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1. Tidigare planeringsarbete  

I denna bilaga görs en mer omfattande redovisning av tidigare planeringsarbete för utrednings-

området. En sammanfattad version finns i huvudrapporten. Bilagan beskriver på ett kortfattat sätt 

relevant material från tidigare genomförda planeringsdokument, strategier och utredningar. Det kan 

handla om tidigare identifierade brister/problem, andra projekt som planerats och även tidigare 

föreslagna åtgärder (dessa åtgärder är alltså inte aktuella att genomföra i dagsläget, dock kan en 

åtgärdsvalsstudie komma fram till motsvarande lösningar). Eventuella bedömningar och åtgärds-

förslag i texterna kommer direkt ifrån underlaget och behöver nödvändigtvis inte vara en bedömning 

som verifierats av arbetsgruppen.   

1.1.1. Länsplan för regional transportinfrastruktur 2018-2029 (Region Örebro 

län, 2018)   

Länstransportplanen för regional transportinfrastruktur görs på uppdrag av regeringen och är en del 

av det regionala utvecklingsansvaret. I Örebro är det Region Örebro län som har fått uppdraget av 

regeringen att ta fram en länstransportplan, men genomförandet kommer skötas av Trafikverket. 

Tidsperioden för nuvarande länstransportplan är 2018–2029. Dokumentet redogör för Örebro läns 

kommande utveckling, med avseende på bland annat förväntad befolkningsutveckling, pendlings-

mönster och arbetsmarknad. Flera kommuner i Örebro län har en ökande befolkning, men den största 

befolkningsökning förväntas i Örebro som är den största staden i länet. Invånarantalet i många av de 

mindre tätorterna minskar, vilket förstärker Örebros betydelse för hela regionens befolkningstillväxt. 

Eftersom Örebro är en av de större städerna i området med många arbetstillfällen så är inpendlingen 

ganska stor. I länstransportplanen definieras ett antal prioriterade funktioner:  

• Tillgänglighet till och från Örebro  

• Tillgänglighet i tvärförbindelser  

• Tillgänglighet i det lokala omlandet  

• Hållbart vardagsresande  

• Framkomlighet för effektiva godstransporter   

  

Länstransportplanen innehåller ett antal större redan definierade åtgärder där vägplan och/eller avtal 

om medfinansiering har ingått. Dessa åtgärder är prioriterade och planeras att genomföras under de 

första fyra åren av planperioden. Den totala kostnaden för dessa åtgärder beräknas bli cirka 505 

miljoner kronor, vilket är ungefär 45 procent av den ekonomiska ramen för hela planperioden. Ingen 

av dessa åtgärder har direkt påverkan på utredningsområdet.   

  

Flera av de prioriterade funktionerna i länstransportplanen handlar om tillgänglighet i stråk. Till-

gänglighet kan ses som resenärers möjlighet att nå arbetsmarknad, utbildning och service med mera 

inom en rimlig restid. Då är brister i framkomlighet, kapacitet och trafiksäkerhet viktiga att åtgärda för 

att garantera en god tillgänglighet. Länstransportplanen pekar ut flera brister gällande tillgänglighet.  
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E18/E20  

• Kapacitet- och trafiksäkerhetsbrister på de delar av E18 som inte är motorväg •  Kapacitets- 

och trafiksäkerhetsbrist på E18/E20 genom Örebro  

  

Väg 50  

    

• Framkomlighetsbrist väg 50 Örebro-Axelbergshammar 

• Framkomlighetsproblem för kollektivtrafik mellan Hovsta och Örebro resecentrum • 

 Behov av separata gång- och cykelvägar längs vissa sträckor  

  

Övrigt  

• Avsaknad av järnvägsförbindelse Karlskoga-Örebro  

  

Prioriterade brister för utredning och som har bäring på utredningsområdet är:  

• Utredning av sträckan Örebro-Nora. Restiden är lång i förhållande till avståndet.   

1.1.2. Översiktsplan Örebro kommun (Örebro kommun, 2018)  

Nuvarande översiktsplan för Örebro kommun antogs 2018 och har en planeringshorisont på 25 år. 

Översiktsplanen innehåller flera ställningstaganden gällande fysisk planering och trafik. Ett viktigt 

ställningstagande är att stärka kollektivtrafikens roll och prioritera kollektivtrafik i korsningspunkter 

med annan trafik, till exempel prioritering i trafiksignaler. För att gynna kollektivtrafiken ska mark 

reserveras för pendeltågsstationer i Hovsta. Kommunen ska också verka för att regionaltågstrafiken 

utvecklas med bättre anslutningar mot exempelvis Laxå, Lindesberg/Kopparberg samt att 

pendeltågsförbindelse till Nora skapas.   

  

Figur 1 visar markanvändningen gällande stadsbyggnad och verksamhetsområden för 2040.   
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Figur 1. Markanvändningskarta för 2040. Källa: https://karta.orebro.se/  

  

Kommunen planerar också en ny vägsträckning mellan E20 och väg 51 i Marieberg. Den nya 

sträckningen är markerad i rött i Figur 2.   

  

https://karta.orebro.se/
https://karta.orebro.se/
https://karta.orebro.se/
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Figur 2. Huvudvägnät för biltrafik och vägtransporter 2040. Heldragna linjer är befintliga vägar och streckade linjer är 

planerade vägar. Källa: https://karta.orebro.se/  

  

1.1.3. Trafikprogram för Örebro kommun (Örebro kommun, 2014)  

Trafikprogrammet innehåller mål och utgångspunkter för trafiken i Örebro och ersätter den gamla 

transportplanen som antogs 2008. De flesta åtgärder i transportplanen genomfördes efter planen hade 

antagits och ersattes därför av ett nytt trafikprogram. Trafikprogrammet ska från och med 2015 följas 

upp årligen med ett trafikbokslut. Syftet med trafikprogrammet är att uppnå den hållbara staden och 

tre målsättningar pekas ut för att uppnå detta. Av det totala antalet resor i Örebro kommun ska 

andelen gång, cykel och kollektivtrafik utgöra 60 procent år 2020, andelen var 44 procent år 2011. Den 

andra målsättningen är att den totala mängden fossilbränsledriven trafik ska minska i absoluta tal 

fram till 2020. Den sista målsättningen är att resor inom Örebro tätort ska ta maximalt dubbelt så lång 

tid med buss som med bil och maximalt 1,5 gånger så lång tid med cykel som med bil. Dessa 

målsättningar har sedan brutits ner i olika utgångspunkter för trafiken i staden. I stora drag handlar 

utgångspunkterna om att se på trafik, människor och bebyggelse som en helhet vid planering. Att 

stadsplanera istället för att trafikplanera och bebyggelseplanera separat. För att göra detta är det 

https://karta.orebro.se/
https://karta.orebro.se/
https://karta.orebro.se/
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viktigt att sätta trafikanten i fokus och förenkla för människor att göra hållbara färdmedelsval. I takt 

med att staden växer är det viktigt av utrymmesskäl att få fler att välja hållbara färdmedel för sina 

resor. Cykel tar mindre plats i gaturummet än bil och kollektivtrafik tar mindre plats per passagerare.    

1.1.4. Bullerkartläggning av Örebro kommun (ÅF, 2017)  

Bullerkartläggningen av Örebro kommun genomfördes år 2016 och omfattar all vägtrafik samt 

spårtrafik inom kommunen. Kartläggningen ska redovisas till Naturvårdsverket och vara ett underlag 

för framtagande av åtgärdsprogram. Utredningen och uppgifter om bullernivåer ska också kunna 

användas i kommunens arbete med fysisk planering, bullerskyddsarbete och tillsyn på miljöfarlig 

verksamhet. Kartläggningen resulterade i två tabeller, se Tabell 1 och   

Tabell 2, innehållande hur många invånare som utsätts för buller uppdelat på olika bullerintervall. Det 

långsiktiga nationella målet är att dygnsmedelvärdet, den ekvivalenta ljudnivån, ska ligga under 55 

dBA. Örebro kommun har för närvarande en gräns på 60 dBA för att få bullerskyddsbidrag längs 

kommunens vägnät.   

  

Tabell 1. Antal invånare i hundratal som är utsatta för buller vid fasad inom olika intervall för ekvivalent. Källa: 

Bullerkartläggning av Örebro kommun.  

Sammanfogad  

tabell  

Yta:   

Hela kommunen  

Storlek  

kommunen:  

1628 km2  

Antal invånare:  

88 478  

Antal boende exponerade av olika ljudnivåer enligt nationella riktvärden   

Ekvivalent ljudnivå LEq24   

Ljudnivå intervall  Leq  

Tåg och Vägar  

Leq  

Vägar  

Leq  

Tåg  

50 – 54  35 000  25 700  15 200  

55 – 59  19 000  11 300  6 800  

60 – 64  7 200  4 400  2 800  

65 – 69  2 300  1 200  963  

70 – 74  500   10  400  

75 - 79  0  0  0  

  
Tabell 2. Antal invånare avrundat till hundratal, enligt EG-direktivet, som är utsatta för buller vid fasad inom olika intervall 

för bullerdosmått LDEN och LNight. Källa: Bullerkartläggning av Örebro kommun.  

Sammanfogad  

tabell  

Yta:  

Hela  

kommunen  

Storlek  

kommunen:  

1628 km2  

Antal invånare:  

88 478  

Antal boende exponerade av olika ljudnivåer enligt EG-Direktiv för omgivningsbuller  

  Ekvivalent ljudnivå LDEN  Ekvivalent ljudnivå LNight  

Ljudnivå intervall  LDEN  

Samtliga vägar  

LDEN  

Tåg  

LNight  

Samtliga vägar  

LNight  

Tåg  

50 – 54  36 900  13 500  10 200  9 700  

55 – 59  18 600  10 400  3 900  5 800  
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60 – 64  7 800  6 200  1000  2 400  

65 – 69  2 800  2 700  0  900  

70 – 74  400   100  0  400  

75 - 79  0  500  0  0  

Bullernivåer längs E20/E18 och väg 50 illustreras på en övergripande nivå i Figur 3. Intill samtliga 

större vägar överskrids både det nationella långsiktiga målet på 55 dBA och Örebro kommuns gräns på 

60 dBA.   

  

  
Figur 3. Bullernivåer för Örebro kommun, buller både från vägtrafik och tågtrafik. Källa: https://karta.orebro.se/  

  

1.1.5. Trafikanalys Europavägar Örebro (Sweco, 2016)  

En utredning av andelen ortsintern trafik på europavägarna E18/E20 genom Örebro genomfördes 

under 2016. Utredningen genomfördes med hjälp av platsbesök. Förbipasserande fordons 

registreringsskyltar fotograferades och jämfördes med ägaruppgifter från transportstyrelsen. Ägare 

med postort Örebro sattes som gräns för ortsintern trafik. Totalt studerades fyra stycken platser längs 

E18/E20 och varje plats besöktes vid ett tillfälle under högtrafik och ett tillfälle under lågtrafik. 

Platsbesöken skedde under höstlov, vilket kan leda till mer långväga trafik än normalt.   

  

Figur 4 visar andelen ortsinternt trafik av total trafik under rusningstid. Andelen ortsintern trafik 

sjunker ju längre norrut på E18/E20 mätpunkten ligger. Detta kan delvis förklaras av att mätningarna 

genomfördes på södergående trafik och platserna norrut inte har lika mycket trafik som kör inom 

Örebro. Andelarna är också baserade på en ögonblicksbild från ett mättillfälle.   

  

https://karta.orebro.se/
https://karta.orebro.se/
https://karta.orebro.se/
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Figur 4. Andel ortsintern trafik under rusningstid. Källa: Trafikanalys Europavägar Örebro  

1.1.6. Utvecklingsförslag för norra Lillån (Örebro kommun, 2016)   

Utvecklingsförslaget omfattar ett cirka 60 hektar stort område i norra Lillån, beläget längs väg 50 norr 

om Örebro. Området består mestadels av ett handelsområde och avgränsas av järnvägen i väster, 

befintlig bebyggelse i söder samt Yxstaby och Björksätter i norr. Väg 50 passerar genom området i 

nordsydlig riktning, se Figur 5.   

  



 
 

12 
 

  
Figur 5. Illustration av det aktuella området i norra Lillån. Källa: Utvecklingsförslag för norra Lillån, Örebro kommun.   

  

Översiktsplanen för Örebro kommun innehåller ett antal ställningstaganden för området i fråga. Bland 

annat innehåller översiktsplanen vägledande ställningstaganden för hur marken i norra Lillån ska 

användas, se Figur 6. På båda sidor om väg 50 finns förslag på områden för bostäder. Det finns också 

områden för handelsområde, icke störande verksamheter samt bostäder och verksamheter. När 

området detaljplaneras behöver trafikplats Förlunda/väg 50 ses över. Trafikplatsen är inte lika 

utnyttjad som tidigare, detta beror på att en Coop-butik har stängts i handelsområdet. Det finns en del 

trafiksäkerhetsbrister med trafikplatsen, det gäller framförallt på- och avfarter. Den norrgående 

avfarten är kort och kommer tätt inpå korsningen. Den södergående har problem med höga 

hastigheter och dålig sikt kopplat till korsningen med Yxstaby. Påfarterna har inte accelerationsfält 

utan är reglerade med stopplikt. Det kan göra det svårt att ta sig ut på väg 50. Om norra Lillån ska 

byggas ut enligt utvecklingsförslaget så måste en säker och effektiv trafiklösning finnas för 

trafikplatsen.   
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Figur 6. Illustration över hur området kan användas. Gult område - bostäder, brunt område - handel, lila område - icke 

störande verksamheter, skrafferat område - bostäder och verksamheter. Källa: Utvecklingsförslag för norra Lillån, Örebro 

kommun.  

  

1.1.7. Utvecklingsförslag för området mellan flygplatsen och Berglunda (Örebro 

kommun, 2018)   

Utvecklingsförslaget innehåller en viljeinriktning för hur marken mellan Örebro flygplats och området 

Berglunda ska användas i framtiden. Tillgången till etableringsbar mark för näringslivet är en mycket 

viktig förutsättning för tillväxten i en region. Örebro kommun har sett över tillgänglig mark i 

kommunen för att eventuellt etablera verksamheter. Området mellan flygplatsen och Berglunda anses 

särskilt attraktivt med tanke på tillgängligheten för transporter och närheten till E18 och E20.  

Området är utpekat som ett framtida utbyggnadsområde i översiktsplanen från 2018, se Figur 7.  
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Figur 7. Markanvändningskarta i den nya översiktsplanen från 2018. Källa: Utvecklingsförslag för området mellan flygplatsen 

och Berglunda.   

  

Arbete pågår med att börja försörja Örebro kommun med dricksvatten från Vättern istället för från 

Svartån, som idag är Örebro kommuns huvudsakliga vattentäkt. Svartån skulle då kunna användas 

som reservvattentäkt. Dock ligger detta cirka 10–15 år fram i tiden, om allt går som det ska. Föreslagen 

sträckning för vattenledningen till Vättern går rakt igenom utredningssträckan vid E18, 

norrsödergående riktning vid Västra Pilängen.   

  

Det finns också natur- och kulturvärden som måste tas hänsyn till vid eventuell exploatering. Det finns 

områden som är viktiga att bevara och utveckla för att främja biologisk mångfald. Området är i stort 

tåligt för exploatering ur naturvårdshänsyn men det finns vissa mindre objekt med högt naturvärde att 

ta hänsyn till. Kulturmiljön i området består främst av äldre gårdsbebyggelse, vissa från 1800-talet, 

och fornlämningar.   

  

Utvecklingsförslaget utmynnar i en inriktning där de befintliga verksamhetsområdena Berglunda, 

Västra Pilängen och Södra Grusgropen föreslås expandera. Dessa områden erbjuder ett attraktivt läge 

med bra skyltningsmöjligheter mot E18/E20 samtidigt som naturvärden, kulturvärden och 

bostadsmiljöer påverkas mindre än i det grovt utpekade verksamhetsutbyggnadsområden som fanns i 

översiktsplanen från 2010.   

  

1.1.8. Detaljplan för fastigheten Palmbohult 2:1 m.fl. (Berglunda 

verksamhetsområde) (Örebro kommun, 2016)  

Syftet med detaljplanen är att öppna upp för nytt verksamhetsområde med främst lager, kontor och 

viss industri. I Figur 8 visas planområdet.   

Västra  

Pilängen   

Södra  

Grusgropen   

Berglunda   
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Figur 8. Planområdet för detaljplan för område Palmbohult.  

  

Förutom att det planlagda området reserverar mark för olika verksamheter finns delområden till för 

att säkra reservat för den planerade Nobelbanan (föreslagen järnväg mellan Kristinehamn-Örebro via 

Karlskoga parallellt med E18 och kan eventuellt bygga mellan 2020-2030). Angående trafik- och 

gatunät visas en översiktlig beskrivning i Figur 9.  

  

   
Figur 9. Illustration över vägar i och i anslutning till planområdet.  

  

Som kan ses i figur finns en ny trafikplats längs E20 angiven. Trafikplatsen utgör en viktig del i 

projektet där ny dragning väg 51 genomförs (se kap 6 Pågående planering i huvudrapporten). Den 

placeras mellan trafikplats Marieberg och trafikplats Adolfsberg och benämns i denna rapport 

inklusive bilagor som trafikplats Palmbohult. I detaljplanen finns förslag på ny gata från trafikplatsen 

till Berglundavägen. Gatan blir huvudstråk i området och får karaktären industristråk. Parallellt 

anläggs en GC-väg. Enligt trafikalstringar som gjorts förväntas planområdet generera 4 700 f/d 

(vardagsmedeldygn). Förutom den föreslagna trafikplatsen och huvudgatan som ansluter trafikplatsen 

finns en föreslagen GC-tunnel vid Mossbergarondellen vid Würth. Dessa åtgärder ger påverkan inom 

denna åtgärdsvalsstudies utredningsområde.   
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1.1.9. Planprogram för Bista-Pilängens industriområde (Örebro kommun, 2007)   

Bista-Pilängens industriområde är placerat nordväst om E20, se Figur 10. Planprogrammet innehåller 

frågeställningar som berör hur Bista-Pilängens industriområde kan exploateras samtidigt som skyddet 

för vattentäkten stärks. En exploatering skulle kunna kräva en planändring. Det finns 26 detaljplaner i 

området där de flesta har passerat genomförandetiden. Markanvändningen i detaljplanerna är främst 

industri, kontor och bostäder. Handel tillåts i vissa områden men då inte handel med livsmedel.    

  

  
Figur 10. Utvecklingsområde för Bista-Pilängens industriområde. Källa: Planprogram för Bista-Pilängens industriområde.  

  

Planprogrammet rekommenderar att en eventuell utökning eller nyetablering av verksamheter 

övervägs noga med hänsyn till risker för vattentäkten. Verksamheter som klassas som miljöfarlig 

verksamhet bör inte placeras eller tillåtas expandera inom området. Kommunen bör också försöka 

förvärva fastigheter inom den primära skyddszonen. Det är viktigt att samtliga detaljplaner ses över, 

att detaljplanerna verkar för att enbart verksamheter utan eller med låg miljöbelastning på 

vattentäkten etableras i området samt att dagvatten och vattenskyddsområde tas om hand.   
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1.1.10. Utvecklingsförslag för området vid Munkatorps trafikplats (Örebro 

kommun, 2018)   

I översiktsplanen från 2010 pekas Munkatorps trafikplats ut som en lämplig plats för 

drivmedelsstation och service, se Figur 11. Det finns också en uppställningsplats för farligt gods 

utmarkerad, men den kan flyttas längre österut i takt med att staden växer. Gamla Arbogavägen (väg 

823) är ett viktigt regionalt kollektivtrafikstråk och ny bebyggelse på landsbygden rekommenderas 

längs stråket. Det föreslås också en framtida huvudgata genom området. Huvudgatan skulle fungera 

som ett komplement till väg 50 genom Lillån. Åtgärder får inte vidtas som försvårar byggnation av 

denna väg. I den nya översiktsplanen finns dessa punkter med men markanvändningen är inte riktigt 

lika detaljerad.   

  

  
Figur 11. Markanvändningskarta i Översiktsplanen från 2010.  

1.1.11. Fördjupad översiktsplan för Långenområdet (Örebro kommun, 2014)   

Området kring sjön Lången är attraktivt för bostäder. Det är en lantlig miljö benägen relativt nära 

Örebro tätort, avståndet till Örebro slott varierar mellan 4,5–13 kilometer. Det finns ett stort intresse 

bland privata aktörer att bygga kring Lången. Varje år inkommer ett stort antal förfrågningar om att 

bygga ut och bygga nytt i området och befolkningsökningen är mycket högre än för Örebro kommun 

som helhet. Örebro kommun vill dock inte verka för en ökad befolkningsmängd vid Lången utan syftet 

med den fördjupade översiktsplanen är att analysera var utökad bebyggelse är lämpligt för att kunna 

koncentrera eventuell byggnation till dessa platser. Kommunen kommer inte själva att initiera 

byggnation.   

  

Den befolkningsökning som ändå sker i området sätter krav på infrastruktur och tillgänglighet till 

service. Landskapet har också många värdefulla kultur- och naturvärden som måste tas hänsyn till vid 

eventuell exploatering. Boende vid Lången måste passera järnvägen vilket innebär extra stora 

säkerhetsrisker.  
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Tankar finns på en pendeltågsstation med planskildhet vid järnvägen i Hovsta. Detta skulle förbättra 

trafiksituationen till och från Lången. Den enda kollektivtrafik som finns i området idag är den 

busstrafik som trafikerar väg 50. Det är regional trafik mellan Nora och Örebro samt stadsbussar mot 

Lillån och Hovsta. Bilvägarna i området består mestadels av enskilda vägar.  

  

1.1.12.  Genomförandeutredning för BRT i Örebro (Örebro kommun och Region 

Örebro län, 2018)   

Genomförandeutredningen för BRT (Bus Rapid Transitsystem) i Örebro är utförd som ett samarbete 

mellan Region Örebro län och Örebro kommun. Studien delfinansierades av EU. Utredningen visar 

hur ett BRT-system skulle kunna genomföras samt tar hänsyn till eventuell etappvis utbyggnad 

beroende på hur Örebro kommun utvecklar sina trafikleder. Bakgrunden till studien är att dagens 

trafiksystem ofta ger bättre förutsättningar för bil än för buss, vilket motsätter kollektivtrafikens 

möjlighet att vara ett konkurrenskraftigt färdmedel gentemot bilen. För att gynna kollektivtrafiken 

ytterligare planeras för ett BRT-system där kollektivtrafiken får en egen infrastruktur som kan nyttjas 

av all sorts kollektivtrafik. Två linjer har föreslagits: Brickebacken-Centrum och 

CentrumMellringe/Vivalla. Båda dessa linjedragningar korsar E18/E20, se Figur 12. Ett BRT-system 

skulle också kunna leda till att övriga busslinjer behöver ses över. Kostnaden för infrastrukturen 

beräknas hamna mellan 530-570 Mkr. Slutsatsen av utredningen är att BRT-linjer skulle ge en 

resandeökning för kollektivtrafik och ta marknadsandelar från bilen. Ökningen skulle dock inte vara 

tillräcklig för att uppnå målen för Örebro län och region Östergötland gällande hållbara resor.   
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Figur 12. Möjliga linjedragningar för BRT-system, E20/E18 och väg 50 är inritat i svart. Källa: Genomförandeutredning för 

BRT i Örebro  
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1.1.13. Fördjupning av översiktsplanen för Vivalla och Boglundsängen i Örebro 

kommun (Örebro kommun, 2015)   

Syftet med den fördjupande översiktsplanen är att klargöra markanvändning och ge en helhetsbild av 

området och angränsande stadsdelar. Vivalla och Boglundsängen, Nya Hjärsta och Lundby ska länkas 

samman utan att förstöra sammanhängande grönområden. Vivalla behöver utvecklas med tanke på 

utformning och karaktär för att uppnå jämnare befolkningssammansättning och bostadsstruktur.   

  

Vivalla är planerat under 1960-talet vilket syns på utformningen av området, med grannskapsenheter 

och trafikseparering. Området byggdes med ekonomisk stordrift och standardiserad produktion i 

åtanke. Boglungsängen är ett arbetsplatsområde och en handelsplats. Området började växa fram 

under 1990-talet och upplevs idag som brokigt.   

  

Stadsnära naturområden är viktigt för Örebro och är en del av stadens karaktärsdrag. Hjärtaskogen 

och Öknaskogen (även kallad Lundbyskogen) är två viktiga naturområden med närhet till både Vivalla 

och Boglundsängen.   

  

På grund av områdets anor från 1960-talet så är biltrafiken högt prioriterad i trafiksystemet. Breda 

gator, separering av trafikantgrupper och säckgator är vanligt förekommande i området. Det finns tre 

stycken stomlinjer som går till området varav en expressbuss. Belastningen på kollektivtrafiken är stor 

och ökad kapacitet efterfrågas.   

  

Den fördjupade översiktsplanen innehåller ett antal ställningstaganden. Några av dessa är:  

• Natur- och skogslandskap och naturvärden ska inte äventyras.   

• Det finns visioner om att på lång sikt överbygga motorvägen. Utveckling som omöjliggör 

överbyggnad av E20/E18 mellan Hjärstaskogen och Baronbackarna får därför inte ske.   

• Boglundsängen blir en stadsdel med mer blandad bebyggelse. Med både bostäder, handel, 

kontor och annan verksamhet.   

• Sammanhängande gång- och cykelförbindelser skapas i området.   

• Hedagatan, Argongatan, Ozongatan, Vivallaringen och Blåbärsringen ska alla kunna utformas 

för att i framtiden klara busstrafik.   

• Längs Hedagatan ska det vara möjligt att anlägga busskörfält.   

   

1.1.14. Utvecklingsförslag för Varberga och Ekersvägen mellan 

motorvägsavfarten och Mellringerondellen (Örebro kommun, 2016)  

Varberga är placerat nordväst om E20/E18. Varberga har cirka 3300 invånare och är en av de största 

stadsdelarna på Väster och i Örebro som helhet, sett till befolkning. Utvecklingsförslaget innehåller ett 

antal strategier och riktlinjer för fortsatt planering av Varberga och Ekersvägen. Nedan följer ett 

axplock:  

  

Strategi 1 – En sammanhängande stad  

• Ekersvägen smalnas av med ett körfält i varje riktning för att minska upplevda och faktiska 

barriäreffekter.   

• Varbergas säckgator får utfarter direkt på Ekersvägen.  

  

Strategi 2 – Diversifierad bostadsstruktur  

1. Komplettera bostadsbebyggelsen med mer varierade bostadstyper avseende hustyp, storlek 

med mer.   
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Strategi 3 – Varbergas karaktär, struktur och skala bibehålls  

2. Utveckling av området ska göras på ett sätt som bibehåller områdets karaktär.   

1.1.15. Planprogram för förnyelse av Markbacken Mikael församling Örebro 

kommun (Örebro kommun, 2005)   

Markbacken är ett av Örebro kommuns större bostadsområden och är beläget på väster men innanför 

E18. Området är byggt under miljonprogrammet, cirka 1958-1963. På den tiden var Markbacken ett 

ytterområde men staden har växt utåt och avståndet mellan Markbacken centrum och resecentrum är 

1,2 km. Tanken med planprogrammet är att förnya Markbacken och skapa större boendekvalitet. Där 

inkluderas blandad bebyggelse och en ökad stadsmässighet i gaturummet.   

  

Trafiknätet i Markbacken är uppbyggt med trafikled och matarled. Tanken är att biltrafiken ska hållas i 

yttre delarna av området och endast gång- och cykeltrafik i de centrala delarna. I planprogrammet 

föreslås det hierarkiska trafiknätet brytas upp något till förmån för ett trafiknät som tillåter mer 

genomströmning av trafik. Gatorna ska dock utformas för låg hastighet och främja gående och 

cyklister.   

1.1.16. Trafikutredning ny detaljplan för Kryptonet 1 (WSP, 2019)   

Boglundsängen är ett handelsområde i norra Örebro, norr om motorvägen E18/E20. Området är 

beläget mellan bostadsområdena Vivalla och Lillån, mellan Boglundsängen och Lillån ligger ett 

naturreservat och väg 50, se Figur 13.   

  

  
Figur 13. Översiktskarta för Boglundsängen, naturreservatet är markerat i grönt. Källa: Trafikutredning ny detaljplan 

Kryptonet 1  

  

Handelsområdet används idag till bland annat servicefunktioner som drivmedel och snabbmat. 

Fastighetsägaren till fastighet Kryptonet 1 vill därför ha möjlighet att bedriva verksamhet med 

livsmedel på sin fastighet, vilket inte är tillåtet enligt gällande detaljplan. Trafikutredningen utgör ett 

underlag till den nya detaljplanen och kan användas vid bedömning om trafiksituationen kan hantera 

den ökade trafikmängd som handel med livsmedel kan utgöra. Framkomligheten på E18/E20 får inte 

påverkas negativt.   
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Trafiksituationen i området påverkas också av den ovan nämnda fördjupade översiktsplanen för 

Vivalla och Boglundsängen (Örebro kommun, 2015). I översiktsplanen kom trafikutredningen fram till 

att trafiksystemet med några mindre åtgärder skulle kunna hantera den ökade trafikmängden som 

tillkommer på grund av utbyggnad av området. Åtgärderna handlar bland annat om att få fler att gå 

och cykla, bygga ut gång- och cykelinfrastruktur, förbättra för kollektivtrafik och förbättringar i 

trafiksignaler. För att ta reda på hur trafiksituationen i området skulle påverkas av ny markanvändning 

har trafikverkets trafikalstringsverktyg använts. Trafikutredningen jämför två olika scenarier: Gällande 

detaljplan fullt utbyggd och ny detaljplan fullt utbyggd. Slutsatsen från utredningen är att trafiken inte 

skulle öka avsevärt om detaljplanen ändrades till att tillåta handel med livsmedel jämfört med att 

bygga ut gällande detaljplan fullt. Däremot är det viktigt att genomföra åtgärder från den gamla 

fördjupade översiktsplanen för att säkerställa en fungerande trafiksituation i området. De mest 

angelägna åtgärderna som inte är genomförda listas nedan och presenteras på karta i Figur 14.  

  

1. Signalåtgärder och dubbla vänstersvängfält på avfarten från E18/E20, söderifrån i trafikplats 

Hedgatan  

2. Ködetektorer på södra avfarten E18/E20 i trafikplats Hedgatan  

3. GC-väg längs med Hedgatan  

  

En annan åtgärd att se över är att införa sammanvävning istället för väjningsplikt där Hedgatan 

ansluter till E18/E20/väg 50.   
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Figur 14. Åtgärder från tidigare trafikutredning som ej är genomförda. Källa: Hitta.se och Trafikutredning ny detaljplan för 

Kryptonet 1  

1.1.17. Torsjö verksamhetsområde vidare analyser (Sweco, 2017) och 

Trafikutredning Törsjö (Tyréns, 2019)  

Torsjö verksamhetsområde är beläget söder om Marieberg, intill E20. Enligt en tidigare utredning från 

Sweco skulle området alstra 4000–8000 fordon per dygn när det är fullt utbyggt. Omkring 90 % av 

dessa beräknas komma från motorvägen. En stor del av dessa handlar dock om flytt av befintliga 

verksamheter inom Örebro och är därför trafik som även belastar dagens trafiksystem. Ett antal 

problempunkter finns kvar att utreda efter Swecos utredning, se Figur 15.   

  

1. Korsningen, inklusive infart/utfart från området, kan behöva byggas om. Enligt Trafikverket 

har korsningen bra kapacitet och vänstersvängfält finns. Dock är risken för köbildning stor 

inifrån området.   

2. Korsningen med motorvägen och väg 51 bör utredas i en åtgärdsvalsstudie.   

3. Att dra om väg 51 genom Marieberg skulle avlasta trafiksituationen. Är detta ett måste innan 

området kan etableras fullt?   
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4. Risk finns att tung trafik väljer mindre vägar, exempelvis Mosås. Behövs en sänkning av 

hastigheten på dessa vägar för att undvika tung trafik?  

  

  

  
Figur 15. Problempunkter kring Marieberg och Torsjö verksamhetsområde. Källa Torsjö verksamhetsområde vidare analyser.  

  

Under 2019 gjorde ytterligare en trafikutredning för exploateringsområdet bl.a. på grund av förändrad 

markanvändning. Området planeras att bebyggas med kombiterminal, vagnsverkstad och lager.  

Verksamheterna beräknas att alstra cirka 2 500 f/d varav cirka 260 maxtimmen. Området ansluter väg 

51 via väg 683 och analyser visar att utfarten från området blir högt belastad men att väg 51 inte 

påverkas.   

1.1.18.  Trafikutredning Ånsta 20:9 (Örebro kommun, 2020)  

Trafikutredning för en detaljplan Ånsta 20:9. Området som planen hanteras är placerat i anslutning i 

till Pilängen och avsett för främst för lagerverksamheter. Planområdet ligger närmast trafikplats 

Adolfsberg (se figur nedan där körväg mot Örebro centrum streckats.  
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Figur 16. Lokalisering av detaljplaneområde (källa Trafikutredning Ånsta 20:9)  

  

Detaljplanen möjliggör 4 tomter vilket i trafikutredningen antagits resultera i två stora lager och två 

mellanstora lager/industriverksamheter (dock medger planen även andra typer av verksamheter). I 

anslutning till de planerade verksamheterna finns även stora naturområden. Huvudgatan till området 

kommer kompletteras med GC-väg. Trafikalstringsanalysen som gjorts visar på att cirka 1 000 f/d 

varav 50 % är tung trafik kommer alstras till och från området. 500 av dem kommer enligt analyser i 

kommunens Visummodell att använda motorvägen, E18 (resterande använder Bistagatan). Detta 

innebär att rampen till motorvägen belastas med cirka 500 f/d men störst påverkan fås i korsningen 

Pilängsgatan/Bistagatan när trafiken från området vill använda Bistagatan. Därav föreslås 

korsningspunkten till byggas om till cirkulationsplats vilket minskar risken att trafik kan köa ut på 

ramperna från E18.  

1.1.19. Möjlighetsstudie Oslo-Stockholm Fase 2 (Norsk bane AS, 2017)   

Fase 2 är en utredning av en ny höghastighetsbana mellan Oslo och Stockholm. Föreslagen sträckning 

av järnvägen genom Örebro visas i Figur 17. Enligt förslaget ska järnvägen följa nuvarande E18/E20 

genom Örebro men placeras mestadels i tunnel/kulvert. En dragning ovan jord kan konkurrera om 

mark med E20/E18.   
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Figur 17. Sträckning av järnväg mellan Oslo-Stockholm. Källa: Norsk Bane AS  
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1. Mål  

Inom ÅVS-arbetet har projektspecifika målformuleringar skapats som utgår från de nationella trans-

portpolitiska målen, nationella miljömålen samt relevanta regionala och kommunala mål. Dessa 

brukar användas för att prioritera rätt åtgärdsförslag genom att se hur pass väl åtgärdsförslagen 

uppfyller målen. Detta avsnitt beskriver kortfattat processen och resultatet av målarbetet. I denna 

bilaga redovisas de mål på olika nivåer som beaktas i arbetet med att formulera mål för åtgärdsvals-

studien åtgärder.  

 1.1 Koppling till transportpolitiska mål  

Transportpolitikens övergripande mål  

Att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 

medborgarna och näringslivet i hela landet.  

Funktionsmål  

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla en grund-

läggande 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.   

  

Funktionsmålet har konkretiserats i följande preciseringar:   

• Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet.   

• Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella konkurrens-

kraften.  

• Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra länder.   

• Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jämställt 

samhälle.   

• Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med funktionsnedsättning.  

• Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet och vistas i trafikmiljöer 

ökar.   

• Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras.  

  

Hänsynsmål   

• Transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska dödas 

eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och miljökvalitets-

målen nås samt bidra till ökad hälsa  

  

Hänsynsmålet har konkretiserats i följande preciseringar.   

• Antalet omkomna inom vägtransportområdet halveras och antalet allvarligt skadade minskas med 

en fjärdedel mellan 2007 och 2020.   

• Antalet omkomna inom yrkessjöfarten och fritidsbåtstrafiken minskar fortlöpande och antalet 

allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.  

• Antalet omkomna och allvarligt skadade inom järnvägstransportområdet minskar fortlöpande.   

• Antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsområdet minskar fortlöpande. 

• Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmålet Begränsad klimatpåverkan nås genom en 

stegvis ökad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. År 2030 bör 

Sverige ha en fordonsflotta som är oberoende av fossila bränslen.   
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• Transportsektorn bidrar till att det övergripande generationsmålet för miljö och övriga miljö-

kvalitetsmål nås samt till ökad hälsa. Prioritet ges till de miljöpolitiska mål där transportsystemets 

utveckling är av stor betydelse för möjligheterna att nå uppsatta mål.  

1.2 Viktiga regionala och lokala mål i sammanhanget  

  

Regional utvecklingsstrategi (RUS)   

• Kortare restider för kollektivtrafiken.   

• Skapa förutsättningar för ett hållbart transportsystem enligt strukturbilderna.   

• Utveckla Örebro län som nod längs nationella och internationella transportstråk.  

  

Energi- och klimatprogram för Örebro län   

• År 2030 är transporterna i Örebro län fossiloberoende.   

• År 2030 är andelen persontransporter som sker med kollektivtrafik, gång och cykel minst 30 

procent.   

• År 2030 har energianvändningen inom transportsektorn minskat med 25 procent jämfört med 

2009 års nivå.  

  

Regionalt trafikförsörjningsprogram (TFP)   

• Expresslinjer görs tillgängliga för alla resenärer (betyder att hållplatser ska tillgänglighets-

anpassas).   

• Påverkan – motivera fler resenärer att välja kollektivtrafiken framför bilen.   

• Dimensionera kollektivtrafiken för en ökad marknadsandel om 15 procent.   

• Förutsägbart, långsiktigt och tillförlitligt trafikutbud.   

• Samordna olika transportslag för en smidig resa från dörr- till dörr.  

• Eftersträva bytesfria resor mellan Örebro och övriga kommunhuvudorter. 

• Konkurrenskraftiga restider jämfört med bil.  

  

Länsplan för regional transportinfrastruktur (länsplan) (LTP)   

• 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.   

• Tillgänglighet i tvärförbindelser – förstärkning av relationer mellan kommunhuvudorter och 

transportnoder för att öka förutsättningar för positiv utveckling avseende kompetensförsörjning, 

sysselsättning och bostadsmarknad.   

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

eller tåg.   

• Framkomlighet för effektiva godstransporter – regionens infrastruktur ska skapa god 

framkomlighet för godstransporter på väg och järnväg och bidra till att öka andelen gods på 

miljövänliga trafikslag.  
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Översiktsplan för Örebro kommun  

• Kommunens ställningstagande i ÖP för Barriär 

o Kommunen önskar minska störningar och barriäreffekter från järnvägen genom centrala  

Örebro genom att leda godset utanför stadskärnan. Det kommer att behöva utredas vidare 

om godstrafiken i framtiden ska gå genom Örebro innerstad som idag, eller i det reservat som 

lagts längs motorvägen, eller i en sträckning längre ut från staden.  

• Kommunens ställningstagande i ÖP för Buller  

o Kommunen ska verka för och prioritera att delta i projekt där man arbetar för att minska 

bullret vid källan, exempelvis genom alternativa vägbeläggningar (tyst asfalt) och hastighets-

åtgärder.  

o Kommunen strävar efter att parker och grönområden ska skyddas mot buller.  

o Åtgärder vid befintliga bostadsområden som utsätts för buller ska prioriteras. Exempel på 

åtgärder är hastighetsbegränsningar, fönsteråtgärder och byggande av bullerskydd.  

o Vid ny- eller väsentlig ombyggnation av infrastruktur inom området för bostad, skola, förskola 

och vård bör lösningen utformas för att motverka buller.  

• Kommunens ställningstagande i ÖP för Framkomlighet Kollektivtrafik 

o För att regionförstoringen, med sitt ökade resbehov, inte ska belasta miljön negativt är det 

viktigt att skapa en effektiv kollektivtrafik – med bussar och tåg - som attraherar flertalet 

pendlare mellan regionens orter.  

• Kommunens ställningstagande i ÖP för Framkomlighet bil 

o Biltrafiknätet ska erbjuda alternativ till genomfartstrafik via Örebros innerstad. Tunga 

transporter utan ärende i stadens centrala delar ska ske i stadens utkant.  

o Kommunen planerar ny vägsträckning och trafikplats mellan E20 och riksväg 51 i Marieberg.  

  

Mål i trafikprogrammet.  

• Av det totala antalet resor i Örebro kommun ska andelen gång-, cykel- och kollektivtrafik 

utgöra 60 procent 2020 (andelen var 44 procent 2011 och 50 procent 2017).  

• Den totala mängden fossilbränsledriven biltrafik ska minska i absoluta tal fram till 2020.  

• Inom tätorten Örebro är målet att det ska ta maximalt dubbelt så lång tid att ta buss jämfört 

med bil, och maximalt 1,5 gånger så lång tid att cykla jämfört med bil  

  

   

  

 



ÅVS E18-20 & 
50 ÖREBRO
ANALYS AV GPS-DATA



INNEHÅLLSFÖRTECKNING

1. FÖRUTSÄTTNINGAR
2. ÖVERGRIPANDE RESULTAT
3. DETALJERADE RESULTAT



FÖRUTSÄTTNINGAR



INLEDNING

Syftet med analysen är att identifiera de väglänkar där problem finns med avseende på 
återkommande hastighetssänkningar. Detta görs för del av E18-20 och 50 Örebro enligt den 
avgränsning som visas på nästa sida. Analysens görs med aggregerad hastighetsdata som är 
insamlad ifrån GPS-data i fordon.



AVGRÄNSNING

Samtliga svartmarkerade vägar till höger har 
studeras. Detta inkluderar trafikplatser och 
anslutande vägar för utredningsområdet inom 
”ÅVS del av E18-20 och 50 Örebro”.



DATA

Som underlag för att genomföra analysen har GPS-data för alla större vägar i och kring 
utredningesområdet erhållits. INRIX är de företag som levererat GPS-data som används i denna 
analys. 

Erhållen data är uppdelad på vägsegments där ett segment generellt börjar/slutar då det sker 
någon typ av förändring på vägsträckan. Ett segment kan exempelvis börja/sluta vid en avfart 
eller påfart, då antalet körfält ändras, vid olika korsningspunkter eller då skyltat hastighet 
ändras. Detta innebär att vägsegmentens längd varierar och generellt sett är segmenten mellan 
10-1500 meter långa.

Dataunderlaget omfattar flera tusen segment varav ca 350 stycken har studerats i denna 
analys. För varje segment finns medelhastighet på 5-minutersnivå registrerad över 5 veckors 
tid. För varje segment finns det alltså 10 080 rader data innehållande medelhastighet för olika 
tidsintervall. Tidsperioden som datautdraget gjorts är mellan 16 september och 20 oktober 
2019. 

Det bör observeras att den hastighet som studeras är medelhastighet över ett helt segmentet. 
Detta innebär exempelvis att mindre/lokala hastighetssänkningar ge större utslag på ett mindre 
segment jämförts med ett längre segment, vilket bör beaktas när denna data studeras.



METODIK

Samtliga segment som finns inom det avgränsade 
området har studerats (ca 350 stycken). Initialt har varje 
segment studerats övergripande och utifrån hur 
hastigheten varierar över olika veckodagar (övre bild) och 
över hela mätperioden (nedre bild) har en bedömning 
gjorts för hur omfattande eventuella problem är med 
avseende på hastighetssänkningar. Bedömningen har 
gjorts på en skala 1-10 där problematiken under 
morgonen och eftermiddagen bedömts separat se 
kommande slide för definition. 

På den övre bilden ser vi t.ex. att det uppstår 
hastighetssänkningar under eftermiddagen på vardagar 
samt att det under helgen inte finns några 
hastighetssänkningar. På den nedre bilden ser vi att 
hastigheten generellt sjunker till som lägst ca 10 km/h 
under en kortare tidsperiod varje vardagseftermiddagen, 
men inte under helgerna. Utifrån denna data bedöms 
problematiken till 2 under morgonen och 6 under 
eftermiddagen för exempelfallet i diagrammen till höger.



METODIK
Resultatet av denna övergripande analys redovisas 
översiktligt i en karta där varje segment färgläggs 
utifrån den bedömda problematiken med avseende på 
hastighetssänkningar. Detta görs för morgonen och 
eftermiddagen separat.

För det vägar som bedöms vara mest problematiska 
med avseende på identifierade hastighetssänkningar 
har detaljerade grafer presenterats. Därtill har ett 
kortare resonemang förs kring problematiken och 
eventuella orsaker till detta för dessa utvalda vägar.

Bedömningskriterier:
1. inga hastighetssänkningar har identifierats
2.
3. Mindre hastighetssänkningar har identifierats
4.
5. medelstora hastighetssänkningar har identifierats
6.
7. Stora problem har identifierats
8.
9.
10. Extremt omfattande hastighetssänkningar har identifierats



TIDIGARE IDENTIFIERADE GENERELLA KAPACITETSBRIST 
INOM UTREDNINGSOMRÅDET

Det förekommer hård trafikbelastning inom hela utredningsområdet och främst blir det 
kapacitetsproblem i anslutning till trafikplatser och korsningar men det kan även bli köbildning 
på motorvägssträckorna. Vardagar är problemen störst under morgonrusningen och 
eftermiddagsrusningen samt när biltrafikanter uträttar ärenden efter arbetet som t.ex. handling. 
Problemen är störst i riktning in mot Örebro. Även under helgerna förekommer hård 
trafikbelastning när många åker till och från de stora handelsområdena. 



TIDIGARE 
IDENTIFIERADE 
PROBLEM (1/3)



TIDIGARE 
IDENTIFIERADE 
PROBLEM (2/3)



TIDIGARE 
IDENTIFIERADE 
PROBLEM (3/3)



ÖVERGRIPANDE RESULTAT



FÖRMIDDAGEN OCH EFTERMIDDAGEN



FÖRMIDDAG



EFTERMIDDAGEN



DETALJERAD RESULTAT 
ÖVER UTVALDA PLATSER
-FRÅN NORR TILL SÖDER



Slutsats: 

I södergående riktning mellan 
cirkulationsplatserna ses en kraftig  
hastighetssänkning under eftermiddagen 
vid 16:00-17:00 tiden. 
Hastighetssänkningarna är återkommande 
varje vardagseftermiddag. En mindre 
tendens till samma problematik kan ses vid 
07:00-08:00 men den är inte alls lika 
omfattande. Under helgerna ses ingen 
problematik. 



Slutsats:

I norrgående riktning mot 
Kvinnerstarondellen ses en mycket kraftig  
hastighetssänkning under eftermiddagen 
vid 16:00-17:30 tiden. 
Hastighetssänkningarna är återkommande 
varje vardagseftermiddag men är inte 
riktigt lika omfattande på fredagar. Under 
helgerna och övrig tid ses ingen 
problematik. 



Slutsats:
I norrgående riktning strax innan 
Hovstarondellen där två körfälts slås 
samman till ett  ses en kraftig  
hastighetssänkning under eftermiddagen 
vid 16:00-17:30 tiden på samma sätt som 
ansutande vägsegment norr om detta. 
Hastighetssänkningarna är återkommande 
varje vardagseftermiddag men är betydligt 
mindre omfattande på fredagar. Under 
helgerna och övrig tid ses ingen 
problematik. 



Slutsats:
I södergående  riktning mot 
Rejmersrondellen ses en kraftig  
hastighetssänkning under förmiddagen vid 
07:30-08:30 tiden. Hastighetssänkningarna 
är återkommande varje vardagsförmiddag. 
Samma problematik kan ses på 
eftermiddagen men den är inte lika 
omfattande. Under helgerna och övrig tid 
ses ingen problematik. 

Det bör observeras att studerat segment är 
relativt kort. Detta medför att lokala 
hastighetssänkningar innan rondellen 
troligen får större utslag på detta kortare 
segment än om segmentet varit längre. 
Detta eftersom hastigheten beräknas som 
en medelhastigheten på väglänken.



Slutsats: 
I södergående riktning på avfart från E20, mot 
Västhagagatan, ses en betydande 
hastighetssänkning under morgonen 06:00-
09:00 samt eftermiddagen vid 16:00-17:30 
tiden. Hastighetssänkningarna är 
återkommande varje vardag. Under helgerna 
och övrig tid ses ingen problematik. 



Slutsats: 

I västergående riktning innan påfarten till 
E18 ses en kraftig hastighetssänkning 
under eftermiddagen vid 16:30 tiden. 
Hastighetssänkningarna är återkommande 
varje vardagseftermiddag med varierande 
omfattning. Under helgerna och övrig tid 
ses ingen problematik. 



Slutsats: 

I västergående riktning strax innan påfarten 
till E18 där två körfälts slås samman ses en 
kraftig hastighetssänkning under 
eftermiddagen vid 16:30 tiden på samma 
sätt som framförvarande segment. 
Hastighetssänkningarna är generellt 
återkommande varje vardagseftermiddag 
med några undantag och är mindre 
omfattande på fredagar. Under helgerna 
och övrig tid ses ingen problematik. 



Slutsats: 

I västergående riktning från Södra 
infartsleden, innan korsningen med 
Västhagagatan, ses en hastighetssänkning 
under morgonen 07:00-08:30 samt under 
eftermiddagen vid 16:30. 
Hastighetssänkningarna är återkommande 
varje vardag men är betydligt mindre 
omfattande på fredagar. Under helgerna 
och övrig tid ses ingen problematik. 

Hur problematisk denna 
hastighetsnedsättning är svårt att säga då 
det är normalt med hastighetsnedsättningar 
i samband med denna typen av 
korsningspunkter. Det kan däremot 
konstateras att hastigheten är lägre under 
morgonen och eftermiddagen.



Slutsats: 

I norrgående riktning på södra vägen 
mellan Adolfsbergsvägen och 
Gustavsviksvägen ses en kraftig  
hastighetssänkning under eftermiddagen 
vid 16:00-17:00 tiden. Tendens till samma 
problematik ses under morgonen vid 7:30-
8:00 tiden. Hastighetssänkningarna är 
återkommande varje vardagseftermiddag 
men på fredags eftermiddagen är 
omfattningen mindre. Under helgerna och 
övrig tid ses ingen problematik. 



Slutsats: 

I östergående riktning på avfarten från E18, 
innan cirkulationsplatsen, ses en kraftig 
hastighetssänkning under eftermiddagen 
vid 16:00-17:00. Hastighetssänkningarna 
är återkommande varje 
vardagseftermiddag. Under helgerna och 
övrig tid ses ingen problematik. 



Slutsats: 

Innan cirkulationsplatsen ses en kraftig 
hastighetssänkning under eftermiddagen 
vid 16:00-17:00 tiden. 
Hastighetssänkningarna är återkommande 
varje vardagseftermiddag med undantag 
för fredagar. Under helgerna och övrig tid 
ses ingen problematik. 



Slutsats: 

I västergående riktning på Karlskogavägen 
mot trafikplats Adolfsberg, ses en 
hastighetssänkning under morgonen 07:00-
08:30 samt eftermiddagen vid 16:30 tiden. 
Hastighetssänkningarna är återkommande 
varje vardag och är mindre omfattande 
eftermiddagen än förmiddagen. Under 
helgerna och övrig tid ses ingen 
problematik. 



Slutsats: 

I norrgåenderiktning på avfart från E20, 
trafikplats Adolfsberg, ses en betydande 
hastighetssänkning under morgonen 07:00-
09:00 samt eftermiddagen vid 16:00-17:00 
tiden. Hastighetssänkningarna är 
återkommande varje vardag. Under 
helgerna och övrig tid ses ingen 
problematik. 



Slutsats: 

På väg 51 i västergående riktning ses stora 
hastighetssänkningar under eftermiddagen 
på helgdagar. Hastighetssänkningen sker 
mellan klockan 11:00 till 16:00. 

En hastighetssänkning ses även vardagar 
vid 17:00 tiden men är inte lika omfattande 
som under helgen.



PONTUS.KARLSSON@RAMBOLL.SE
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1. INLEDNING 

Trafikanalyserna görs som en del i ÅVS E18-20 och väg 50, Örebro. Trafikanalyserna genomförs 

först på makronivå i Visum där vägnätet studeras på en övergripande nivå. Resultatet från 

makroanalysen används därefter som indata för mikroanalysen som görs i Vissim där 

korsningspunkter och vägsträckor studeras mer detaljerat. I mikroanalysen identifieras eventuella 

problemområden och därefter studeras olika lösningar för att se vilka effekter dessa har. Ett antal 

olika scenarion studeras i mikroanalysen; nuläget och nollalternativet samt scenarion med olika 

planerade och förslagna åtgärder. Resultatet i denna rapport redovisar hur framkomligheten 

varierar mellan de olika scenarierna och vilken effekt de olika åtgärder ger. Slutligen redovisas 

vilka åtgärder som rekommenderas med avseende på framkomlighet och kapacitet. 
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2. FÖRUTSÄTTNINGAR 

2.1 GPS-dataanalys 

Som en del av ÅVS:en och som underlag till denna trafikanalys har Ramboll tidigare studerat 

hastighetssänkningar med hjälp av GPS-data i utredningsområdet. Dataunderlaget som använts i 

den utförda GPS-dataanalysen är medelhastigheter från fordon som är aggregerat på 5 

minutersnivå för tidsperioden från den 16 september till den 20 oktober 2019. I analysen kan 

hastigheterna studeras för längre vägsträckor likväl som för specifika små väglänkar. I GPS-

dataanalysen har väglänkar där det uppstår hastighetssänkningar identifierats och en kvalificering 

över omfattningen av hastighetssänkningar har genomförts. Resultatet från denna analys och 

GPS-data har använts för att definiera avgränsningen för denna trafikutredning med syfte att 

säkerställa att trafikanalysen omfattar alla identifierade problemområden. Därtill har GPS-data 

även använts för att kalibrera den nulägesmodell som tagits fram i mikroanalysen (se kapitel 

4.4).  

2.2 Studerade scenarion och studerade åtgärder 

Nedan beskrivs de studerade scenarierna samt vilka åtgärder som ingår. Betydligt fler 

scenarion/åtgärder och kombinationer av dessa har studerats i en iterativ process för att komma 

fram till vilken effekt olika åtgärder ger och hur resultatet påverkas när dessa åtgärder 

kombineras på olika sätt. I denna rapport redovisas endast de scenarion och åtgärder som 

bedömts vara relevanta för de slutsatser som presenteras under resultatkapitlet. För varje 

scenario har förmiddagens och eftermiddagens maxtimmessituation studerats. Eftersom den 

största problematiken förefaller under eftermiddagen avser åtgärderna främst att lösa den 

problematik som uppstår under denna tidsperiod. En mer detaljerad beskrivning av trafikflödena 

för respektive scenario ges i kapitel 4.3 och i kapitel 5.4-0 beskrivs respektive åtgärds mer 

detaljerat. De scenarion som studerats är följande: 

 

• Nuläget: Trafik och infrastruktur enligt nuläget. 

• Nollalternativet 2040: avser trafik för prognosår 2040. Den beslutade nya trafikplatsen 

Palmbohult är inkluderad. 

• Väjningsplikt ersätts med vävning vid påfarter till motorväg 

• Omkörningsförbud för tung trafik på motorvägen 

• Variabel hastighet på motorvägen 

• Åtgärder steg 1: Samma förutsättningar som i nollalternativet 2040 men i de två största 

identifierade flaskhalsarna i trafikplats Norrplan och trafikplats Aspholmen/Bista studerats 

åtgärder. 

o Fyra olika lösningar för att lösa kapacitetsproblemen vid avfarten för trafik som 

kommer västerifrån i trafikplats Norrplan studeras. 

o Effekten av additionskörfält mellan trafikplats Aspholmen/Bista och trafikplats 

Adolfsberg i södergående riktning studeras. 

• Åtgärder steg 2: Inkluderar de bästa lösningarna i scenariot åtgärder steg 1 samt de sju 

åtgärder som redovisas nedan: 

o Dubbla körfält i Hovstadsrondellen och Kvinnerstarondellen. 

o Två körfält mellan Hovsta- och Kvinnerstarondellen. 

o Ett genomgående körfält i trafikplats Förlunda istället för två (båda riktningarna). 

o Dubbla vänstersvängfält och längre avfartssträcka vid trafikplats Hedgatan för 

trafik västerifrån. 

o Eget körfält för vänstersvängande som kommer söderifrån i trafikplats 

Ekersvägen. 

o Additionskörfält mellan trafikplats Karlundsgatan och trafikplats Ekersvägen i 

södergående riktning. 
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o Ny ramp mellan Mossbergavägen och E18. 

• Kollektivtrafikskörfält längs väg 50: Samma förutsättningar som i nollalternativet 

2040 samt att effekten av att ha ett kollektivtrafikskörfält längs delar av väg 50 studeras. 

• Cirkulationsplats på Södra infartsleden: Samma förutsättningar som i nollalternativet 

2040 men inklusive den cirkulationsplats som kommunen planerar på Södra Infartsleden. 

• ”Vivallalänken” öppen: Samma förutsättningar som i nollalternativet 2040 samt att 

effekten av att ha en ny koppling mellan området Vivalla och väg 50 studeras. 

2.3 Avgränsning 

Utredningens geografiska avgränsning visas i figuren nedan och har tagits fram i samråd med 

beställaren med syftet att täcka så stora delar av de tidigare identifierade problemområden som 

möjligt, där bland annat resultatet från GPS-dataanalysen legat till grund.  

 
Figur 1: Avgränsning mikrosimulering (källa karta: OSM). 
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3. MAKROANALYSER I VISUM 

3.1 Metodbeskrivning 

Visummodellen som används i denna analys är en fyrstegsmodell, erhållen av Örebro kommun. 

Modellen utgår ifrån resvaneundersökning utförd 2011. Hela nätverkets omfattar visas i figur 2 

nedan för nuläget.  

 

Visummodellen används för att ta fram start- och målpunktsmatriser (OD-matriser) mellan de 

punkter som definieras av mikomodellens avgränsning i figur 1. Där avgränsningen (se svart 

sträck i figur 1) korsar en länk i makromodellen definieras en start/målpunkt, denna punkt 

motsvarar punkterna mellan vilken OD-matrisen tas fram i makroanalysen. Utöver framtagande 

av trafikdata till makromodellen används resultaten från makromodellen för att studera 

trafikflödena på en övergripande nivå.  

 

 
Figur 2: Dygnstrafikflöden för nuläget i Visummodellen (Örebro kommun) 
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3.2 Scenarion i Visum 

3.2.1 Nuläge 

Trafiken i nuläget utgår från Örebros Visummodell. Det identifierades att antalet handelsresor i 

Visummodellen var för lågt och därför justerades detta. Modellen har kompletterats med en 

matrisjustering för att hantera detta. 

3.2.1.1 Trafikflöden på timnivå 

Trafikmodellen som erhållits av Örebro kommun är på dygnsnivå och innehåller således ingen 

information om hur trafiken är fördelad över dygnet. För den mikrosimulering som utförs inom 

trafikutredningen behövs information om trafikflöden på timnivå och därför har makromodellen 

bearbetats för att beräkna trafiken under morgonens respektive eftermiddagens maxtimme. Detta 

har gjorts med hjälp av justeringen av nulägets matriser utifrån tillgängliga, riktningsuppdelade 

mätningar på timnivå. Dessa trafikmätningar har använts för att utföra en matrisberäkning under 

för- och eftermiddagen. Dessa matrisberäkningar har gjorts för avgränsningsområdet och med 

mätpunkterna i figur 3 som stöd där mätningarna främst kommer från Trafikverkets klickbara 

karta. Mätningarna i punkt 1–7 är gjorda vardagar i oktober 2018 och mätningar i punkt 8–11 är 

bedömningar med stöd gjorda 2019.  

 
Figur 3: Numrering av punkter där trafikräkningar finns och har använts. 
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Framtagandet av trafikflöden på timmesnivå i makromodellen görs med en inbyggd funktion i 

Visum där programmet justerar trafikflödet så att det stämmer överens med trafikflödet i de 

tillgängliga punkterna.  

 

Då det saknas mätningar på lokala gator har vissa relationer justerats manuellt i den framtagna 

OD-matrisen utifrån erfarenhetsmässiga uppskattningar av trafikflöden.  

3.2.2 Nollalternativ  

Makromodellen som erhållits av Örebro kommun för prognosåret 2040 har använts som 

utgångspunkt för framtagande av trafik i nollalternativet.  

3.2.2.1 Trafikflöden på timnivå 

Framtagandet av trafik på timnivå för förmiddagens och eftermiddagens maxtimme har gjorts på 

motsvarande sätt som för nuläget. Därmed antas resmönster för maxtimmarna vara samma i 

nollalternativet som i nuläget. 

 

På samma sätt som för nuläget har vissa relationer justerats manuellt i OD-matrisen.  

3.2.2.2 Trafikprognos 

Den trafikprognos som finns i Örebros Visummodell utgår från att invånarantalet i Örebro ökar 

från 144 000 invånare i nulägesmodellen till 200 000 invånare enligt kommunens prognos för år 

2040. Trafikverkets prognos är att invånarantalet i Örebro ska öka till 167 000 invånare år 2040. 

Enligt kommunens prognos beräknas därmed invånarantalet öka med 56 000 invånare (39%) 

jämförts med Trafikverkets prognos 24 000 invånare (16%) jämförts med nuläget. Eftersom det 

studerade vägnätet främst avser att utreda Trafikverkets vägnät har det i projektet beslutats att 

Trafikverkets prognos är den som används i utredningen. 

 

Justeringen har gjorts av Örebro kommuns prognos i modellen genom att skala ner den 

tillkommande biltrafiken, därmed behålls trafikförändringen enligt kommunens översiktsplan, men 

i mindre omfattning som motsvarar Trafikverkets prognos. En matris anpassad för Trafikverkets 

prognos och tagits fram i följande steg för att inte riskera att påverka nulägestrafiken i modellen: 

• En skillnadsmatris mellan kommunens prognos för 2040 och nuläget har beräknats, denna 

inkluderar ökningen av resande kopplat till utvecklingen i zoner i enlighet med 

kommunens översiktsplan. 

• Skillnadmatrisen har sedan justerats enligt kvoten mellan Trafikverkets prognos och 

Örebros prognos, dvs 24 000/56 000 = 42 %. 

• Den justerade skillnadsmatrisen läggs sedan ihop med nulägesmatrisen, på så vis sker 

förändring av resor enligt utbyggnadsplaner i översiktsplanen, men inte i lika stor 

utsträckning som i Örebros prognos. 

 

Detta innebär en minskning av trafiken, framförallt i de utbyggnadsområden som planeras. 

Skillnaden i modellens dygnstrafikflöde mellan Trafikverkets respektive Örebros kommuns 

prognos visas i figur 4. I prognosen för nollalternativet har det även tagits med en kalibrering för 

handelstrafik, därav ökningen av trafik på E18/E20 i figuren. 
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Figur 4: Skillnad i dygnstrafikflöde mellan Trafikverkets och Örebros trafikprognos för 2040. 
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3.2.2.3 Ny trafikplats Palmbohult 

Till prognosår 2040 har det beslutats om att en ny trafikplats ska uppföras i Palmbohult som är 

lokaliserad strax utanför mikrosimuleringens avgränsning. Då en ny trafikplats påverkar 

trafikflödena i utredningsområdet har trafikplatsens påverkan inkluderas i trafikmatriserna för 

nollalternativet.  

 

Åtgärden avlastar Karlskogavägen, Mosåsvägen och cirkulationsplatsen/dropparna i trafikplats 

Adolfsberg där framkomlighetsproblem identifierats i nuläget. Skillnad i dygnstrafikflöde mellan 

nollalternativ 2040 med och utan trafikplats Palmbohult i den mest påverkade trafikplatsen 

Adolfsberg visas i figur 5 nedan. 

 

 
Figur 5: Skillnad i dygnstrafikflöde mellan nollalternativ 2040 med och utan trafikplats Palmbohult, vy över 

trafikplatsen Adolfsberg. 
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3.2.3 Cirkulationsplats på Södra infartsleden 

Ett scenario som inkluderar den tillkommande cirkulationsplats som kommunen planerar på Södra 

Infartslederna har studerats. Den tidigare av/påfarten vid Skvadronvägen till Södra Infartsleden 

stängs och denna trafik flyttas istället till det södra benet i den nya cirkulationsplatsen. En mer 

detaljerad beskrivning av utformningen för den cirkulationsplats som studerats kan ses i kapitel 

5.10. Den nya cirkulationsplatsen medför lokala ruttvalsändringar och belastningen ökar på 

rampen in mot Södra Infartsleden från E18 samtidigt som trafikefterfrågan minskar på 

Västhagagatan. 

 

   
Figur 6: Skillnad i dygnstrafikflöde mellan nollalternativ 2040 med och utan cirkulationsplatsen. 
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3.2.4 Vivallalänken öppen 

För att utreda effekterna av en ny koppling mellan väg 50 och Vivalla har ett scenario studerats 

med denna koppling öppen. Resultatet i makroanalysen visar på att denna ändring avlastar 

Hedgatan och trafikplats Norrplan något. Skillnad i dygnstrafikflöde mellan nollalternativ med och 

utan Vivallalänken visas i figur 7 nedan. 

 

 
Figur 7: Skillnad i dygnstrafikflöde mellan nollalternativ 2040 med och utan Vivallalänken. 
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4. MIKROSIMULERING I VISSIM 

4.1 Metodbeskrivning 

En känslighetsanalys har utförts inom utredningen där samtliga inflöden under varje 

simuleringsiteration i modellen varieras enligt figur 8 nedan. Den första simuleringstimmen inleds 

med flödesnivåer som motsvarar 80% av det förväntade flödet och ökar därefter med 5 

procentenheter var 15 minut. Den andra simuleringstimmen (3600 sekunder) inleds med 

flödesnivåer som motsvarar 100% av det förväntade flödet under maxtimmen. För att studera var 

systemets kapacitetsgräns är ökas flödet till 105% i 15 minuter för att sedan sänkas till 100% 

resten av timmen. I den sista simuleringstimmen inleds timmen med 95% och sänks under 

timmen till 80% av det förväntade flödet för att studera systemets återhämtning.  

  

 
Figur 8: Inflödesvariation i mikrosimuleringen. 

 

4.2 Trafiksignaler 

Ingående trafiksignaler i studieområdet har i mikrosimuleringsmodellen kodats trafikstyrda utifrån 

erhållna signalhandlingar (VisVap). Inom studieområdet ingår totalt 8 trafiksignaler där 3 har 

Trafikverket som väghållare och där 5 är på kommunal väg. I förekommande fall har 

kollektivtrafikprio och förlängningsfunktioner för tömning av sekundärkonflikter beaktats.  
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4.3 Trafikflöden 

4.3.1 Nuläge 

Fordonstrafik 

Utgår ifrån makroanalysen i Visum för scenariot nuläget. 

Kollektivtrafik 

Linjedragningar och turtäthet för kollektivtrafik i området utgår ifrån dagsläget och är hämtat från 

länstrafiken tidtabeller (datum för utdrag: 04/05/2020). Flera busslinjer passerar 

utredningsområdet med tillhörande hållplatslägen där dessa busslinjer är 1, 2, 3, 4, 5, 7, 8, 9, 10, 

78, 302, 303, 314, 513, 514, 521, 523, 524, 701, 702 och 801. Busslinjernas högsta turtäthet 

under dygnet har använts för att ta hänsyn till det värsta fall som då uppstår.  

Gående och cyklister 

Då tillgänglig data saknats för att uppskatta flödet av gående och cyklister i området har ett 

schablonvärde om 25 personer respektive 25 cyklister per timme och riktning användas. Det bör 

beaktas att dessa trafikanter generellt har en låg påverkan på framkomligheten, framför allt vid 

kapacitetsproblem och låga trafikflöden då dessa trafikanter då ”tränger sig mellan” fordonen. 

Därmed kan det tillåtas viss osäkerhet i trafikflödena för gående och cyklister.  

 

4.3.2 Nollalternativ år 2040 

Fordonstrafik 

Utgår ifrån makroanalysen i Visum för scenariot nollalternativet år 2040. 

Gående och cyklister 

Antalet gående och cyklister i området förutsätts vara oförändrade för nollalternativet jämfört 

med nuläget. På samma sätt som tidigare nämnts har flödet av dessa trafikanter generellt en liten 

påverkan på resultatet i denna analys.  

Kollektivtrafik  

Kollektivtrafiken antas vad oförändrad mot nuläget och samma flöden, linjer och hållplatser som i 

nuläget har därmed använts i nollalternativet. 

4.3.3 Övriga scenarion 

För övriga scenarion som studerats antas trafikflödena för samtliga fordonsslag oförändrade. 

Detta med undantag för scenariona ”Vivallalänken öppen” och ”Cirkulationsplats på Södra 

infartsleden” där dessa förändringar av infrastruktur påverkar trafikflödena. Trafikflöden för dessa 

scenarier har därmed studerat i makroanalysen (se kapitel 3.2). För gång och cykel antas 

trafikflödena oförändrade jämförts med nollalternativet även i dessa scenarion.  

 

4.4 Validering av modell 

4.4.1 Validering mot Makromodell.  

För att säkerställa att trafikflödena som simuleras i modellen stämmer överens med 

makromodellen har följande validering gjorts. I samtliga in- och utpunkter har det simulerade 

trafikflödet i mikromodellen räknats. Dessa fordonsflöden har därefter jämförts mot in- och 
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utflödena i den OD-matris som tagits fram i makromodellen för att säkerställa att dessa flöden är 

det samma.  

4.4.2 Validering/kalibrering mot trafikmätningar. 

För nuläget finns trafikmätningar i några punkter (se figur 3) mot vilka det simulerade trafikflödet 

har stämts av emot. Även här är mindre avvikelser att vänta, men generellt har det säkerställts 

så att trafikflödena från mätningarna stämmer överens mot mikromodellen och makromodellen. 

4.4.3 Kalibrering mot GPS-data 

Kalibreringen har gjorts på flera olika sätt mot GPS-data. Som en del i kalibreringen av 

mikromodellen har restiden mellan olika punkter jämförts (se figur 12), detta har gjorts för 

friflödeshastighet likväl som under den högst belastade kvarten. En annan del i kalibreringen av 

mikromodellen är att jämföra områden med hastighetssänkningar. Kalibreringar i modellen har 

generellt gjorts på ett sådant sätt så att områden med hastighetssänkningar finns på samma 

ställen i mikromodellen som GPS-dataanalysen. 

 

 

 

0

100

200

300

1a
N

1a
S

1b
N

1b
S

2a
N

2a
S

2b
S

2b
N

2c
N

2c
S

2d
N

2d
S

2e
N

2e
S

3a
V

3a
Ö

4a
N

4a
S

5a
N

5a
S

5b
N

5b
S

Restid Nuläge FM

0

100

200

300

400

1a
N

1a
S

1b
N

1b
S

2a
N

2a
S

2b
S

2b
N

2c
N

2c
S

2d
N

2d
S

2e
N

2e
S

3a
V

3a
Ö

4a
N

4a
S

5a
N

5a
S

5b
N

5b
S

Restid Nuläge EM GPS-data
Visssim

Figur 9: Diagram som jämför restiderna mellan GPS-data och simuleringen till vänster och punkterna mellan vilka 

resetiderna studerats till höger. 
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5. RESULTATANALYS 

Resultatet från en mikroanalys kan redovisas på många olika sätt. Eftersom analysen täcker ett 

stort område samtidigt som analysen är omfattande redovisas främst hur medelhastigheterna 

varierar mellan de olika scenariona som en färgskala över vägnätet. Detta ger en övergripande 

bild över hur framkomligheten ser ut och det visas hur medelhastigheten varierar mellan de olika 

scenariona på ett enkelt och överskådligt sätt. I några resultatbeskrivningar där det är aktuellt 

redovisas även restider för att på ett annat sätt beskriva effekten av en åtgärd. 

5.1.1 Medelhastigheter 

Medelhastigheterna för de olika scenarierna och åtgärderna visas nedan 

främst i form av heatmaps. I en heatmap redovisas medelhastigheten för 

samtliga vägar och körfält med färger i en röd-grön färgskala. Mörkröd färg 

indikerar att trafiken har en låg hastighet och generellt att köer ofta uppstår 

på sträckan medan en grön färg innebär att trafiken kan hålla en hög 

hastighet och att framkomligheten därmed är god. Figurerna visar 

medelhastigheten under en kvart där trafikbelastningen är 100% av det 

förväntade trafikflödet och under den tidsperiod då trafiksituationen 

generellt är som värst. Det bör observeras att på några platser kan 

hastigheten vara låg på grund av saker som inte har med kapacitetsbrist att 

göra som till exempel innan signaler, vid övergångställen, busshållplatser, 

skyltad hastighet och i svängar. Om hastigheten är låg på dessa platser ska 

detta generellt inte direkt tolkas som att det finns kapacitetsproblem 

eftersom dessa hastighetssänkningar beror på andra faktorer.  

 

Det bör även observeras att medelhastigheterna visar för den högst belastade kvarten och att 

eventuella hastighetssänkningar som identifieras inte speglar hur det ser ut övriga tider på 

dygnet. När exempelvis åtgärder diskuteras i ett senare skeda bör det således beaktas att 

studerade åtgärder eventuellt bara behövs för att lösa en problematik som uppstår under en kort 

tidsperiod på dygnet. Under större delar av dygnet kan det i flera fall vara så att åtgärden är 

överflödig stora delar av dygnet med avseende på framkomlighet och kapacitet. 

5.1.2 Restider 

Restider studeras mellan två mätsnitt i modellen. Redovisad restid motsvarar medelrestiden 

mellan två mätsnitt över ett tidsintervall om 15 minuter i simuleringen. Restiden för ett fordon 

registreras för den tidperiod då resan inom avsnittet avslutades. 
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5.2 Nuläget  

Detta scenario representerar trafik och infrastruktur för 

nuläget. Resultaten visas i figur 10-figur 15 nedan för 

förmiddagen respektive eftermiddagen. Eftersom 

utredningsområdet är stort har området delats upp i tre delar 

så som bilden till höger visar. Dessa områden har 

namngivits: 

1. Norra delen 

2. Mittersta delen  

3. Södra delen 

5.2.1 Förmiddag 

Norra delen 

I norra delen av utredningsområdet under förmiddagen ses inga större hastighetssänkningar eller 

annan problematik. Lokalt ses att hastigheten är lägre vid cirkulationsplatser, korsningspunkter 

och busshållplatser (röd färg) vilket är att vänta och ska inte tolkas som ett större 

kapacitetsproblem i detta fall.  

  
Figur 10: Heatmap för scenariot Nuläget, förmiddag (del 1/3)  
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Mittersta delen 

I mittersta delen av utredningsområdet under förmiddagen ses inga större hastighetssänkningar 

eller annan problematik för nuläget.  

 

 
Figur 11: Heatmap för scenariot nuläget, förmiddag (del 2/3) 
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Södra delen 

I södra delen av utredningsområdet under förmiddagen ses inga större hastighetssänkningar eller 

annan problematik som är betydande.  

 
Figur 12: Heatmap för scenariot nuläget, förmiddag (del 3/3) 
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5.2.2 Eftermiddag 

Norra delen 

I norra delen av utredningsområdet under eftermiddagen ses inga större hastighetssänkningar 

eller annan problematik för nuläget. Viss hastighetssänkning ses strax innan Hovstarondellen i 

norrgående riktning, men dessa är relativt små och bedöms inte vara ett större kapacitetsproblem 

som behöver utredas vidare (markering A i figur). 

   
Figur 13: Heatmap för scenariot nuläget, förmiddag (del 1/3) 
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Mittersta delen 

I mittersta delen av utredningsområdet under eftermiddagen ses hastighetssänkningar vid avfart i 

trafikplats Norrplan och köer uppstår på avfartsrampen (markering A i figur) och ut på 

motorvägen i östergående riktning, köerna sträcker sig till bakomvarande påfart. I övrigt ses 

mindre hastighetssänkningar vid några av- och påfarter, men dessa är relativt små och påverkar 

framkomligheten i mindre utsträckning. 

 
Figur 14: Heatmap för scenariot nuläget, förmiddag (del 2/3) 
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Södra delen 

I södra delen av utredningsområdet under eftermiddagen ses hastighetssänkningar vid 

cirkulationen/dropparna i trafikplats Adolfsberg och längre köer uppstår främst på Karlskogavägen 

i västergående riktning (markering A i figur). Det ses även hastighetssänkningar vid påfarten i 

södergåenderiktning på Södra infartsleden (markering B i figur). 

 
Figur 15: Heatmap för scenariot nuläget, förmiddag (del 3/3) 
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5.3 Nollalternativet 2040 

Scenariot förutsätter trafik för prognosår 2040. Resultaten visas i figur 

16-figur 21 nedan för förmiddagen respektive eftermiddagen. 

Eftersom utredningsområdet är stort har området delats upp i tre 

delar så som bilden till höger visar. Dessa områden har fortsatt 

namngivits: 

4. Norra delen 

5. Mittersta delen  

6. Södra delen 

 

Trafikplats Palmbohult är en planerad ny trafikplats som ligger strax söder om utredningsområdet 

och är en förutsättning för nollalternativet och därmed är de trafikflödesförändringar och 

ruttvalsförändringar som denna trafikplats medför inkluderade i detta scenario (se 

makroanalyskapitel 3.2.2.3). Den nya trafikplats Palmbohult avlastar trafikplats Adolfsberg för 

vissa trafikflöden till skillnad från nuläget. 

5.3.1 Förmiddag 

Norra delen 

I norra delen av utredningsområdet under förmiddagen ses inga större hastighetssänkningar eller 

annan problematik för Nollalternativet. 

 
Figur 16: Heatmap för scenariot nollalternativet, förmiddag (del 1/3) 
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Mittersta delen 

I mittersta delen av utredningsområdet under förmiddagen ses inga större hastighetssänkningar 

eller annan problematik för nollalternativet.  

 
Figur 17: Heatmap för scenariot nollalternativet, förmiddag (del 2/3) 
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Södra delen 

I södra delen av utredningsområdet under förmiddagen ses inga större hastighetssänkningar eller 

annan problematik som är betydande i nollalternativet. 

 
Figur 18: Hetmap för scenariot nollalternativet, förmiddag (del 3/3) 
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5.3.2 Eftermiddag 

Norra delen 

I norra delen av utredningsområdet under eftermiddagen ses inga större hastighetssänkningar 

eller annan problematik. Viss hastighetssänkning ses strax innan Hovstarondellen i norrgående 

riktning på samma sätt som för nuläget, men denna är fortsatt relativt liten och bedöms inte vara 

ett större kapacitetsproblem (markering A i figur). Det syns längst ner i bild att medelhastigheten 

är låg i södergående riktning vilket är effekten av problem som uppstår längre söderut i modellen, 

orsaken till detta problem beskrivs i kapitlet ”Södra delen”. 

 
Figur 19: Heatmap för scenariot nollalternativet, eftermiddag (del 1/3) 

  

A 
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Mittersta delen 

I mittersta delen av utredningsområdet under eftermiddagen ses mycket stora 

hastighetssänkningar på hela motorvägssträckan som påverkar stora delar av det studerade 

vägnätet. I norr-/östergåenderiktning riktning är orsaken till den kraftiga hastighetssänkningen på 

motorvägen kapacitetsproblem vid avfart i trafikplats Norrplan (markering A i figur). Orsaken till 

problemet är ett större fordonsflöde som kommer västerifrån och ska köra norrut via avfarten. 

Det är cirka 1900f/h som använder avfartsrampen i västergående riktning varav cirka 1500 f/h 

ska göra en vänstersväng under eftermiddagens maxtimme. Den befintliga signalkorningen har 

inte har tillräcklig kapacitet för att släppa igenom fordonsflöde i denna relation. Eftersom 

problemen vid denna avfart växer bakåt och påverkar stora delar av bakomvarande vägnätet är 

det svårt att dra slutsatser om eventuella andra problemområden i vägnätet.  

 

I väster-/södergående riktning på motorvägen uppstår de omfattande köer och låga hastigheterna 

på grund av problem som uppstår längre söderut i modellen, dessa problem diskuteras i 

nedanstående kapitel ”Södra delen”. På samma sätt som i norrgående riktning medför detta att 

det är svårt att dra slutsatser om eventuella andra problem i vägnätet i södergående riktning. 

 
Figur 20: Hetmap för scenariot nollalternativet, eftermiddag (del 2/3) 

  

A 
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Södra delen 

I södra delen av utredningsområdet under eftermiddagen ses stora hastighetssänkningar utmed 

hela motorvägssträckan som påverkar stora delar av det studerade vägnätet. 

Hastighetssänkningarna i norrgående riktning beror, som tidigare beskrivits, främst på 

kapacitetsproblem i trafikplats Norrplan.  

 

I södergående riktning är orsaken till den kraftiga hastighetssänkningen på motorvägen 

problematik vid påfarten i södergående riktning i trafikplats Aspholmen/Bista (markering A i 

figur). Orsaken till problemet är att det stora fordonsflödet österifrån på Södra Infartsleden och 

det stora forsdonsflödet på motorvägen leder till att kapaciteten överskrids vid påfarten. 

Det är cirka 1500f/h som använder motorvägen i södergående riktning via påfarten och 

fordonsflödet på motorvägen i samma riktning är cirka 3200 f/h under eftermiddagens 

maxtimme. Eftersom problematiken vid denna påfart tillsammans med problemen i trafikplats 

Norrplan påverkar stora delar av vägnätet är det svårt att dra slutsatser om eventuella andra 

problemområden i vägnätet.  

 

Till skillnad från i nuläget ses inga problem vid dropparna (markering B i figur). Detta till följd av 

att delar av trafikflödet i vissa relationer i trafikplats Adolfsberg avlastas med den nya 

trafikplatsen Palmbohult. Denna slutsats gäller även när övergripande kapacitetsproblem 

åtgärdats. Detta har säkerställts eftersom det annars finns en risk att kapacitetsproblem kan 

blockera/sänka fordonsflödena på vissa platser och därmed lokalt öka framkomligheten på ett 

missvisandesätt.  

 
Figur 21: Heatmap för scenariot nollalternativet, eftermiddag (del 3/3) 
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5.4 Väjningsplikt ersätts med vävning vid påfarter till motorväg 

Effekten av att ersätta väjningsplikt med vävning vid påfarter på motorvägen har studerats för 

nuläget samt nollalternativet. Resultaten visar på att effekten av denna förändring har marginell 

påverkan på framkomligheten i vägnätet. Med avseende på framkomlighet kan generellt varken 

några förbättringar eller försämringar ses. Denna åtgärd inkluderas i samtliga kommande 

scenarion som studeras. 

5.5 Omkörningsförbud för tungtrafik på motorvägen 

Effekten av att inför omkörningsförbud för tungtrafik på motorvägen har studerats för nuläget 

samt nollalternativet. Resultaten visar på att effekten av denna förändring har marginell påverkan 

på framkomligheten i vägnätet. Med avseende på framkomlighet kan generellt varken några 

förbättringar eller försämringar ses. Denna åtgärd exkluderas i samtliga kommande scenarion 

som studeras. 

5.6 Variabel hastighet på motorvägen 

Effekten av att införa variabel hastighet på motorvägen har studerats för nuläget samt 

nollalternativet. I analysen har det förutsatts att den variabla hastigheten är satt till 80km/h 

under förmiddagens och eftermiddagens maxtimmar och hastigheten är därmed satt till 80 km/h 

på hela motorvägen i scenarierna som studeras. Resultaten visar på att effekten av denna 

förändring har marginell påverkan på framkomligheten i vägnätet. Med avseende på 

framkomlighet kan generellt varken några förbättringar eller försämringar ses. Denna åtgärd 

exkluderas i samtliga kommande scenarion som studeras.  
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5.7 Åtgärder steg 1 

För detta scenario gäller samma förutsättningar som i nollalternativet 2040, men i de två största 

flaskhalsarna i trafikplats Norrplan och trafikplats Aspholmen/Bista har olika åtgärder studerats. 

Detta görs eftersom dessa två problemområden påverkar övriga vägnätet och det är svårt att dra 

några slutsatser om övriga delar av vägnätet innan dessa områden har en lösning. Därtill bedöms 

dessa områden vara de som medför störst påverkan på vägnätet och därför också är av störst 

vikt att studera. Det bör beaktas att i denna trafikutredning studeras endast olika principlösningar 

för att se vilken effekt olika åtgärder får, därmed har inte byggbarheten av det olika lösningarna 

studerats och behöver studeras vidare i ett senare skede. 

 

Nedan redovisas och utvärderas endast hastigheterna under eftermiddagen då det är denna 

tidsperiod som tidigare identifierats som mest problematisk och den som åtgärderna främst avser 

att lösa. Åtgärderna i trafikplats Norrplan och Aspholmen/Bista studeras tillsammans. 

5.7.1 Trafikplats Norrplan  

I detta scenario studeras fyra olika lösningar för att lösa kapacitetsproblemen vid avfarten för 

trafik som kommer västerifrån i trafikplats Norrplan. Detta har varit en iterativ process där olika 

lösningar har diskuterats och studerats. När de olika åtgärderna studeras har problemen som 

identifierats längre söderut vid trafikplats Aspholmen/Bista åtgärdats enligt den lösning som 

presenteras i kommande kapitel 5.7.2. Denna lösning vid trafikplats Aspholmen/Bista har 

inkluderats för att säkerställa att problem och eventuell köbildning som uppstår längre söderut 

inte påverkar utvärderingen av det nu studerade åtgärderna i trafikplats Norrplan.  

 

Fyra olika åtgärder har studerats och visas i figur 22. Samtliga åtgärder omfattar även ett 

additionskörfält från bakomvarande påfart vid trafikplats Hedgatan till avfarten i trafikplats 

Norrplan, d.v.s. det är tre körfält mellan trafikplatserna i östergåenderiktning. Det studerade 

åtgärderna är: 

1. En droppe med dubbla vänstersvängfält. 

2. Avfartsrampen byggs om så trafikplatsen får en ¼-dels fyrklöver. 

3. En ny bro och helt ny koppling uppförs från avfarten till väg 50 norr om Rejmersrondellen. 

Bron ansluter till ett eget körfält norr om Rejmersrondellen och väg 50 från 

Rejmersrondellen smalnas av till ett körfält strax innan den nya påfarten ansluter till väg 

50.  

4. Trafikplatsen byggs om till en större dubbelfältig cirkulationsplats. 
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Figur 22: Utformning för de fyra studerade åtgärderna i trafikplats Norrplan. 

Åtgärden ”Droppe med dubbla körfält” har viss effekt och ökar kapaciteten något. Men det 

uppstår fortsatt mycket långa köer och låga hastigheter som växer bakåt ut på motorvägen. 

Därmed bedöms detta inte vara en god lösning för att åtgärda problemet. 

 

Åtgärden ” ¼-dels fyrklöver” har god effekt och ökar kapaciteten betydligt, men det uppstår 

fortsatt låga hastigheter som sträcker sig ut på motorvägen till bakomvarande trafikplats. Därmed 

bedöms detta vara en lösning som förbättrar situationen avsevärt, men delar av problemet 

kvarstår fortsatt. Vi de tillfällen köbildning uppstår är orsaken till detta att trafiken bromsar inför 

den högersväng som ¼-klövern medför. En större radie i den nya ¼-klövern skulle kunna minska 

detta problem något. Vid något tillfälle finns även risk att köerna växer bak från Rejmersrondellen 

mot avfarten. 

 

Åtgärden ”Ny koppling” har god effekt och ökar kapaciteten kraftigt. Åtgärden medför att 

hastighetssänkningarna och köerna minskar kraftigt. Därmed bedöms detta vara en lösning som 

förbättrar situationen avsevärt. Jämfört med övriga scenarion medför även denna åtgärd att den 

södra tillfarten i Rejmesrondellen avlastas och köerna som ses i de andra scenariona vid denna 

tillfart finns inte längre kvar (markering A i figur). Anledningen till detta är att trafik som tidigare 

kom västerifrån på motorvägen och skulle norrut på väg 50 nu inte passerar Rejmersrondellen 

och trafikflödena genom cirkulationsplatsen därmed totalt sett minskar. Det bör dock beaktas att 

den studerade åtgärden är mycket omfattande och byggbarheten inte är studerad. 
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Åtgärden ”Cirkulationsplats” har viss effekt och ökar kapaciteten något. Men det uppstår fortsatt 

mycket långa köer och mycket låga hastigheter som växer bakåt ut på motorvägen. Därmed 

bedöms detta inte vara en god lösning för att åtgärda problemet samtidigt som åtgärden är 

mycket omfattande. 

 

 
Figur 23: Heatmap för de fyra studerade åtgärderna i Norrplan för nollalternativet under eftermiddagen 

  

A 
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5.7.2 Effekten av additionskörfält mellan trafikplats Aspholmen/Bista och trafikplats 

Adolfsberg i södergående riktning studeras. 

Den åtgärd som studerats vid det andra stora problemområdet vid trafikplats Aspholmen/Bista, 

påfarten i södergåenderiktning, är ett additionskörfält. Additionskörfältet börjar vid påfarten i 

trafikplats Aspholmen/Bista och fortsätter fram till framförvarande avfart i trafikplats Adolfsberg, 

vilket innebär att det är tre körfält mellan trafikplatserna i södergående riktning. Åtgärdens 

placering kan ses i figur 24.  

 
Figur 24: Figur som visar den studerade åtgärden och dess omfattning 

När denna åtgärd studeras har problemen som tidigare identifierats i trafikplats Norrplan 

åtgärdats enligt den lösning som innebär en ny koppling från avfartsrampen i södergående 

riktning till väg 50 vilken presenterats i föregående kapitel 5.7.1. Denna lösning vid trafikplats 

Norrplan har inkluderats för att säkerställa att problem och köbildning som uppstår länge norrut 

inte påverkar utvärderingen av den nu studerade åtgärderna i trafikplats Aspholmen/Bista. 

Resultatet visar på att additionskörfältet har mycket god effekt och löser de kapacitetsproblem 

som tidigare identifierats. Det bör beaktas att de högre hastigheterna som ses på motorvägen i 

figur 25 delvis beror på åtgärder vid trafikplats Norrplan. 
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Figur 25.Heatmap över den studerade åtgärden vid påfart i Tpl Aspholmen/Bista under eftermiddagen 
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5.8 Åtgärder steg 2 

Detta scenario inkluderar de bästa lösningarna i scenariot åtgärder steg 1 (åtgärder i trafikplats 

Norrplan och Aspholmen/Bista) samt de sju åtgärder som studerats enligt nedan: 

5.8.1 Dubbla körfält i Hovstadsrondellen och Kvinnerstarondellen samt två körfält 

mellan dessa  

Två av de studerade åtgärderna 

omfattar att göra delar av 

cirkulationsplatserna i 

Hovstadsrondellen och 

Kvinnerstarondellen dubbelfältiga 

samt att utöka från ett till två körfält 

mellan dessa cirkulationsplatser. 

Åtgärdens utformning visas i figur 29 

till höger.  

 

Resultatet visar på att åtgärden har 

relativt liten effekt (se figur 30), detta 

eftersom det inte kunde ses några 

större problem med avseende på 

framkomlighet i scenariot utan 

åtgärden. Det kan ses att köerna blir 

något kortare in mot 

cirkulationsplatserna på väg 50 i 

norrgående samt södergående 

riktning men dessa ändringar är 

relativt små. Åtgärden 

rekommenderas ej då det inte 

identifierats något större problem på 

sträckan och åtgärden bedöms då 

vara överflödig. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 27: Utformning nuläget 

t.v. och åtgärden t.h. 
Figur 26: Medelhastigheter 

åtgärder steg 1 t.v. och åtgärder 

steg 2 t.h. 
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5.8.2 Ett genomgående körfält i trafikplats Förlunda istället för två (båda riktningar) 

Den studerade åtgärden omfattar att 

ersätta de idag dubbla körfälten med ett 

genomgående körfält i trafikplats Förlunda. 

Åtgärden medför att anslutande vägar 

ansluter till ett eget körfält på väg 50 och 

behöver därmed inte väja för trafiken på 

väg 50 vid befintlig stopplikt vilket ökar 

framkomligheten. Åtgärdens utformning 

visas i figur till höger.  

 

Det ses att köerna för anslutande vägar till 

väg 50 minskar till följd av åtgärden. Det 

ses även att det uppstår viss problematik 

där de två körfälten ska väva ihop på väg 

50 i båda riktningar. Det bör observera att 

fordonsflödet på väg 50 är högre än på 

anslutande vägar och att flödet på det 

anslutande vägarna är lågt. Åtgärden 

varken rekommenderas eller avvisas, detta 

då åtgärden medför både positiva och 

negativa effekter. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figur 29: Utformning nuläget t.v. och 

åtgärden t.h. 
Figur 28: Medelhastigheter 

åtgärder steg 1 t.v. och åtgärder 

steg 2 t.h. 
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5.8.3 Dubbla vänstersvängfält och längre avfartssträcka vid trafikplats Hedgatan  

Åtgärden omfattar att ersätta 

ett vänstersvängfält med två 

vänstersvängfält för att öka 

kapaciteten. Utöver detta har 

avfarten dubbla körfält på en 

längre sträcka för att öka 

magasinet för vilken fordon kan 

köa upp i innan kö växer ut på 

motorvägen (se figur till 

höger). Åtgärden förutsätter 

samma trafiksignaler som i 

nuläget med mindre 

signaljusteringar. 

 

Åtgärden medför att köerna på 

avfarten minskar kraftigt och 

därmed inte längre växer bak 

ut på motorvägen. Åtgärden 

fungerar väl och omfattningen 

är relativt liten, därmed 

rekommenderas denna åtgärd. 

  

Figur 30: Utformning nuläget överst 

och åtgärden underst. 

 

Figur 31: Medelhastigheter åtgärder steg 1 

överst och åtgärder steg 2 underst. 
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5.8.4 Eget körfält för vänstersvängande som kommer söderifrån i trafikplats 

Ekersvägen 

 

Den studerade åtgärden omfattar att 

smalna av till ett körfält på Ekersvägen i 

västergående riktning för att ge 

vänstersvängande söderifrån på 

motorvägen ett eget körfält att ansluta till. 

Anledningen till den studerade åtgärden är 

att det under nollalternativet identifierats 

vara svårt att göra denna vänstersväng för 

fordon som kommer från motorvägen. 

Detta Eftersom korsningen är vältrafikerad 

och det är svårt för trafiken att hitta en 

lucka för att göra denna vänstersväng. 

Denna svårighet har gjort att det uppstår 

kö som växer ut på motorvägen. 

 

Åtgärden visar sig ha god effekt och 

köerna på avfarten och motorvägen 

minskar kraftigt. På Ekersvägen som nu 

bara har ett körfält genom korsningen ses 

ingen större påverkan trots att åtgärden 

tar ett körfält i anspråk. 

 

Det bör beaktas att de högre 

hastigheterna som ses på motorvägen 

delvis beror på åtgärder längre norrut på 

motorvägen, även om den studerade 

åtgärder är en del av förbättringen. 

Åtgärden fungerar väl och omfattningen är 

relativt liten, därmed rekommenderas 

denna åtgärd. 

 

 

  

Figur 32: Utformning nuläget t.v. och åtgärden t.h. 

Figur 33: Medelhastigheter åtgärder steg 1 t.v. och åtgärder steg 2 t.h. 
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5.8.5 Additionskörfält mellan trafikplats Karlundsgatan och trafikplats Ekersvägen i 

södergående riktning 

Den studerade åtgärden omfattar att 

ha ett additionskörfält i södergående 

riktning mellan påfarten i trafikplats 

Ekersvägen och avfarten i trafikplats 

Karlslundsgatan och därmed utöka 

från två till tre körfält i denna 

riktning. Åtgärden föreslås då det 

ses viss problematik där påfarten 

ansluter till motorvägen som orsakar 

lägre hastigheter och 

hastighetssättningar som sprids 

bakåt på motorvägen. En 

övergripande analys visar på att 

delar av trafiken som använder 

påfarten kör också av motorvägen 

vid nästkommande avfart, att ha ett 

additionskörfält medför att denna 

trafik inte behöver interagera med 

trafik som passerar på motorvägen i 

samma utsträckning. 

 

Åtgärden visar sig ha god effekt. 

Problematiken med fordon som 

använder påfarten och ska ut på 

motorvägen väntas mer eller mindre 

helt försvinna med åtgärden. 

Åtgärden rekommenderas.  

Figur 35: Utformning nuläget t.v. och åtgärden 

t.h. 
Figur 34: Medelhastigheter 

åtgärder t.v. och åtgärder steg 2 

t.h. 
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5.8.6 Ny ramp mellan Mossbergavägen och E18 

Den studerade åtgärden 

omfattar att uppföra en 

ny koppling mellan 

Mossbergavägen och 

Västerleden/E18 så som 

figuren till höger visar. 

Syftet med åtgärden är 

att avlasta 

cirkulationsplatsen och 

de två dropparna i 

trafikplats Adolfsberg så 

att delar av trafik som 

ska norrut på 

Västerleden/E18 

använder den nya 

kopplingen istället. 

 

Åtgärden visar sig ha 

relativt låg effekt. 

Anledningen till detta är 

att trafiken som flyttas 

till den nya kopplingen är relativt liten, samt att situationen inte är så problematisk i 

nollalternativet. För nollalternativet är trafiken som passerar genom trafikplats Adolfsberg i flera 

relationer lägre än i nuläget. Detta beror främst på grund av den nya trafikplatsen Palmbohult 

som finns med i utredningsalternativet till skillnad från nuläget vilken avlastar trafikplats 

Adolfsberg. Åtgärden rekommenderas inte. 

  

Figur 36: Medelhastigheter 

åtgärder steg 1 överst och 

åtgärder steg 2 underst. 

 

Figur 37: Utformning nuläget t.v. och åtgärden t.h. 
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5.9 Kollektivtrafiksfält längs väg 50 

Förutsättningarna i detta scenario är 

samma som ”åtgärder steg två” samt att 

ett kollektivtrafikskörfält har adderats på 

delar av väg 50 i båda riktningar. 

Kollektivtrafikskörfält har adderats från 

Rejmersrondellen i söder till strax norr om 

korsningen med Kåvivägen (se 

svartstreckade linjer i figur 41). 

Korsningsutformningen kan ses i figur 42). 

Signalernas tidsättning har bevarats och 

kollektivtrafikprio har införts genom 

möjlighet till förlängning av pågående fas 

för biltrafik i nord-sydlig-riktning. Då 

högersvängande biltrafik tillåts använda 

bussfältet in mot korsningen krävs inte 

separat fas för kollektivtrafiken. 

 

Resultatet visar på att framkomligheten för 

kollektivtrafiken ökar något under 

eftermiddagens högst belastade kvart. 

Restiden för kollektivtrafiken minskar med 

cirka en minut under den högst belastade 

kvarten i norrgående likväl som 

södergåenderiktning. Anledningen till detta 

är dels att kollektivtrafiken kan passera de 

mindre köer som uppstår vid 

signalkorsningarna, dels att 

kollektivtrafiken inte längre behöver väja 

för trafik på vägen när det ska ut från 

hållplatsen då de nu har ett eget körfält. 

Det studerade kollektivtrafikskörfältet 

medför inte någon större skillnad i restid 

och kapacitet för övriga fordon på vägen. 

 

Slutsatsen är att det inte kunde ses någon 

större problematik på väg 50 för 

nollalternativet och därmed har den 

studerade åtgärden inte så stor effekt. Det 

kan dock ses att restiden för 

kollektivtrafiken minskar något under den 

högst belastade kvarten under 

eftermiddagen. Åtgärden rekommenderas 

inte eftersom åtgärden endast medför en 

liten förbättring för kollektivtrafiken 

samtidigt som åtgärden är relativt 

omfattande.  

Figur 38: Medelhastigheter åtgärder 

steg 2 t.v. och åtgärder steg 2 

inklusive kollektivtrafikskörfält t.h. 

 

Figur 39: Utformning av 

kollektivtrafik genom 

signalkorsningarna 
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5.10 Cirkulationsplats på Södra Infartsleden 

Förutsättningarna i detta scenario är 

samma som ”åtgärder steg två” samt 

att den cirkulationsplats som kommunen 

planerar på Södra Infartsleden är 

inkluderad. Denna cirkulationsplats 

medför även att trafikflödena förändras 

något (se kapitel 3.2.3). Utformningen 

för cirkulationsplatsen visas underst i 

figur 43.  

 

Resultatet visar på att framkomligheten 

i vägnätet påverkas mycket lite och är 

mer eller mindre jämförbart med 

scenariot utan cirkulationsplatsen. Det 

kan ses att tillfarten till 

cirkulationsplatsen norrifrån får långa 

köer och har svårt att komma in i 

cirkulationsplatsen på grund av det 

stora trafikflödet på Södra Infartsleden.  

 

Slutsatsen är att cirkulationsplatsen inte 

medför några större förändringar av 

framkomligheten med undantag för den 

nya tillfarten till cirkulationsplatsen 

norrifrån.   

Figur 40: Medelhastigheter åtgärder steg 2 överst och åtgärder steg 2 

inklusive kollektivtrafikskörfält underst. 
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5.11 Vivallalänken öppen 

Förutsättningarna i detta scenario är samma som scenariot ”åtgärder steg två”. Vivallalänken 

medför inga ändringar i infrastruktur och vägutformning inom det avgränsade område som 

studeras i mikroanalysen, utan påverkar enbart trafikflödena i utredningsområdet då det 

tillkommer en koppling mellan väg 50 och Vivalla (se kapitel 3.2.4). Var den nya länken ansluter 

är i dagsläget osäkert men antagen placering kan ses nederst i figur 44 och figur 45. Den nya 

kopplingen avlastar trafikplats Norrplan samtidigt som trafiken ökar på de vägar mot vilken den 

nya kopplingen ansluter. I trafikplats Norrplan minskar antalet fordon som använder avfarten i 

östergående riktning med ca 130 fordon varav samtliga av dessa tidigare svängt vänster i 

norrgående riktning mot väg 50. Eftersom denna ändring påverkar trafiken i Norrplan har de två 

mest aktuella lösningarna i trafikplats Norrplan studerats; ”ny koppling” och ”¼-fyrklöver” (se 

kapitel 5.7.1).  

 

5.11.1 Vivallalänken med Ny bro i Norrplan 

Resultatet visar att framkomligheten 

påverkas något positivt vid avfarten i 

Norrplan i östergående riktning (A i figur till 

höger). Därtill ses att det blir något längre 

köer i signalkorsningen vid 

Klockarängsvägen (B i figur till höger) till 

följd av något mer trafik. Slutligen kan 

konstateras att problem som tidigare 

identifierats i cirkulationsplatsen vid Vivalla 

fortsatt kvarstår trots att köerna minskar 

något i tillfarten västerifrån (C i figur till 

höger). 

 

Slutsatsen är att Vivallalänken medför 

relativt små förändringar och att resultatet 

är nästan jämförbara med och utan den nya 

kopplingen. 

 

  

Figur 41: Medelhastigheter åtgärder steg 2 överst och åtgärder steg 2 

inklusive kollektivtrafikskörfält underst. 

 

A 

B 

C 
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5.11.2 Vivallalänken med ¼-klöver i Norrplan  

Resultatet visar på att framkomligheten 

påverkas positivt vid avfarten i Norrplan i 

östergående riktning (A i figur till höger) och 

att medelhastigheterna ökar. Därtill ses att 

det blir något längre köer i signalkorsningen 

vid Klockarängsvägen (B i figur till höger) till 

följd ökad trafik. Slutligen kan återigen 

konstateras att den problematik som tidigare 

identifierats i cirkulationsplatsen vid Vivalla 

fortsatt kvarstår trots att köerna minskar 

något vid tillfarten västerifrån (C i figur till 

höger). 

 

Slutsatsen är att Vivallalänken medför 

förändringar vid avfarten i Norrplan där nu 

inte hastighetssänkningar uppstår i samma 

utsträckning på motorvägen. I övrigt är 

resultaten likvärdiga med och utan den nya 

kopplingen.  

 

Figur 42: Medelhastigheter åtgärder steg 2 överst och åtgärder steg 2 

inklusive kollektivtrafikskörfält underst. 

 

A 

B 

C 
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6. SAMANFATTNING OCH SLUTSATS 

6.1 Nuläget 

Under förmiddagen ses ingen större problematik i någon del av det studerade vägnätet under 

nuläget. Under eftermiddagen ses problem i tre områden där dessa är trafikplats Norrplan vid 

avfarten i östergående riktning, påfarten i trafikplats Aspholmen södergåenderiktning och i 

trafikplats Adolfsberg vid cirkulationen/dropparna. Därför är aktuella åtgärder för nuläget främst 

”trafikplats Norrplan” och ”Additionskörfält mellan trafikplats Aspholmen/Bista och trafikplats 

Adolfsberg” (se nedan) tillsammans med den nya trafikplatsen Palmbohult som avlastar trafikplats 

Adolfsberg. 

6.2 Nollalternativet 2040 

Under förmiddagen är problematiken fortsatt låg och inga betydande kapacitetsproblem ses. Det 

bör beaktas att den planerade trafikplatsen Palmbohult avlastar trafikplats Adolfsberg där det 

annars finns risk för att det uppstår viss problematik och köer. Under eftermiddagen är 

problematiken betydligt större och omfattande köer uppstår i hela vägnätet. De två största 

flaskhalsarna är fortsatt avfarten i trafikplats Norrplan samt påfart i trafikplats Adolfsberg. 

 

Åtgärder och förändringar 
Nedan listas de åtgärder och förändringar som studerats och hur god effekt de väntas ha. 

• Väjningsplikt ersätts med vävning vid påfarter till motorväg: Inga större skillnader 

med avseende på framkomlighet kan ses. 

• Omkörningsförbud för tungtrafik på motorvägen: Inga större skillnader med 

avseende på framkomlighet kan ses. 

• Variabel hastighet på motorvägen: Inga skillnader med avseende på framkomlighet 

kan ses. 

• Trafikplats Norrplan: En ny koppling mellan avfarten i östergående riktning till väg 50 i 

norrgående riktning är den studerade lösning som ökar framkomligheten mest och har 

god effekt och löser stora delar av problemet i trafikplatsen. Denna åtgärd inkluderar ett 

additionskörfält från bakomvarande påfart vid trafikplats Hedgatan till avfarten i 

trafikplats Norrplan. Åtgärden med ¼-fyrklöver i trafikplatsen bedöms vara en enklare 

åtgärd att genomföra och kan därmed vara aktuell, även denna åtgärd inkluderar ett 

additionskörfält från bakomvarande påfart vid trafikplats Hedgatan till avfarten i 

trafikplats Norrplan. Denna åtgärd ger god effekt men viss problematik kan fortfarande 

ses under eftermiddagens maxtimme. Denna lösning tillsammans med Vivallalänken 

medför att framkomligheten ökar ytterligare något men viss problematik kvarstår. En 

åtgärd vid denna avfart rekommenderas. 

• Additionskörfält mellan trafikplats Aspholmen/Bista och trafikplats Adolfsberg i 

södergående riktning studeras: Denna åtgärd har mycket god effekt för 

framkomligheten. En åtgärd vid denna avfart rekommenderas. 

• Dubbla körfält i Hovsta- och Kvinnerstarondellen: Åtgärden ger små ändringar mot 

nuläget eftersom inga kapacitetsproblem sågs även utan åtgärden. Åtgärden bedöms ha 

låg effekt. 

• Två körfält mellan Hovsta- och Kvinnerstarondellen: Åtgärden ger små ändringar 

mot nuläget eftersom det inte kunde ses några kapacitetsproblem utan åtgärden. 

Åtgärden bedöms ha låg effekt. 

• Ett genomgående körfält i trafikplats Förlunda istället för två (båda 

riktningarna): Åtgärden förbättrar för trafik på anslutande vägar men det finns risk för 

att situationen förvärras på väg 50 där två körfält över går till ett körfält i och med 

åtgärden. Åtgärden varken rekommenderas eller avvisas, detta då åtgärden medför både 

positiva och negativa effekter. 
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• Dubbla vänstersvängfält och längre avfartssträcka vid trafikplats Hedgatan för 

trafik västerifrån: Åtgärd bedöms ha god effekt och tar bort de köer som tidigare kunde 

växa ut på motorvägen. 

• Eget körfält för vänstersvängande söderifrån i trafikplats Ekersvägen: Åtgärden 

bedöms ha god effekt och tar bort de köer som tidigare kunde växa ut på motorvägen. 

• Additionskörfält mellan trafikplats Karlundsgatan och trafikplats Ekersvägen i 

södergående riktning: Åtgärden bedöms ha mycket god effekt och tar bort de köer som 

tidigare kunde uppstå vid påfarten. 

• Ny ramp mellan Mossbergavägen och E18: Åtgärden ger små ändringar mot 

nollalternativet eftersom det inte kunde ses några större kapacitetsproblem även utan 

åtgärden. Åtgärden bedöms ha låg effekt och den nya trafikplatsen Palmbohult avlastar 

istället i trafikplatsen. 

• Kollektivtrafikskörfält längs väg 50: Eftersom det inte kunde ses någon större 

problematik tidigare medför inte åtgärden några omfattande förbättringar för 

kollektivtrafiken, restiden minskar en minut från tidigare 12 minuter under den höst 

belastade kvarten. Åtgärderna påverkar inte övrig trafik i någon större utsträckning. 

Åtgärden väntas ha relativt låg effekt. 

• Cirkulationsplats på Södra Infartsleden: Förändringen väntas inte påverka övriga 

vägnätet i någon större utsträckning, däremot finns det risk för att köer uppstår på en av 

de nya vägarna som ansluter till cirkulationsplatsen. 

• Vivallalänken öppen: Åtgärden medför ingen större påverkan på det studerade 

vägnätet med undantag för att den avlastar trafiken något i trafikplats Norrplan. 
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1. Bortvalda åtgärder   

I denna bilaga görsen sammanställning över föreslagna åtgärder som förkastats under 

åtgärdsvalsstudiens process. Bortvalda åtgärder har uteslutits från vidare hantering enligt någon av 

följande principer  

• Åtgärden bedöms inte lösa någon identifierad brist eller behov.  

• Genomförandet av åtgärden har bedömts vara icke realistiskt. Avser främst kostnaden.  

• Åtgärden genomförs redan eller planeras genomföras i annan process.  

• Åtgärdsvalsstudie har inte rådigt över åtgärdsförslaget. 

  

Inför trängselskatt  
Åtgärdsvalsstudie har inte rådighet över denna åtgärd.  

  

Se över reseavdrag  
Åtgärdsvalsstudie har inte rådighet över denna åtgärd.  

  

Geofencing  
Åtgärdsvalsstudie har inte rådighet över denna åtgärd.  

  

Lägg ner det fria skolvalet  
Åtgärdsvalsstudie har inte rådighet över denna åtgärd.  

  

Ta fram en kommunal godsstrategi  
Örebro kommun är tveksam till åtgärden med motivet att när det gäller tung trafik på motorvägen är 

det knappast en lokal fråga och den är extremt svår att påverka.  

  

Dubbelfilig motorväg ovanför befintlig Har 

bedömts inte vara realistisk.   

  

Ringled runt Örebro  
Har bedömts inte vara realistisk.   

  

Nya lokalgator som avlastar väg 50 eller använd befintlig parallellväg till väg 50 

Genomfartstrafik bör koncentreras till de stora vägarna.  

  

Använd Mosåsvägen till Marieberg   
Genomfartstrafik bör koncentreras till de stora vägarna.  

  

Tillåt att boende kan använda bussgata mellan Hovsta och Förlunda  Genomfartstrafik 

bör koncentreras till de stora vägarna.  

  

Överdäcka Östra bangatan   
Har bedömts inte vara realistisk.   

 

Bygg utanför staden  
Inte en fråga för åtgärdsvalsstudien.   

  

Underlätta för biltrafik i centrum  
Inte i linje med den kommunala planeringen.    

       

       4 
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xx. Ta ett körfält i anspråk för på- och avfart i trafikplats Förlunda  

Ansvarig  Trafikverket  Kostnad  1 Mkr  Tid:  Nuläge  

Beskrivning  I trafikplats Förlunda som är en trafikplats där påfarts- och avfartsramper direkt kopplat 

mot väg 50 utan separata körfält för acceleration och retardation har problem med 

framkomlighet och trafiksäkerhet noterats. Denna åtgärd innebär att det högra körfältet i 

respektive riktning på väg 50 tas i anspråk och används enbart för av- och påkörande 

trafik. Syftet är att öka trafiksäkerheten och förbättra framkomligheten på anslutningar till 

väg 50.     

Bedömd effekt  Åtgärden har analyserats i trafikanalysen. Det ses att köerna för anslutande vägar till väg 

50 minskar till följd av åtgärden. Det ses även att det uppstår viss problematik där de två 

körfälten ska väva ihop på väg 50 i båda riktningar. Fordonsflödet på väg 50 är högre än 

på anslutande vägar och att flödet på det anslutande vägarna är lågt.  

Måluppfyllelse  Tillgänglighet  Hållbarhet  Trafiksäkerhet  Miljö  Robusthet  

Åtgärden väljs bort genom att effekterna för trafiken på väg 50 bedömts vara för negativa.  
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