trafik i korsningen. Därför har det 

föreslagits att korsningen åtgärdas. Trafikverket har som remissinstans av detaljplanen angett att om 

hela planprogrammet för Gröna Sörby realiseras bör en cirkulationsplats anläggas.  

16. Väg 529 skapar en barriäreffekt för oskyddade trafikanter i korsning vid Shell 

Denna brist avser korsningen väg 529/542/Västra Drottninggatan. Det finns ingen anordnad passage 

för oskyddade trafikanter över väg 529 vid platsen. Behovet som oskyddade trafikanter har att korsa 

vägen bedöms dock idag vara litet även om oskyddade trafikanter i vissa fall korsar vägen för att ta sig 

vidare mot exempelvis Åbytorp. Behovet av att korsa väg 529 kommer att öka i framtiden. 

Exploateringen av området Gröna Sörby väster om väg 529 påverkar framtida behov och skapar nya 

målpunkter. Högsta tillåtna hastighet är 70 km/tim vid platsen vilket inte är bra för korsande 

oskyddade trafikanter ur ett trafiksäkerhetsperspektiv. 

17. Trafiksäkerhetsproblem i korsning vid Åbytorp 

Korsningen väg 529/534 bedöms ha dålig sikt från väg 534, både på grund av ett räcke och att vägen 

går i en kurva. Det innebär att fordon som kommer på väg 534 kan ha svårt att uppfatta fordon som 

kommer på väg 529. Fordon på väg 529 kör i hög hastighet enligt de uppgifter som inkommit. 

Bristerna anses vara som värst vintertid. Vidare bedöms korsningen vara otydligt utformad. Vägrenen 

är extra tilltagen i den södra riktningen vilket medger att högersvängande fordon mot Åbytorp till viss 

del kan köra av åt sidan innan sväng. Det gynnar framkomligheten på väg 529 men kan ge skymd sikt 

för trafik på väg 534. Detta är en risk då utsvängande fordon från väg 534 inte ser de bakomvarande 

fordonen som ska rakt fram. Enligt Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering har korsningen låg 

standard vilket beror på trafikmängd i kombination med högsta tillåtna hastighet 70 km/tim. Under 

den studerande perioden i STRADA, se 4.2, finns sex registrerade olyckor där de flesta är av typen 

korsningsolyckor.  

                                                           
20 Råd - VGU, Vägars och gators utformning, Trafikverket, 2020. 
21 https://www.kumla.se/bygga-bo-och-miljo/planarbete/detaljplanering/gallande-detaljplaner/sorby-etapp-1-.html  

https://www.kumla.se/bygga-bo-och-miljo/planarbete/detaljplanering/gallande-detaljplaner/sorby-etapp-1-.html
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Enligt VGU22 är fyrvägskorsningar med denna trafikmängd, trafikfördelning och hastighetsgräns inte 

den bästa lösningen utan annan lösning bör övervägas.   

7.3. Utveckling  
Detta avsnitt beskriver samlat alla utvecklingsprojekt, exploateringar, etableringar och 

infrastrukturåtgärder som kan förändra eller ge ny påverkan på utredningssträckan.  

18. Kommande utveckling genererar nya behov 

Det planeras, och pågår, en rad utvecklingsprojekt och exploateringar, både lokalt i Kumla och i 

områden runt omkring, som kan öka kraven på vägens funktion: 

 Pendlingstrafik och godstransporter tros öka genom expanderade verksamheter hos större 

arbetsgivare i Kumla, till exempel Ericsson och Syntronic.  

 Kumla bygger ut staden med flera nya områden, se avsnitt 5.2.1. Vid Ekeby, Brånsta Sånnersta, 

Gröna Sörby och Idrottsparken kommer ett stort antal bostäder anläggas. Tidsspannet varierar 

dock mellan 3-50 år.  

 I Hallsberg planeras Ralaområdet utvecklas där kommande exploateringar kan öka antalet tunga 

transporter på väg 529 och väg 641.  

 Det finns planer på att exploatera området Östra Törsjö som är beläget mellan Örebro och Kumla 

där transportintensiva verksamheter finns. Det kan ge ökade transporter längs väg 529. 

 Trafikverket har en vägplan för väg 52 mellan E20-Örsta som är en sträcka precis söder om 

utredningsområdet. Det kan påverka väg 529 med ökad trafik.  

 Det ska anläggas en ny gång- och cykelväg längs väg 641, ej del av utredningssträckan, mellan 

Sannahed och Ralavägen med längd 2,5 kilometer. Den nya gång- och cykelvägen binder ihop 

Hallsberg-Kumla. Denna åtgärd kan påverka hur gång- och cykeltrafikanter väljer att resa mellan 

olika målpunkter jämfört med idag. Behovet att resa via väg 529 kan delvis förändras om andra 

möjligheter förbättras.   
  

                                                           
22 Råd - VGU, Vägars och gators utformning, Trafikverket, 2020.  
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8. Alternativa lösningar  

Detta kapitel beskriver vilka åtgärdsförslag som genererats.  

Problembeskrivningen (se kapitel Fel! Hittar inte referenskälla.) har varit grundläggande för 

åtgärdsarbetet. Det första steget i åtgärdsgenereringsprocessen var att ett dialogmöte som 

genomfördes digitalt i maj 2020. Vid mötet medverkade arbetsgruppen och ytterligare medarbetare 

från Trafikverket, Region Örebro län, Hallsbergs kommun samt ett antal representanter från externa 

aktörer. Utgångspunkt för dialogmötet var problembeskrivningen med de åtgärdsvalsstudiespecifika 

målen, se avsnitt Fel! Hittar inte referenskälla., och att fyrstegsprincipen skulle tillämpas, se 

avsnitt 8.1. Efter dialogmötet sammanställdes alla åtgärdsförslag i en bruttolista. Sedan har 

åtgärdsförslagen bearbetats och ytterligare ett antal åtgärdsförslag har tillkommit som bedöms kunna 

lösa identifierade problem på ett rimligt sätt.  

Flera åtgärder har valts bort i processen. Vissa avskrevs redan i ett tidigt skede utan att utredas vidare. 

Exempel på sådana kan vara att det är svårt att koppla dem till åtgärdsvalsstudiens syfte och 

problembeskrivning, att behovet av den specifika åtgärden har bedömts lågt prioriterat eller att 

problem som en åtgärd löser redan hanteras i andra processer eller på andra sätt. I bilaga 1 ”Problem 

och åtgärder som inte hanterats vidare” redovisas dessa åtgärder tillsammans med de inkomna brister 

och behov som saknar åtgärdsförslag eller hanterats på annat sätt. 

I avsnitt 8.3 beskrivs övriga åtgärder som utretts djupare. Observera att det även här finns åtgärder 

som arbetsgruppen valt att inte gå vidare med. Jämfört med de åtgärder som valts bort i ett tidigt 

skede har dock dessa åtgärder utretts djupare avseende utförande, kostnad, effekter och realiserbarhet 

inom planeringsprocesser. Först efter en analys har det varit möjligt för arbetsgruppen att fatta ett 

kvalificerat beslut om vilket åtgärdsalternativ som är lämpligast att gå vidare med. De åtgärder som 

valts bort utgör ett av flera lösningsalternativ för ett visst problem. 

8.1. Fyrstegsprincipen  
Fyrstegsprincipen är en hushållningsprincip som innebär att möjliga förbättringar i transportsystemet 

ska prövas stegvis. Förbättringar eller åtgärder kan övergripande indelas i fyra steg, se Figur 18 nedan 

för vad detta innebär. Åtgärder enligt steg 1 och 2 är normalt mest resurs- och kostnadseffektiva och 

ska därför prioriteras för att lösa identifierade problem. I sista hand ska åtgärder enligt steg 3 och 4, 

om- eller nybyggnad av infrastruktur, väljas. Traditionellt har planeringen av transportsystemet 

handlat om att bygga om eller bygga ny infrastruktur men att bygga nytt är kostsamt och innebär i 

regel negativ påverkan på miljö samt förbrukning av naturresurser.  
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Figur 18. Åtgärdsgenerering enligt fyrstegsprincipen. Källa: Trafikverket. 

Det är värt att notera att en åtgärd i ett av stegen ofta kan ge effekter i flera andra steg. Att exempelvis 

bygga en cykelbana (steg 3 eller 4) kan sekundärt ge både effektivare utnyttjande av befintligt system 

(steg 2) och förändra val av transportsätt (steg 1).  

Fyrstegsprincipen har kontinuerligt beaktas inom åtgärdsvalsstudien. Arbetsgruppen har försökt att få 

fram åtgärdsförslag i ett så tidigt steg som möjligt. Det har dock i flera fall visat sig svårt att lösa vissa 

problem med åtgärder enligt de tidiga stegen. 

8.2. Måluppfyllelse 
I det inledande arbetet med åtgärdsvalsstudien formulerades ett antal åtgärdsvalsstudiespecifika mål. 

För de åtgärder som är tillräckligt konkreta har bedömningar gjorts om huruvida åtgärden bidrar till 

att uppfylla de åtgärdsvalsspecifika målen. Ett flertal åtgärder saknar måluppfyllelse. Anledningen till 

detta är att åtgärderna inte är tillräckligt preciserade i detta skede, exempelvis de åtgärdsförslag som 

handlar om fördjupade utredningar. Bedömningen redovisas sedan enligt målkategorier. I avsnitt 8.3 

illustreras måluppfyllelsebedömningen för åtgärdsförslagen i form av färgmarkeringar enligt 

bedömningsskalan i Figur 19. 

Figur 19. Bedömningsskala för måluppfyllelse. 

 

Åtgärderna bedömts mot målen och för enkelhetens skull förkortas de i avsnitt 8.3 enligt nedan: 

• Ökad trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter att färdas längs med, och att korsa, vägen= 

Oskyddade 

• Förutsättningarna att välja gång-, cykel- och kollektivtrafik ska förbättras = GC/Koll  

• Barriäreffekten av väg 529 genom Kumla ska minska = Barriär 

• Framkomlighet från anslutande vägar för godstransporter ska förbättras = Gods 

Teckenförklaring 

Stor förbättring 

 

Liten förbättring 

 

Försumbar förändring 

 

Liten försämring 

 

Stor försämring 
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• Framkomlighet och trafiksäkerhet för arbets- och studiependling ska förbättras = Pendling 

• Väg 529 och väg 641 ska vara möjlig att nyttja som omledningsväg = Omledning 

Måluppfyllelseanalys redovisas i bilaga 2 ”Måluppfyllelse”. 

 

 

 

8.3. Åtgärdsbeskrivningar 
Nedan redovisas de åtgärder som utretts där följande information uppges: 

• Nummer och namn på åtgärd. 

• Ansvarig. Här anges vilken organisation som är ansvarig för finansiering av åtgärd, genomförande 

av åtgärder samt drift och underhåll av åtgärd. 

• Kostnad. Uppskattad kostnad anges i de fall sådan finns uppskattad. 

• Tid. Tidsperspektiv avser när åtgärden bör utföras enligt tidigare definierad avgränsning. 

• Beskrivning. Här beskrivs åtgärdens innehåll och utförande. I flera fall har antaganden gjorts kring 

åtgärders utförande för att kunna uppskatta kostnader och effekter. Syftet med detta är att ha något 

att förhålla sig till i detta skede samt att visa på exempel. Det är inte säkert att det är denna 

konkretisering som utreds i nästa skede.  

• Bedömd effekt. Här redovisas bedömda effekter avseende samhällsnyttor. Det redovisas enbart för 

de åtgärder som är tillräckligt konkretiserade.  

• Måluppfyllelse. Måluppfyllelseanalys enligt 8.2. Endast de åtgärder som är tillräckligt konkreta 

bedöms mot målen. Utredningar och övergripande åtgärder hanteras ej. 

• Hantering. Punkten beskriver hur arbetsgruppen har tagit ställning till åtgärdsförslaget och hur det 

ska hanteras i den kommande processen.  

 

8.3.1. Utredningar  
1. Utred trafiksäkerhetsproblem mellan cirkulationsplats Södra Mos och 
Radiogatan 

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun 
och Trafikverket 

Genomförande: Kumla kommun 
och Trafikverket  

Drift och underhåll: 

Kostnad - Tid: Kort 
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Beskrivning En fördjupad utredning föreslås för att studera och åtgärda problemen kring väg 529 
mellan cirkulationsplats Södra Mos och Radiogatan i Kumla, nummer 14 i 
problembeskrivningen. Vissa brister kommer till viss del att avhjälpas i andra åtgärder, till 
exempel att sträckan har låg trafiksäkerhetsstandard. Däremot föreslås att den komplexa 
problembilden, som till stor till beror på faktorer utanför utredningssträckan och är 
kopplad till förskola, skola och tunga transporter, utredas separat. Andra påverkande 
faktorer som kan behövas beaktas är kommande exploatering i Kumla.  

Bedömd effekt - 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering 

Åtgärden rekommenderas men formerna kring den måste fastställas. Åtgärden hanterar 
både dagens brister och framtida utvecklingsbehov. Många av problemen är 
”kommunala” med konflikter mellan förskola, skola och tung trafik men väg 529 påverkas 
genom anslutningen mellan väg 529/Radiogatan. Utvecklingen av tätortsdelen Gröna 
Sörby kan ge framtida behov. 

8.3.2. Informationsåtgärder 
2. Förbättra barn och ungdomars kunskap om att vistas i trafik (trafikkunskap) 

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun 

Genomförande: Kumla kommun 

Drift och underhåll: 

Kostnad - Tid: Kort 

Beskrivning Problem kopplat till barn och ungdomars resor har lyfts på olika sätt i 
åtgärdsvalsstudieprocessen. Det är kopplat till flera olika typer av färdmedel. Därmed 
föreslås en informationsåtgärd som riktas till skolbarn och -ungdomar. Syftet är att barn 
och ungdomar ska få ökad kunskap och kunna genomföra trafiksäkra resor oavsett 
färdmedel. 

Bedömd effekt - 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Åtgärden är en steg 1-åtgärd som bedöms nödvändig. 

8.3.3. Gång- och cykelåtgärder 
3. Påverkansåtgärder för ökat cyklande 

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun 
och Region Örebro län 

Genomförande: Kumla kommun 
och Region Örebro län 

Drift och underhåll:  

Kostnad - Tid: Kort 

Beskrivning Åtgärden syftar till att påverka fler att välja cykeln. I åtgärden ingår inte att förbättra eller 
bygga ny kommunal eller statlig infrastruktur men åtgärden kan gärna genomföras i 
samband med förbättringar av infrastrukturen för oskyddade trafikanter i Kumla.  

Exempel på åtgärder är: 
 Tillgängliga, väderskyddade och säkra parkeringsmöjligheter hos arbetsgivare både 

för anställda och besökare. 
 Dusch och omklädningsrum hos arbetsgivare. 
 Möjlighet att pumpa däck och enklare servicemöjligheter hos arbetsgivare. 
 Hjälp med att vintercykla erbjuds av arbetsgivare. 
 Verka för att tjänsteresor utförs med cykel och att arbetsgivare tillhandahåller 

tjänstecyklar. 
 Arbetsgivare som erbjuder cykelbidrag (förmånscykel). 
 Arbetsgivare anordnar aktiviteter som uppmuntrar till cykling. 
 Uppmuntra till att system för lånecyklar införs i Kumla. 
 Genomför kampanjer för att öka andelen som cyklar till exempel genom att få låna 

elcykel. 

Bedömd effekt  
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Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering 
Åtgärden rekommenderas. Region Örebro län driver redan flera exempelåtgärder enligt 
ovan. Flertalet åtgärder är även av kommunal karaktär. Påverkansåtgärder för ökad 
cykling bör bedrivas kontinuerligt. 

 

4. Prioritera drift och underhåll för utpekade gång- och cykelstråk  

Ansvarig 

Finansiering: - 

Genomförande: - 

Drift och underhåll: Hallsbergs 
kommun, Trafikverket och i 
vissa fall enskilda väghållare 

Kostnad  Tid: Kort 

Beskrivning Utpekade stråk enligt målpunksanalysen och som är extra viktiga för gång- och 
cykeltrafikanter ska prioriteras gällande drift och underhåll. Om en hög andel av 
vardagsresorna ska genomföras med cykel är detta en förutsättning. Det gäller speciellt 
vinterväghållning. Längs utpekade stråk bör det vintertid genomföras halkbekämpande 
åtgärder av hög standard. Exempel på andra områden som kan åtgärdas är belysning, 
vägvisning, vägmarkering, växtlighet och eventuella hinder. 

Bedömd effekt - 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering 

Åtgärden rekommenderas. Beroende på om infrastrukturen är regional eller kommunal 
hanteras den antingen av Trafikverket eller av Kumla kommun. Trafikverket gör ingen 
skillnad i prioriteringen av drift och underhåll av sin egen gång- och cykelinfrastruktur. 
Kumla kommun hanterar sin infrastruktur för gång och cykel i en viss prioritetsordning. 
Det finns fortfarande vissa oklarheter vad som gäller vid enskild väghållning men detta 
undersöks i nästa skede. 

 

5a. Säkerställ god standard på gång- och cykelväg i Hallsbergs och Kumla kommun  

Ansvarig 

Finansiering: Hallsbergs 
kommun och Kumla kommun 

Genomförande: Hallsbergs 
kommun och Kumla kommun 

Drift och underhåll: Hallsbergs 
kommun, Kumla kommun och 
enskilda väghållare som får 
bidrag 

Kostnad - Tid: Kort 

Beskrivning Åtgärden innebär att stråket för gång- och cykeltrafik mellan Hallsberg-Kumla via Björka 
åtgärdas med en enklare standard. Det kan handla om mindre förbättringsåtgärder 
avseende beläggning, vägvisning, vägmärken, vägmarkering, hastighetsåtgärder och 
avgränsade trimningsåtgärder. Merparten av stråket passerar i Kumla kommun. En stor 
del av stråket går också via enskilda vägar och det kan krävas att speciella avtal med 
enskilda väghållare för att säkerställa nödvändig gång- och cykelfunktion. 

Bedömd effekt - 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/koll Pendling Omledning Störning 

Hantering 
Åtgärden rekommenderas. Efter avvägning mellan mål, effekter och kostnad har detta 
alternativ bedömts vara rimligast. Vissa oklarheter kan finnas vid enskild väghållning 
men detta undersöks i nästa skede. 

 

5b. Säkerställ god standard på gång- och cykelväg i Hallsbergs och Kumla kommun längs 
stråket mellan Hallsberg-Kumla via separerad gång- och cykelväg 

Ansvarig 

Finansiering: Hallsbergs 
kommun, Kumla kommun och 
enskilda väghållare som kan 
ansöka om bidrag 

Kostnad 30 000 tkr Tid: Lång sikt 



   

 

38 
 

Genomförande: Hallsbergs 
kommun och Kumla kommun 

Drift och underhåll: Hallsbergs 
kommun, Kumla kommun och 
enskilda väghållare 

Beskrivning Åtgärden innebär att en säker och gen gång- och cykelmöjlighet genomförs mellan 
Hallsberg-Kumla. Fullständig separering mellan oskyddade trafikanter och fordon bör 
eftersträvas.  

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse för denna åtgärd bygger på att alternativet via 
Björka förbättrats. Sträckan via Björka är den genaste av dagens alternativ och har enligt 
Region Örebro län störst potential att attrahera cyklister. Redan idag kan man till viss del 
cykla längs separerad gång- och cykelväg men stora delar är cyklisterna hänvisade till 
vanliga vägar som delvis är grusbelagda.  

Åtgärden innebär att en gång- och cykelbana anläggs mellan befintlig gång- och 
cykelväg strax norr om Tegelbruket i Hallsberg vidare norrut till befintlig gång- och 
cykelväg vid korsning Viagatan/Järsjögatan i Kumla. Total längd på åtgärden är cirka 4,6 
kilometer och standard är tre meter med belysning. I stråket ska en planskild passage 
anläggas för att möjliggöra trafiksäkert korsande av väg 52 men den finansieras via 
projektet där väg 52 mellan E20-Örsta förbättras. 

Bedömd effekt Åtgärden förbättrar trygghet och trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter som rör sig 
mellan Hallsberg-Kumla. Även för övrig trafik kan en viss mindre positiv effekt uppstå 
genom färre konflikter med oskyddade trafikanter. Bygg- och driftprocessen ger negativ 
påverkan i form av ökade utsläpp samtidigt som bilresor kan ersättas av främst cykel. 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/koll Pendling Omledning Störning 

Hantering 

Åtgärden rekommenderas. Åtgärden har hög standard och god måluppfyllelse för 
relevanta mål men samtidigt relativt hög kostnad. Om en realistisk bedömning görs där 
nytta och kostnad vägs in kan en framkomligare väg i planeringsprocessen vara att 
åtgärd 5a genomförs på kortare sikt och denna åtgärd, 5b, planeras för att genomföras 
på längre sikt.  

 

 

6a. Bygg passage i plan för oskyddade trafikanter söder om cirkulationsplats Norra Mos 
inklusive anslutande infrastruktur 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Trafikverket och 
Kumla kommun 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun 

Kostnad 2 000 tkr Tid: Kort 

Beskrivning Det har konstaterats behov av passage för oskyddade trafikanter kring cirkulationsplats 
Norra Mos. Aktörer inom åtgärdsvalsstudien har kommit fram till att lämpligast är att 
anlägga en passage söder om cirkulationsplatsen. Syftet är att förbinda de östra och 
västra tätortsdelarna i området men även att knyta ihop ett större stråk mot 
fritidsområdet vid Säbylundsjön och vidare mot Marieberg. Åtgärdsförslag 6a är en 
passage plan strax söder om cirkulationsplatsen. I åtgärden ingår att koppla ihop 
passagen med befintlig infrastruktur.  

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse för denna åtgärd bygger på att passagen 
ansluts enligt nedan. Väster om väg 641 finns en befintlig gång- och cykelväg som 
föreslås anslutas via en ny länk. Öster om väg 641 kopplas två nya länkar till passagen: 
En cirka 200 meter lång gång- och cykelväg fram till befintlig gång- och cykelväg längs 
690 som går vidare norrut och en cirka 100 meter lång gång- och cykelbana som 
ansluter korsningen Norrgårdsvägen/Smedstorpsvägen i området Smedstorp.   

Bedömd effekt Åtgärden ger ökad tillgänglighet för oskyddade trafikanter. Dessa kan nu korsa vägen på 
ett mera ordnat sätt. Framkomligheten för trafik kan påverkas något negativt av en ny 
korsningspunkt för oskyddade.  

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 
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Hantering Åtgärden rekommenderas inte då passage i plan bedöms vara för låg standard.  

 

6b. Bygg planskild passage för oskyddade trafikanter söder om cirkulationsplats Norra 
Mos inklusive anslutande infrastruktur 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Trafikverket och 
Kumla kommun 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun  

Kostnad 8 000 tkr Tid: Medellång 
sikt 

Beskrivning Det har konstaterats ett behov av passage för oskyddade trafikanter kring 
cirkulationsplats Norra Mos. Aktörer inom åtgärdsvalsstudien har kommit fram till att 
lämpligast är att anlägga en passage söder om cirkulationsplatsen. Syftet är både att 
förbinda de östra och västra tätortsdelarna i området och att knyta ihop ett större stråk 
mot fritidsområdet vid Säbylundsjön och vidare mot Marieberg söder om Örebro. 
Passagen föreslås bli planskild strax söder om cirkulationsplatsen. I åtgärden ingår att 
koppla ihop passagen med befintlig infrastruktur.  

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse för denna åtgärd bygger på att passagen 
ansluts enligt nedan. Väster om väg 641 finns en befintlig gång- och cykelväg som 
föreslås anslutas via en ny länk. Öster om väg 641 kopplas två nya länkar till passagen. 
En cirka 200 meter lång gång- och cykelväg fram till befintlig gång- och cykelväg längs 
690 som går vidare norrut och en cirka 100 meter lång gång- och cykelbana som 
ansluter korsningen Norrgårdsvägen/Smedstorpsvägen i området Smedstorp.   

Bedömd effekt Åtgärden ger ökad tillgänglighet och trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter. Dessa kan 
nu korsa vägen på ett mera ordnat och trafiksäkert sätt. Övrig trafik påverkas inte 
negativt av en ny planskild korsningspunkt för oskyddade.  

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Åtgärden har hög standard och god måluppfyllelse för 
relevanta mål. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

8. Åtgärda stängsel/staket längs väg 529 omkring Radiogatan 

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun och 
Trafikverket 

Genomförande: Kumla kommun och 
Trafikverket 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun och Trafikverket 

Kostnad 200 tkr Tid: Kort 

7. Åtgärda passage för oskyddade trafikanter vid Smedstorp avseende trygghet 

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun 
och Trafikverket 

Genomförande: Kumla kommun 
och Trafikverket 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun  

Kostnad 200 tkr Tid: Kort 

Beskrivning Den planskilda passagen under väg 641 vid Smedstorp upplevs otrygg av främst 
skolelever. Åtgärden innebär att lösningen ses över avseende trygghet. Åtgärden kan 
innebära att separeringen förbättras beroende på riktning och typ av trafikant. Exempel 
på åtgärder kan vara att vägmarkering, vägmärken, belysning med mera får en översyn. 

Bedömd effekt Åtgärden ger ökad trygghet för användarna och underlättar speciellt för skolbarn genom 
bättre vägledning. 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Passagen blir attraktivare att använda. 
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Beskrivning Det finns ett problem med att oskyddade trafikanter väljer att korsa väg 529 där inga 
ordnade passager finns. En orsak som möjliggör detta är att väg 529 har avskärmats 
bristfälligt. Befintliga staket/stängsel är till viss del trasiga samtidigt som det delvis saknas 
staket/stängsel längs sträckan. Åtgärden innebär att staket och stängsel lagas och även 
förlängs. 

Bedömd effekt Åtgärden ger ökad trafiksäkerhet då risken för konflikter mellan oskyddade trafikanter och 
fordon minskas.  

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Åtgärden leder till att oskyddade trafikanter i högre grad är 
hänvisade till de ordnade passager som finns. 
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9. Åtgärda passage för oskyddade trafikanter mellan cirkulationsplats Södra Mos och 
Radiogatan avseende trygghet och tillgänglighet 

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun 
och Trafikverket 

Genomförande: Kumla kommun 
och Trafikverket 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun och Trafikverket 

Kostnad 500 tkr Tid: Kort 

Beskrivning Oskyddade trafikanter väljer ibland att korsa väg 529 mellan cirkulationsplats Södra Mos 
och Radiogatan där inga ordnade passagemöjligheter finns. En orsak kan vara att det i 
vissa riktningar är omständligt att nå den planskilda passagen och tunneln kan vara svår 
att lokalisera för potentiella användare. Åtgärden innebär att befintlig passage förbättras 
avseende trygghet och tillgänglighet. Förslag på åtgärder är ökad separering mellan 
cyklister och fotgängare samt ökad tillgänglighet för fotgängare via trappor. Även 
belysning och vägvisning kan förbättras. För att säkerställa en ökad användning av 
tunneln bör vägvisning med avståndangivelse till relevanta mål användas omkring 
tunneln i Kumla tätort.  

Bedömd effekt Åtgärden ger ökad trygghet och till viss del ökad tillgänglighet för användarna. Även 
trafiksäkerheten förbättras något om flera väljer att använda passagen.  

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Passagen blir attraktivare att använda. 

 

10. Bygg planskild passage för oskyddade trafikanter mellan Radiogatan och 
Montörgatan 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Trafikverket och 
Kumla kommun 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun  

Kostnad 10 000 tkr Tid: Medellång 
sikt 

Beskrivning Det finns flera verksamheter på västra sidan om väg 529 så som arbetsplatser, förskola 
och skola samtidigt som det är nästan en kilometer mellan befintliga passager. Därför 
föreslås att en ny planskild passage för oskyddade trafikanter anläggs mellan 
Radiogatan och Montörgatan och att anslutningar till befintliga gång- och cykelvägar 
samt gator ingår.  

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse för denna åtgärd bygger på följande 
antaganden: En tunnel samt nya anslutningar anläggs. Anslutande infrastruktur på 
västra sidan av väg 529 (40 meter lång) ansluts till befintlig gång- och cykelväg mot 
förskola medan anslutningen norrut (200 meter) viker in på Radiogatan och kopplas ihop 
med befintlig gång- och cykelväg. På östra sidan om väg 529 anläggs 70 meter 
anslutning längs Gamla vägen för att få en ramp ned mot passagen. 

Bedömd effekt Åtgärden bidrar till att underlätta för att gång och cykel väljs som färdmedel i Kumla. Den 
erbjuder ökad tillgänglighet och förbättrad trafiksäkerhet. Bygg- och driftprocessen ger 
negativ påverkan i form av ökade utsläpp. 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Att komplettera med ytterligare en planskild passage bedöms 
motiverat med tanke på avstånden mellan befintliga passager.  
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11. Åtgärda passage för oskyddade trafikanter längs Gartzvägen avseende trygghet och 
trafiksäkerhet 

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun 

Genomförande: Kumla kommun 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun  

Kostnad 500 tkr Tid: Medellång 
sikt 

Beskrivning Med anledning av att Kumla kommun exploaterar området Gröna Sörby och att befintlig 
passage ingår i ett viktigt stråk mellan Gröna Sörby och centrala Kumla har passagen en 
viktig roll. Åtgärd är dock aktuell först i samband med exploatering av Gröna Sörby. Den 
planskilda passagen trafikeras idag av både motorfordon och oskyddade trafikanter. 
Genomförande handlar framförallt om att öka separeringen mellan fordon och 
oskyddade trafikanter, förslagsvis genom att bredda befintlig trottoar så att en gång- och 
cykelbana kan inrymmas. Det kan kräva förändrad trafikreglering för motorfordon då ena 
riktningen kan få väjningsplikt. 

Bedömd effekt Åtgärden bidrar till att underlätta att gång och cykel väljs som färdmedel i Kumla. 
Åtgärden ger ökad trygghet och trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter.  

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. 

 

12. Bygg planskild passage för oskyddade trafikanter vid Shellkorsningen  

Ansvarig 

Finansiering: Kumla kommun 

Genomförande: Kumla kommun 

Drift och underhåll: Kumla 
kommun 

Kostnad 9 000 tkr Tid: Medellång 
sikt 

Beskrivning Med anledning av att Kumla exploaterar området Gröna Sörby kommer ett viktigt stråk 
för oskyddade trafikanter, mellan Gröna Sörby och centrala Kumla, att passera väg 529 
vid Shellkorsningen. Även idag finns ett visst passagebehov för oskyddade trafikanter 
som exempelvis rör sig till och från samhället Åbytorp väster om Kumla. Åtgärden är 
dock först aktuell när exploatering av Gröna Sörby är genomförd. Åtgärden innebär att 
en planskild passage anläggs vid Shellkorsningen.  

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse för denna åtgärd bygger på att anslutning på 
östra sidan om väg 529 ingår med cirka 100 meter. Andra sidan antas hanteras inom 
exploateringen av Gröna Sörby. 

Bedömd effekt Åtgärden bidrar till att underlätta för att gång och cykel väljs som färdmedel i Kumla. 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. 

8.3.4. Kollektivtrafikåtgärder 
13. Påverkansåtgärder för ökat resande med kollektivtrafik 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Region Örebro 
län 

Drift och underhåll: 

Kostnad  Tid: Kort 

Beskrivning Åtgärden syftar till att attrahera fler resenärer till kollektivtrafiken via påverkansåtgärder. 
Exempel är kampanjer med provåkarkort där bilister kan få möjlighet att testa 
kollektivtrafik gratis under en begränsad period. Vidare kan en åtgärd vara att 
arbetsgivare subventionerar kollektiva resor. 

När denna rapport slutfördes under var Sverige drabbat av Covid-19. När en sådan 
pandemi är verksam är det enligt smittskyddslagen nödvändigt att vidta vissa åtgärder 
för att minska smittspridning. Ett sätt är att minska trängsel och att antalet resenärer 
begränsas med kollektiva färdmedel. Av den anledningen är åtgärder som stimulerar 
kollektivtrafikresande lämpliga först när sådan smitta är under kontroll. 

Bedömd effekt - 
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Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas under förutsättning att Folkhälsomyndighetens 
rekommendation avseende Covid-19 medger normala rutiner för kollektivtrafikresande. 

 

14. Gör kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Region Örebro 
län 

Drift och underhåll: 

Kostnad - Tid: Kort 

Beskrivning Åtgärden är egentligen en samlingsåtgärd med syfte att attrahera fler resenärer till 
kollektivtrafiken, till exempel genom att säkerställa god restid i prioriterade stråk och att 
underlätta smidiga färdmedelsbyten. Andra åtgärder är att utreda hur tågutbudet kan 
förbättras med fler regionala avgångar och att byte mellan tåg och buss kan ske smidigt 
genom anpassade tidtabeller.  

När denna rapport slutfördes under oktober 2020 var Sverige drabbat av Covid-19. När 
en sådan pandemi är verksam är det enligt smittskyddslagen nödvändigt att vidta vissa 
åtgärder för att minska smittspridning. Ett sätt är att minska trängsel och att antalet 
resenärer begränsas med kollektiva färdmedel. Därav är åtgärder som stimulerar 
kollektivtrafikresande först lämpliga när sådan smitta är under kontroll. 

Bedömd effekt - 

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas under förutsättning att Folkhälsomyndighetens 
rekommendation avseende Covid-19 medger normala rutiner för kollektivtrafikresande. 

 

15. Inför varierande högsta tillåtna hastighet vid hållplats Smedstorp 

Ansvarig 

Finansiering: Trafikverket 

Genomförande: Trafikverket 

Drift och underhåll: Trafikverket 

Kostnad 1 400 tkr  Kort 

Beskrivning Förbi hållplats Smedstorp gäller idag högsta tillåtna hastighet 70 km/tim. I framförallt 
rusningstrafik har bussar som angjort hållplatsen svårt att väva in i trafiken igen. På 
grund av den höga trafikmängden är det svårt att hitta en lucka i fordonsflödet. Vid 50 
km/tim eller lägre får buss företräde. Det är dock negativt att alla fordon påverkas av den 
lägre högsta tillåtna hastigheten oavsett om buss ska köra ut eller inte. Därav föreslås en 
dynamisk hantering av hastighetsutmärkningen. Åtgärden innebär att variabla 
vägmärken som visar högsta tillåtna hastighetsgräns sätts upp i respektive riktning 
uppströms hållplatser. När behov finns och buss ska lämna hållplats blir dessa variabla 
vägmärken aktiva och visar 50 km/tim. När buss lämnat hållplats avaktiveras skyltarna 
och den högre hastighetsgränsen gäller igen.  

Bedömd effekt Åtgärden förbättrar främst för kollektivtrafikresenärer genom tillförlitligare kollektivtrafik.  
Det är dock negativt att bilister påverkas med ökad fördröjning vid hållplats Smedtorp. 
Däremot är effekten klart begränsad jämfört med fast utmärkning av högsta tillåtna 
hastighet som annars är den mest troliga alternativa åtgärden.  

Måluppfyllelse Oskyddade GC/Koll Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering 

Åtgärden rekommenderas inte då det finns oklarheter med genomförande av åtgärden 
kring trafiklagstiftning, genomförande och hur den förstås av trafikanterna. En alternativ 
åtgärd att fysiskt bygga om sträckan vid hållplatserna för att medge accelerationskörfält 
för bussar har utretts men bedömts bli omfattande och dyrt. En annan alternativ åtgärd 
är att permanent sänka till 50 km/tim eller lägre som är positivt för kollektivtrafiken men 
det som ger betydligt mer negativa framkomlighetseffekter för övrig trafik.  
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8.3.5. Trimningsåtgärder på sträcka 
16a. Förbättra trafiksäkerheten med fokus på biltrafik 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Trafikverket 

Drift och underhåll: Trafikverket 

Kostnad 8000 tkr Tid: Kort 

Beskrivning Åtgärden innebär mitträffling och åtgärdande av sidoområden så att god 
trafiksäkerhetsklass enligt Trafikverkets klassificering uppnås längs hela sträckan. 
Korsningspunkter hanteras inte direkt i åtgärden. 

Bedömd effekt Åtgärden ger framförallt ökad trafiksäkerhet för biltrafik. Bygg- och driftprocessen ger 
negativ påverkan i form av ökade utsläpp.  

Måluppfyllelse Oskyddade Hållbarhet Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas inte. Åtgärd nummer 16b hanterar problemet.   

8.3.6. Ombyggnadsåtgärder på sträcka 
16b. Revidera högsta tillåtna hastighet och förbättra trafiksäkerheten med fokus på 
biltrafik. 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Trafikverket 

Drift och underhåll: Trafikverket 

Kostnad 14 300 tkr Tid: Kort 

Beskrivning Åtgärden innebär en hastighetsöversyn med målstandard 80 km/tim där det är möjligt. I 
övriga fall eftersträvas jämna hastigheter vilket i detta fall bli 60 km/tim. Principen har 
dock inte fungerat fullt ut när andra behov vägts in. . Se Figur 20 för reviderade 
hastighetsgränser.  

 
Figur 20. Föreslagen hastighetsrevidering. 
För att hantera problematiken med bussarnas framkomlighet vid hållplats Smedstorp, 
där andra studerade åtgärder inte bedömts möjliga, kvarstår och även förlängs den 
befintliga sträckan med 50 km/tim genom Kumla.. Åtgärden innebär att sträckan med 50 
km/tim förlängs till strax norr om cirkulationsplats Norra Mos, dagens 70 km/tim förbi 
Smedstorp ändras alltså till 50 km/tim. Åtgärden innebär även att högsta gällande 
hastighet sänks från 70 km/tim till 60 km/tim söder om Radiogatan fram till strax söder 
om Shellkorsningen. På så sätt hanteras till viss del problembilden i Shellkorsningen 
även fast annan åtgärd, nr 18, inte är möjlig genomföra där.  

I samband med hastighetsförändringen görs översyn och åtgärdande av mitträffling och 
sidoområden så att god trafiksäkerhetsklass enligt Trafikverkets klassificering uppnås 
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längs hela sträckan. Korsningspunkter hanteras inte direkt i åtgärden. En delåtgärd är att 
anslutningar ses över vilket innebär att antalet kan komma att minskas och att de som är 
kvar förbättras vid behov. Delåtgärden innebär att parallellvägar anläggs för att 
säkerställa att väg 529 kan nås av alla.  

Bedömd effekt Åtgärden ger framförallt ökad framkomlighet och trafiksäkerhet för biltrafik. Högsta 
tillåtna hastighet höjs utanför tätort vilket ger viss framkomlighetsvinst. Genom Kumlas 
tätort sker en sänkning vilket förbättrar situationen på andra sätt. Framkomligheten för 
kollektivtrafiken påverkas positivt och Shellkorsningen blir mera trafiksäker. Negativ 
påverkan fås av ökade utsläpp via bygg- och driftprocessen samt den ökade hastigheten 
som fordon kör med utanför tätort.  

Måluppfyllelse Oskyddade Hållbarhet Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas.  

 
8.3.7. Trimningsåtgärder i korsning 

17. Öka trafiksäkerheten i korsning mellan väg 641 och enskild anslutning till marinfirma 
och hundpensionat 

Ansvarig 
Finansiering: Region Örebro län 
Genomförande: Trafikverket 
Drift och underhåll: Trafikverket 

Kostnad 25 tkr Tid: Kort 

Beskrivning Trafiksäkerhetshöjande åtgärder föreslås att genomföras i korsningen. Exempel på 
åtgärder kan vara: 
 Reglera korsning med enbart tillåten högersväng. 
 Ficka vid sidan av vägen där vänstersvängande kan vänta. 
 ”Bandyklubba” eller ”spansk sväng” där avfart från väg 641 görs till en ögleformad 

avfart till höger som sedan vänstersvängande trafikanter kan köra ifrån för att korsa 
vägen. Troligen kan befintlig yta i korsningens fjärde ben användas. 

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse bygger på åtgärden att tillåta enbart 
högersväng.  

Bedömd effekt Om vänstersvängsrörelser inte tillåts i korsningen försvinner den mest riskfyllda 
situationen som kan uppstå i nuläget vilket ger en säkrare situation. Korsningen blir 
säkrare samtidigt som en andel trafikanter får ökad resväg. 

Måluppfyllelse Oskyddade Hållbarhet Barriär Gods Pendling Omledning 
Hantering Åtgärden rekommenderas.  

 
18. Inför hastighetsdämpande åtgärder i Shellkorsningen 

Ansvarig 
Finansiering: Region Örebro län 
Genomförande: Trafikverket 
Drift och underhåll: Trafikverket 

Kostnad 20 tkr Tid: Kort 
 

Beskrivning Korsningspunkten, som är en fyrvägskorsning med vänstersvängskörfält, mellan väg 
529/542/Västra Drottninggatan är placerad i utkanten av södra Kumla. 
Trafiksäkerhetsproblem har identifierats med låg trafiksäkerhetsklass och det 
förekommer dålig hastighetsefterlevnad, framförallt i riktning norrut inför korsningen. 
Åtgärden innebär att hastighetsdämpande åtgärder införs i korsningen.  
Kostnad, bedömning och måluppfyllelse bygger på åtgärden att väckningslinjer i form av 
tvärgående räfflor anläggs i norrgående körfält söder om korsningen för att 
uppmärksamma fordonsförare och påverka deras hastighetsval.   

Bedömd effekt Åtgärden ökar uppmärksamheten hos ankommande trafik och minskar risken för olyckor. 
Måluppfyllelse Oskyddade Hållbarhet Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering 
Åtgärden rekommenderas inte då bedömningen som gjorts av Trafikverket är att 
trafikmiljön inte förändras tillräckligt mycket för att motiveras. Problemet hanteras via 
åtgärd 16b. 
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8.3.8. Ombyggnadsåtgärder i korsning 
19. Genomför större korsningsåtgärd i Shellkorsningen 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 
med medfinansiering från Kumla 
kommun.  

Genomförande: Trafikverket 

Drift och underhåll: Trafikverket 

Kostnad 20 000tkr 23 Tid: Medellång 
sikt 

Beskrivning I korsningspunkten, som är en fyrvägskorsning med vänstersvängskörfält, mellan väg 
529/542/Västra Drottninggatan har trafiksäkerhetsproblem identifierats. I framtiden 
kommer även ökade behov genereras då Kumla kommun exploaterar ett område, Gröna 
Sörby, på västra sidan om väg 529 och området kommer anslutas så att biltrafik från 
området använder korsningspunkten. Inom ramen för utredningar kopplat till 
exploateringsplaneringen har behovet av större korsning identifierats. Åtgärden innebär 
att större korsningsåtgärd införs i korsningen.  

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse bygger på åtgärden enfältig cirkulationsplats 
(vilket även rekommenderats i tidigare trafikutredningar för området).  

Bedömd effekt Cirkulationsplats i Shellkorsningen ger sämre framkomlighet på väg 529 samtidigt som 
tillgängligheten från sidovägarna förbättras. Trafiksäkerheten förbättras av åtgärden. 
Bygg- och driftprocessen samt att fordon alltid fordon får retardera och accelerera på väg 
529 ger negativ påverkan i form av ökade utsläpp. 

Måluppfyllelse Oskyddade Hållbarhet Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Att korsningen byggs om till cirkulationsplats, om 
exploateringar enligt hela planprogrammet realiseras, har angetts i andra processer.  

 

20a. Genomför trafiksäkerhets- och framkomlighetsåtgärder i korsningen vid Åbytorp  

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Trafikverket 

Drift och underhåll: Trafikverket 

Kostnad 4 000 tkr Tid: Medellång 
sikt 

Beskrivning I korsningen mellan väg 529/534 har flera problem kommit fram. Trafiksäkerhetsproblem 
har identifierats med låg trafiksäkerhetsklass, siktproblem från anslutningar från 534 och 
till viss del otydlig utformning.  

Kostnad, bedömning och måluppfyllelse bygger på åtgärden att korsningen kompletteras 
med vänstersvängskörfält på väg 529 och det antas att övriga problem kring sikt och 
anslutning till pizzerian hanteras. 

Bedömd effekt Korsningsåtgärd med vänstersvängskörfält och siktförbättringar ger påverkan genom 
reduktion av antalet döda och skadade. Bygg- och driftprocessen ger negativ påverkan i 
form av ökade utsläpp. 

Måluppfyllelse Oskyddade Hållbarhet Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas inte. Åtgärd nr 20b hanterar problembilden bättre.  

 

                                                           
23 Uppgifter från Trafikverket enligt referensobjektet Hammarbykorset i Eskillstuna/Södermanland 

20b. Genomför större åtgärd i korsning vid Åbytorp 

Ansvarig 

Finansiering: Region Örebro län 

Genomförande: Trafikverket 

Drift och underhåll: Trafikverket: 

Kostnad 10 000 tkr Tid: Medellång 
sikt 

Beskrivning I korsningen mellan väg 529/534/Stenevägen har flera problem identifierats, bland annat 
låg trafiksäkerhetsklass, siktproblem från anslutningar från 534/Stenevägen och till viss 
del otydlig utformning. Åtgärden innebär att större korsningsåtgärd införs i korsningen.  
Kostnad, bedömning och måluppfyllelse bygger på korsningen ersätts av två förskjutna 
trevägskorsningar med vänstersvängskörfält på väg 529 där Stenevägens anslutnings 
förskjuts söderut.  

Bedömd effekt Framkomligheten förbättras något längs väg 529 och trafiksäkerheten förbättras. Bygg- 
och driftprocessen ger negativ påverkan i form av ökade utsläpp. 
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Måluppfyllelse Oskyddade Hållbarhet Barriär Gods Pendling Omledning 

Hantering Åtgärden rekommenderas. Åtgärdsvalsstudien har undersökt förskjutna 
trevägskorsningar men alternativ lösning som cirkulationsplats kan också vara möjlig.  
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9. Förslag till inriktning och rekommenderade 
åtgärder  

Kapitel 9 sammanställer vilka åtgärder som arbetsgruppen bedömt ska drivas vidare samt slutsatser 

och hantering av vissa specifika frågor som varit aktuella under åtgärdsvalsstudien genomförande. 

Genomgripande för åtgärdsvalen är fyrstegsprincipen och för flera problem finns alternativa 

lösningsförslag. Den vägledande principen har varit att med så små medel som möjligt kunna hantera 

brister och behov och uppfylla uppsatta mål. Åtgärdsvalen har baserats på en avvägning av hur väl en 

åtgärd löser de problem med trafiksäkerhet och kapacitet som identifierats i processen, graden av 

måluppfyllelse samt bedömda effekter och kostnader.  

9.1. Rekommenderade åtgärder 
Nedan presenteras den inriktning för de olika åtgärderna som arbetsgruppen har enats kring. 

Åtgärderna har delats in i kategorier utifrån vilket tidsperspektiv de bör genomföras. Följande anges: 

• Nr. Denna post anger en åtgärds löpnummer och överensstämmer med vad som anges i kapitel 8.3. 

• Åtgärd. Denna post anger en åtgärds namn och överensstämmer med vad som anges i kapitel 8.3. 

• Finansiering. Anger vilken organisation som är ansvarig för att finansiera en åtgärd. 

• Genomförande. Anger vilken organisation som är ansvarig för att genomföra en åtgärd. 

• Drift och underhåll. Anger vilken organisation som är ansvarig för drift och underhåll av en åtgärd. 

9.2. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras på kort sikt 
Nr. Åtgärdsnamn  Finansiering Genomförande Drift och underhåll 

1 Utred 
trafiksäkerhetsproblem 
mellan cirkulationsplats 

Södra Mos och 
Radiogatan 

Kumla kommun och 
Trafikverket  

Kumla kommun och 
Trafikverket 

 

2 Förbättra barn och 
ungdomars kunskap om att 
vistas i trafik (trafikkunskap) 

Kumla kommun Kumla kommun  

3 Påverkansåtgärder för ökat 
cyklande 

Kumla kommun och 
Region Örebro län 

Kumla kommun och 
Region Örebro län 

 

4 Prioritera drift och underhåll 
för utpekade gång- och 

cykelstråk 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

 

5a Säkerställ god standard på 
gång- och cykelväg i 

Hallsbergs och Kumla 
kommun längs stråket 

mellan Hallsberg-Kumla 

Kumla kommun och 
Hallsbergs kommun 

Kumla kommun och 
Hallsbergs kommun 

Hallsbergs kommun,  
Kumla kommun och 
enskilda väghållare 
som får bidrag 
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7 Åtgärda passage för 
oskyddade trafikanter vid 

Smedstorp avseende 
trygghet 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

Kumla kommun  

8 Åtgärda stängsel/staket 
längs väg 529 omkring 

Radiogatan 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

9 Åtgärda passage för 
oskyddade trafikanter 

mellan cirkulationsplats 
Södra Mos och Radiogatan 

avseende trygghet och 
tillgänglighet 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

Kumla kommun och 
Trafikverket 

13 Påverkansåtgärder för ökat 
resande med kollektivtrafik 

Region Örebro län Region Örebro län  

14 Gör kollektivtrafiken mer 
konkurrenskraftig 

Region Örebro län Region Örebro län  

16b Revidera högsta tillåtna 
hastighet och förbättra 

trafiksäkerheten med fokus 
på biltrafik. 

Region Örebro län Trafikverket Trafikverket 

17 Öka trafiksäkerheten i 
korsning mellan väg 641 
och enskild anslutning till 

marinfirma och 
hundpensionat 

Region Örebro län Trafikverket Trafikverket 

9.3. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras på medellång sikt 
Nr. Åtgärdsnamn  Finansiering Genomförande Drift och underhåll 
6b Bygg planskild passage för 

oskyddade trafikanter i plan 
söder om cirkulationsplats 

Norra Mos inklusive 
anslutande infrastruktur 

Region Örebro län Trafikverket och 
Kumla kommun 

Kumla kommun 

10 Bygg planskild passage för 
oskyddade trafikanter 

mellan Radiogatan och 
Montörgatan 

Region Örebro län Trafikverket och 
Kumla kommun 

Kumla kommun 

11 Åtgärda passage för 
oskyddade trafikanter längs 

Gartzvägen avseende 
trygghet och trafiksäkerhet 

Kumla kommun Kumla kommun Kumla kommun 

12 Bygg planskild passage för 
oskyddade trafikanter vid 

Shellkorsningen 

Kumla kommun Kumla kommun Kumla kommun 
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19 Genomför större 
korsningsåtgärd i 
Shellkorsningen 

Region Örebro län 
och Kumla kommun 

Trafikverket Trafikverket 

20b Genomför större åtgärd i 
korsning vid Åbytorp 

Region Örebro län Trafikverket Trafikverket 

9.4. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras på lång sikt 
Nr. Åtgärdsnamn  Genomförande Finansiering Drift och underhåll 
5b Säkerställ god standard på 

gång- och cykelväg i 
Hallsbergs och Kumlas 
kommun längs stråket 

mellan Hallsberg-Kumla via 
separerad gång- och 

cykelväg 

Region Örebro län Trafikverket Trafikverket 

 
9.5. Fortsatt hantering efter avslutad åtgärdsvalsstudie 
Aktörerna som har genomfört den här åtgärdsvalsstudien har olika ansvar avseende planering, 

finansiering och genomförande av de rekommenderade åtgärdsförslagen. Nedan beskrivs 

organisationernas fortsatta hantering. 

9.5.1. Trafikverket 
Rekommenderade åtgärdsförslag går in i ordinarie planeringsprocess i Trafikverket. För mer 

omfattande åtgärder kan nationell finansiering och planering krävas, övriga hanteras i 

verksamhetsplaneringen för Trafikverket Region öst. I den här specifika åtgärdsvalsstudien ligger 

samtliga åtagna åtgärdsförslag inom ramen för att hanteras inom Region öst och den regionala 

finansieringen. 

Efter en åtgärdsvalsstudie skriver Trafikverket ett ställningstagande, där det beskrivs vilka åtgärder 

Trafikverket prioriterar att gå vidare med, och i grova drag inom vilken tidshorisont de kan 

genomföras. Förslagen prioriteras utifrån brist, målbild och önskade effekter. Utifrån det finansiella 

utrymmet läggs åtgärderna in i den löpande verksamhetsplaneringen. Verksamhetsplanen löper idag 

på sju år, rullande. När en åtgärd är finansierad handlas den upp och genomförs, i vissa fall efter 

ytterligare planeringsprocesser i form av väg- eller järnvägsplaner. Vissa åtgärder genomförs med 

medfinansiering mellan olika parter, beroende på hur ansvar, mål och effekter fördelar sig. 

9.5.2. Region Örebro län 
Region Örebro läns huvudsakliga ansvarsområden rör utveckling och drift av den regionala 

kollektivtrafiken samt att ansvara för att upprätta länsplan för regional transportinfrastruktur. Region 

Örebro län kommer att arbeta vidare med de åtgärder som regionen står som ansvariga för i denna 

åtgärdsvalsstudie. De åtgärder som föreslås kommer att beaktas i kommande revideringar av 

länsplanen. 

9.5.3. Kumla kommun 
Kumla kommun kommer arbeta vidare med de åtgärder som kommunen står som ansvariga för i 

handlingsplanen för denna åtgärdsvalsstudie. Kommunen kommer främst titta på de frågor som de 
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har huvudansvar för, men även de frågor som ska ha ett delat ansvar med andra aktörer i 

åtgärdsvalsstudien. Kumla kommun arbetar även med att ta fram en trafikplan, vilket kommer vara en 

grund för kommunens fortsatta arbete med trafikfrågor efter åtgärdsvalsstudien.
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