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Sammanfattning 
Bakgrunden till åtgärdsvalsstudien är att längs E18, E20 och riksväg 50 genom Örebro förekommer 

det periodvis mycket trafik som kan ge kapacitetsbrist med köer som följd. Förutom att vara genomfart 

för långväga trafik, infartsväg för pendlings- och godstrafik fungerar E18-E20-riksväg 50 som en 

”lokalgata” då motorvägen passerar relativt centralt genom Örebro tätort. Det senare betyder att 

brister och åtgärder som påverkar motorvägen respektive lokala vägnätet i Örebro ger effekter på 

omgivande vägnät. Vidare är Örebro kommun en tillväxtkommun vilket innebär att trenden i dagens 

trafikutveckling kommer ge ökad biltrafik i framtiden om resorna genomförs på liknande sätt som 

idag. Riksväg 50 går i gemensam sträckning med E18-E20 genom Örebro och viker av norrut i egen 

sträckning vid trafikplats 115 Norrplan. Längs riksväg 50 i egen sträckning förekommer också 

kapacitetsbrister och köer, främst i korsningarna. I och med köbildning har både den regionala och 

lokala busstrafiken svårt att erbjuda snabba attraktiva resealternativ till bilen på sträckan. Förutom 

ovan nämnda kapacitetsbrister förekommer även problem med trafiksäkerhet och miljö längs de 

berörda vägsträckorna. Bebyggelse ligger relativt tätt inpå vägarna och buller som genereras av 

trafiken påverkar omgivningen. Det finns även en delsträcka som, av MSB (Myndigheten för 

samhällsskydd och beredskap) pekas ut som extra sårbar ur ett översvämningsperspektiv. 

 

Med anledning av situationen som beskrivs ovan beslutade Trafikverket år 2018 att starta 

åtgärdsvalsstudien E18/E20 samt riksväg 50, kapacitetsbrist genom Örebro. Syftet med 

åtgärdsvalsstudien är att  

 Identifiera brister avseende trafiksäkerhet och kapacitet samt inom andra områden som buller och 

klimat. 

 Formulera mål som åtgärdsvalsstudien bör sträva efter.  

 Ge förslag på åtgärder som hanterar brister och behov och går i linje med åtgärdsvalsstudien mål. 

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

 

Utredningssträckan visas i karta nedan.  
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Målen som åtgärdsvalsstudien formulerat är 

 Framkomligheten ska förbättras med särskild fokus på godstransporter 

 Tillgänglighet till och från utredningssträckan ska förbättras 

 Förutsättningarna att välja kollektivtrafik, gång och cykel ska förbättras. 

 Utredningssträckans barriäreffekt ska minska för gång och cykeltrafikanter 

 Kollektivtrafikens restider ska förbättras  

 Antalet olyckor ska minska  

 Vattenskyddet ska säkerställas och får inte påverkas negativt 

 Negativ påverkan på luftkvaliteten ska minimeras 

 Bullerstörningar får inte öka och minimerade ljudnivåer vid bostäder, skolor, förskolor och 

vårdinrättningar ska prioriteras 

 Klimatpåverkan från trafiken ska minimeras 

 Intrång på natur-, mark- och kulturvärden ska minimeras 

 Utredningssträckans förmåga att motstå och hantera störningar som svåra väderförhållanden eller 

olyckor ska säkerställas 

 

Problem, brister och behov inom det aktuella utredningsområdet har inhämtats från flera källor. 

Nedan ges en kortfattad sammanfattning av de viktigaste problemen 

 Kapacitetsproblem. Uppgifter om detta har inkommit via deltagande intressenter men med hjälp 

av GPS-data och trafikanalys har det utretts om det finns något stöd för uppgifterna. Vidare har 

analyserna visat på nya platser med kapacitetsproblem. Kapacitetsproblemen är främst kopplade 

till trafikplatser och påverkar biltrafiken inklusive gods men i vissa fall kan både kollektivtrafik och 

utryckningsfordon påverkas negativt. Kapacitetsproblemen har både analyserats för nuläget med 

dagens trafik och för ett framtida prognosår 2040. Problem finns i bägge fallen men blir betydligt 

kraftigare år 2040. Generell trafikökning och exploateringar i Örebro skapar nya behov. 

 Trafiksäkerhetsproblem. Uppgifter om detta har inkommit via deltagande intressenter och andra 

källor är Trafikverkets trafiksäkerhetsklassificering och registrerade olyckor med personskador. 

Ofta finns det en större risk för olyckor vid hög trafikbelastning. Frekvensen av 

upphinnandeolyckor ökar om det är köer som växer ut från avfarter i trafikplatser. 

 Väginfrastrukturen skapar barriärer i Örebro stad. Gång- och cykeltrafik som har behov att röra 

sig mellan målpunkter på olika sidor om vägen är hänvisade till ett begränsat antal platser som 

ofta utgör mer eller mindre omvägar. Stadsutvecklingen påverkas av vägsträckorna. 

 Trafiken genererar buller och andra störningar. Vid flera platser finns problem med buller.  

 Det finns en identifierad risk för översvämning vid några platser.  

 

Åtgärdsvalsstudien föreslår ett antal åtgärder som är indelade i följande grupperingar 

 Åtgärder av typen steg 1 enligt fyrstegsprincipen 

 Gång och cykelåtgärder som avser främst planskilda passager som korsar utredningssträckan. 

 Parkeringsåtgärder som kan påverka färdmedelsval och bilanvändningen. 

 Stadsutvecklingsåtgärder för att utveckla staden och minska vägarnas barriärer. 

 Trafikutredningar för att kartlägga framtida behov. 

 Övervakningsåtgärder för ökad regelefterlevnad. 

 Trafikregleringsåtgärder för ökad framkomlighet och trafiksäkerhet. 

 Bulleråtgärder för att minska störningar från trafiken. 

 Översvämningsåtgärder för att minska påverkan från höga vattenflöden. 

 Utryckningsfordonsåtgärder för att öka utryckningsfordonens framkomlighet. 

 Järnvägsåtgärder med åtgärder som kan påverka behovet av biltrafik 
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 ITS-åtgärder ökad framkomlighet och trafiksäkerhet. 

 Kollektivtrafikåtgärder för att förbättra kollektivtrafikens framkomlighet. 

 Trafikplatsåtgärder där trimningsåtgärder genomför för att öka framkomlighet och trafiksäkerhet 

 Nya vägsträckningar vid behov som är långsiktiga lösningar som eventuellt kan utredas. 

 Åtgärder som genomförs i andra processer men har positiv påverkan på problembilden som 

påverkar utredningssträckan positivt.  

 

Även om fysiska åtgärder utretts detaljerat är det i processen efter åtgärdsvalsstudien väsentligt att 

först arbeta vidare med påverkansåtgärder för att påverka resbeteende. Sådana åtgärder bör 

genomföras först och deras påverkan i trafiksystemet bör kartläggas. Det är önskvärt att 

kapacitetsproblemen kan förebyggas genom förändrat trafikantbeteende i så stor grad det är möjligt 

istället för fysiska ombyggnadsåtgärder.  
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1. Bakgrund och syfte 

Europavägarna 18, som sträcker sig mellan norska gränsen-Stockholm, och 20, som sträcker sig 

mellan Göteborg-Stockholm, samt riksvägen 50 som sträcker sig mellan Jönköping och Söderhamn, 

passerar alla genom Örebro. Till stor passerar de tre vägarna i gemensam sträckning och en stor del av 

sträckan utgörs av motorväg där ett flertal trafikplatser ingår. E18 och E20 ingår i TEN-T 

(Transeuropeiska vägnätet). E18, E20 och riksväg 50 ingår i Sveriges nationella stamvägnät där det är 

prioriterat att ha god framkomlighet för trafik med nationella och internationella målpunkter. 

Vägsträckorna vid Örebro har även en viktig regional och lokal funktion och används genom centrala 

Örebro till stor del av lokal trafik. I Örebro är det periodvis hög trafikbelastning som orsakar 

kapacitetsbrist med köer som följd och med tanke på vägarnas nationella och internationella funktion 

blir det förutom lokal negativ påverkan även effekter för långväga resor och transporter. Den hårda 

trafikbelastningen med köer kan även ge trafiksäkerhetsproblem. Örebro kommun är en 

tillväxtkommun vilket innebär att trenden i dagens trafikutveckling kommer att ge ökad biltrafik i 

framtiden om transporter av människor och gods genomförs på liknande sätt som idag. Problemen 

med kapacitet och köbildning genom Örebro ger negativ påverkan på kollektivtrafiken där både den 

regionala och lokala busstrafiken har svårt att konkurrera med bil. I Örebros tätort skapar vägarna 

barriäreffekter och påverkar hur staden kan utvecklas. Det förekommer även problem med miljö och 

hälsa längs de berörda vägsträckorna. Bebyggelse ligger relativt tätt inpå vägarna och buller som 

genereras av trafiken påverkar omgivningen. Det finns även en delsträcka som, av MSB, Myndigheten 

för samhällsskydd och beredskap, pekas ut som extra sårbar ur ett översvämningsperspektiv. 

 

Med anledning av situationen som beskrivs ovan beslutade Trafikverket år 2018 att starta 

åtgärdsvalsstudien E18/E20 samt riksväg 50, kapacitetsbrist genom Örebro. Syftet med 

åtgärdsvalsstudien är att  

 Identifiera brister avseende trafiksäkerhet och kapacitet samt inom andra områden som buller och 

klimat. 

 Formulera mål som åtgärdsvalsstudien bör sträva efter.  

 Ge förslag på åtgärder som hanterar brister och behov och går i linje med åtgärdsvalsstudien mål. 

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

 

Rapporten ska kunna utgöra ett underlag till såväl nationell, regional som kommunal 

infrastrukturplanering. 

 

1.1. Arbetsprocessen och organisering av arbetet 
Åtgärdsvalsstudien har drivits i projektform med projektledning från Trafikverket och med Ramboll 

Sverige AB som utförande konsult. Genomförandeprocessen har utgått från Trafikverkets 

åtgärdsvalsstudiemetodik och i arbetet har representanter från en rad olika intressenter medverkat. I 

projektet formerades en arbetsgrupp där överenskommelser upprättades mellan ingående parter. 

Arbetsgruppen har ansvarat för åtgärdsvalsstudiens genomförande. Arbetsuppgifter för deltagarna i 

arbetsgruppen har varit att säkerställa att underlag tas fram, komma överens om beskrivningar av 

brister och behov, formulera mål med åtgärdsvalsstudien och föreslå och rekommendera åtgärder 

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

representerats i gruppen: 

 Trafikverket som representerat det statliga planerings- och väghållarperspektivet. 
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 Region Örebro län som representerat det regionala planeringsperspektivet och strategisk 

kollektivtrafikplanering. 

 Örebro kommun som representerat det kommunala planerings- och väghållarperspektivet.  

 Ramboll Sverige AB som konsultstöd. 

 

Två dialogmöten har genomförts där ytterligare intressenter har medverkat. Alla som medverkat vid 

dialogmöten har haft god kännedom om problembild och kommande utveckling. De har fått möjlighet 

att lyfta viktiga frågor som de identifierat. Se kapitel 2 för vilka intressenter som medverkat. 

Arbetsprocessen har utgått ifrån Trafikverkets åtgärdsvalsstudiemetodik för tidiga planeringsskeden. I 

enlighet med metodiken genomförs studien som en process indelad i fyra faser, se Figur 1.  

 

 

Figur 1. Åtgärdsvalsstudiemetodikens olika faser. 

Initiera 

Denna åtgärdsvalsstudie har initierats i samverkan mellan Trafikverket, Region Örebro län, och 

Örebro kommun. Studien initierades under mars 2018. 

 

Förstå situationen 

Under juni-oktober 2019 låg fokus på faktainsamling och att sammanställa en nulägesbeskrivning 

samt kartlägga problem längs utredningssträckorna. Arbetet utfördes till största del av Trafikverkets 

konsult Ramboll och finns sammanställt i denna rapport. I denna fas hölls ett första dialogmöte med 

syftet att få inspel om problem längs utredningssträckorna. Det ägde rum 10 september 2019 i Örebro. 

 

Pröva tänkbara lösningar 

Mellan oktober-september 2019/2020 har åtgärdsförslag genererats med utgångspunkt från brister, 

behov och mål. Sedan har åtgärdsförslagen preciserats och bedömts mot åtgärdsvalsstudiens mål. 8 

november i Örebro genomfördes dialogmöte 2 där deltagare fick föreslå åtgärder enligt 

fyrstegsprincipen. 

 

Forma inriktning och rekommendera åtgärder 

Den delen pågick mellan september-oktober 2020 och åtgärderna bearbetades vidare. Detta mynnade 

ut i en lista med rekommendationer om hur åtgärder ska hanteras avseende genomförande, tidplan 

och ansvarig aktör. 
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2. Intressenter 

Förutom arbetsgruppens representanter har ett flertal andra aktörer och intressenter medverkat i 

arbetsprocessen. Dessa har främst medverkat via de dialogmöten som hållits inom ramen för 

åtgärdsvalsstudien men information om brister, behov och mål har även inhämtats på andra sätt. De 

aktörer som medverkat är: 

 Trafikverket 

 Region Örebro län 

 Örebro kommun (med representanter för planering, trafik, vatten och avlopp samt fler områden) 

 Svealandstrafiken 

 Örebro flygplats 

 Nerikes brandkår 

 Ambulansverksamheten hos Universitetssjukhuset i Örebro 

 Polisen 

 Lillåns skola 

 EON 

 Sveriges Åkeriföretag 

 City Örebro 

 Örebroporten 

 Hagaby villaägarförening 

 Axbergs områdesgrupp 
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3. Avgränsningar 

I detta kapitel beskrivs de avgränsningar som gäller för åtgärdsvalsstudien. 

3.1. Geografisk avgränsning 
Denna åtgärdsvalsstudie fokuserar på följande sträckor sett från söder, se Figur 2 för orientering av 

trafikplatser: 

 E20 mellan trafikplats 109 Marieberg och trafikplats 110 Adolfsberg. Denna sträcka är cirka 3 

kilometer.  

 E18 mellan trafikplats 108 Falltorp och trafikplats 110 Adolfsberg. Denna sträcka är cirka 4 

kilometer.  

 E18-E20-riksväg 50 i gemensam sträckning mellan trafikplats 110 Adolfsberg och trafikplats 116 

Munkatorp. Denna sträcka är cirka 11 kilometer.  

 Riksväg 50 mellan trafikplats 115 Norrplan och cirkulationsplats Hovsta. Denna sträcka är cirka 6 

kilometer.  

 

 

Figur 2. Utredningsområdets utbredning med ingående trafikplatser och andra viktiga korsningspunkter 
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Generellt dras gränsen i trafikplatser där på- och avfartsramper börjar eller slutar men ibland kan 

närliggande infrastruktur hanteras avseende brister och behov. 

 

Avgränsningen motiveras av det är dessa sträckor som är hårdast belastade och att det förekommer 

problem med framkomlighet och trafiksäkerhet längs dem. Vidare går sträckorna rakt igenom Örebro 

tätort där barriäreffekter och störningsproblem skapas. 

Åtgärdsförslag behöver inte ha denna geografiska begränsning utan alla åtgärder som förbättrar 

situationen i utredningsområdet är möjliga var de än genomförs. 

 

3.2. Avgränsning av innehåll och omfattning  
Åtgärdsvalsstudien behandlar samtliga för studien aktuella transportsätt på väg (gång och cykel, 

personbil och lastbil, kollektivtrafik) när det gäller brister och behov. Åtgärdsvalsstudien har dock 

även viss koppling till järnväg då trafikslagets utbud och linjedragning påverkar behovet av 

vägtransporter. Beröringspunkter med flyg och framförallt sjöfart är svagare. Åtgärdsförslag kan vara 

för alla transportslag. Det väsentliga är att åtgärderna påverkar problemen i utredningssträckan 

positivt.  

3.3. Tidshorisont för åtgärders genomförande  
I åtgärdsvalsstudien har två olika tidsperspektiv använts i analyser av problem och åtgärder.  

 Nuläge med trafik enligt dagens situation. Detta tidsperspektiv motsvarar kort sikt.  

 Nollalternativ med prognosticerad trafikutveckling enligt år 2040 i enlighet med Trafikverkets 

basprognos. I arbetet har hänsyn tagits till omgivande infrastrukturprojekt som planeras och 

bedöms vara genomförda år 2040 och som kan ge påverkan på utredningssträckan. Detta 

tidsperspektiv motsvarar längre sikt. 
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4. Nulägesbeskrivning 

Detta kapitel syftar till att ge en övergripande orientering av vägsträckan som denna åtgärdsvalsstudie 

hanterar och beskriva förutsättningar och aspekter som är relevanta för utredningen. 

Åtgärdsvalsstudien fokuserar på sträckan i som redovisas under avsnitt 3.1 i Figur 2. E18 är en del av 

den internationella vägen Europaväg 18 som går mellan Craigavon (Nordirland) och Sankt Petersburg 

(Ryssland). Den svenska vägen E18 är en nationell stamväg1 mellan gränsen till Norge och färjeläget 

Kapellskär utanför Norrtälje. E18 i Sverige passerar Karlstad-Örebro-Västerås-Stockholm och är totalt 

512 kilometer lång. E20 är också en del av en internationell väg, Europaväg 20 mellan Shannon 

Airport (Irland) och Sankt Petersburg (Ryssland). Svenska E20 passerar Öresundsbron-Göteborg-

Örebro- Stockholm och är också en nationell stamväg. E20 i Sverige är totalt 770 kilometer lång. 

Riksväg 50 går mellan Jönköping och Söderhamn. Den är nationell stamväg på flera delsträckor, E18-

E20 i Örebro, Jönköping-Mjölby (via E4), Mjölby-Borlänge och Borlänge-Falun (E16).  

4.1. Riksintressen 
Alla ingående vägsträckor längs E18, E20 och 50 finns med i riksintresset för kommunikationer, se 

Figur 3. Riksintressena kan utgöras av befintliga, framtida och planerade vägar och järnvägar. I detta 

fall finns dock inga planerade eller framtida vägar. Järnvägen kommer beröras ytterligare i senare 

kapitel.  

 

                                                           
1 Vilka vägar som är nationella stamvägar har beslutats av riksdagen och vägarna är lämpliga för långväga 
transporter. 
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Figur 3. Riksintressen för kommunikation. Källa: Verktyget Kartor över riksintressen2 

Områdena omkring utredningssträckan består av flera riksintressen för natur-, vatten- och 

kulturmiljö, se Figur 4. Varbergaskogen, Öknaskogen och Boglundsängen är naturreservat som ligger 

nära E18-E20-riksväg 50. Av dessa ligger Boglundsängen närmast och angränsar till 

utredningssträckan. Kränglan, Gladarberget och Hässlebyskogen är naturreservat belägna nära 

riksväg 50. Gladarberget och Hässlebyskogen ligger intill vägen medan Kränglan ligger på andra sidan 

Lillån3. Karlslunds kulturreservat ligger nära E18-E20 mellan trafikplats Adolfsberg och trafikplats 

Karlslundsgatan. Det finns ett vattenskyddsområde kring södra delen av utredningssträckan, Skråmsta 

som är beläget vid Bista industriområde intill E18-E20- riksväg 50.  

 

                                                           
22 https://riksintressenkartor.trafikverket.se/ 
3 Det finns två Lillån dels ett vattendrag dels ett stadsområde i norra Örebro öster om väg riksväg 50. Båda är 
relevanta i denna rapport.  

https://riksintressenkartor.trafikverket.se/
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Figur 4. Riksintressen för natur-, vatten- och kulturmiljö. Källa: Verktyget Skyddad natur på Naturvårdsverket4 

  

                                                           
4 https://skyddadnatur.naturvardsverket.se/ 

https://skyddadnatur.naturvardsverket.se/
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4.2. Trafiksystemet 
Utredningssträckans olika vägtyper visas i Figur 5. Vägstandarden för E20 och E18-E20-riksväg 50 i 

gemensam sträckning är motorväg. En kortare del av E18 i egen sträckning är vanlig väg men i övrigt 

motorväg. Riksväg 50 i egen sträckning är antingen 2+2- eller 2+1-väg. 

 

 

Figur 5. Vägstandard för utredningssträckan. Källa: NVDB på webb5 

Högsta gällande hastighet längs utredningssträckan visas i Figur 6. Där E18-E20-riksväg 50 passerar i 

gemensam sträckning är högsta tillåtna hastighet 90 km/tim. Delarna av E18-E20-riksväg 50 som går 

utanför Örebro har högsta tillåtna hastighet 110 km/tim. E18 i egen sträckning har 100 km/tim 

utanför Örebro som sedan sänks till 90 km/tim närmare Örebro tätort. Genom trafikplats Adolfsberg 

där E18 och E20-riksväg 50 möts/skiljs har E18-delarna högsta tillåtna hastighet 70 km/tim men det 

finns flera cirkulationsplatser och droppar längs sträckan så i praktiken är det svårt att köra i 70 

                                                           
5 https://nvdb2012.trafikverket.se/ 

https://nvdb2012.trafikverket.se/
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km/tim hela tiden på grund av utformningen. Högsta tillåtna hastigheten längs riksväg 50 i egen 

sträckning varierar mellan 70 km/tim och 100 km/tim.  

 

 

Figur 6. Hastighetsgränser längs E20, E18 och riksväg 50. Källa: NVDB på webb6 

 
  

                                                           
6 https://nvdb2012.trafikverket.se/ 

https://nvdb2012.trafikverket.se/


  16 (92) 

 

 
 

 
 

Figur 7 visar ÅDT (årsmedeldygnstrafik, fordon per dygn) längs utredningssträckan, andelen tung 

trafik anges i procent (%). Samtliga värden är uppmätta under 2018. Flödet på E18-E20-riksväg 50 

mellan trafikplats Adolfsberg och trafikplats Norrplan uppgår till cirka 40 000–47 000 fordon per 

dygn. På riksväg 50 norrut är flödet runt 20 000 fordon per dygn mellan trafikplats Norrplan och fram 

till cirkulationsplatsen vid Kvinnersta. Längs E18 väster om trafikplats Adolfsberg är flödet cirka 

15 000 fordon per dygn.  

 

 
Figur 7. Årsmedelsdygnstrafik (fordon per dygn) där andelen tung trafik anges i procent. Källa: Trafikflödeskartan7 

 

SWECO har 2016 utfört en utredning om andelen ortsintern trafik på europavägarna i Örebro. 

Utredningen visade på att mellan 38–58% av trafiken på E18-E20-riksväg 50 genom Örebro är 

hemmahörande i Örebro (en mer utförlig genomgång av utredningen finns i kapitel 5). Som kan ses i 

figuren ovan är trafikflödet betydligt högre genom centrala Örebro jämfört med anslutande sträckor. 

                                                           
7 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation 

https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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Trafikverket genomför trafiksäkerhetsklassificering av vägnätet enligt en framtagen metod8. Hela 

vägnätet inventeras dock inte utan de vägar som hanteras har antingen vägnummer som mindre eller 

lika med 100 eller att de har årsmedeldygnstrafik med minst 4000 fordon per dygn. Hela 

utredningssträckan uppfyller kriterierna för att genomföra klassificeringen, se Figur 8. 

Trafiksäkerhetsklassningen för E18-E20-riksväg 50 i den gemensamma sträckningen är mycket god. 

Första delen av E18 mot flygplatsen har klass god och mindre god där det inte motorväg och där det 

förekommer korsningar och passager för oskyddade trafikanter i plan. Riksväg 50 har klass god förbi 

Lillån då kriterierna för trafiksäkerhetsklassificering medger inte högre klass för denna vägtyp och 

klass mycket god från Lillån och fram till cirkulationsplats Kvinnersta. Det finns två korsningar längs 

riksväg 50 som har trafiksäkerhetsklass mindre god. Orsaken till detta är kombinationen 

trafiksignalreglering och högsta tillåtna hastighet 70 km/tim.  

 

Figur 8. Trafiksäkerhetsklassning på sträcka, E20/E18 och väg 50. Källa: NVDB på webb9 

Trafikverket har i samverkan med upprättare för länsplanerna pekat ut vägar som bedöms vara viktiga 

för den nationella och regionala tillgängligheten. Dessa vägar benämns som funktionellt prioriterat 

vägnät10. Detta utpekade vägnät utgöra ett planeringsunderlag för hur vägar och åtgärder ska 

prioriteras och hanteras i samhällsplaneringen. Inom det utpekade vägnätet finns olika klasser av 

vägar. E18, E20 och riksväg 50 ingår i kategorin nationellt och internationellt viktiga vägar. 

Funktionellt prioriterat vägnät anger även vilka funktioner som en väg är viktig för. Dessa funktioner 

är dagliga personresor, långväga personresor, kollektivtrafik eller godstrafik. E18, E20 och riksväg 50 

är klassade som viktiga för alla funktionerna. Därav kan konstateras att utredningssträckan har en 

                                                           
8 Ajourhålla säkerhetsklassificering av vägnätet, 2016, Trafikverket 
9 https://nvdb2012.trafikverket.se/ 
10 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/ 

https://nvdb2012.trafikverket.se/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
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högt prioriterad funktion ur både nationell, regional och lokal aspekt för alla typer av resor och 

transporter. 

4.2.1. Trafikutveckling  
Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandhålla trafikprognoser för alla trafikslag 

för person- och godstransporter11. Prognoserna benämns basprognoser och utgör underlag för analyser 

och planering av transportsystemet. För att ta fram en basprognos används uppgifter om nutida och 

framtida infrastruktur, trafikering och kostnader. I arbetet med att ta fram basprognosen tas även 

hänsyn till befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling. Naturligtvis finns det stora osäkerheter i 

den information som ligger till grund för prognoserna. I juni 2020 släpptes en ny basprognos. 

Samtidigt uppdaterades Trafikverkets trafikuppräkningstal för att prognosticera framtida 

trafikutveckling. De aktuella trafikuppräkningstalen12 anges nedan 

 Personbil 2017-2040: Örebro:1,25 och Sverige: 1,28 

 Lastbil 2014-2065: Örebro:1,51 och Sverige: 1,49 

Talen innebär att trafiken kommer att öka med angivna tal för de perioder ovan som anges, från 

basåret 2017 till 2040 respektive 2065. Trafiken kommer alltså enligt Trafikverkets gällande prognos 

att öka något mindre i länet jämfört med Sverige i genomsnitt. Detta gäller dock på genomsnittlig nivå 

för alla vägar i länet. Trafikutvecklingen kan skilja sig åt mellan olika typer av vägar och europavägar 

har normalt en kraftigare utveckling än länsvägar.  

 

Örebro kommun har genomfört trafikanalyser av framtida trafikflöden i Örebro13. I det arbetet har tre 

scenarion definierats varav flera kan betraktas som alternativ till Trafikverkets basprognos avseende 

utredningssträckan. Scenarion som har studerats är 

 Nuläge 2016: 

o 143 600 invånare. 

o 56 % av alla resor med start och/eller slutpunkt i Örebro kommun görs med bil. 

 Nollalternativ 2040 som innebär att inga infrastrukturåtgärder genomförts förutom i samband 

med planerade exploateringar: 

o 200 000 invånare. 

o 53 % av alla resor med start och/eller slutpunkt i Örebro kommun sker görs med bil. 

 Målstyrt scenario 2040 där förändringar och åtgärder genomförts som främjar hållbart resande. 

Detta kan innebära åtgärder som omfördelar gatuutrymmen från bil till kollektivtrafik. Syftet med 

åtgärderna är att nå önskad färdmedelsfördelning. 

o 200 000 invånare 

o 40 % av alla resor sker med start och/eller slutpunkt i Örebro kommun görs med bil. 

 

Enligt kommunens analyser kommer om trafikutvecklingen sker enligt prognosticerad förväntan 

trafiken på E18-E20 att öka med cirka 10 000 fordon per dygn för nollalternativet 2040 jämfört med 

nuläget 2016. Det målstyrda scenariot ger något mindre trafik på E18-E20 än nollalternativet 2040. 

                                                           
11 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/ 
12 
https://www.trafikverket.se/contentassets/fa072eeb2fb24cada5c4142e4ad84ad1/2020/trafikupprakningstal---
vaganalyser-eva-och-manuella-berakningar-200615.pdf 
13 Trafik och Trafikprognoser-simulering av framtida trafikflöden i Örebro (Örebro kommun, 2019) 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
https://www.trafikverket.se/contentassets/fa072eeb2fb24cada5c4142e4ad84ad1/2020/trafikupprakningstal---vaganalyser-eva-och-manuella-berakningar-200615.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/fa072eeb2fb24cada5c4142e4ad84ad1/2020/trafikupprakningstal---vaganalyser-eva-och-manuella-berakningar-200615.pdf
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Det ger dock ökad trafik på E18-E20 jämfört med nuläget 2016 samtidigt som centrala gator i Örebro 

avlastas med upp till 8 000 fordon per dygn. I Figur 9 visas skillnadskarta för trafikflöde mellan 

målstyrda scenariot och nuläget. 

 

 

Figur 9. Förändring av resor för den målstyrda prognosen år 2040 jämfört med nuläget 2016.13 Här ses att trafik flyttas från 
kommunala gator (grön=minskning av trafik) till motorvägen (röd=ökning av trafik). 

Inom åtgärdsvalsstudiens process har det förts en diskussion om vilken prognos som ska användas för 

att bedöma framtida utveckling och för att analysera åtgärdsförslag. För att studien ska vara jämförbar 

med andra projekt som Trafikverket driver och kunna hanteras i den nationella planen för 

vägtransportsystemet krävs att Trafikverkets basprognos används.  
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4.2.2. Järnväg 
Även om problem kopplat till järnväg inte primärt hanteras i denna åtgärdsvalsstudie kan det vara 

intressant att ge en övergripande beskrivning av järnvägssystemet i anknytning till 

utredningssträckan. Figur 10 visar järnvägssträckan ”Godsstråket genom Bergslagen” genom Örbro. 

Järnvägen löper parallellt med utredningssträckan men på olika sidor då den skär motorvägen strax 

väster om trafikplats Norrplan.  

 

 

Figur 10. Järnvägens dragning genom utredningsområdet. Källa: Källa: Verktyget Kartor över riksintressen14 

4.2.3. Kollektivtrafik 
I detta avsnitt ges en översiktlig beskrivning över den kollektivtrafik som trafikerar eller på något sätt 

kör i anslutning till utredningssträckan. Den allmänna kollektivtrafiken planeras och utförs av Region 

Örebro län under varumärket Länstrafiken. Nedan ges en sammanfattande översikt över 

                                                           
14 https://riksintressenkartor.trafikverket.se/ 
 

https://riksintressenkartor.trafikverket.se/
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kollektivtrafikutbudet som har relevans för utredningssträckan. I Figur 11 och Figur 12 visas 

linjedragningar som passerar utredningssträckan.  

 

 

Figur 11. Kollektivtrafiklinjer som trafikerar väg 50 och passerar mellan trafikplats Norrplan och Hovsta. Källa: Region 
Örebro län. 

Längs väg 50 mellan trafikplats Norrplan och Hovsta är kollektivtrafikutbudet: 

 Linjer med tät trafik hela dagen: 5, 302, 303, 314, 801. 

 Linje med endast en handfull avgångar morgon och eftermiddag: 802. 

Total passerar det 285 turer (bussar) per vardag inkluderat i båda riktningar. 

 

 

Figur 12. Kollektivtrafiklinjer som trafikerar väg trafikplatserna Aspholmen/Bista, Adolfsberg och E18. Källa: Region Örebro 
län. 
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Mellan Södra Infartsleden och E18 och E20 är kollektivtrafikutbudet: 

 Linjer med tät trafik hela dagen: 500, 513, 522, 701, 841 

 Linjer med trafik endast enstaka upp till en handfull avgångar morgon och eftermiddag: 514, 524 

Total passerar det 408 turer (bussar) per vardag inkluderat i båda riktningar. 

 

Förutom busslinjerna ovan genomförs även 846 turer (bussar) per vardag med stadstrafik som korsar 

E18-E20 inkluderat i båda riktningar.  

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

Accident Data Acquisition). Det är en databas med information om vägolyckor där personskador 

förekommer. Uppgifterna i STRADA kommer från polis och sjukvård. Totalt har 445 olyckor skett på 

sträckan mellan 2009-01-01 och 2018-12-31. Av dessa var 4 dödsolyckor och 6 allvarliga olyckor. 36 

olyckor gav inga personskador, 35 var måttliga olyckor och 345 var lindriga olyckor. Resterande 19 

olyckor har okänd svårighetsgrad och presenteras därför inte i övrig statistik från STRADA. De 

vanligaste olyckstyperna är: 

 Upphinnandeolycka med motorfordon (173) 

 Singelolycka med motorfordon (95) 

 Korsandeolycka med motorfordon (50) 

 Övriga olyckor (15) 

 Avsvängandeolycka motorfordon (14) 

 Cykel/mopedolycka – motorfordon (14) 

 

Figur 13 visar hur antalet olyckor fördelar sig på årets månader. Flest olyckor sker under höst och 

vintermånaderna, högst antal under januari och december med nästan 50 olyckor vardera. Olyckorna 

är ganska jämnt fördelade över veckans dagar, något fler olyckor på måndagar och något färre på 

söndagar.  

 

 

Figur 13. Fördelning av olyckor under året. Källa: STRADA 
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Fördelningen av olyckor under dygnet visar en tydlig topp mellan klockan 16–17 på eftermiddagen, se 

Figur 14.   

 

 

Figur 14. Fördelning av olyckor under dygnet. Källa: STRADA 

Detta indikerar att flest olyckor inträffar under eftermiddagens rusningstrafik. 

4.4. Buller 
En bullerkartläggning av Örebro kommun15 genomfördes år 2016 och visade på höga bullernivåer 

längs med E18-E20-riksväg 50 och riksväg 50. Bullerkartläggningen omfattade all vägtrafik och 

spårtrafik inom kommunen. 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. Figur 15 visar bullernivåer längs vägnätet. Intill 

samtliga större vägar överskrids både det nationella långsiktiga målet och Örebro kommuns gräns för 

bullerskyddsåtgärder.  

 

                                                           
15 Bullerkartläggning av Örebro kommun (ÅF, 2017) 
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Figur 15. Bullernivåer för Örebro kommun, buller både från vägtrafik och tågtrafik. Källa: https://karta.orebro.se/ 

4.5. Översvämningsrisk  
Inom utredningsområdet finns flera platser där det finns risk att översvämningssituationer kan uppstå 

vid kraftiga vattenflöden. Dessa platser är 

 Svartån 

 Lillån 

 Trafikplats Norrplan 

 

I Figur 16 visas Svartån och Lillån vid situationen som kommer från MSBs (Myndigheten för 

samhällsskydd och beredskap) kartering av höga flöden i vattendrag. De situationer som visas är 

beräknade 100-årflöden (klimatanpassat), 200-årsflöden (klimatanpassat) samt BHF-nivå (beräknat 

högsta flöde).  

 

 

Figur 16. MSB:s kartering av höga vattennivåer längs E18/E20. Visar klimatanpassat 100-årsflöde, klimatanpassat 200 
årsflöde samt BHF-nivå. Källa: MSB 

https://karta.orebro.se/
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I det norra området vid Lillån sker översvämning på vägen vid ett beräknat klimatanpassat 

200-årsregn, men inte vid ett klimatanpassat 100-årsregn. I det södra området vid Svartån  

kan man se en viss risk för översvämning vid ett klimatanpassat 100-årsregn. Översvämningen i det 

här området är dock missvisande då bron över Svartån här är uppklippt för att inte utgöra en barriär 

för flödet i ån. Då vägen ej är översvämmad varken norr eller söder om bron antas inte heller bron vara 

översvämmad då vägen är relativt plan på detta ställe. Detta gäller både för klimatanpassat 100-

årsregn och klimatanpassat 200-årsregn. 

 

Utöver MSBs kartering av höga flöden i vattendrag har DHI (Institut for Vand og Miljø) beräknat 

översvämningsdjup för skyfall i Örebro. Ett klimatanpassat 100-årsregn ger ingen större påverkan på 

motorvägsdelarna av E18-E20-riksväg 50. Däremot kan tydas att det kan uppstå problem vid 

trafikplats Norrplan men tyvärr finns ingen inzoomad vy över området. Översvämningssituationen 

skulle behöva studeras ytterligare här med hjälp av resultatfiler från DHI:s modellering för att skaffa 

sig en bild av hur stora volymer som blir stående här. Problem kan uppstå vid den lägsta punkten i 

trafikplatsområdet under vägbron som motorvägen går på. Det finns en pumpstation vid platsen men 

kapaciteten är inte känd. För att illustrera problemet har en bild tagits fram inom ramen för 

åtgärdsvalsstudien med hjälp av ett digitalt verktyg16 som flera kommuner använder för att undersöka 

vattenflöden och översvämningsrisker. Den stämmer inte helt överens med den från DHI:s 

skyfallsmodellering men ger ändå en bild av hur situationen ser it vid ett 100-årsregn, se Figur 17. 

 

 
Figur 17. Visar översvämning i port vid Norrplan. Bilden är tagen från programvaran Scalgo LIVE och stämmer inte helt 
överens med DHIs analys men ger ändå en bild över hur översvämningen kan breda ut sig vid ett 100-årsregn.  

                                                           
16 Scalgo Live, https://scalgo.com/live/ 

https://scalgo.com/live/
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MSB och DHI kommer fram till att ett klimatanpassat 100-årsregn inte skulle påverka E18-E20-

riksväg 50 speciellt mycket. Ett klimatanpassat 200-årsregn skulle kunna översvämma E18-E20-

riksväg 50 vid Lillån men Svartån borde klara sig. Vid trafikplats Norrplan kan problem uppstå vid 

klimatanpassat 100-årsregn.  
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5. Tidigare planeringsarbete 

Detta kapitel beskriver resultat och slutsatser av planeringsarbete och utredningar som genomförts i 

andra processer och sammanhang. Informationen nedan har inte tagits fram inom ramen för 

åtgärdsvalsstudien utan återges sammanfattad i denna rapport. Gemensamt för materialet är att det 

har någon form av bäring på utredningssträckan. Det kan handla om tidigare identifierade problem, 

andra projekt som planerats och även tidigare föreslagna åtgärder. Åtgärder som redovisas i detta 

kapitel är alltså inte genererade ur denna åtgärdsvalsstudie. Det finns dock inget som hindrar att 

åtgärdsvalsstudien kommer fram till motsvarande eller liknande lösningar. Eventuella bedömningar 

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

bedömning som verifierats av arbetsgruppen. Mer omfattande beskrivningar av tidigare 

planeringsarbete redovisas i bilaga 1 Tidigare planeringsarbete. 

5.1. Region Örebro län 
Länstransportplanen för regional transportinfrastruktur i Örebro län17 kartlägger behov och åtgärder i 

region Örebros läns transportsystem. Planen prioriterar ett antal funktioner för att stärka tillväxten i 

regionen. Funktionerna handlar om till exempel tillgänglighet, hållbart vardagsresande och 

framkomlighet för godstransporter. Örebro är den största staden i länet och beräknas stå för den 

största delen av regionens befolkningstillväxt. Staden har också många arbetstillfällen och stor 

inpendling. Därför krävs god tillgänglighet till och från Örebro men också tillgänglighet i 

tvärförbindelser och i det lokala omlandet. Länstransportplanen innehåller också flera utpekade 

brister gällande tillgänglighet. För E18-E20 gäller bristerna framförallt kapacitets- och 

trafiksäkerhetsproblem. Väg 50 har framkomlighetsbrist mellan Örebro och Axbergshammar samt 

framkomlighetsbrist för kollektivtrafik mellan Hovsta och Örebro resecentrum. Det finns också behov 

av separata gång- och cykelvägar längs vissa sträckor längs väg 50. En övrig brist är avsaknad av 

järnvägsförbindelse mellan Karlskoga och Örebro. 

5.2. Örebro kommun 
I översiktsplanen för Örebro kommun18 tas flera ställningstaganden gällande fysisk planering och 

trafik. Kollektivtrafikens roll ska stärkas och kollektivtrafiken ska prioriteras i korsningspunkter med 

annan trafik, exempelvis prioritering i trafiksignaler. Mark ska reserveras i Hovsta för en framtida 

pendeltågstation. Kommunen ska också verka för att regionaltågstrafiken utvecklas med bättre 

anslutningar mot Laxå, Lindesberg/Kopparberg samt att pendeltågsförbindelse till Nora skapas.  

 

Trafikprogrammet för Örebro kommun19 innehåller mål och utgångspunkter för trafiken i Örebro och 

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 

                                                           
17 Länsplan för regional transportinfrastruktur i Örebro län 2018-2029 (Region Örebro län, 2018) 
18 Översiktsplan för Örebro kommun (Örebro kommun, 2018) 
19 Trafikprogram för Örebro kommun (Örebro kommun, 2014) 
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maximalt dubbelt så lång tid med buss som med bil och maximalt 1,5 gånger så lång tid med cykel som 

med bil.  

 

I nedanstående texter sammanfattas ett antal kommunala utvecklingsprojekt och planer. Gemensamt 

för dem är att de påverkar utredningssträckan med förändrade, ofta ökade, transportbehov genom 

ökad exploatering men även i vissa fall att åtgärder längs eller i anslutning till utredningssträckan 

planeras.   

 

Utvecklingsförslaget för norra Lillån20 omfattar ett cirka 60 hektar stort område i Lillån som beläget 

längs med väg 50 norr om Örebro. Norra Lillån består i nuläget mestadels av handelsbebyggelse. I 

Örebro kommuns översiktsplan så pekas områden på båda sidor om väg 50 ut som förslag på områden 

för bostäder. Det finns också andra områden för handel, icke störande verksamheter samt bostäder 

och övriga verksamheter. När området exploateras och detaljplaneras bör trafikplats Förlunda längs 

riksväg 50 ses över. I utvecklingsförslaget står att trafikplatsen har trafiksäkerhetsbrister, framförallt 

gällande på- och avfarter. Den norrgående avfarten bedöms kort och att den kommer tätt inpå 

korsningen. Den södergående har problem med att fordonen håller höga hastigheter. Det anges även 

att sikten kopplat till korsningen med Yxstaby har brister. Påfarterna har inte accelerationskörfält utan 

är reglerade med stopplikt vilket anses försvåra 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 enligt 

förslaget.  

 

Utvecklingsförslaget för området mellan flygplatsen och Berglunda21 behandlar markanvändningen. 

Området är attraktivt för verksamheter på grund av tillgängligheten för transporter och närheten till 

E18 och E20. Natur- och kulturvärden måste tas hänsyn till vid en 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. Utvecklingsförslaget mynnar ut i en inriktning där området mellan Berglunda och 

flygplatsen föreslås att expandera. Dessa områden anses erbjuda ett attraktivt läge med bra 

skyltningsmöjligheter mot E18-E20 samtidigt som naturvärden, kulturvärden och bostadsmiljöer 

påverkas mindre än i de grovt utpekade verksamhetsutbyggnadsområden som fanns i översiktsplanen 

från 2010.  

 

I planprogrammet för Bista-Pilängen22 utreds hur området väster om E18-E20 mellan trafikplatserna 

110 Adolfsberg och 111 Aspholmen/Bista kan exploateras samtidigt som skyddet för vattentäkten 

stärks. Rekommendationen är att all utökning och nyetablering övervägs noga med tanke på risker för 

vattentäkten. Miljöfarliga verksamheter bör inte få etableras eller expanderas inom området. 

Kommunen bör också försöka förvärva fastigheter inom den primära skyddszonen för att ytterligare 

säkerställa vattenskyddet. I detaljplanen för Palmbohult23 öppnas upp för ett nytt verksamhetsområde 

med främst lager, kontor och viss industri. Förutom att det planlagda området reserverar mark för 

                                                           
20 Utvecklingsförslag för norra Lillån (Örebro kommun, 2016) 
21 Utvecklingsförslag för området mellan flygplatsen och Berglunda (Örebro kommun, 2018) 
22 Planprogram för Bista-Pilängens industriområde (Örebro kommun, 2007) 
23 Detaljplan för fastigheten Palmbohult 2:1 m.fl. (Berglunda verksamhetsområde) (Örebro kommun, 2016) 
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olika verksamheter finns delområden till för att säkra reservat för den planerade Nobelbanan24. I 

planen finns en ny trafikplats på E20 beskriven placerad mellan trafikplats Marieberg och trafikplats 

Adolfsberg. Den benämns i denna rapport som trafikplats Marieberg Norra. Trafikplatsen föreslås att 

förbindas med utvecklingsområdet via en ny lokalgata men den utgör även en viktig del i ett annat 

projekt där ny dragning av väg 51 genomförs, se avsnitt 5.3.1. Förutom den föreslagna trafikplatsen och 

huvudgatan som ansluter trafikplatsen finns en föreslagen planskild passage för oskyddade trafikanter 

i form av en tunnel under E18 vid Mossbergarondellen. Idag får oskyddade trafikanter korsa vägen via 

passage i plan.  

 

De fördjupade översiktsplanerna för Långenområdet25 samt för Vivalla och Boglundsängen26 

innehåller inriktningar på hur dessa områden kan exploateras utan att riskera natur- och kulturvärden 

samt att en fungerande trafiksituation uppnås. Området kring sjön Lången är attraktivt för 

nybyggnation av bostäder. Befintlig infrastruktur bedöms dock inte klara någon stor 

befolkningsökning. Den fördjupade översiktsplanen är inte till för att öka bebyggelsetakten utan för att 

koncentrera den bebyggelse som tillåts till väl utvalda platser. Området är beläget nordväst om Örebro 

och den enda kollektivtrafiken som finns idag är de bussar som trafikerar riksväg 50. En 

pendeltågsstation i Hovsta skulle förbättra transportmöjligheterna i området. Vivalla och 

Boglundsängen ligger nära flera naturområden bland annat Hjärtaskogen och Öknaskogen. Dessa 

områden måste bevaras vid eventuell exploatering. Det finns tankar på att överbygga E18-E20 mellan 

Hjärstaskogen och Baronbackarna. Ingen byggnation som hindrar detta får ske. Hedgatan, 

Argongatan, Ozongatan, Vivallaringen och Blåbärsringen ska alla kunna utformas för att i framtiden 

klara busstrafik. 

 

Två andra områden under utveckling är Varberga och Ekersvägen samt Markbacken. 

Utvecklingsförslaget för Varberga och Ekersvägen mellan motorvägsavfarten och Mellringerondellen27 

innehåller ett antal strategier för fortsatt utveckling av området. Två utvecklingsförslag som nämns är 

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

barriäreffekter samt att säckgator i Varberga får utfarter mot Ekersvägen. Planprogrammet för 

förnyelse av Markbacken28 föreslår att öppna upp trafiknätet i Markbacken. Nuvarande trafiksystem är 

uppbyggt med trafikled och matarled där biltrafiken hålls i ytterområdet. Förslaget är att bryta upp det 

hierarkiska trafiknätet något och tillåta mer genomströmning av trafik. Gatorna ska dock utformas för 

låg hastighet och främja gående och cyklister.  

5.2.1. Trafikutredningar 
Detta avsnitt beskriver trafikrelaterade utredningar som har relevans för utredningsområdet. De flesta 

men inte alla har gjorts i samband med Örebro kommuns detaljplanearbete.  

                                                           
24 Föreslagen järnväg mellan Kristinehamn-Örebro via Karlskoga parallellt med E18 och kan eventuellt byggas 
mellan 2020-2030. 
25 Fördjupad översiktsplan för Långenområdet (Örebro kommun, 2014) 
26 Fördjupning av översiktsplan för Vivalla och Boglundsängen i Örebro kommun (Örebro kommun, 2015) 
27 Utvecklingsförslag för Varberga och Ekersvägen mellan motorvägsavfarten och Mellringerondellen (Örebro 
kommun, 2016) 
28 Planprogram för förnyelse av Markbacken Mikael församling Örebro kommun (Örebro kommun, 2005) 
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En utredning av andelen ortsintern trafik på europavägarna E18-E20 genom Örebro genomfördes 

under 201629. 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 platser längs E18-

E20-riksväg 50 och varje plats besöktes vid ett tillfälle under högtrafik och ett tillfälle under lågtrafik. 

Platsbesöken skedde under höstlovet vilket kan leda till mer långväga trafik än normalt. Figur 18 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 för 

södergående trafik och platserna norrut inte har lika mycket trafik som kör inom Örebro. Andelarna är 

också baserade på en ögonblicksbild från ett mättillfälle.  

 

 

Figur 18. Andel ortsintern trafik under rusningstid. Källa: Trafikanalys Europavägar Örebro 

I handelsområdet Boglundsängen finns också en trafikutredning om ny detaljplan för Kryptonet 130. 

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

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

                                                           
29 Trafikanalys Europavägar Örebro (Sweco, 2016) 
30 Trafikutredning ny detaljplan Kryptonet 1 (WSP, 2019) 
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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-riksväg 

50 får inte påverkas negativt. 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 fördjupade 

översiktsplanen Vivalla och Boglundsängen26 för att säkerställa en fungerande trafiksituation i 

området. De mest angelägna åtgärderna som inte är genomförda listas nedan  

1. Signalåtgärder och dubbla vänstersvängfält på avfarten från E18-E20-riksväg 50, söderifrån i 

trafikplats Hedgatan. 

2. Ködetektorer på södra avfarten från E18-E20-riksväg i trafikplats Hedgatan. 

3. Gång- och cykelväg längs med Hedgatan 

 

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

ansluter till E18-E20-riksväg 50.  

 

En expansion av Törsjös verksamhetsområde har också utretts flera gånger, se Figur 19. Enligt den 

senaste utredningen31 planeras området att bebyggas med kombiterminal, vagnsverkstad och lager. 

Verksamheterna beräknas att alstra cirka 2 500 fordon per dygn varav cirka 260 i den mest belastade 

timmen under dygnet. Området ansluter väg 51 via väg 683 och analyser visar att utfarten från 

området blir högt belastad men att väg 51 inte påverkas.  

 

 

Figur 19. Planområde för exploatering vid Törsjö. Källa: Tyrens, 2019. 

Vid Ånsta norr om E18 väster om trafikplats Adolfsberg har en trafikutredning 32 genomförts, se Figur 

20. Området som planen hanterar är placerat i anslutning i till Pilängen och avsett för främst för 

lagerverksamheter. Huvudgatan till området kommer att kompletteras med gång- och cykelväg. 

                                                           
31 Trafikutredning Törsjö (Tyréns, 2019) 
32 Trafikutredning Ånsta 20:9 (Örebro kommun, 2020) 
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Trafikalstringsanalysen som gjorts visar på att cirka 1 000 fordon per dygn varav 50 % 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 fordon per dygn men störst påverkan fås i korsningen 

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

korsningspunkten till området att byggas om till cirkulationsplats vilket minskar risken att trafik kan 

köa ut på ramperna från E18. 

 

 

Figur 20. Lokalisering av detaljplaneområde vid Ånsta norr om E18 väster om trafikplats Adolfsberg (källa Trafikutredning 
Ånsta 20:9) 

5.3. Kollektivtrafik 
Flera möjliga dragningar har föreslagits för hur en snabbjärnväg mellan Oslo och Stockholm skulle 

passera Örebro. Några av dem går parallellt med E18 västerut från Örebro. Åtgärdsförslagen är än så 

länge inte utredda närmare. Efter 2022 kan ett framtida nationellt uppdrag åt Trafikverket ges att 

djupare utreda förutsättningarna för nya banor. Att en tågförbindelse byggs längs delar av denna 

åtgärdsvalsstudies utredningsstråk är positivt och går i linje med studiens inriktning och mål då det 

kan öka kapaciteten i systemet och ger möjlighet till överflyttning av trafik från väg till järnväg. I Figur 

21 visas en möjlig sträckning.  
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Figur 21. Möjlig sträckning av järnväg mellan Oslo-Stockholm. Källa: Norsk Bane AS 

En genomförandeutredning för BRT (Bus Rapid Transitsystem) i Örebro33 gjordes som ett samarbete 

mellan Örebro kommun och Region Örebro län under 2018. 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. Två linjer har föreslagits: Brickebacken-Centrum och 

Centrum-Mellringe/Vivalla. Båda dessa linjedragningar korsar E18-E20-riksväg 50, se Figur 22. 

Slutsatsen av utredningen är att BRT-linjer skulle ge en resandeökning för kollektivtrafik och ta 

marknadsandelar från bilen. Åtgärden inte på egen hand skulle vara tillräcklig för att nå målen i 

trafikprogrammet och i regionens trafikförsörjningsprogram men åtgärden bedöms ändå ge en stor 

effekt. Första etappen av BRT är nu beslutat och infrastrukturella förändringar kommer genomföras 

mellan 2021 till 2025 på sträckan mellan Brickebacken och Tegnérlunden. 

 

                                                           
33 Genomförandeutredning för BRT i Örebro (Örebro kommun och Region Örebro län, 2018) 
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Figur 22. Möjliga linjedragningar för BRT-system. Utredningssträckan är markerad med svart.  Källa: 
Genomförandeutredning för BRT i Örebro. 

5.3.1. Väg 51 genom Marieberg i Örebro 
Det har genomförts planering med att dra om vägsträckningen mellan E20 och väg 51 i Marieberg34. 

En vägplan har tagits fram och utformningen på den nya vägen är klar. Figur 23 visar dragning på den 

                                                           
34 Statusuppdatering riksväg 51 (Trafikverket, 2018) 
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nya vägen samt en ny trafikplats mellan de befintliga trafikplatserna Marieberg och Adolfsberg. Den 

nya trafikplatsen, Marieberg Norra, är trafikplatsen som föreslås inom ramen för detaljplanen vid 

Palmbohult (se avsnitt 5.2). 

 

 

Figur 23. Ny dragning av riksväg 51 genom Marieberg samt ny trafikplats på E20. Källa: Trafikverket 
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6. Pågående planering 

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

6.1.1. Elväg E20 sträckan Hallsberg – Örebro 
Trafikverket gick ut med en förfrågan om förslag på lämpliga pilotsträckor för elväg under december 

2018 35. Av de två som valdes ut som huvudkandidater är en E20 mellan Hallsberg och Örebro, vid 

trafikplats Adolfsberg, aktuell. Nästa steg är att ta fram en vägplan anpassad för elväg för respektive 

sträcka för att avgöra vilken som är bäst lämpad som pilot. Efter godkänd vägplan är det dags för 

upphandling, projektering och byggnation. Målet är att en pilotsträcka bör vara startklar i slutet av 

2021.  

 

 

  

                                                           
35 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2019-06/nu-ar-det-klart--tva-strackor-valda-for-
kommande-elvagspilot/ 

https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2019-06/nu-ar-det-klart--tva-strackor-valda-for-kommande-elvagspilot/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2019-06/nu-ar-det-klart--tva-strackor-valda-for-kommande-elvagspilot/
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7. Problembeskrivning 

Detta kapitel beskriver problem, brister och behov som har kartlagts längs utredningssträckan eller 

som har påverkan på funktion och användning av den. Att relevanta brister och behov noteras som 

påverkar kapacitet, trafiksäkerhet, miljö och andra relevanta områden är grundläggande för att sedan 

kunna hitta lämpliga åtgärdsförslag som förbättrar situationen. Brister och behov inom det aktuella 

utredningsområdet har inhämtats från flera källor. 

 Arbetsgruppen har kontinuerligt under hela processen arbetat med att identifiera, definiera och 

analysera brister och behov.  

 Arbetsgruppen genomförde under augusti 2019 ett platsbesök för att insamla mera information 

om sträckans tillstånd. 

 Ett dialogmöte genomfördes i september 2019 i Örebro där flera intressenter fick möjlighet att 

peka ut brister och behov längs sträckan eller som påverkar den. 

 Synpunkter har inkommit separat från intressenter på andra sätt. 

 En analys har genomförts av GPS36-data från fordon längs utredningssträckan för tidsperioden 16 

september- 20 oktober. 

 En trafikanalyser har genomförts i simuleringsprogram för vägtrafik.  

 

Nedan har brister och behov sammanfattas i två grupperingar, generella som gäller för hela eller stora 

delar av utredningssträckan och platsspecifika som gäller för ett mera avgränsat området som en 

korsning eller trafikplats. I texten hänvisas till olika källor. När begreppet intressenter anges avses 

någon aktör inom arbetsgruppen, organisation som medverkat under dialogmöte eller på annat sätt 

lämnat uppgifter.  

7.1. Generella brister och behov 
Nedan anges generella brister som gäller mer eller mindre hela utredningsområdet. 

7.1.1. Kapacitetsbrist längs utredningssträckan idag och i framtiden 
Ett viktigt motiv till att åtgärdsvalsstudien genomförs är att sträckan har periodvis hög 

trafikbelastning med risk för kapacitetsbrist och köer. Under dialogmötet framhöll flera intressenter 

att det förekommer hård trafikbelastning inom stora längs utredningssträckan som även kan sprida sig 

till anslutande infrastruktur. Främst anses det bli kapacitetsbrist i anslutning till trafikplatser och 

korsningar men även köbildning på motorvägssträckorna mellan trafikplatserna kan uppstå enligt de 

uppgifter som inkommit. Problemen bedöms av intressenterna som störst vardagar under 

morgonrusningen och eftermiddagsrusningen. Problemen anses vara störst i riktningar in mot Örebro. 

Även under helgerna förekommer hård trafikbelastning när många åker till och från de stora 

handelsområdena. Kapacitetsbristen och trafikbelastningen hanteras inom ramen för flera 

platsspecifika problem längre fram under avsnitt 7.2. Nedan beskrivs metoder som använts för att 

verifiera och studera kapacitetsbristen och resultatet av analyserna. 
  

                                                           
36 Global Positioning System, data har samlats in från fordon med GPS-mottagare. 
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GPS-data 

I studien har en fördjupad analys kring detta genomförts med aggregerade hastighetsdata som är 

insamlad ifrån GPS-data i fordon (se bilaga 4 för beskrivning av metod och resultat). I analysen har 

platser där fordonen periodvis kör med lägre hastigheter än normalt identifierats och klassificerats 

utifrån omfattning. Detta ska tolkas som att platser har identifierats där fordon på grund av hög 

trafikbelastning får sänka sin hastighet betydligt jämfört med normalläget. I  

Figur 24 nedan illustreras analysens resultat övergripande för hela utredningssträckan under för- och 

eftermiddagens maxtimmar, de timmarna som är mest trafikbelastade. Grön färg innebär inga eller 

endast mindre hastighetminskningar, gul färg innebär måttliga hastighetsminskningar och röd färg 

innebär kraftiga hastighetsminskningar.  

 
 

Figur 24. Övergripande analys av fordonens hastighet enligt GPS-data.  
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Enligt analysen uppstår kapacitetsproblem vid flera platser. När det gäller motorväggsträckorna där 

E18-E20-riksväg 50 går finns inte de mest omfattande problemen längs själva motorvägen utan vid av- 

och påfarter eller längs anslutande ramper och omkringliggande lokalt vägnät. För riksväg 50 i egen 

sträckning blir det omfattande hastighetsminskningar i den norra delen av utredningssträckan. GPS-

datan bekräftar till stor del uppfattningen av det förekommer periodvis under dygnet 

kapacitetsproblem i Örebro. 

 

Trafikanalys 

Inom ramen för åtgärdsvalsstudien har även en trafikanalys genomförts med hjälp ett 

vägtrafiksimuleringsverktyg (se bilaga 5 för beskrivning av metodik och resultat). Utredningssträckan 

har mellan cirkulationsplats Kvinnersta längs riksväg 50 och trafikplats Adolfsberg längs E18-E20-

riksväg 50 samt till trafikplats Berglunda längs E18 simulerats på mikronivå. Detta innebär att varje 

enskilt unikt fordon representeras i modellen och att köer och kapacitetsnedsättningar kan studeras i 

detalj. Två scenarion har studerats. Ett med trafikflöden enligt dagens trafik kallat nuläge och ett med 

uppräknande trafikflöden enligt ett framtida prognosår som är 2040 enligt Trafikverket basprognos. 

Det sistnämnda alternativet benämns nollalternativ och motsvarar trafiksituationen år 2040 utan att 

några åtgärder längs utredningssträckan genomförts. Hänsyn har dock tagits till andra 

infrastrukturprojekt, enligt annan planering hos Örebro kommun eller hos andra aktörer, som kan 

påverka trafikförhållandena längs sträckan  

 

Nuläge 

För nuläget som har trafik och infrastruktur enligt dagens förutsättningar identifieras flera omfattande 

problem under eftermiddagens mest trafikbelastade timme, maxtimme. I mittersta delen av 

utredningssträckan under eftermiddagen ses hastighetspåverkan med lägre fordonhastigheter än 

normalt vid avfart västerifrån i trafikplats Norrplan. Köer uppstår på avfartsrampen, med markering A 

i Figur 25, som sträcker sig ut på motorvägen i östergående riktning ända till bakomvarande påfart i 

trafikplats Hedgatan. I övriga delar av utredningssträckan ses mindre hastighetspåverkan vid några 

av- och påfarter men dessa påverkar framkomligheten endast i mindre utsträckning. 
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Figur 25. ”Heatmap” för nuläge för mittersta delen av utredningssträckan där medelhastigheter visas i röd-grön färgskala. 
Plats där problem uppstår är utmärkt med A. 

I södra delen av utredningsområdet under eftermiddagen ses hastighetminskningar vid 

cirkulationsplatsen och de droppformade cirkulationsplatserna i trafikplats Adolfsberg. Köer uppstår 

främst längs Karlskogavägen i västergående riktning med markering A i Figur 26. Det ses även 

hastighetsminskningar vid påfarten i södergående riktning på Södra infartsleden med markering B i 

Figur 26 även om det syns mindre tydligt i figuren. 
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Figur 26. ”Heatmap” för nuläge för södra delen av utredningssträckan där medelhastigheter visas i röd-grön färgskala. 
Platser där problem uppstår är utmärka med A och B. 

Nollalternativ 

I trafikanalysen har som nämnts ovan ett framtida alternativ simulerats. Det motsvarar situationen år 

2040 enligt Trafikverkets basprognos där hänsyn tagits till prognosticerad trafikutveckling och 

framtida infrastrukturprojekt som påverkar utredningssträckan, se avsnitt 4.2.1 för mer information. 

Detta scenario kallas nollalternativ vilket innebär att trafiksituationen analyseras längs 

utredningssträckan med trafik som motsvarar år 2040 utan att några åtgärder genomförts för 

identifierade problem. Åtgärder som hanteras inom andra processer kan dock vara förutsättningar i 

nollalternativet. Ett exempel på detta är att trafikplats Marieberg Norra, se avsnitt 5.2, utgör en 

förutsättning i nollalternativet. Trafikplatsen avlastar Karlskogavägen, Mosåsvägen och 

cirkulationsplatsen och ”dropparna” i trafikplats Adolfsberg där framkomlighetsproblem identifierats i 

nuläget. Därav avhjälps problemen i Adolfsberg. 

 

I mittersta delen av utredningssträckan ses under eftermiddagen mycket stor hastighetspåverkan längs 

hela motorvägssträckan. I norr-/östergående riktning är orsaken kapacitetsproblem i trafikplats 

Norrplan genom att avfarten västerifrån blir hårt belastad, se markering A i Figur 27. Problemet som 

finns i nuläget har förvärrats år 2040. Det är cirka 1 900 fordon per timme som använder 
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avfartsrampen i västergående riktning varav cirka 1 500 ska göra en vänstersväng under 

eftermiddagens maxtimme. Den befintliga signalkorningen har inte har tillräcklig kapacitet för att 

släppa igenom detta fordonsflöde problemfritt. Köer växer bakåt från avfarten och påverkar delar av 

vägnätet i så stor utsträckning att det är svårt att dra slutsatser om eventuella andra problemområden i 

vägnätet.  

 

I andra riktningen, väster-/södergående, på motorvägen uppstår omfattande köer och låga hastigheter 

på grund av problem som finns längre söderut i modellen, dessa problem diskuteras längre fram. 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 27. ”Heatmap” för nollalternativet för mittersta delen av utredningssträckan där medelhastigheter visas i röd-grön 
färgskala. Plats där problem uppstår är utmärkt med A. 

I södra delen av utredningsområdet uppstår under eftermiddagen kapacitetsproblem utmed hela 

motorvägssträckan. Att fordon påverkas i norrgående riktning beror, som tidigare beskrivits, främst på 

kapacitetsproblem i trafikplats Norrplan.  

 

I södergående riktning är orsaken till den kraftiga påverkan på fordonens hastighetproblematik vid 

påfarten i södergående riktning i trafikplats Aspholmen/Bista, markering A i Figur 28. Orsaken till 

problemet är att det stora fordonsflödet österifrån på Södra Infartsleden och det stora fordonsflödet på 
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motorvägen leder till att kapaciteten överskrids vid påfarten. Det är cirka 1 500 fordon per timme som 

ansluter motorvägen i södergående riktning via påfarten och fordonsflödet på motorvägen i samma 

riktning är cirka 3 200 fordon per timme 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 28. Detta är till följd av 

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

Marieberg Norra. Denna slutsats gäller även när övergripande kapacitetsproblem åtgärdats. Detta har 

säkerställts eftersom det annars finns en risk att kapacitetsproblem kan blockera eller sänka 

fordonsflödena på vissa platser och därmed lokalt öka framkomligheten på ett missvisande sätt. 

 
Figur 28. ”Heatmap” för nollalternativet för södra delen av utredningssträckan där medelhastigheter visas i röd-grön 
färgskala. Platser där problem uppstår är utmärka med A och B. 
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Sammanfattande problembild 

En sammanfattande beskrivning av problemet ” Kapacitetsbrist längs utredningssträckan idag och i 

framtiden” ges nedan men längre fram i detta kapitel beskrivs och utvecklas kapacitetsbrister vid 

avgränsade platser ytterligare.  

 Återkommande kapacitetsproblem förekommer vid flera platser. Framförallt gäller detta i vid 

motorvägssträckans trafikplatser ofta vid korsningar som är placerade i anslutning till 

trafikplatserna. I viss utsträckning förekommer även problem längs väg 50, främst vid norra delen 

i anslutning till cirkulationsplatserna. 

 Problemen är som störst under eftermiddagens rusningstrafik men det förekommer problem även 

under morgonrusningen.  

 I nollalternativet 2040 påverkar situationen vid några platser framkomligheten längs i princip hela 

utredningssträckans motorvägsdel. 

 Den planerade åtgärden trafikplats Marieberg Norra ger att vissa kapacitetsproblem försvinner i 

nollalternativet.  

7.1.2. Motorvägen används som ”lokalgata” vilket påverkar övrig trafik 
Med tanke på motorvägssträckans placering är det naturligt att trafik med lokala start- och 

slutpunkter använder vägen. Ofta går det fortare att göra så än att använda den lokala infrastrukturen. 

Det finns då en motsättning mellan genomfartstrafiken och den lokala trafikens behov, mellan det 

internationella/nationella och kommunala. Lokal trafik kör ofta korta sträckor på motorvägen och när 

de angör och lämnar motorvägen innebär detta ofta en viss störning för övrig trafik. Det finns ett 

behov av att man kan ta sig mellan stadens olika områden utan att använda motorvägen. I avsnitt 5.2.1 

redovisas resultat från en mätning som genomfördes 2016 som visar andel lokal, ortsintern, trafik 

respektive övrig trafik. Vid flera mätsnitt uppgår den lokala trafikens andel till 50-60 %. Det är inte 

säkert att undersökningen speglar dagens situation helt och hållet. Dels genomfördes den 2016 dels 

hade skolorna höstlov. Det senare innebär troligtvis att motorvägen användes av mer långväga trafik 

än vanligt.  

7.1.3. Vägen skapar barriärer i Örebro  
Utredningssträckan passerar rakt igenom en av Sveriges större orter. Omfattande bebyggelse och 

verksamheter finns och planeras att byggas på bägge sidor om vägen. De barriäreffekter som 

motorvägen och riksväg 50 i egen sträckning genererar i Örebro kan försvåra en god stadsutveckling 

och att människor lättare ska kunna använda hållbara färdmedel mellan bostad, arbete och andra 

målpunkter. Infrastrukturen för oskyddade trafikanter är delvis bristfällig. Gång- och cykeltrafik har 

främst behov av att korsa utredningssträckan men antalet planskilda passager är begränsade och 

svarar inte mot behovet. Detta leder till stora omvägar för oskyddade trafikanter eller att oskyddade 

trafikanter kan korsa vägen på olämpligt sätt som till exempel vid hållplatser.  

7.1.4. Bristande framkomlighet för kollektivtrafiken 
Kollektivtrafiken som kör längs utredningssträckan drabbas ofta av de kapacitetsproblemen som 

uppstår. För att locka mer resenärer att välja kollektivtrafiken bör restiden jämfört med biltrafik 

förbättras. I syfte att öka det hållbara resandet och minska trafikproblemen längs utredningssträckan 

behöver kollektivtrafikens framkomlighet förbättras. 
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7.1.5. Behov av fler stationslägen för tåg  
Även om åtgärdsvalsstudien inte fokuserar på problem med tågtrafik kan detta ändå vara av intresse 

då situationen längs vägarna påverkas av tågtrafiken. Att bilresor ersätts med tågresor ger mindre 

trafikbelastning i systemet. En viktig framgångsfaktor för attraktiv persontågstrafik är att det finns 

tillräckligt många stationslägen. I processen har framtida behov av fler stationer samlats in. Orter som 

Hovsta, Marieberg och Mosås har nämnts som exempel på möjliga lokaliseringar.  

7.1.6. Bristande framkomlighet för utryckningsfordon 
Precis som för övrig trafik drabbas även utryckningsfordon (”blåljus”) som polis, räddningstjänst och 

ambulans av kapacitetsproblemen. Det är en brist att det inte finns infrastruktur som kan användas 

enbart av utryckningsfordon. Detta kan innebära att det går fortare för räddningstjänsten i Kumla att 

nå platser i utredningsområdet än fordon som startar i Örebro. 

7.1.7. Behov av trafikantinformation 
I processen har behov av förbättrad trafikinformation spelats in. Att informera trafikanter om 

händelser som kan uppstå och även påverka trafikanters beteende så att de väljer andra vägar eller 

anpassar körsättet bättre till rådande förhållanden kan vara motiverat. I Sveriges större städer med 

”stadsmotorvägar” brukar åtgärder som variabla vägmärken användas för att informera om händelser 

som kan vara oplanerade som olyckor eller planerade som vägarbeten. 

 

7.1.8. Trafiken genererar buller 
Buller från väg- och järnvägstrafik är en påtaglig störning i stora delar av Örebros tätort och en stor 

mängd boende utsätts för buller som överstiger de riktvärden som riksdagen fastställt. Av dessa är en 

mindre del utsatta för buller som idag överskrider de åtgärdsnivåer som för tillfället råder – 10 decibel 

över riktvärdena. För dessa fastigheter gäller för tillfället att åtgärder ska medföra att riktvärdena för 

inomhusnivåerna klaras och att uteplatser skyddas. Se platsspecifika brister och behov för mera 

information. 

7.1.9. Utredningssträckan är känslig för klimatförändringar 
Sträckan kan påverkas negativ av klimatförändringar längs stora delar. Vissa platser är utredda men 

vissa andra behöver utredas. Se platsspecifika brister och behov för mera information.  

7.1.10. Behov att vattenskyddsområdet beaktas  
Vattenskyddsområdet Skråmsta som är beläget vid Bista industriområde intill E18-E20-riksväg 50 

måste beaktas i kommande planering och utförande av åtgärder. Risken för negativ påverkan får inte 

öka.  

7.2. Platsspecifika brister och behov 
I detta avsnitt beskrivs de brister och behov som har en avgränsad geografisk utbredning. De anges 

från norr till söder och kategoriseras efter platser som en trafikplats, korsning eller annan 

avgränsning. Därav kan varje plats ha flera typer av brister och behov som bristande framkomlighet 

för motorfordon och bullerstörningar. 

 



  46 (92) 

 

 
 

 
 

Utredningssträckan är indelad i tre delsträckor i detta avsnitt för att tydligare kunna illustrera 

bristerna och behoven. Det blir för omfattande att visa alla brister och behov i samma kartbild. 

Delsträckorna är 

 Riksväg 50 mellan cirkulationsplats Kvinnersta-cirkulationsplats Norrplan 

 E18-E20-riksväg 50 mellan trafikplats 116 Munkatorp-112 trafikplats Karlslundsgatan 

 E18-E20-riksväg 50/E20-riksväg 50 mellan trafikplats 111 Aspholmen/Bista-trafikplats 109 

Marieberg och E18 trafikplats 110 Adolfsberg-trafikplats 108 Falltorp 

7.2.1. Riksväg 50 
Detta avsnitt beskriver de brister och behov längs riksväg 50 i egen sträckning som ingår längs 

utredningssträckan. Det är dock svårt att strikt avgränsa denna del från övriga delar och delsträckorna 

påverkar varandra. Nedan visas en karta som sammanställer de viktigaste bristerna och behoven längs 

aktuell del av väg 50. 

 

 
Figur29. Övergripande beskrivning över brister och behov längs väg 50. 
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Brister och behov längs riksväg 50 (sträckbrister) 
Nedan anges punkter längs riksväg 50 men det finns några brister som gäller för hela riksväg 50 som 

ingår i denna studie. Dessa är 

 Generellt dålig trafiksäkerhet i korsningspunkter är en synpunkt i processen som inkommit. Detta 

verifieras av den trafiksäkerhetsklassning som Trafikverket har genomfört för sträckan där alla 

trafiksignalreglerade korsningar har mindre god trafiksäkerhetsstandard.  

 Det har inkommit synpunkter om att hastighetsefterlevnaden är bristande längs sträckan. 

Trafikverkets ordinarie mätningar längs sträckan ger visst stöd för detta längs sträckan där högsta 

gällande hastighet är 70 km/tim. 

 Kollektivtrafiken anses ha dålig framkomlighet och biltrafiken försvårar för bussarna genom 

”stressigt” beteende vilket kan hänga ihop med punkten ovan. Det är svårt för bussarna att köra ut 

från flera hållplatser vilket återkommer under vissa punktbrister. Högsta tillåtna hastighet är 

aldrig 50 km/tim eller lägre vilket innebär att bussarna inte har företräde. 

 Hållplatserna, som används frekvent, saknar tillgänglighetsanpassning och flera är dåligt upplysta. 

Det har även förekommit vandalism.  

 Riksväg 50 utgör en barriär för oskyddade trafikanter som har behov av fler säkra möjligheter att 

korsa vägen. 

 Godstrafiken har dålig framkomlighet med flera korsningspunkter som ökar fördröjningen och det 

kan ta tid att angöra vägen från sidovägar. Längs sträckan finns flera trafiksignalkorsningar och 

cirkulationsplatser vilket kan påverka framkomligheten med retardationer och accelerationer 

vilket tungt lastade fordon är extra känsliga för.  

Tillgängligheten från och till områden i anslutning till riksväg 50 
 Det har inkommit synpunkter om behov att kunna ta sig till områden i norra Örebro på andra sätt 

än att använda riksväg 50. Det gäller speciellt de områden som planeras att utvecklas som Hovsta 

och Lillån. 

 En genare förbindelse till Vivalla/Boglund efterfrågas. Boende runt riksväg 50 och områden norr 

om Örebro handlar ofta i Vivalla och Boglund speciellt sedan den enda matvarubutiken som fanns 

vid Lillån lades ned. Järnvägen ”Godstråket genom Bergslagen” utgör en barriär oavsett 

transportslag mellan områdena kring riksväg 50 och handelsområdet. Bristen gäller både 

motorfordon och oskyddade trafikanter. Bilister som ska handla är hänvisade att köra riksväg 50 

till trafikplats 115 Norrplan, ansluta E18-E20-riksväg 50 och sedan köra av vid trafikplats 114 

Hedgatan. Boglundområdet ska planeras att exploateras och en genare koppling önskas av flera 

intressenter för att slippa trafikera motorvägen.  

Brister och behov i cirkulationsplats Kvinnersta (riksväg 50) 
Cirkulationsplats Kvinnersta är placerad längst norrut den del av riksväg 50 som ingår i utredningen. 

Följande har noterats vid platsen 

 Det har inkommit synpunkter om kapacitetsproblem i cirkulationsplatsen. Problemet har inte via 

andra källor kunnat verifieras.  

 Det har inkommit uppgifter från intressenter om trafiksäkerhetsproblem med halt väglag och att 

det förekommer att speciellt tunga fordon inte uppmärksammar cirkulationsplatserna. 

Intressenter har noterat spår rakt över rondellen i mitten. Uttag ur STRADA för den senaste 10-

årsperioden indikerar endast små problem med olyckor  

 Planerad stadsutveckling kan generera ökade behov av kapacitet i korsningspunkten. 
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Brister och behov längs riksväg 50 mellan cirkulationsplatser Kvinnersta och 
Hovsta 
Sträckan mellan cirkulationsplatserna utanför Kvinnersta respektive Hovsta är enfältig medan 

anslutande sträckor innan korsningarna är tvåfältiga. Detta innebär även att de dubbla körfälten längs 

de inkommande sträckorna norr respektive söder om sträckan vävs ihop till ett körfält strax innan 

cirkulationsplatserna. 

 Det uppstår ibland kapacitetsproblem längs den enfältiga sträckan mellan cirkulationsplatserna. 

Enfältigheten och cirkulationsplatsernas täta placering kan skapa köbildning mellan dem. 

Trängsel skapas framförallt under högtrafik vilket GPS-data visar. I norrgående riktning mot 

cirkulationsplats Kvinnersta ses en mycket kraftig hastighetsminskning under eftermiddagen vid 

16:00-17:30. I södergående riktning mellan cirkulationsplatserna ses en kraftig 

hastighetssänkning under eftermiddagen vid 16:00-17:00. En mindre tendens till samma 

problematik kan ses vid 07:00-08:00 men den är inte alls lika omfattande. 

 Kapacitetsproblemen påverkar utryckningsfordons framkomlighet under de mesta belastade 

tidsperioderna.   

Brister och behov i cirkulationsplats Hovsta (riksväg 50) 
Cirkulationsplats Hovsta är placerad längs riksväg 50 och ligger i anslutning till samhället Hovsta. 

Följande har noterats vid platsen 

 Det anses finnas kapacitetsproblem i cirkulationsplatsen idag. Speciellt trafikrörelsen vänster in 

mot Hovsta bedöms stor. Ett problem är att två körfält går ihop till ett strax innan 

cirkulationsplatsen i riktning norrut. Enligt analysen gjord med hjälp av GPS-data visas att det 

finns kapacitetsproblem in mot cirkulationsplatsen. I norrgående riktning strax innan 

cirkulationsplatsen där två körfälts slås samman till ett ses en kraftig hastighetsminskning under 

eftermiddagen vid 16:00-17:30. Hastighetsförändringarna är återkommande varje 

vardagseftermiddag. 

 Det förekommer att speciellt tunga fordon inte uppmärksammar cirkulationsplatsen. Intressenter 

har noterat spår rakt över rondellen i mitten.Uttag ur STRADA för den senaste 10-årsperioden 

indikerar endast trafiksäkerhetsproblem som är begränsade. 

 Planerad stadsutveckling kan generera ökade behov i korsningspunkten. 

 Kring Hovsta överskrids bullernivåerna för det långsiktiga nationella målet på 55 dBA, men är inte 

tillräckligt höga för att indikera åtgärd. 

Brister och behov i trafikplats Förlunda (riksväg 50) 
Trafikplats Förlunda är en mindre trafikplatsliknande lösning längs riksväg 50. 

 Påfarterna i trafikplatsen anses problematiska med dålig sikt, motlut och att fordon håller höga 

hastigheter på väg 50. Enligt intressenter sker här regelbundet incidenter och regelefterlevnaden 

verkar till viss del bristfällig. En starkt bidragande faktor till problematiken är det saknas 

accelerations- och retardationssträckor för trafik som ska köra av/på väg 50. STRADA har under 

den senaste 10-årsperioden få registrerade olyckor vid platsen och olyckorna är av varierande typ 

med olika fordon. 

 Kollektivtrafiken har bristande framkomlighet i trafikplats Förlunda. När bussar ska köra söderut 

från Hovsta mot centrala Örebro är det svårt att komma ut på grund av överordnad trafik i 

kombination med att påfartsträcka saknas. Bussarna påverkas även av övriga brister.  

 Det finns behov av en hållplats vid Förlunda som är lättare att nå för bussen vilket skulle minska 

restiden. Nu måste bussarna åka av i trafikplatsen och angöra hållplatsen på sidovägnätet. 
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 Det finns behov av förbättrade möjligheter att ansluta väg 50 från området Lillån och Kyrkkvägen. 

Motiv är utvecklingen av norra Lillån, se avsnitt 5.2, och att verksamheter som exempelvis 

konstgräsplaner som genererar ökad trafik på Kyrkvägen. Nu ”låser” trafikplatsen utvecklingen av 

områdena omkring. En ny anslutning skulle underlätta och även förbättra för skolbussar och övrig 

trafik som släpper av barn. 

 Enligt Trafikverkets bullerdatabas finns några fastigheter som behöver åtgärder. För mera 

information se avsnitt 4.4 

Brister och behov vid hållplats Lillåns skola (riksväg 50) 
Hållplats Lillåns skola är placerad längs med riksväg 50 med två hållplatser. Det finns en bro för 

oskyddade trafikanter över riksväg 50 mellan de bägge hållplatserna med tillhörande anslutningar. 

Riksväg 50 är har fyra körfält förbi bägge hållplatserna och högsta gällande hastighet är 70 km/tim. 

 Bussar som ska lämna hållplatsen får direkt ansluta körbanan utan någon möjlighet att accelerera. 

Enligt uppgifter från intressenter är hastigheterna höga längs sträckan vilken kan till viss del 

bekräftas via hastighetsmätningar. Hållplatserna anses ha undermålig belysning och vandalism är 

frekvent förekommande.  

 Skolbarn och ungdomar som reser med bussarna använder inte alltid avsedd infrastruktur för att 

ta sig till och från hållplatsen utan korsar riksväg 50 i plan. Den planskilda passagen ger ganska 

lång omväg. Vissa kan även korsa i plan för att ta sig mellan skolan och butiker i Lillåns Center. 

Det finns staket uppsatt som ska försvåra korsande men det förekommer att personer hoppar över 

staketet. Hela kollektivtrafiklösningen försvårar för resenärerna att välja hållbara transporter. 

 Människor som vistas i skolan vid Lillån upplever att de störs av buller. Enligt Trafikverkets 

bullerdatabas finns mellan Förlunda och trafiksignalkorsningen vid Kåvi- och Klockarängsvägen 

drygt 20 fastigheter som behöver åtgärder. För mera information se avsnitt 4.4 

Brister och behov vid korsning med Kåvi- och Klockarängsvägen (riksväg 50) 
Denna korsning är en trafiksignalreglerad fyrvägskorsning med tre inkommande körfält varav ett för 

vänstersvängande i vardera riktningen på riksväg 50 och två anslutande körfält på sekundärvägarna. 

Högsta gällande hastighet är 70 km/tim. Den utgör en viktig anslutning för boende och verksamheter 

längs riksväg 50 samtidigt som trafikflödet på väg riksväg 50 är högt. 

 Intressenter har lämnat synpunkter om kapacitetsproblem i korsningen som orsakar långa köer. 

Korsningen upplevs som trång norrifrån. Problemet har inte bekräftats via andra källor mer än att 

korsningspunkten i sig ofta ger en viss restidsfördröjning.  

 Olämpligt beteende med rödljuskörningar och höga hastigheter förekommer enligt intressenter. 

Trafikanter från sidovägarna verkar inte alltid lita på att överordnad trafik stannar vid rött. Örebro 

kommun har fått många klagomål om trafikfarligt beteende i korsningen. Enligt STRADA för den 

senaste 10-årsperioden har 10 olyckor registrerats i korsningen som antingen upphinnande eller 

korsande. Korsningen är utpekad med mindre god standard enligt Trafikverkets 

trafiksäkerhetsklassificering.  

 Enligt Trafikverkets bullerdatabas finns omkring trafiksignalkorsningen vid Kåvi- och 

Klockarängsvägen 20 fastigheter som behöver åtgärder. För mera information se avsnitt 4.4 

Brister och behov vid korsning med Kyrk- och Bäckvägen (riksväg 50) 
Denna korsning är en trafiksignalreglerad fyrvägskorsning med samma standard som korsningen med 

Kåvi- och Klockarängsvägen men den har lite annan utformning på sekundärvägarna med fri 

högersväng i en anslutning. Högsta gällande hastighet är 70 km/tim.  
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 Verksamheter som ansluter via Kyrkvägen från Filarevägen ska utvecklas vilket kan generera mer 

tunga transporter. 

 Utpekad med mindre god standard enligt Trafikverkets klassificering. Enligt STRADA för den 

senaste 10-årsperioden har 10 olyckor registrerats i korsningen som antingen upphinnande eller 

korsande. Därmed är situationen likartad som vid Kåvi- och Klockarängsvägen. 

Brister och behov i cirkulationsplats i Norrplan (riksväg 50) 
Cirkulationsplats Norrplan är placerad i anslutning till trafikplats Norrplan. Flera ramper i trafikplats 

115 Norrplan ansluter den. Den har fyra ben och dubbla körfält med olika utformning på 

anslutningarna. 

 Kapacitetsproblem verkar förekomma enligt uppgifter från intressenter. Trafik österifrån kan 

ibland ha svårt att köra in i cirkulationsplatsen. Det finns i bussdepå i området Bettorp öster om 

riksväg 50 och bussarna får ofta vänta i anslutningen och problemen kan förvärras i framtiden 

med utökad busstrafik. Enligt analysen gjord med hjälp av GPS-data bekräftas att det finns 

kapacitetsproblem. I södergående riktning mot cirkulationsplatsen i Norrplan ses en kraftig 

hastighetssänkning under förmiddagen vid 07:30-08:30 tiden. Hastighetsminskningarna är 

återkommande varje vardagsförmiddag. Samma problematik kan ses på eftermiddagen men den 

är inte lika omfattande. 
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7.2.2. E18-E20-riksväg 50 mellan trafikplats 116 Munkatorp-112 trafikplats 
Karlslundsgatan 
Detta avsnitt beskriver den norra delen av motorvägssträckan där E18-E20-riksväg 50/E18-E20 går. 

Nedan visas en karta som sammanställer de viktigaste bristerna och behoven. 

 

 

Figur 30. Övergripande beskrivning över brister och behov längs den norra motorvägssträckan. 

Brister och behov i anslutning till trafikplats 116 Munkatorp (E18-E20) 
För trafikplats Munkatorp har inga kapacitets- eller trafiksäkerhetsproblem noterats men det har 

inkommit synpunkter om andra behov.  

 Öster om trafikplats Munkatorp planeras ett område att exploateras, se avsnitt 5.2. Eventuellt kan 

det finnas behov av en ny trafikplats öster om Munkatorp i anslutning till Elektro Skandia. Andra 

faktor som kan påverka eller som bör tas hänsyn till är att det finns ett naturreservat på andra 

sidan den av planerade exploateringen och att det eventuellt kommer att gå elväg igenom området. 

Brister och behov i trafikplats 115 Norrplan (E18-E20-riksväg 50) 
Trafikplats Norrplan separerar E18-E20 från riksväg 50. Trafikplatsen ansluts i söder av Östra 

Bangatan som är en viktig lokal gata. Trafikplatsen är en kombination av en ruter- och klöverlösning 

samt att ramper på norra sidan ansluter cirkulationsplats Norrplan och avfartsramper på södra sidan 

ansluter Östra Bangatan i en trevägs trafiksignalkorsning. Trafiklösningen är komplicerad och hårt 

belastad. 
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 Det har inkommit synpunkter från intressenter att det kan uppstå framkomlighetsproblem i 

avfarterna från väster som ansluter trafiksignalen med köer som kan sträcka sig ut på motorvägen. 

Ofta uppstår problem under eftermiddagen. Detta verifieras av trafikanalysen där 

hastighetssänkningar och köer uppstår på och i anslutningen till avfarten. Köerna kan sträcka sig 

till trafikplats Hedgatan. För år 2040, nollalternativet, blir situationen ännu värre. Under 

eftermiddagen är problemen så omfattande att i princip hela motorvägssträckan som utreds låses 

av problemen i Norrplan. Den befintliga signalkorsningen har inte har tillräcklig kapacitet för att 

släppa igenom fordonsflödet som vill svänga vänster norrut. 

 Trafiksignalkorsningen är utpekad med mindre god standard enligt Trafikverkets klassificering. 

Enligt uppgifter från intressenter sker incidenter främst i den södra delen av trafikplatsen när 

mängden handelstrafik från Vivalla är hög och ska vidare upp längs väg 50. I hela trafikplatsen har 

det skett 9 olyckor under den senaste 10-årsperioden enligt STRADA varav merparten är 

upphinnandeolyckor. Norrplan har cirka 5 % av alla upphinnandeolyckor i utredningsområdet. 

 

 

Figur 31. Inzoomad vy över trafikplats Norrplan från karta i STRADA. 

 Det förekommer problem att köra av motorvägen från öster mot väg 50. Detta problem är främst 

kopplat till vägutformningen. Klöverlösningen innebär att avfartsrampen har liten radie i 

anslutning till cirkulationsplats Norrplan. 

 Räddningstjänsten ser behov av prioritering i trafiksignalen då man har problem att ansluta 

västerifrån. Fordonen påverkas negativt av kapacitetsbristerna precis som övrig trafik.  

 De finns behov av att prioritera kollektivtrafiken i trafiksignalen. 

 Det förekommer bullerstörningar i anslutning till trafikplatsen. Det finns grönområden, 

Hagabergsparken, som är behov av bullerskydd. Kring Norrplan överskrids det långsiktiga 

nationella målet på 55 dBA men problemen är inte tillräckliga för att indikera åtgärd. För mera 

information se avsnitt 4.4 

 Vägsträckan under motorvägen ligger lågt och det kan finnas risk för översvämning. För mera 

information se avsnitt 4.5.  
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Lillåns passage under motorvägen mellan trafikplats 115 Norrplan och 
trafikplats 114 Hedgatan (E18-E20-riksväg 50) 
Lillån, vattendraget, passerar under motorvägen. 

 Det finns en översvämningsrisk kopplat till Lillån. Detta påverkar framkomligheten på 

motorvägen. Det finns även en mindre väg för oskyddade trafikanter parallellt vid Lillån som kan 

påverkas. För mera information se avsnitt 4.5. 

Brister och behov i trafikplats 114 Hedgatan (E18-E20-riksväg 50) 
Trafikplats Hedgatan är en komplex trafikplats av klövertyp som har flera påfartsramper som vävs 

ihop. Den används för att nå Vivalla och Boglundsängen inklusive handelsområdet. Sträckan genom 

trafikplatsen är en av de mest trafikerade genom hela Örebro.  

 Det kan uppstå kapacitetsproblem i trafikplatsen och köer kan sträcka sig från avfarterna ut på 

motorvägen. I trafikanalysen noteras mindre köproblematik under nulägets eftermiddag. I 

nollalternativet kan efter att problemen i trafikplats Norrplan åtgärdats ses att köer uppstår på och 

även växer ut på motorvägen med hastighetspåverkan för övrig trafik som följd. Detta gäller för 

eftermiddagen.  

 Trafiksäkerhetsproblem uppstår när köer sprider sig från avfarter ut på motorvägen. Enligt 

STRADA har det inträffat cirka 20 olyckor kring trafikplatsen under den senaste 10-årsperioden. 

Vissa av dessa är vid på- och avfarter och andra är på motorvägen. Flera av olyckorna är 

upphinnandeolyckor som beror på trängsel och problem vid på- och avfarter.   

 

 

Figur 32. Inzoomad vy över trafikplats Hedgatan från karta i STRADA. 

 Påfartsramper i trafikplatsen väver ihop och högra ramper i färdriktningen har väjningsplikt. 

Detta är en mindre bra lösning avseende sikt och påverkar fordon som behöver accelerera upp till 

lämplig hastighet. Kommunen har fått klagomål om på- och avfarter och det har förekommit 

insändare i lokal media om dessa.  

 Kollektivtrafiken har framkomlighetsproblem i nord-sydlig riktning genom trafikplatsen/över 

motorvägen under högtrafik. 

 Det finns behov av bättre möjligheter för oskyddade trafikanter att korsa motorvägen i anslutning 

till trafikplatsen.  
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 Kring Hedgatan överskrider bullernivåerna det långsiktiga nationella målet på 55 dBA men är inte 

tillräckligt höga för att indikera åtgärd. För mera information se avsnitt 4.4 

 Örebro kommun har pekat ut en sträcka i anslutning till trafikplatsen som lämplig för 

överdäckning av motorvägen. Överdäckning innebär att vägen går i tunnel och att staden kan 

utvecklas ovan.  

Brister och behov längs sträckan mellan trafikplats 114 Hedgatan och 
trafikplats 113 Ekersvägen (E18-E20-riksväg 50) 
Sträckan mellan trafikplatserna är relativt hårt trafikerad 

 Enligt Trafikverkets bullerdatabas finns fastigheter som behöver åtgärder längs sträckan. För mera 

information se avsnitt 4.4 

Brister och behov i trafikplats 113 Ekersvägen (E18-E20-riksväg 50) 
Trafikplats Ekersvägen är av liknande typ som Hedgatan där påfartsramper vävs ihop. Den är placerad 

längs en av de mest trafikerade sträckorna. 

 Det kan uppstå kapacitetsproblem i trafikplatsen och köer kan sträcka sig från avfarterna ut på 

motorvägen. I trafikanalysen uppstår problem 2040, när trafikplats Norrplan åtgärdats, i avfarten 

söderifrån med risk för köer ut på motorvägen.  

 Det har inkommit synpunkter om att trafiksäkerhetsproblem uppstår när köer sprider sig från 

avfarter ut på motorvägen. I STRADA finns under den senaste perioden endast 6 olyckor 

registrerade i trafikplatsen men det sker fler upphinnandeolyckor omkring den vilket kan vara en 

konsekvens av köbildning från ramper.  

 Påfartsramper väver ihop och högra ramper i färdriktningen har väjningsplikt.  

 Trafikplatsens utbredning innebär att planskilda passager för oskyddade trafikanter placerats så 

det innebär omvägar. 

 Förekommer bullerproblem och enligt Trafikverkets bullerdatabas finns fastigheter som behöver 

åtgärder norr om trafikplatsen. För mera information se avsnitt 4.4 

Brister och behov i trafikplats 112 Karlslundsgatan (E18-E20-riksväg 50) 
Trafikplats Karlslundsgatan är en klövertrafikplats. Den är placerad längs en av de mest trafikerade 

sträckorna.  

 I trafikanalysen uppstår problem 2040, när trafikplats Norrplan åtgärdats, mellan trafikplats 

Ekersvägen och trafikplats Karlslundsgatan. Från Karlslundsgatans avfart sprids 

hastighetsnedsättningar bakåt norr upp mot påfarten från Ekersvägen. En betydande del av 

problematiken orsakas av trafik som kör på motorvägen i Ekersvägen och kör av i 

Karlslundsgatan.  

 Kring Karlslundsgatan överskrider bullernivåerna det långsiktiga nationella målet på 55 dBA men 

är inte tillräckligt höga för att indikera åtgärd.  

7.2.3. E18-E20-riksväg 50/E20-riksväg 50 mellan trafikplats 111 
Aspholmen/Bista-trafikplats 109 Marieberg och E18 trafikplats 110 Adolfsberg-
trafikplats 108 Falltorp 
Detta avsnitt beskriver den södra delen av motorvägssträckan och den del av sträckan som enbart går 

längs E18. Nedan visas en karta som sammanställer de viktigaste bristerna och behoven. 
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Figur 33. Övergripande beskrivning över brister och behov längs den södra motorvägssträckan och E18. 

Svartåns passage under motorvägen mellan trafikplats 112 Karlslundsgatan 
och trafikplats 111 Aspholmen/Bista (E18-E20-riksväg 50) 
Svartån är ett vattendrag som passerar under motorvägen. 

 Risk att Svartån svämmar över vilket innebär problem för nationella kapaciteten men även för 

lokal trafik. För mera information se avsnitt 4.5.  

Brister och behov i trafikplats 111 Aspholmen/Bista (E18-E20-riksväg 50) 
Trafikplats Aspholmen/Bista är komplex trafikplats med lång utbredning. Den är placerad längs den 

mest trafikerade motorvägssträckan. I den södra delen av trafikplatsen binds E18-E20-riksväg 50 ihop 

med Södra Infartsleden som utgör en av de viktigaste infarterna till centrala Örebro. Södra 

Infartsleden är en av de mest trafikerade kommunala vägarna i Örebro med cirka 30 000 fordon per 

vardagsmedeldygn. 

 Det kan uppstå kapacitetsproblem i trafikplatsen och köer kan sträcka sig från avfarterna ut på 

motorvägen. I den norra delen av trafikplatsen kan köer uppstå när trafik norrifrån kör av 

motorvägen mot Västhaga. Avfartsrampen slutar i trevägskorsning och när många fordon ska 

svänga vänster ut på Västhagagatan kan köer uppstå på rampavfarten. Enligt GPS-data bekräftas 

att det finns kapacitetsproblem längs avfarten som ansluter Västhagsgatan. Där ses en betydande 

hastighetssänkning under morgonen 06:00-09:00 samt eftermiddagen vid 16:00-17:30. 

Hastighetsminskningarna är återkommande varje vardag. Det förekommer även problem mellan 
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Södra Infartsleden och motorvägen i riktning söderut. Detta verifieras både via GPS-data och 

trafikanalysen. För den senare speciellt år 2040 då motorvägssträckan norr om påverkas kraftigt 

av detta problem. Enligt GPS-datan uppstår runt 16:30 hastighetsminskningar i infrastrukturen 

som förbinder Södra Infartsleden och motorvägen. Även mellan 07:00-08:30 ses en 

hastighetsförändring längs första delen av sträckan, rampen mellan Södra Infartsleden och fram 

till korsning Bistagatan-Västhagaleden. I processen har även information från intressenter 

inkommit att köer kan uppstå när trafik från söder ska köra av motorvägen in mot centrum via 

Södra Infartsleden. Köer på avfarten kan bildas under morgonrusningen. Varken GPS-data eller 

trafikanalysen visar dock på några egentliga problem i den relationen.   

 Trafiksäkerhetsproblem uppstår när köer sprider sig från avfarter ut på motorvägen. I STRADA 

finns för den senaste 10-årsperioden 17 olyckor inom och i anslutning till trafikplatsen. Merparten 

är av typen upphinnande vilket indikerar att köer från ramper kan vara en bidragande orsak.  

 Kollektivtrafiken har dålig framkomlighet genom trafikplatsen och mot Södra Infartsleden. En 

betydande del av restiden står bussarna i kö här.  

 I området Aspholmen arbetar många som pendlar från de södra länsdelarna. Idag kan dessa inte 

resa kollektivt utan att genomföra minst ett byte. Detta gör det kollektiva resandet mindre 

attraktivt. 

 Motorvägsinfrastrukturen utgör en stor barriär här då kommunen vill exploatera och utveckla 

staden i detta område.  

 Längs Södra Infartsleden planerar kommunen att bygga en cirkulationsplats vilken kan påverka 

utredningssträckan. Det kommer finnas busshållplatser för regional busstrafik vid 

cirkulationsplatsen. Eventuell påverkan på utredningssträckan har utretts inom trafikanalysen. 

Resultatet visar på att framkomligheten längs utredningssträckan påverkas mycket lite och är mer 

eller mindre jämförbart med scenariot utan cirkulationsplatsen. Det kan dock ses problem i det 

kommunala vägnätet som ansluter cirkulationsplatsen. Tillfarten till cirkulationsplatsen norrifrån 

får långa köer och trafiken där har svårt att komma in i cirkulationsplatsen på grund av det stora 

trafikflödet på Södra Infartsleden.   

Brister och behov i trafikplats 110 Adolfsberg (E18-E20-riksväg 50) 
I trafikplats Adolfsberg ansluter E18-E20-riksväg 50, E18 och E20-riksväg 50. Trafikplatsen sträcker 

sig över ett stort område och kan delas in i en halv trafikplats i norr med avfart från och påfart mot 

norr. Avfartsrampen förgrenar sig sedan i flera delar. Delen i söder är en komplett rutertrafikplats där 

ramper ansluter droppformade korsningar. 

 Det finns kapacitetsproblem för flera relationer. Både GPS-data och trafikanalysen visar på 

hastighetsnedsättningar vid de droppformade cirkulationsplatserna längs Karlsskogavägen som 

korsar motorvägen. Där är det enligt GPS-datan återkommande hastighetsminskningar i flera 

riktningar varje vardag både under morgonen och eftermiddagen. Runt 07:00-09:00 och 16:00-

17:00 är det som störst problem. Enligt GPS-data uppstår hastighetsminskningar i östergående 

riktning längs Karlskogavägen in mot Mossbergarondellen. Den sträckan ligger söder om 

Västerleden och används av trafik som ska vidare söderut längs E20-riksväg 50 eller in mot södra 

delarna av Örebro men det är även möjligt att köra norrut på motorvägen. Där ses en kraftig 

hastighetssänkning under eftermiddagen vid 16:00-17:00 som är återkommande under vardagar. I 

södergående riktning in mot Mossbergarondellen längs Mossbergavägen ses en kraftig 

hastighetssänkning under eftermiddagen vid 16:00-17:00. Uppgifter från intressenter har även 

inkommit om att trafikflödet är högt från E18 in mot centrala Örebro längs Västerleden, 

trafikströmmen ansluter Södra Infartsleden via trafikplats Aspholmen/Bista. Denna trafik kan 

påverka övrig trafik negativt. Problembilden kan dock inte bekräftas via andra källor.  
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 Det har inkommit uppgifter från intressenter om trafiksäkerhetsproblem och bristande 

hastighetsefterlevnad in mot trafikplatsen. Enligt Trafikverkets mätningar som finns i 

trafikflödeskartan37 visar att medelhastigheten överskrids längs E18 i riktning österut mot E20. 

Detta innebär att det finns enskilda fordon som troligen kör betydligt fortare. I STRADA finns 

totalt 5 olyckor registrerade för trafikplatsens på- och avfarter men det sker även singel- och 

upphinnandeolyckor på motorvägssträckan i anslutning till trafikplatsen som kan vara orsakade 

av trafiksituationen i trafikplatsen.  

 Det finns framkomlighetsproblem för kollektivtrafiken med korta påfarter och att 

trafikförhållandena i övrigt påverkar negativt.  

 Det finns lokala vägnät som omsluts av trafikplatsen där framkomligheten är bristfällig med tidvis 

överbelastade cirkulationsplatser. Dessa är Pilängsrondellen och Mossbergarondellen. Detta har 

delvis bekräftats via GPS-data.   

 Vägutformningen i trafikplatsen försvårar för långa fordon. Detta gäller speciellt i relationerna 

E20-riksväg 50 söderut från E18 och norrut mot E18 från E20-riksväg 50 där trafiken måste 

passera ”dropparna” 

 Det finns en passage för oskyddade trafikanter vid Mossbergarondellen. Den är i plan där högsta 

gällande hastighet är 70 km/tim.  

 Det finns behov av bättre möjligheter att korsa E20 för oskyddade trafikanter.  

Brister och behov längs sträckan mellan trafikplats 110 Adolfsberg och 
trafikplats 109 Marieberg (E20-riksväg 50) 
Sträckan mellan trafikplatserna är relativt hårt trafikerad med lokal trafik som ska till handelsområdet 

och verksamheter i Marieberg och trafik som använder väg 51. 

 Enligt uppgifter från intressenter finns kapacitetsproblem på sträckan men detta har inte 

bekräftats via andra källor. 

 Det finns behov på sträckan av ny trafikplats för att möte den kommunala utvecklingen i området 

Palmbohult men även att ansluta riksväg 51 på annat sätt till motorvägen, se avsnitt 5.2 och 5.3.1. 

Brister och behov i trafikplats 109 Marieberg (E20-riksväg 50) 
Trafikplats Marieberg utgör anslutning mot handels- och verksamhetsområdet Marieberg och väg 51 

startar/slutar i trafikplatsen. Den är en kombination av halv klöver och ruter. Sekundära vägsystemet 

som ansluter är bitvis hårt belastat speciellt under helger då området genererar en hög mängd trafik i 

kombination med trafiken på väg 51. Genomfartstrafiken på väg 51 är dock relativt liten. Förutom 

handelsverksamheterna finns Törsjöterminalen och lagerverksamheter som ger ett högt flöde med 

godstransporter. Dessa verksamheter kommer att utvecklas vilket ger en ökning av tung trafik.  

 Uppgifter har inkommit från intressenter om kapacitetsproblem med köbildning på avfartsrampen 

i sydlig riktning och köer som sträcker sig ut på motorvägen. Trots att avfarten är lång och att den 

övergår i ett körfält som blir huvudled längs bron som korsar motorvägen verkar det ändå ibland 

uppstå köer. Detta har dock inte setts via GPS-data. Körfältet från trafikplatsen ansluter en 

cirkulationsplats inne i Mariebergs köpcenterområde som ofta är överbelastad. Genom att 

områden inne i Marieberg planeras att utvecklas kan en ökning av tung trafik ske i framtiden.  

 Väg 51 som går i samma sträckning som körfältet ovan blir överbelastad. Analysen med GPS-data 

från fordonen indikerar inga större problem längs avfarten men däremot längs väg 51 genom 

                                                           
37 http://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation# 

http://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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Mariebergs köpcentrumsområde. På väg 51 genom området i västergående riktning ses stora 

hastighetsminskningar under eftermiddagen på helgdagar. Hastighetspåverkan sker mellan 

klockan 11:00 till 16:00. En hastighetsminskning ses även vardagar vid 17:00 tiden men är inte 

lika omfattande som under helgen. 

 Det kan finnas trafiksäkerhetsproblem med stillastående trafik längs motorvägen. Detta är en 

trafikfarlig situation då fordon har stor hastighetskillnad och bilar i höga hastigheter kan tränga 

sig in i kön mot avfarten. Högsta gällande hastighet är 100 km/tim förbi platsen. För den senaste 

10-årsperioden finns i STRADA 25 olyckor med viss övervikt för upphinnande. Antalet olyckor är 

relativt högt jämför med andra studerade platser.  

 Det anses vara en bristfällig lösning i Marieberg för kollektivtrafiken och oskyddade trafikanter 

vilket gör att många väljer att ta bilen. Kollektivtrafiken får stanna längst bort från entréerna. Även 

om man tar sig hit med kollektivtrafiken är det väldigt svårt att ta sig mellan affärer som oskyddad 

trafikant på grund av bristande gång- och cykelinfrastruktur.  

 Planerade exploateringar ger nya behov och kan generera ökad trafik.  

Brister och behov i trafikplats 109 Berglunda (E18) 
Trafikplats Berglunda längs E18 är en mindre klövertrafikplats som nästan är hopbyggd med 

trafikplats Adolfsberg. Trafikflödet är väsentligt lägre än E18-E20-riksväg 50 men andel tung trafik är 

relativ hög.  

 Näringslivet har behov av hög framkomlighet för godstransporter. Om kapaciteten på järnvägen 

varit högre hade det varit ett alternativ men nu genomförs mycket gods via vägtransporter. 

 Det förekommer bullerproblem och enligt Trafikverkets bullerdatabas finns ett mindre antal 

fastigheter som behöver åtgärder. För mera information se avsnitt 4.4 och området Pilängen. 

Brister och behov i trafikplats 108 Falltorp (E18) 
En enkel trafikplats som används för att nå Örebro flygplats. 

 Planerad exploatering vid flygplatsen kan generera ökade kapacitetsbehov. Det finns kommunala 

planer på att utöka flygplatsens område med nya exploateringar. Detta kan ge en del arbetsplatser 

och något ökat resande men kapaciteten bedöms dock som god i nuläget i trafikplatsen under 

normala förhållanden.  
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8. Mål för åtgärder 

För åtgärdsvalsstudien har mål formulerats. Syftet med dessa är att resultatet av åtgärdsvalsstudien 

och de åtgärder som föreslås ska gå i samma linje som målen. De projektspecifika målformuleringar 

som skapats utgår från de nationella transportpolitiska 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. Se bilaga 2 för mera detaljerade beskrivningar av målen. 

8.1. Koppling till transportpolitiska mål 
Transportpolitikens övergripande mål ”Att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.” är vägledande för övriga 

mål och underliggande funktions- och hänsynsmål ger också övergripande ramar för 

åtgärdsvalsstudien. 

8.2. Viktiga regionala och lokala mål i sammanhanget 
Aktörerna i arbetsgruppen har pekat ut viktiga regionala och kommunala mål i regionala 

planeringsdokument samt prioriterat de mest viktiga. Region Örebro län har prioriterat följande 

funktioner  

 Tillgänglighet till och från Örebro 

 Tillgänglighet i (regionala) tvärförbindelser 

 Tillgänglighet till det lokala omlandet 

 Hållbart vardagsresande 

 Framkomlighet för effektiva godstransporter. 

 

Örebro kommun har på motsvarande sätt pekat ut och prioriterat mål som hanterar 

 Mål om andel hållbara resor och restidskvoter för kollektivtrafik och cykel jämfört med bil 

 Minska barriäreffekter  

 Minska buller 

 Framkomlighet för kollektivtrafik 

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

med denna åtgärdsvalsstudie har ett antal åtgärdsvalsstudiespecifika mål tagits fram. Målen är 

framtagna av arbetsgruppen.  

 

Målen gäller för utpekat utredningsområde (därav nämns inte något geografiskt område i 

målformuleringar) och för trafikantslag på väg vilket inkluderar gång och cykel, personbilar, 

godstransporter och kollektivtrafik. Åtgärdsvalsstudien hanterar inte brister och behov inom järnväg, 

sjöfart och flyg men åtgärder kan föreslås för dessa trafikslag. 

 

Målen är indelade i olika kategorier. Målen ska komplettera, fördjupa och precisera nationella, 

regionala och kommunala mål. Dock med tanke på åtgärdsvalsstudiens karaktär är 

målformuleringarna allmänt hållna.  
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Mål kan till viss del vara motstridiga då förbättring inom ett område kan påverka ett annat negativt. 

Dock är detta inget anmärkningsvärt då målkonflikter kan t.ex. hanteras via en kombination av 

åtgärder som minimerar totala negativa effekter eller så kan en viss negativ påverkan vara acceptabel 

under förutsättning att den totala situationen förbättras i önskvärd riktning. 

8.3.1. Tillgänglighet och framkomlighet 
 

 

 

 

Kommentar till varför framkomlighetsmålet ovan har särskild fokus på godstransporter är 

utredningssträckan är ett huvudstråk för dessa och har en viktig funktion för export. 

8.3.2. Hållbara resor 

 

 

8.3.3. Trafiksäkerhet 

 

8.3.4. Miljö och hälsa 

 

 

 

8.3.5. Robusthet 
 

 

  

 Framkomligheten ska förbättras med särskild fokus på godstransporter 

 Tillgänglighet till och från utredningssträckan ska förbättras 

 Förutsättningarna att välja kollektivtrafik, gång och cykel ska förbättras. 

 Utredningssträckans barriäreffekt ska minska för gång och cykeltrafikanter 

 Kollektivtrafikens restider ska förbättras  

  

  

 Antalet olyckor ska minska  

  

 Vattenskyddet ska säkerställas och får inte påverkas negativt 

 Negativ påverkan på luftkvaliteten ska minimeras 

 Bullerstörningar får inte öka och minimerade ljudnivåer vid bostäder, skolor, förskolor och 

vårdinrättningar ska prioriteras 

 Klimatpåverkan från trafiken ska minimeras 

 Intrång på natur-, mark- och kulturvärden ska minimeras 

 Utredningssträckans förmåga att motstå och hantera störningar som svåra 

väderförhållanden eller olyckor ska säkerställas 
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9. Åtgärdsförslag  

Detta kapitel beskriver vilka åtgärdsförslag som genererats. Grundläggande för åtgärdsarbetet har 

varit problembeskrivningen som redovisas i kapitel 7. Det första steget i åtgärdsgenereringsprocessen 

var att ett dialogmöte, nr 2, genomfördes i oktober 2019 i Örebro. Vid mötet medverkade 

arbetsgruppen samt ytterligare medarbetare från Trafikverket, Region Örebro län och Örebro 

kommun samt även ett antal representanter från externa aktörer. Utgångspunkt för dialogmötet var 

problembeskrivningen, de åtgärdsvalsstudiespecifika målen och att fyrstegsprincipen skulle tillämpas, 

se avsnitt 9.1. Efter dialogmötet sammanställdes alla åtgärdsförslag i en bruttolista. Efter mötet har 

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

lösa identifierade problem på ett bra sätt samtidigt som deras måluppfyllelse är god. 

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

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

problembeskrivning, att åtgärden faktiskt går i linje med åtgärdsvalsstudiens syfte men att behovet av 

den specifika åtgärden har bedömts lågt prioriterat eller att problem som en åtgärd löser hanteras 

redan i andra processer eller på andra sätt. I bilaga 5 ”Bortvalda åtgärder” redovisas dessa åtgärder.  

I avsnitt 9.4 beskrivs övriga åtgärder som utretts djupare. Observera att det även här finns åtgärder 

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

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

realiserbarhet inom planeringsprocesser. De åtgärder som valts bort efter djupare analys utgör ett av 

flera lösningsalternativ för ett visst problem. Först efter att fördjupad kunskap tagits fram har det varit 

möjligt att för arbetsgruppen att fatta ett kvalificerat beslut om vilket åtgärdsalternativ som är 

lämpligast.  

 

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

ska prövas stegvis. Förbättringar eller åtgärder kan övergripande indelas i fyra steg, se 34 nedan för 

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

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

eller nybyggnad av infrastruktur, väljas. Traditionellt har planeringen av transportsystemet handlat 

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

negativ påverkan på miljö samt förbrukning av naturresurser.  

 
Figur 34. Åtgärdsgenerering enligt fyrstegsprincipen. Källa: Trafikverket. 
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Värt att notera är att en åtgärd i ett av stegen ofta kan ge effekter i flera andra steg. Att exempelvis 

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

(steg 2) och förändra val av transportsätt (steg 1). Nedanstående bild är en bra illustration av 

principens tillämpning – arbetet med transportsnål samhällsplanering och effektivisering av  

transportsystemet måste pågå kontinuerligt.  
 

Figur 35. Fyrstegsprincipen och samhällsutvecklingen. Källa: Trivector. 

 

Fyrstegsprincipen har kontinuerligt beaktas inom åtgärdsvalsstudien. Fokus från arbetsgruppen har 

varit att försöka ta fram åtgärdsförslag för en brist eller behov i ett så tidigt steg som möjligt inom 

fyrstegsprincipen. Åtgärdsförslag av steg 1, åtgärder som kan påverka val av transportbehov och 

transportsätt, har hanterats i processen. Flera av dessa är dock inom kategorin att åtgärdsvalsstudien 

saknar mandat kring att arbeta vidare med dem. Andra åtgärder kan aktörer som medverkar i 

åtgärdsvalsstudien råda över men för många steg 1- och även till viss del steg 2-åtgärder är det svårt att 

avgöra vilken påverkan åtgärderna kan ge på problembilden för åtgärdsvalsstudien. Vilka effekter 

åtgärder som information, marknadsföring, samverkan, skatter, avgifter, resplaner och program ger är 

i detta skede svårt att kartlägga. Med anledning av de omfattande kapacitetsproblem som identifierats 

har det då bedömts vara för osäkert att stanna vid de tidiga stegen enligt fyrstegsprincipen. För att 

säkra upp så att en komplett åtgärdsarsenal finns av flera steg som dels kan hantera problem i nuläget 

men framförallt utvecklingen enligt Trafikverkets basprognos för år 2040 har fysiska åtgärder 

analyserats. I prognosen för år 2040 men även enligt Örebros kommuns målstyrda prognos sker en 

trafikökning relativt nuläget. Kommunens prognos har dock inte analyserats i trafikmodellen. 

Fördelen med de fysiska åtgärdsförslagen är att deras påverkan på kapaciteten i systemet har kunnat 

kartläggas via en trafikanalysmodell. Även om åtgärder av senare steg i fyrstegsprincipen utretts 

detaljerat är det i processen efter åtgärdsvalsstudien väsentligt att först arbeta vidare med åtgärder av 

de tidiga stegen. Sådana åtgärder bör genomföras och deras påverkan i trafiksystemet bör kartläggas. 

Det är önskvärt att kapacitetsproblemen kan förebyggas genom förändrat resbeteende i så stor grad 

det är möjligt istället för fysiska ombyggnadsåtgärder.  

9.2. Planering, samverkan och utveckling i samhället som behöver beaktas 
I detta avsnitt redovisas material som kommit fram i åtgärdsgenereringsprocessen men som inte är 

direkta åtgärder. Istället för åtgärder handlar det mera om arbetssätt och förhållningssätt.  
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9.2.1. Planering och samverkan 
I åtgärdsvalsstudieprocessen har det pekats på behov av att aktörer som verkar inom transportsektorn 

bör samverka i högre grad för att säkerställa ett samhällsekonomiskt och långsiktigt hållbart 

trafiksystem. Samverkan är naturligtvis något som redan bedrivs i hög grad men inom ramen för 

denna åtgärdsvalsstudie har det särskilt påtalats behov att väghållare och infrastrukturplanerare 

samverkar med andra offentliga och privata aktörer som polis, räddningstjänst, större privata 

arbetsgivare. Detta gäller både planeringsverksamhet och löpande i den dagliga verksamheten.  

9.2.2. Framtida behov för godstrafik 
Den framtida utvecklingen inom godstransportområdet bör alla aktörer ha ett proaktivt förhållningsätt 

till. Enligt studier som Godstransporter i Sverige38 kommer befolkningsökning och ökad konsumtion 

driva på transporter av varor. Godstransporter domineras inrikes till stor del av vägtransporter med 

lastbil. En generell trend som konstateras i studien ovan är att utvecklingen går mot större fordon. 

2016 presenterade Trafikverket i ett regeringsuppdrag förslag på vägnät som ska anpassas till en högre 

bärighetsklass, BK4, som innebär en total bruttovikt på 74 ton39. Trafikverket har nationellt föreslagit 

en strategi där begränsade delar av vägnätet kan upplåtas för BK4 och att på lång sikt ska hela det 

statliga BK1-vägnätet tillåta BK4. Hur implementeringen av BK4 ska ske görs bl.a. i samråd med 

näringslivet. Under 2018 öppnades det upp för att trafikera utpekat vägnät med BK4-fordon. Om 

resterande del av BK1-vägnätet ska klara BK4 krävs förstärkningsarbeten. 2029 beräknas 40-50 % av 

de statliga vägarna kunna hantera BK4. Trafikverket har även utrett förutsättningarna att framföra 

längre fordon på det svenska vägnätet40. I analysen har det bedömts infrastrukturens lämplighet att 

kunna hantera fordon med en längd upp till 34,5 m. Faktorer som inventerats är vägens utformning, 

andra trafikslag, omgivande miljö t.ex. tätorter och rastmöjligheter.  Analysen visade att cirka 900 mil 

av vägnätet teoretiskt skulle kunna användas av längre fordon (även om det inte alltid praktiskt är 

genomförbart eller funktionellt). Det pekas ut ett antal stråk som har mindre brister och som skulle 

behövas åtgärdas på längre sikt som t.ex. E18 och E20.  

 

Annan utveckling inom godstransportområdet är eldrivna fordon som elvägen mellan Hallsberg och 

Örebro (se avsnitt 6.1.1). Därmed är det viktigt att hänsyn tas till planerad och kommande utveckling 

för godstrafik i arbetet som berör denna åtgärdsvalsstudies utredningsområde. Sammanfattningsvis 

bör då följande faktorer beaktas i planering och utförande av åtgärder 

 Ökat godsflöde. 

 Tyngre fordon (BK4) 

 Längre fordon (34,5 m) 

 Elväg mellan Hallsberg-Örebro. 

9.3. Måluppfyllelse 
I det inledande arbetet med åtgärdsvalsstudien sattes ett antal åtgärdsvalsstudiespecifika mål upp. För 

ett flertal åtgärder har bedömningar gjorts om huruvida åtgärden bidrar till att uppfylla de uppsatta 

målen. Ett flertal åtgärder saknar måluppfyllelse. Anledningen till detta är att åtgärderna inte är 

                                                           
38 Godstransporter i Sverige - en nulägesanalys, Rapport 2016:7, Trafikanalys, 2016 
39 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-
broar/barighetsklass-bk4/ 
40 Längre lastbilar på det svenska vägnätet – för mer hållbara transporter, Trafikverket, 2019. 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-broar/barighetsklass-bk4/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/bk--barighetsklasser-pa-vagar-och-broar/barighetsklass-bk4/
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tillräckligt preciserade i detta skede som exempelvis fördjupade utredningar. Bedömningen redovisas 

enligt målkategorier. I avsnitt 9.4 illustreras måluppfyllelsebedömningen i form av färgmarkeringar 

enligt bedömningsskalan i Figur 36. 

Figur 36. Bedömningsskala för måluppfyllelse. 

I avsnitt 9.4 förkortas målkategorierna enligt nedan: 

Tillgänglighet=Mål för tillgänglighet och framkomlighet 

Hållbarhet=Mål för hållbara resor 

Trafiksäkerhet=Mål för trafiksäkerhet 

Miljö=Mål för miljö och hälsa 

Robusthet=Robusthet 

 

Endast de åtgärder som är tillräckligt konkreta bedöms mot målen. Utredningar och övergripande 

åtgärder hanteras ej. 

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

 Nummer och namn på åtgärd. 

 Ansvarig. Här anges vilken organisation som är i huvudsak ansvarig för genomförande av åtgärd. . 

I många fall är flera aktörer delaktiga och i relevanta fall pekas organisation som bör vara drivande 

ut genom markering i fetstil. 

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

 Tid. I åtgärdsvalsstudien definieras inte några exakta tidsperspektiv för genomförande av åtgärder 

men åtgärder kategoriseras om genomförande bedöms vara nödvändigt på kort eller längre sikt. I 

processen har ett nuläge som motsvarar dagens situation och nollalternativ som motsvarar 

situationen år 2040 använts. Flertalet åtgärder kan påbörjas omgående speciellt då ett antal 

startar med arbete av mer utredande karaktär. Andra oftast mera omfattande åtgärder kan 

realiseras på längre sikt (2040) men dock kan förberedande planeringsarbete påbörjas i närtid.  

 Beskrivning. Här beskrivs åtgärdens innehåll och utförande. I flera fall har antaganden gjorts i om 

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

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

konkretisering som utreds i nästa skede.  

 Bedöm effekt. Här redovisas bedömda effekter som åtgärder ger avseende samhällsnyttor. Detta 

redovisas enbart för de åtgärder som är tillräckligt konkretiserade.  

 Måluppfyllelse. Måluppfyllelseanalys enligt avsnitt 9.3. Endast det åtgärder som är tillräckligt 

konkreta bedöms mot målen. Utredningar och övergripande åtgärder hanteras ej. 

 Hantering. Beskriver hur arbetsgruppen tagit ställning till åtgärdsförslaget och hur det ska 

hanteras i den kommande processen.  
  

Teckenförklaring 
Stor 

förbättring 
 

Liten 
förbättring 

 

Försumbar 
förändring 

 

Liten 
försämring 

 

Stor 
försämring 
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9.4.1. Steg 1 enligt fyrstegsprincipen 
1. Åtgärder av typen steg 1 enligt fyrstegsprincipen 

Ansvarig 
Trafikverket, Region Örebro 
län och Örebro kommun 

Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Åtgärder av steg 1 enligt fyrstegsprincipen påverkar transportbehovet och hur transporter 
genomförs. Avseende problembilden och uppsatta mål för denna studie är det önskvärt 
om bilresor kan ersättas av resor med andra transportslag eller kanske rentav inte 
genomföras alls. Ofta kan åtgärder av steg 1 kräva att andra externa aktörer genomför 
dem (privata arbetsgivare, godsköpare m.m.). Det kan också vara att intressenter inom 
en åtgärdsvalsstudie saknar rådighet att besluta om eller genomföra åtgärder vilket är 
fallet med skatter, subventioner eller om förändrade lagkrav ska genomföras. Nedan ges 
exempel på aktiviteter som identifierats vara realistiska att arbeta vidare med för 
Trafikverket, Region Örebro län och Örebro kommun: 

 Riktade kampanjer med målgruppsanpassade budskap som främjar hållbart 
resande: 

o Arbetspendlare t.ex. vintercykling och fokus på minskat bilanvändande 
o Vanebilister t.ex. testresenärer och ”hälsotrampare”. 
o Uppmuntra de som redan reser hållbart att fortsätta t.ex. genom att dela ut 

reflexer eller frukostpåsar  
o Barn och ungdomar t.ex. säkra skolvägar. 

 Genomföra kampanj ihop med annan fysisk åtgärd eller inom större projekt (också 
samarbeten med andra kommuner, olika förvaltningar och organisationer) 

 Återkommande kampanj med repetitivt budskap, ex. vintercykling på vintern, 
cykelsäkerhet för att minska stöld efter semestertider eller tema säkra skolvägar 
inför varje läsår 

 Prova-på kampanjer för kollektivtrafiken. 

 Informationsinsatser i samband med infrastrukturåtgärder ger mer effekt än att 
enbart bygga infrastrukturen. Vid invigning av t.ex. nya gång- och cykelbanor, 
cykelparkering, kollektivtrafikåtgärder eller andra om- och nybyggnader är det viktigt 
att informera om åtgärderna. Det gäller både det kommunala vägnätet och det 
statliga. 

 Att säkerställa att steg 1-åtgärder hanteras i tillräcklig hög grad i planeringen t.ex. 
regionens trafikförsörjningsprogram och att utvecklingen inom området som t.ex. 
Mobility as a Service (MAAS) bevakas.  

 Att samverka med externa aktörer om t.ex. flexibla arbetstider och samordnad 
distribution av varor.  

Bedömd effekt - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering 

Åtgärdsförslaget rekommenderas. Det går i linje med åtgärdsvalsstudien problembild och 
mål. Örebro kommun, Region Örebro län och Trafikverket bör gemensamt utarbeta en 
strategi för att förebygga kapacitetsproblemen i Örebro där steg 1-åtgärder har en viktig 
roll. I strategin bör även utvärderingar och mätningar av åtgärdernas effekter ingå för att 
utröna behovet av åtgärder enligt senare steg i fyrstegsprincipen.  

9.4.2. Gång- och cykeltrafik 
2. Bygg planskild passage för oskyddade trafikanter vid Mossbergarondellen 

Ansvarig 
Trafikverket och Örebro 
kommun 

Kostnad 18 Mkr Tid: Kort sikt 

Beskrivning Åtgärden innebär att nuvarande passage i plan ersätts med planskild passage under väg 
E18, Karlskogavägen. Vid införande måste det ingå att anpassa anslutningar från 
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befintliga gång- och cykelvägar. Åtgärden har hanterats tidigare och finns föreslagen i 
detaljplan för Palmbohult41. 

Bedömd effekt Att ersätta passage i plan på sträcka där högsta gällande hastighet är 70 km/tim är 
positivt för oskyddades trafikanters trafiksäkerhet och tillgänglighet. Det underlättar även 
för övrig trafik. Åtgärden bedöms ge positiv måluppfyllelse, om än i liten skala, för 
samtliga målområden även om bygg- och underhållsprocessen ger upphov till ökade 
klimatutsläpp.  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas.  

 

3. Utredning för att förbättra befintliga och anlägga nya planskilda gång- och 
cykelpassager 

Ansvarig 
Örebro kommun, Trafikverket 
och Region Örebro län 

Kostnad - Tid: Kort sikt 

 Beskrivning En utredning som baseras/motiveras till stor del på en cykelpotentialsstudie för Örebro 
län men enbart då för de platser som är relevanta för denna åtgärdsvalsstudies 
avgränsning. Följande platser pekas ut 

 Förlunda, behov av ny passage finns redan idag men behovet ökar ännu mer med 
anledning av planerad exploatering. 

 Lillåns skola, behov av förbättrad passage så att det inte går att passera vägen i 
plan. 

 Kyrkvägen/Bäckvägen, behov av ny passage och utpekad enligt kommunens 
översiktsplan. 

 Genvägen, behov av förbättrad passage då oskyddade trafikanter idag rör sig i 
blandtrafik med motorfordon och passagen är dessutom smal.  

 Skjutbanevägen/Kulvägen-Glanshammarsvägen, behov av förbättrad passage, 
utveckling av verksamhetsområde kommer att öka behovet av pendling. 

 Trafikplats Munkatorp, behov av ny passage bl.a. med anledning av att 
verksamhetsområdet kommer att utvecklas och passagen är utpekad enligt 
kommunens översiktsplan. 

 Boglundsängen naturreservat, behov av förbättrad passage bl.a. med anledning av 
rekreation och att passagen är utpekad enligt kommunens översiktsplan. Bör 
kopplas ihop med GC-infrastruktur i trafikplats Norrplan.  

 Trafikplats Hedgatan, behov av ny passage då den innebär en gen sträckning för 
cyklister och behovet är utpekat i kommunens översiktsplan.  

 Vivallaskogen, behov av förbättrad passage och önskvärd med överdäckning med 
anlednings av stadsutveckling. 

 Trafikplats Ekersvägen, behov av förbättrad passage då befintlig innebär betydande 
omväg jämfört med bilvägen plus att topografin är ogynnsam. I kommunens 
översiktsplan är överdäckning utpekad för stadsutveckling. 

 Trafikplats Karlslundsgatan, behov av ny passage och skulle underlätta för dem 
som är hänvisade till passage via Karlsgatan idag. 

 Trafikplats Aspholmen, behov av förbättrad passage längs Hagagatan och nya 
anslutningar till passagen behövs.  

 Sanatorievägen (trafikplats Adolfsberg), behov av förbättrad passage främst 
avseende vägvisning och tydlighet men även behov av att se över anslutningar med 
tanke på framtida exploatering. Utpekat som huvudcykelstråk i kommunens 
översiktsplan.  

                                                           
41 Detaljplan för fastigheten Palmbohult 2:1 m.fl. (Berglunda verksamhetsområde) (Örebro kommun, 2016) 
 



  67 (92) 

 

 
 

 
 

 Trafikplats Adolfsberg, behov av ny passage bl.a. med anledning av arbetsplatser i 
Berglunda, Pilängen och Palmbohult. 

 Palmbohult, behov av ny passage vid ny trafikplats bl.a. med anledning av 
exploatering. 

Bedömd effekt - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. Örebro kommun är ansvarig för genomförande men 
övriga aktörer deltar.  

9.4.3. Parkering 
4. Utred parkeringar som främjar färdmedelsbyte till hållbart resande 

Ansvarig 
Trafikverket, Regions Örebro 
län och Örebro kommun 

Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Åtgärden innebär att utreda och anlägga parkeringar där bilister som pendlar kan 
parkera sitt fordon och sedan fortsätta sin resa med kollektivtrafik eller cykel till sitt 
slutmål. Örebro kommun har utrett denna fråga tidigare 42. I den tidigare utredningen 
definieras tre typer av parkeringar 

 Pendlarparkering, är belägna i tätorter eller stråk med god kollektivtrafik. 

 Infartsparkering, är belägna i stadens utkanter där det är möjligt att cykla eller åka 
kollektivtrafik sista sträckan till målpunkten. 

 Samåkningsparkering, är belägna i stråk där kollektivtrafiken inte är 
konkurrenskraftig. Kan kombineras med övriga typer. 

I kommunens utredning föreslås placeringar av möjliga parkeringar enligt de tre typerna, 
totalt 21 platser. Merparten placeras utanför denna åtgärdsvalsstudies problemområde 
men påverkar situationen i området genom att främja hållbart resande och minska 
biltrafiken. Att fortsätta utreda parkeringsfrågan med utgångspunkt från Örebro kommuns 
studie är viktigt. Åtgärden går i linje med denna åtgärdsvalsstudies inriktning och mål då 
den ökar potentialen att minska biltrafiken. 

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

5. Utred parkeringsavgifter som främjar hållbart resande 
Ansvarig Örebro kommun Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Åtgärden innebär att utreda och ta fram en modell för hur parkeringar inom Örebro stad 
kan prissättas. Parkeringsavgifter har stor potential att påverka färdmedelsval. I en 
rapport från K243 ses att både svenska och internationella studier visar att prissättning 
och utbud av parkering är en av få åtgärder med entydig påverkan på resebeteendet, 
speciellt ökning av kollektivtrafikandelen. I en annan rapport från Stockholms stad 44 
konstateras att avgifter för parkering kan ha en trafikstyrande effekt lika stor som 
trängselskatter och att påverka val av färdmedel på andra sätt än avgifter/skatter kan 
vara svårt. Att se över parkeringsavgifterna inom Örebro stad för att öka det hållbara 
resande går i linje med denna åtgärdsvalsstudies inriktning och mål och det är viktigt att 
frågan utreds vidare. Dock bör åtgärder som kan upplevas ”åtstramande” kombineras 

med åtgärder som förbättrar och underlättar resande på annat sätt d.v.s. viktigt att jobba 

                                                           
42 Pendlarparkeringar, Utredning av förutsättningar och möjliga placeringar, Örebro kommun, 2019. 
43 Att styra mot ökad kollektivtrafikandel, K2, 2015. 
44 Samlat underlag om parkering, Stockholms stad, 
(https://insynsverige.se/documentHandler.ashx?did=1820788) 

https://insynsverige.se/documentHandler.ashx?did=1820788


  68 (92) 

 

 
 

 
 

med både ”piska” och ”morot”. Om förutsättningarna att använda bil begränsas/fördyras 
bör möjligheterna att t.ex. använda kollektivtrafiken förbättras.  

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. Nya parkeringsavgifter har utretts av kommunen 
under 2020, och beslutats enligt kommunens förslag 

9.4.4. Stadsutveckling 
6. Utredning om överdäckning av motorvägen  

Ansvarig 
Örebro kommun och 
Trafikverket 

Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Att överdäcka och bygga in motorvägen kan ge flera fördelar för stadsmiljön och 
tillgängligheten i staden. Åtgärden leder till minskade barriäreffekter, minskade 
störningar och ökad tillgänglig yta för exploatering. Trafikverket är generellt positiva till 
överdäckning men viktigt är att vägen och andra anläggningars funktion inte påverkas 
negativt 45. I samband med att överdäckningar utreds bör följande punkter beaktas med 
hänsyn till risk och säkerhet enligt en rapport av Länsstyrelsen i Stockholms län 46 
 Används trafikleden för farligt gods? 
 Vad ska ytan på överdäckningen användas till?  
 Hur lång är överdäckningen? 

Enligt rapporten av länsstyrelsen brukar de två största nyttorna med överdäckningar vara 
att möjliggöra annan stadsutveckling genom att frigöra mark och minska barriärer vilket 
ger ökad tillgänglighet samt tryggad och säkrare närmiljö. Dock nämns att det är svårt att 
monetärt värdera dessa effekter i samhällsekonomiska analyser och att även kostnaden 
är svår att uppskatta då åtgärden är ovanlig. I Örebro kommuns översiktsplan anges 
platser som är viktiga för passage. I figur nedan visar via gula ovaler möjliga zoner för 
överdäckning. 

 
Figur 37. Utpekade platser i översiktsplanen för överdäckning. 

De platser som är inringade hänger ihop med att staden ska utvecklas och exploateras 
runt omkring. Att utreda överdäckning av motorvägen längs vissa delsträckor går i linje 
med denna åtgärdsvalsstudies inriktning och mål. 

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

                                                           
45 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Sakerhet-och-
konflikter/Risker-och-riskanalys/Overdackning/ 
46 Överdäckningar – en kunskapsöversikt, (Rapport 2012:22) Länsstyrelsen i Stockholms län, 2012. 

https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Sakerhet-och-konflikter/Risker-och-riskanalys/Overdackning/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Sakerhet-och-konflikter/Risker-och-riskanalys/Overdackning/
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Hantering Åtgärden rekommenderas. 
 

7. Utred hur områdena Lillån och Pilängen ska utvecklas (2 separata utredningar) 
Ansvarig Örebro kommun Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning I översiktsplanen för Örebro pekas flera områden ut aktuella för utveckling. Ett är Lillån 
öster om riksväg 50. Ett annat är Pilängen i närheten av trafikplats Adolfsberg. Det har 
tagits fram ett utvecklingsförslag för respektive planprogram (se bilaga 1 Tidigare 
planeringsarbete). Hur områdena utvecklas och vilken trafik som genereras till och från 
dem har betydelse för riksväg 50, E18 och E20. Om Lillån utvecklas med mer handel 
kan det innebära att handelstrafiken från riksväg 50 till Vivalla/Boglundsängen via 
trafikplatserna Norrplan och Hedgatan minskar. Oavsett hur områdena utvecklas måste 
infrastrukturen medge god framkomlighet för genomfarts- och lokaltrafik inklusive 
oskyddade trafikanter. Att utreda hur områdena ska utvecklas är väsentligt för funktionen 
för utredningssträckan och vilka framtida åtgärder som kan vara lämpliga att 
implementera.  

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

9.4.5. Trafikutredningar 
8. Utred nya anslutningsbehov från område mellan Berglunda och Örebro flygplats samt 
Munkatorps trafikplats (separata utredningar) 
Ansvarig Örebro kommun Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning I åtgärdsvalsstudien har det identifierats flera anslutningsbehov till E18 och E20 som 
behöver utredas. Örebro kommun har tagit fram ett utvecklingsförslag för hur området 
mellan Örebro flygplats och Berglunda ska användas i framtiden (se bilaga 1 Tidigare 
planeringsarbete). De befintliga verksamhetsområdena som finns föreslås att expandera. 
Med tanke på att området är placerat i stadens utkant och närheten till motorvägen och 
flygplatsen lämpar sig det för transportintensiv verksamhet. Delområdet närmast 
flygplatsen ska främst ha verksamhet med koppling dit. För området vid Munkatorps 
trafikplats har kommunen utrett ett utvecklingsförslag (se bilaga 1 Tidigare 
planeringsarbete). Området pekas ut som lämpligt för flera verksamhetstyper och det 
öppnas även upp för att vissa verksamheter kan placeras längre österut. Oavsett hur 
bägge områdena utvecklas måste infrastrukturen medge god framkomlighet för 
genomfarts- och lokaltrafik inklusive oskyddade trafikanter. Att utreda hur områdena ska 
utvecklas är väsentligt för funktionen för utredningssträckan och vilka framtida åtgärder 
som kan vara lämpliga att implementera. 

Bedömd effekt -   

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering  Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

9. Utred funktion för trafikplats Adolfsberg och kopplingar E18-E20 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Med anledning av att områdena omkring Adolfsberg kommer att utvecklas kan detta leda 
till att trafiken ökar i området och att behoven i trafikplats Adolfsberg förändras. En 
annan fråga är att förbindelsen mellan E18-E20 söder om trafikplatsen idag inte är 
motorvägsstandard utan vanlig väg med två körfält, flera korsningar i plan och även en 
GC-passage (som visserligen ska hanteras av annan föreslagen åtgärd). I trafikanalysen 
har en åtgärd utretts i Adolfsberg som innebär att en ny anslutning mellan 
Mossbergavägen och motorvägen. Syftet är erbjuda trafik som ska norrut en alternativ 
väg och att avlasta cirkulationsplatsen och dropparna i Adolfsberg. Åtgärden visar sig ha 
relativt låg effekt. Anledningen till detta är att trafiken som flyttas till den nya kopplingen 
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är relativt liten, samt att situationen inte är så problematisk i nollalternativet. Den 
planerade trafikplatsen Palmbohult avlastar Adolfsberg i nollalternativet. De fysiska 
förutsättningarna med cirkulationsplatser och droppar kvarstår dock som alltid innebär en 
begränsning av framkomligheten (speciellt för tung trafik). Därav bör ett större grepp tas 
kring hela den framtida funktionen för trafikplats Adolfsberg med hänsyn till kommande 
utveckling och en fördjupad utredning kring den framtida funktionen bör göras.   

Bedömd effekt -   

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

9.4.6. Övervakning 
10. Utred och bygg poliskontrollplats 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Polisen som varit en intressent i processen har pekat på behov av poliskontrollplats 
längs E18-E20. Därav föreslås en utredning där lokalisering, utformning och utrusning 
fastställs och därefter byggande av anläggning. Trafikkontrollplatser hanteras på 
nationell nivå inom Trafikverket.  

Bedömd effekt -   

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas 

9.4.7. Trafikreglering 
11. Vid trafikplatsers påfarter ersätt väjningsplikt med sammanvävning 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning En åtgärd som pekats ut vid flera trafikplatser där flera påfarter går ihop är att ersätta 
vägmärke B1 ”Väjningsplikt” med vägmärke E15 ”Sammanvävning”. Märket upplyser om 
att två körfält eller körbanor löper samman och att förarna ska anpassa sig till de nya 
förhållandena på platsen. Denna lösning tillämpas i trafikplats Norrplan där det är 
relevant och bör då tillämpas i Hedgatan och Ekersvägen också. Eventuellt kan åtgärden 
innebära mer än bara förändra själva trafikregleringen då vägutformning kan behöva 
förändras.  

Bedömd effekt Denna åtgärd har studerats i trafikanalysen. Effekten av att ersätta väjningsplikt med 
vävning vid påfarter på motorvägen har analyserats för nuläget samt nollalternativet. 
Resultaten visar på att effekten av denna förändring har marginell påverkan på 
framkomligheten i vägnätet. Det kan dock finns andra effekter av åtgärden som 
trafikanalysen inte fångar och åtgärden förenklar troligen för trafikanterna plus att det blir 
en enhetlig trafikreglering vid trafikplatserna.  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 
12. Vid cirkulationsplats Hovsta ändra trafikreglering till sammanvävning 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Söder om cirkulationsplats Hovsta längs riksväg 50 där två körfält blir ett finns 
kapacitetsproblem och det har inkommit synpunkter att trafiken långt uppström endast 
använder ett körfält. Därav bör det utredas om vägmärke F17 ”Minskning av antalet 

körfält” kan ersätta av E15 ”Sammanvävning”. 

Bedömd effekt -   

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 
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Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

13. Inför omkörningsförbud för tung trafik längs motorvägen 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning I syfte att förbättra framkomligheten längs motorvägssträckan kan omkörningsförbud för 
tung trafik tillämpas. Åtgärden kan innebära minskat antal häftiga inbromsningar och ge 
påverkan på upphinnandeolyckor. Omkörningsförbud har införts av Trafikverket längs E6 
i Skåne. Enligt uppgifter47 har åtgärden gett stor positiv påverkan på antalet 
upphinnandeolyckor. Åtgärden bör utredas vidare för Örebro då den går i linje med 
denna åtgärdsvalsstudies inriktning och mål. Frågor som kan utredas är hur lång sträcka 
som ska hanteras och vilka tider på dygnet förbudet ska gälla. 

Bedömd effekt Denna åtgärd har studerats i trafikanalysen. Effekten av att omkörningsförbud för tung 
trafik på motorvägen har analyserats för nuläget samt nollalternativet. Resultaten visar 
på att effekten av denna förändring har marginell påverkan på framkomligheten i 
vägnätet. Det kan dock finns andra effekter av åtgärden som trafikanalysen inte fångar. 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärden rekommenderas inte. Inom ramen för åtgärdsvalsstudien har inga märkbara 
effekter noterats.  

9.4.8. Buller 
14. Utred och genomför bulleråtgärder 
Ansvarig Trafikverket  Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Det förekommer bullerstörningar inom utredningsområdet. En utredning om lämpliga 
åtgärder för att hantera detta och genomförande av dessa åtgärder. Exempel på möjliga 
åtgärder är 
 Bullerskärmar 
 Tystare beläggning 
 Överdäckning eller sänkning av väg 

 
Både Trafikverket och Örebro kommun arbetar för att minska bullerstörningarna. Detta 
kan göras på olika sätt och i den fortsatta processen behöver bullerproblemen belysas 
noggrant. Om väsentlig ombyggnad genomförs gäller att bullernivåerna ska åtgärdas ner 
till riktvärdena (om det är tekniskt möjligt och ekonomiskt rimligt). Andra aspekter som 
har betydelse för bulleremissionerna är skyltad hastighet och vägbeläggning. 

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

9.4.9. Översvämning 
15. Utred och genomför åtgärder för att hantera risk för översvämning 
Ansvarig Trafikverket  Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Det förekommer risk för översvämning vid flera platser inom utredningsområdet. Främst 
gäller detta trafikplats Norrplan. För detta område föreslås en fördjupad utredning där 
man med hjälp av hydrauliska modeller skaffar sig en bild av hur mycket vatten som blir 
stående i lågpunkten, vilka vattendjup det genererar samt hur lång tid vattnet blir 
stående. Utifrån detta kan sedan åtgärdsförslag utredas och effekten studeras i den 
hydrauliska modellen. Exempel på åtgärder kan vara uppdimensionering av befintlig 

                                                           
47 https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Lansvisa-nyheter/Skane/2019-09/halvering-av-olyckor-efter-
inforande-av-omkorningsforbud-pa-e6/ 
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pumpstation och att titta på att anlägga lågpunkter för skyfallsvatten i anslutning till 
porten förslagsvis i trafikplatsen precis nordväst om porten. I detta skede bör även 
uppströms åtgärder studeras för att hindra vatten från avrinningsområdet att nå 
lågpunkten genom att skapa lokala lågpunkter uppströms, framförallt i avrinningsområdet 
norr om porten. Vidare kan det även vara att möjliggöra förbättrad hantering av trafiken 
vid en eventuell översvämning.  

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

9.4.10. Utryckningsfordon 
16. Utred prioritering av utryckningsfordon 

Ansvarig 
Trafikverket, och Örebro 
kommun 

Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Inom åtgärdsvalsstudien har det framkommit brister att utryckningsfordon som 
ambulans, brandkår och polis har periodvis begränsad framkomlighet. Därav behöver 
det utredas hur framkomligheten för utryckningsfordon kan förbättras och hur fordon kan 
prioriteras i trafiksystemet. Exempel på åtgärder kan vara 
 Prioritering i befintliga trafiksignaler 
 Anläggande av nya utryckningssignaler 
 Egna körfält 
 Användning av kollektivtrafikkörfält 

Det är även viktigt att frågor inom detta område hanteras i det löpande arbetet och 
aktörer samverkar kring frågan.  

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

9.4.11. Järnväg 
17. Utred fler pendeltågstationer 
Ansvarig Regions Örebro län  Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning I tidigare planeringsarbete som översiktsplanen för Örebro redovisas planerade 
järnvägsanläggningar där befintliga och framtida pendeltågsstationer nämns. Exempel 
på tänkbara lokaliseringar kan vara Hovsta och Mosås men detta får utredas i nästa 
skede. Att underlätta för hållbart vardagsresande ligger i linje med denna 
åtgärdsvalsstudies inriktning och mål.  

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

18. Fortsätt att utreda snabbare förbindelse Stockholm-Oslo 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning I avsnitt 5.3 nämns att man tidigare utrett snabbare tågförbindelse mellan Stockholm-
Oslo. För att realisera en förbättrad förbindelse mellan städerna behövs flera nya 
järnvägslänkar. Det har tidigare pekats ut flera möjliga korridorer som går parallellt med 
E18. Att en tågförbindelse byggs längs delar av denna åtgärdsvalsstudies 
utredningsstråk är positivt och går i linje med studiens inriktning och mål. 

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 
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9.4.12. Dynamisk trafikstyrning och information 
19. Utredning om dynamisk kövarning 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Om det finns risk för upphinnandeolyckor i samband med hög kapacitetsbelastning och 
kösituationer kan åtgärden kövarning användas. Detta innebär att varningsmärke för kö 
(A34 Varning för kö) visas via variabelt vägmärke (VMS) endast då behov finns. Nedan 
visas exempel på VMS som visar varning för kö.  

 

 
Figur 298. Exempel på VMS som visar varning för kö. 

VMS ingår i ett system där detektorer finns placerade på de ställen där det är relevant att 
mäta kö. Hur kösituationen ska fångas in kan göras på flera olika sätt men normalt 
brukar det beräknas när vägmärke ska aktiveras utifrån fordonsflödet och fordonens 
hastighet. Kövarningssystem har använts i Göteborg längs en sträcka på E6. Enligt en 
utvärdering48 bidrog systemet i Göteborg till positiva effekter även om det genomfördes 
en del andra trimningsåtgärder i samband med att kövarningssystemet driftsattes. 
Slutsatsen drogs att aktiverad kövarning ger en lugnande effekt på trafiken med lägre 
andel häftiga inbromsningar. Även antalet upphinnandeolyckor och personskador 
minskade. Det bedömes att systemet ger mest nytta när trafikbelastningen ligger strax 
under kapacitetstaket.  

I Örebro uppstår periodvis hög belastning vid flera trafikplatser. Det kan då vara relevant 
att varna ankommande trafik som ska svänga av vid avfarter och även raktframkörande 
fordon på motorvägen om att köer från avfarten spiller ut på motorvägen. Åtgärden bör 
utredas vidare då den går i linje med denna åtgärdsvalsstudie inriktning och mål. 

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

20. Utredning om trafikinformation via VMS 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Åtgärden innebär att trafikantinformation förmedlas via variabla vägmärken, VMS, enligt 
Trafikverkets princip som tillämpas i andra delar av landet. På dem visas vägmärket J2 
”Upplysningsmärke”. Upplysningsmärket används för att förmedla information som har 
betydelse för framkomlighet och trafiksäkerhet. Informationen kan ges om pågående 
eller planerade händelser och gälla antingen vägen där budskap ges vid eller anslutande 
vägar. Informationen kan vara varnande eller upplysande. Exempel på företeelser som 
det kan informeras om är 
 Vägarbeten 
 Väder och väglag 
 Hinder på vägen 
 Olycka 
 Trafikreglering 
 Omledning 

 
 
 

                                                           
48 VTI notat 39-2002, Kövarningssystem på E6, Göteborg, Redovisning av trafikmätningar, VTI, 2002. 
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Nedan visas exempel på budskap 

 
Figur39. Händelse på samma väg som märket satts upp. 

VMS kan placeras antingen i portal över vägen eller vid sidan om vägen. Normalt 
aktiveras budskapet av trafikledares registrering av en händelse i Trafikverkets system 
för trafikinformation. När detta gjorts aktiveras VMS enligt förinställda kriterier och är 
aktiv tills trafikledare avaktiverar händelse. Om VMS placeras vid strategiska platser för 
vägval innan trafikplatser och korsningar kan de användas på ett bra sätt för omledning. 
Det är viktigt att VMS placeras så att trafikanter får tillräckligt med tid på sig om dessa 
ska fatta något beslut med stöd av informationen t.ex. välja mellan två alternativa vägar. 
Vilken effekt åtgärden får beror till stor del på hur budskapen utformas. I Effektkatalogen 
49 anges att vid information av incidenter väljer 5-25 % av fordonen om det är möjligt en 
annan väg. Inom ramen för denna åtgärdsvalsstudie finns brister och behov som 
åtgärden kan till viss del hantera. Att informera om störningar och svåra förhållanden 
höjer trafiksäkerheteten och troligen även framkomligheten i många fall. 

Bedömd effekt  -  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

21. Utredning om variabel hastighet 
Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Variabel hastighet (VH) innebär att hastighetsgränsen varierar utifrån förändrade 
förhållanden längs vägen, normalt sänks hastighetsgränsen vid försämrade och mer 
riskfyllda förhållanden. Företeelser som kan påverka utmärkning av hastighet kan vara 
trafikbelastning, väder (väglag och vind), förekomst av svängande eller korsande fordon i 
en korsning samt oskyddade trafikanter i vägrummet. I detta fall avses variabel hastighet 
längs en vägsträcka och där hastighetsgränsen påverkas av trafikförhållandena längs 
sträckan. För trafikstyrda system på sträcka brukar den högsta hastigheten gälla under 
goda förhållanden som motsvaras av lågtrafik utan att det finns risk för tät trafik eller kö. 
Sedan om trafikbelastningen ökar och trafiken blir tätare kan hastighetsgränsen sänkas. 
Om det finns risk för kö eller att kö uppstår i samband med olycka eller 
kapacitetsammanbrott kan hastighetsgränsen sänkas ytterligare för att förhindra 
upphinnandeolyckor. Hastighetsutmärkningen ges normalt via en kombination av fasta 
vägmärken och elektroniska lysande hastighetsvägmärken (VMS=variabel 
meddelandeskylt). 

  
Figur 40. C31 ”Hastighetsbegränsning” via VMS 

De fasta vägmärkena visar den hastighetsgräns som gäller vid goda förhållanden. De 
elektroniska (VMS) är placerade i vägrummet efter/nedströms de fasta på ett sådant sett 
att de täcker in den sträcka som är aktuell. Normalt är VMS inte aktiva men aktiveras när 

                                                           
49 Effektsamband för transportsystemet, Steg 3 och 4, Bygg om eller bygg nytt, kapitel 4 Tillgänglighet, 
Trafikverket, 2018. 
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det finns någon problematik längs vägsträckan som motsvarar kriterier för 
hastighetsförändring. Normalt fungerar systemet helt autonomt och VMS styrs av en 
styrapparat som behandlar information från trafikdetektorer som uppmätt trafikflöde och 
uppmätt fordonshastighet. Oavsett styrning bör alla system kunna manövreras manuellt 
där varje enskild VMS kan kontrolleras av trafikledare för att kunna hantera oförutsedda 
händelser.  

I rapporten ”Variabel hastighet – en lysande idé Resultatrapport” rekommenderas att 

trafikstyrd VH på sträcka tillämpas på 
 Motorvägar eller flerfältiga trafikleder med hög trafikintensitet.  
 Sträckor med en normalhastighet på 90 km/h eller högre (positiva effekter kan 

erhållas även vid lägre normalhastighet).  
 Sträckor med relativt stora flöden och återkommande problem med flaskhalsar, 
 Sträckor med mycket olyckor där andelen påkörningsolyckor är hög. 
 Sträckor med ofta förekommande dramatiska hastighetssänkningar.  

I rapporten beskrivs att VH ger god effekt för att hantera en ökande trängsel med hög 
belastning där tendenser till köer finns. Vid fullt utvecklade köer och sammanbrott har 
lösningen inte någon tydlig effekt. Det rekommenderas att VH används inför en flaskhals 
på en begränsad sträcka. 
För trafikstyrd VH på sträcka anges i Trafikverkets effektkatalog att en generell 
kapacitetsökning på 5 % kan förväntas under de perioderna med belastningsgrad över 
0,8. Det baseras på ett antagande att systemet blir aktivt och sänker hastigheten vid den 
belastningsgraden och ger en ökad medelhastighet. Dock kommer fordon initialt få en 
sänkt hastighet men sedan när flödet ökar blir det mera harmoniserat jämfört med innan 
och medelhastigheten blir högre. Olycksrisken påverkas positivt främst genom minskad 
hastighetspridning och att upphinnandeolyckor kan reduceras. Dock är 
trafiksäkerhetseffekter svårbedömda men effektkatalogen anger en generell minskning 
på 10 % under den tid systemet är aktivt. Enligt studier kan VH längs sträckor som har 
en hastighetsgräns minst 80 km/h där hastigheten regelbundet kan sjunka med 10 km/h 
öka kapaciteten med 5-10%. Dock blir effekten störst om hastighetsgränsen är 110 eller 
120 km/h.  

I Örebro uppstår periodvis hög belastning längs motorvägen. Det kan då vara relevant 
att anpassa hastighetsgränsen efter trafikbelastningen och eftersträva ett mera 
harmoniserat fordonsflöde. Eventuellt skulle 90 km/tim kunna ersättas av 100/80/60 
km/tim. Åtgärden bör utredas vidare då den går i linje med denna åtgärdsvalsstudie 
inriktning och mål. 

Bedömd effekt I trafikanalysen har åtgärden simulerats fast enbart genom att på motorvägen göra en 
hastighetssänkning till 80 km/tim under maxtimmarna under för- och eftermiddag. Detta 
innebär då egentligen att fast sänkning analyserats och inte den dynamiska adaptiva 
funktionen som ett system har. 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. 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

9.4.13. Kollektivtrafik  
Andra åtgärder ger också positiva effekter för koll. 

 

22. Utred kollektivtrafikprioritering längs riksväg 50 
Ansvarig Region Örebro län  Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning Kollektivtrafikens framkomlighet har noterats som en generell brist och vid specifika 
platser. Denna åtgärd innebär att utreda hur kollektivtrafikens framkomlighet kan 
förbättras längs riksväg 50 mellan trafikplats Norrplan och vidare norrut mot 
cirkulationsplats Kvinnersta. Exempel på åtgärder kan vara att befintliga trafiksignaler 
längs sträckan utrustas med kollektivtrafikprioritering, att accelerationskörfält ut från 
hållplatser byggs eller att sträckor utrustas med separata körfält för kollektivtrafik.   
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Bedömd effekt En kollektivtrafikåtgärd har utretts i trafikanalysen i form av kollektivtrafikkörfält. 
Observera att åtgärden är ett exempel på möjlig åtgärd med väldigt hög standard för 
kollektivtrafiken. Åtgärden innebär extra körfält i bägge riktningar från strax norr om 
cirkulationsplatsen i trafikplats Norrplan till hållplats Kåvivägen. Total längd är 2,2 
kilometer och kostnad är 95 miljoner kronor. I åtgärden ingår även att befintliga 
trafiksignalkorsningar på sträckan anpassas något i signalstyrningen och att 
högersvängande bilar tillåts i kollektivtrafikkörfältet i korsningar (det är blandtrafik inför 
varje korsning). 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 södergående 
riktning. Detta ger att den totala tidsbesparingen i högtrafik för ett år är 9000 timmar. 
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. 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

9.4.14. Trafikplatser 
 

23a. Ta ett körfält i anspråk för på- och avfart i trafikplats Förlunda 
Ansvarig Trafikverket Kostnad 1 Mkr Tid: Kort sikt 

Beskrivning I trafikplats Förlunda som är en trafikplats där påfarts- och avfartsramper direkt kopplat 
mot riksväg 50 utan separata körfält för acceleration och retardation har problem med 
framkomlighet och trafiksäkerhet noterats samt att utvecklingen av områdena kring 
trafikplatsen generera nya behov. Denna åtgärd innebär att det högra körfältet i 
respektive riktning på riksväg 50 tas i anspråk och används enbart för av- och påkörande 
trafik. Syftet är att öka trafiksäkerheten och förbättra framkomligheten på anslutningar till 
riksväg 50.    

Bedömd effekt Åtgärden har analyserats i trafikanalysen. Det ses att köerna för anslutande vägar till 
riksväg 50 minskar till följd av åtgärden. Det ses även att det uppstår viss problematik 
där de två körfälten ska väva ihop på riksväg 50 i båda riktningar. Fordonsflödet på 
riksväg 50 är högre än på anslutande vägar och att flödet på det anslutande vägarna är 
lågt. 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas inte. Bedömningen är att åtgärder påverkar 
genomfartstrafiken på riksväg 50 för negativt.  

 

23b Bygg om trafikplats Förlunda till fullständig trafikplats 

Ansvarig 
Örebro kommun och 
Trafikverket  Kostnad - Tid: Kort sikt 

Beskrivning I trafikplats Förlunda som är en trafikplats där påfarts- och avfartsramper direkt kopplat 
mot riksväg 50 utan separata körfält för acceleration och retardation har problem med 
framkomlighet och trafiksäkerhet noterats samt att utvecklingen av områdena kring 
trafikplatsen generera nya behov. Denna åtgärd innebär att trafikplatsen byggs om till en 
fullständig trafikplats med separata körfält för av- och påkörande. Syftet är att öka 
trafiksäkerheten och förbättra framkomligheten på anslutningar till riksväg 50. Lösning 
kan genomföras på flera olika sätt. En miniminivå är att befintliga på- och avfarter 
förlängs och att befintlig planskildhet används. I ett senare skede kan andra lösningar tas 
fram där en helt ny trafikplats med hög standard kan vara ett alternativ.  

Bedömd effekt Det bedöms att åtgärden klart förbättrar framkomligheten för anslutande trafik och att 
trafiksäkerheten förbättras totalt sett vid platsen. Trafik på riksväg 50 kan påverkas något 
negativt av vävande fordon från anslutningarna. Negativa trafikala effekter är betydligt 
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mindre än åtgärden där ett körfält tas i anspråk samtidigt som intrång och utsläpp på 
grund av byggande och drift/underhåll är betydligt större.  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

24a. Ersätt trafiksignal med ¼-klöver i trafikplats Norrplan i kombination med 
additionskörfält mellan trafikplats Hedgatan-trafikplats Norrplan 
Ansvarig Trafikverket Kostnad 51 Mkr Tid: Kort sikt 

Beskrivning Kapacitetsproblemen i trafikplats Norrplan finns både idag och framförallt i det framtida 
nollalternativet (så pass att hela motorvägen i princip kollapsar under vissa perioder). En 
lösning för att hantera detta är att trafiksignalen i den södra avfartsrampen från väster 
tas bort och ersätts av en ramp enligt klöverprincipen i kombination med att 
additionskörfält (tredje körfält) anläggs från Hedgatans påfart fram till avfartsrampen i 
Norrplan. Det tredje körfältet är 340 m vilket inkluderar breddning av bro över Lillån med 
cirka 30 m. Den nya förgreningen i Norrplan är 330 m varav cirka 80 antas gå på bro. I 
samband med genomförande hanteras även de problem som finns med buller och 
översvämningsrisk (Norrplan och Lillån). 

 
Figur 30. Åtgärd i trafikplats Norrplan med ramp enligt klöverprincipen. 
 

Bedömd effekt Åtgärden har utretts inom trafikanalysen. Åtgärden ger positiva effekter genom förbättrad 
framkomlighet och ökad trafiksäkerhet 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. 
Vidare kvarstår problem i anslutningen öster om cirkulationsplats Norrplan. Åtgärden ger 
intrång och det blir utsläpp på grund av byggande och drift/underhåll.  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering 
Åtgärdsförslaget rekommenderas på så sätt att denna åtgärd eller alternativåtgärden 25b 

utreds vidare eller att ytterligare någon variant undersöks. Det viktiga är att problemet i 
trafikplats Norrplan hanteras.  

 

24b. Bygg om trafikplats Norrplan till avancerad brolösning i kombination med 
additionskörfält mellan trafikplats Hedgatan-trafikplats Norrplan 
Ansvarig Trafikverket Kostnad 91 Mkr Tid: Kort sikt 

Beskrivning Kapacitetsproblemen i trafikplats Norrplan finns både idag och framförallt i det framtida 
nollalternativet (så pass att hela motorvägen i princip ”trafik kollapsar” under vissa 
perioder). En lösning för att hantera detta är att trafiksignalen i den västra avfartsrampen 
tas bort och ersätts av att avfartsrampen får en planskild förgrening som går planskilt på 
bro och ansluter riksväg 50 norr om cirkulationsplatsen via ett påkörningskörfält där 
trafiken får väva in på riksväg 50. Den nya förgreningen är 560 m varav cirka 260 m 
antas gå på bro (över Östra Bangatan, motorvägen och Karosserigatan (detta är ett 
grovt antagande). Vidare anläggs ett additionskörfält från Hedgatans påfart fram till 
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avfartsrampen. Det tredje körfältet är 340 m vilket inkluderar breddning av bro över Lillån 
med cirka 30 m. 

 

 
Figur 42. Åtgärd i trafikplats Norrplan med avancerad brolösning. 

 

Bedömd effekt Åtgärden har utretts inom trafikanalysen. Åtgärden ger ännu bättre trafikeffekter än 
klöveråtgärden och kapaciteten ökar kraftigt. Egentligen inga problem kvarstår efter 
införande. Lösningen ger dock större intrång och mer utsläpp på grund av byggande och 
drift/underhåll. Den är också avsevärt dyrare.  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering 
Åtgärdsförslaget rekommenderas på så sätt att denna åtgärd eller alternativåtgärden 25a 

utreds vidare eller att ytterligare någon variant undersöks. Det viktiga är att problemet i 
trafikplats Norrplan hanteras 

 

25. Inför dubbla vänstersvängfält och längre avfartssträcka vid trafikplats Hedgatan. 

Ansvarig Trafikverket Kostnad 3 Mkr Tid: Längre 
sikt 

Beskrivning Åtgärden är en förlängning av dubbla körfält längs avfart västerifrån i trafikplats 
Hedgatan vilket innebär att ytterligare ett körfält för vänstersvängande tillkommer (i 
signalkorsningen mellan ramp och Hedgatan finns då två körfält för vänstersväng). Total 
längd på tillkommande körfält/breddning är 180 m.  

 . 
Figur 43. Åtgärd i trafikplats Hedgatan med tillkommande körfält för 
vänstersvängande. 

Bedömd effekt Åtgärden har utretts inom trafikanalysen. Åtgärden är främst relevant på längre sikt efter 
att trafikplats Norrplan åtgärdats. 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.  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 
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26. Inför eget körfält för vänstersvängande som kommer söderifrån i trafikplats 
Ekersvägen 
Ansvarig Örebro kommun Kostnad 1 Mkr Tid: Kort 

Beskrivning Åtgärden görs i Ekersvägen där ramp söderifrån ansluter från trafikplatsen. Idag är det 
dubbla körfält för trafik på Ekersvägen genom korsningen där ramp ansluter. Åtgärden 
innebär att ett körfält stängs av strax innan korsning och vänstersvängande fordon från 
motorvägsrampen kommer ut i eget körfält efter korsningen. Syftet är att underlätta för 
vänstersvängande och minska risken för köer på rampen som kan sträcka sig ut på 
motorvägen. Strax efter korsningspunkten är det tillåtet för genomgående trafik att 
använda körfältet igen. Liknande lösning finns på Västhagavägen i trafikplats 
Aspholmen/Bista.  

 
Figur 44. Åtgärd i trafikplats Ekersvägen där ett körfält för Ekersvägen stängs för 
genomgående trafik och använda för vänstersvängande från ramp.  

 
Bedömd effekt Åtgärden har utretts inom trafikanalysen och bedömts vara relevant på längre sikt efter 

att trafikplats Norrplan och Aspholmen/Bista åtgärdats. 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. 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. Örebro kommun har den med som planerad åtgärd 
under 2021. 

 

27. Inför additionskörfält mellan trafikplats Karlundsgatan och trafikplats Ekersvägen i 
södergående riktning 

Ansvarig Trafikverket Kostnad 5,1 Mkr Tid: Längre 
sikt 

Beskrivning Ett tredje körfält anläggs mellan trafikplatserna som sträcker sig från Ekersvägen där 
påfartskörfältet till motorvägen slutar och till Karlslundgatan där avfartskörfältet börjar. 
Total längd på tillkommande körfält/breddning är 260 m. 
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Figur 45. Åtgärd i trafikplats mellan trafikplats Ekersvägen och trafikplats 
Karlslundsgatan där additionskörfält anläggs i södergående riktning. 

Bedömd effekt Åtgärden har utretts inom trafikanalysen. Åtgärden är främst relevant på längre sikt efter 
att trafikplats Norrplan och Aspholmen/Bista åtgärdats. 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. Denna åtgärd avhjälper till stor del 
problematiken med att lokal trafik påverkar genomfartstrafiken. Vidare kan kollektivtrafik 
få positiva effekter av åtgärden. 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

 

28. Inför additionskörfält mellan trafikplats Aspholmen/Bista och trafikplats Adolfsberg i 
södergående riktning 

Ansvarig Trafikverket Kostnad 19 Mkr Tid: Längre 
sikt 

Beskrivning Ett tredje körfält anläggs mellan trafikplatserna som sträcker sig från Aspholmen/Bista 
där påfartskörfältet till motorvägen slutar och till Adolfsberg där avfartskörfältet börjar. 
Total längd på tillkommande körfält/breddning är 1000 m. 
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Figur 4631. Åtgärd i trafikplats mellan trafikplats Aspholmen/Bista och trafikplats 
Adolfsberg där additionskörfält anläggs i södergående riktning. 

Bedömd effekt Åtgärden har utretts inom trafikanalysen. Problem vid platsen har identifierats i nuläget 
och nollalternativet. Innan åtgärden analyserades hanterades problemen i Norrplan för 
att säkerställa att problem och köbildning som uppstår länge norrut inte påverkar 
utvärderingen av den nu studerade åtgärden. Resultatet visar på att additionskörfältet 
har mycket god effekt och löser de kapacitetsproblem som tidigare identifierats. Denna 
åtgärd avhjälper till stor del problematiken med att lokal trafik påverkar 
genomfartstrafiken. Även kollektivtrafiken påverkas positiv av ett extra körfält.  

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 
 

29. Utred och genomför åtgärder för avfart norrifrån i trafikplats Marieberg 

Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: Längre 
sikt 

Beskrivning En åtgärd för att hantera framkomlighets- och trafiksäkerhetsproblemen i den norra 
avfarten i trafikplats Marieberg. Det har bedömts i åtgärdsvalsstudieprocessen att 
trafikströmmarna med avsvängande och raktframkörande behöver separeras tydligare 
och tidigare. Exempel på möjliga åtgärder kan vara  
 Räcke som separerar avfartkörfältet och körfält på motorvägen.  
 Att avfart separeras fysiskt tidigare från motorväg genom att flyttas. 

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas. 

9.4.15. Lång sikt 
30. Utred ny sträckning av motorvägen 

Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: 
Vid 
behov/län
gre sikt 

Beskrivning Inom åtgärdsvalsstudien har det framkommit behov av att en ny korridor för motorvägen, 
E18-E20, bör hanteras i planeringsprocessen och relevanta planeringsdokument. Detta 
har inte bedömts vara en prioriterad fråga inom närtid men på längre sikt kan det vara 
aktuellt att utreda.  

Bedömd effekt   - 

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas inte i nuläget men väljs inte bort heller. Om behov 
uppstår får frågan utredas i framtiden. 
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31. Utred ny sträckning av riksväg 50 österut 

Ansvarig Trafikverket Kostnad - Tid: 
Vid 
behov/län
gre sikt 

Beskrivning Inom åtgärdsvalsstudien har det framkommit behov av att delen av riksväg 50 som går i 
egen sträckning mellan Kvinnersta och trafikplats Norrplan kan förskjutas österut vid 
sidan om bebyggelsen. Detta har inte bedömts vara en prioriterad fråga inom närtid men 
på längre sikt kan det vara aktuellt att utreda.  

Bedömd effekt    

Måluppfyllelse Tillgänglighet Hållbarhet Trafiksäkerhet Miljö Robusthet 

Hantering Åtgärdsförslaget rekommenderas inte i nuläget men väljs inte bort heller. Om behov 
uppstår får frågan utredas i framtiden. 

9.4.16. Åtgärder som hanteras i andra processer 
Detta avsnitt beskriver åtgärder med primärt annat syfte än lösa de direkta problemen kopplade till 

utredningssträckan men som bedöms påverka situationen längs E18-E20 och riksväg 50 positivt. 

 

Vivallalänken 

Tidigare i rapporten har brister och behovs redovisats som beskriver hur en genare koppling från riks-

väg 50 till Vivalla/Boglund är önskvärt. Detta skulle innebära att trafik med målpunkter inom dessa 

områden inte behöver använda motorvägen och några av de mest belastade trafikplatserna som Norr-

plan och Hedgatan och utredningssträckan mellan dessa skulle avlastas. Åtgärden har utretts inom 

ramen för trafikanalysen när åtgärder i trafikplats Norrplan genomförts. Den nya kopplingen avlastar 

trafikplats Norrplan samtidigt som trafiken ökar på de vägar mot vilken den nya kopplingen ansluter i 

korsningen riksväg 50/Kyrkvägen/Bäckvägen. Resultatet visar att framkomligheten påverkas något 

positivt vid avfarten i Norrplan i östergående riktning, se A i Figur 47. 

 

  

Figur 47. Heatmap” för nollalternativet med och utan Vivallalänken. 
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Därtill ses att det blir något längre köer i signalkorsningen längs riksväg 50, B i figur ovan 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 ovan. 

Slutsatsen är att Vivallalänken medför relativt små förändringar och att resultatet är nästan 

jämförbara med och utan den nya kopplingen. 

 

Trafikplats Marieberg Norra 

Tidigare i rapporten har detaljplanarbetet kring Palmbohult beskrivits och även att en trafikplats längs 

E20 ska anläggas inom ramen för det. Som också nämnts tidigare i rapporten är det tänkt att en 

framtida ny sträckning av väg 51 ska ansluta trafikplatsen. Trafikplatsen påverkar trafikplats 

Adolfsberg. Åtgärden avlastar Karlskogavägen, Mosåsvägen och cirkulationsplatsen/dropparna i 

trafikplats Adolfsberg där framkomlighetsproblem identifierats i nuläget. Se Figur  för hur trafiken 

genom aktuell av Adolfsberg påverkas per dygn år 2040. Grön markering/siffror innebär minskning av 

trafik och röd färg ökning.  

 

 
Figur 48. Skillnad i dygnstrafikflöde mellan nollalternativ 2040 med och utan trafikplats Marieberg Norra, vy över 
trafikplatsen Adolfsberg. 

  



  84 (92) 

 

 
 

 
 

10. Förslag till inriktning och rekommenderade 
åtgärder  

Detta kapitel sammanställer vilka åtgärder som arbetsgruppen bedömt ska drivas vidare. Vägledande 

princip har varit att med så små medel som möjligt kunna hantera brister och behov och uppfylla 

uppsatta mål. Åtgärdsval baseras på en avvägning av hur väl en åtgärd löser de problem med 

trafiksäkerhet och kapacitet som identifierats i processen, graden av måluppfyllelse samt bedömda 

effekter och kostnader. 

10.1. Planläggningsprocessen 
Detta avsnitt beskriver planeringsprocessen för infrastrukturåtgärder. I åtgärdsvalsstudien har två 

olika tidsperspektiv använts. Nuläge, kort sikt, med trafik enligt dagens situation och nollalternativ, 

längre sikt, med prognosticerad trafikutveckling enligt år 2040 i enlighet med Trafikverkets 

basprognos. Merparten av alla åtgärder är behovsmässigt lämpliga att genomföra i nuläget men 

planeringsprocessen för infrastruktur medger normalt inte så snabbt genomförande. Tiden innan 

faktiskt genomförande kan påbörjas beror på typ av åtgärd och omfattning. Åtgärder av 

utredningskaraktär och åtgärder av tidigare steg i fyrstegsprincipen kan ofta hanteras via etablerade 

samverkansforum där Trafikverket, regioner och kommuner medverkar. Sådana åtgärder kommer då 

hanteras inom den ordinarie planeringsprocessen. För att frågorna ska hanteras krävs att någon aktör 

lyfter dem. Åtgärdsvalsstudien utgör ett stöd i detta fortsatta planeringsarbete. För större 

ombyggnadsåtgärder måste dessa hanteras inom en mera omfattande planeringsprocess. Efter en 

åtgärdsvalsstudie kommer en planprocess med vägplan och därefter görs framtagande av 

bygghandling med tekniska beskrivningar och funktionskrav och sedan sist påbörjas byggandet. 

 

  

Figur 49. Planering- och byggprocessen hos Trafikverket för infrastrukturåtgärder (Källa: Trafikverket) 

Tiden för genomförande, från det tidiga utredningsskedet till färdig produktion varierar naturligtvis 

beroende på komplexitet men ofta tar processen minst 5 år. 

10.2. Rekommenderade åtgärder  
På vilken sätt en åtgärd bör behandlas vidare varierar mellan olika åtgärder. Många åtgärder kan 

genomföras omgående medan ett fåtal lämpar sig för senare genomförande. Flera åtgärder kräver att 

någon form av ytterligare utredning initieras redan på kort sikt även om själva åtgärden lämpar sig att 

realisera på längre sikt. Många åtgärder kan genomföras helt fristående men några har beroenden till 

andra. För merparten av åtgärder gäller att det uppstår synergieffekter om vissa åtgärder kombineras 

vilket anges i förekommande fall.  

 

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

Åtgärderna har delats in i följande kategorier utifrån hur angelägna de är samt vem som har det 

huvudsakliga ansvaret. För varje åtgärd anges nedanstående uppgifter som synkroniserade med 

motsvarande uppgifter i avsnitt 9.4 

 Nummer och namn på åtgärd. 
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 Ansvarig. Här anges vilken organisation som är i huvudsak ansvarig för genomförande av åtgärd. 

 I många fall är flera aktörer delaktiga och i relevanta fall pekas organisation som bör vara drivande 

ut genom markering i fetstil. 

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

 Kommentar. Information om hur åtgärdsvalsstudien ser på genomförande eller liknande. 

10.3. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras i nuläget där alla parter 
medverkar 

Nr. Åtgärd Ansvarig  Kostnad 
(tkr) 

Kommentar 

1 Åtgärder av typen steg 1 enligt 
fyrstegsprincipen 

Alla  Ej 
bedömd 

Örebro kommun, Region Örebro 
län och Trafikverket bör 
gemensamt utarbeta en strategi för 
att förebygga kapacitetsproblemen 
i Örebro där steg 1-åtgärder har en 
viktig roll. I strategin bör även 
utvärderingar och mätningar av 
åtgärdernas effekter ingå för att 
utröna behovet av åtgärder enligt 
senare steg i fyrstegsprincipen. 
Strategin och genomförande av 
steg 1-åtgärder kan hanteras inom 
ordinarie planeringsprocess. 

4 Utred parkeringar som främjar 
hållbart resande 

Alla Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. Parkeringar 
kan ha olika funktioner och detta 
kan påverka vilken aktör som 
ansvarar för dem. 

10.4. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras i nuläget av 
Trafikverket och Örebro kommun 

Nr. Åtgärd Ansvarig Kostnad 
(tkr) 

Kommentar 

2 Bygg planskild passage för 
oskyddade trafikanter vid 
Mossbergarondellen 

Trafikverket 
och Örebro 
kommun 

18 Mkr Kan genomföras enligt utredning i 
detaljplan. 

16 Utred prioritering av 
utryckningsfordon 

Trafikverket 
och Örebro 
kommun 

Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

10.5. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras i nuläget av 
Trafikverket  

Nr. Åtgärd Ansvarig Kostnad 
(tkr) 

Kommentar 
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9 Utred funktion för trafikplats 
Adolfsberg och kopplingar 
mellan E18-E20 

Trafikverket Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

10 Utred och bygg 
poliskontrollplats 

Trafikverket  Ej 
bedömd 

Hanteras nationellt inom 
Trafikverket men åtgärdsvalsstudie 
pekar på behov av utredning. 

11 Vid trafikplatsers påfarter 
ersätt väjningsplikt med 
sammanvävning 

Trafikverket  Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

12 Vid cirkulationsplats Hovsta 
ändra trafikreglering till 
sammanvävning 

Trafikverket  Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

14 Utred bulleråtgärder Trafikverket  Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående men bör 
synkroniseras med fysiska 
ombyggnadsåtgärder där buller 
hanteras. 

15 Utred och genomför åtgärder 
för att hantera risk för 
översvämning 

Trafikverket  Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående men bör 
synkroniseras med fysiska 
ombyggnadsåtgärder där buller 
hanteras. 

18 Fortsätt utred snabbare 
förbindelse Stockholm-Oslo 

Trafikverket Ej 
bedömd 

Pågår utredningsarbete kring detta 
i andra sammanhang men 
åtgärdsvalsstudie pekar på behov 
av utredning.  

19 Utredning om dynamisk 
kövarning 

Trafikverket Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

20 Utredning om trafikinformation 
via VMS 

Trafikverket Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

21 Utredning om variabel 
hastighet 

Trafikverket Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

23b Bygg om trafikplats Förlunda 
till fullständig trafikplats 

Trafikverket Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. Åtgärden bör 
samordnas med Åtgärd 3. 
Utredning för att förbättra befintliga 
och anlägga nya planskilda gång- 
och cykelpassager som pekar ut 
behov i Förlunda. 

24a 
elle
r 
24b 

Ersätt trafiksignal med ¼-
klöver i trafikplats Norrplan i 
kombination med 
additionskörfält mellan 
trafikplats Hedgatan-trafikplats 
Norrplan eller Bygg om 

Trafikverket 51 och 91 
Mkr 

Åtgärdsvalsstudien 
rekommenderar att trafikplatsen 
bör byggas om men att bägge 
alternativen bör utredas djupare. 
Det dyrare alternativet löser 
trafikproblemen på ett bättre sätt 
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trafikplats Norrplan till 
avancerad brolösning i 
kombination med 
additionskörfält mellan 
trafikplats Hedgatan-trafikplats 
Norrplan 

men troligen kan det billigare  
detaljjusteras för bättre effekt. 
Problem med buller och 
översvämning hanteras inom 
åtgärderna. 

28 Inför additionskörfält mellan 
trafikplats Aspholmen/Bista 
och trafikplats Adolfsberg i 
södergående riktning 

Trafikverket 19 Mkr Åtgärdsvalsstudien 
rekommenderar åtgärden för att 
hantera problem på kort sikt. 
Problem med buller och 
översvämning hanteras inom 
åtgärderna. 

29 Utred och genomför åtgärder 
för avfart norrifrån i trafikplats 
Marieberg 

Trafikverket Ej bedömt Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

10.6. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras i nuläget av Region 
Örebro län  
 

Nr. Åtgärd Ansvarig Kostnad 
(tkr) 

Kommentar 

17 Utred fler pendeltågstationer Region 
Örebro län 

Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående.  

22 Utred kollektivtrafikprioritering 
längs riksväg 50 

Region 
Örebro län 

Ej 
bedömd 

Kan påbörjas omgående. När det 
är aktuellt med fysiskt 
genomförande är det Trafikverket 
som bygger. 

 

10.7. Rekommenderade åtgärder som bör genomföras i nuläget av Örebro 
kommun  

3 Utredning för att förbättra 
befintliga och anlägga nya 
planskilda GC-passager 

Örebro 
kommun 

Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

5 Utred parkeringsavgifter som 
främjar hållbart resande 

Örebro 
kommun 

Ej 
bedömd 

Nya parkeringsavgifter har utretts 
av kommunen under 2020, och 
beslutats enligt kommunens 
förslag. Åtgärdsvalsstudien pekar 
på behovet av åtgärden.  

6 Utredning om överdäckning av 
motorvägen 

Örebro 
kommun 

Ej 
bedömd 

Utredningen rekommenderas att 
påbörjas omgående. 

7 Utred hur områdena Lillån och 
Pilängen ska utvecklas 
(separata utredningar) 

Örebro 
kommun 

Ej 
bedömd 

Två utredningar som 
rekommenderas att påbörjas 
omgående.  
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8 Utred nya anslutningsbehov 
från område mellan Berglunda 
och Örebro flygplats samt 
Munkatorps trafikplats 
(separata utredningar) 

Örebro 
kommun 

Ej 
bedömd 

Två utredningar som 
rekommenderas att påbörjas 
omgående. 

26 Inför eget körfält för 
vänstersvängande som 
kommer söderifrån i trafikplats 
Ekersvägen 

Örebro 
kommun 

1 Mkr Denna åtgärd har i trafikanalysen 
gett bra effekter i 
nollalternativet/2040 efter att 
åtgärder genomförts i trafikplats 
Norrplan. Innan åtgärd genomförts 
i Norrplan (24a/24b) blev 
trafiksituationen för belastad i hela 
trafiksystemet 2040. Det bedöms 
dock att åtgärden ger positiva 
effekter i nuläget och innan 2040 
oavsett andra åtgärder. Örebro 
kommun har åtgärden planerad 
under 2021. 

10.8. Rekommenderade åtgärder som Trafikverket utför som till viss del beror 
på andra åtgärder men kan utföras enskilt  

Nr. Åtgärd Ansvarig Kostnad 
(tkr) 

Kommentar 

25 Inför dubbla vänstersvängfält 
och längre avfartssträcka vid 
trafikplats Hedgatan. 

Trafikverket 3 Mkr Denna åtgärd har i trafikanalysen 
gett bra effekter i 
nollalternativet/2040 efter att 
åtgärder genomförts i trafikplats 
Norrplan. Innan åtgärd genomförts i 
Norrplan (24a/24b) blev 
trafiksituationen för belastad i hela 
trafiksystemet 2040. Det bedöms 
dock att åtgärden ger positiva 
effekter i nuläget och innan 2040 
oavsett andra åtgärder. 

27 Inför additionskörfält mellan 
trafikplats Karlundsgatan och 
trafikplats Ekersvägen i 
södergående riktning 

Trafikverket 5,1 Mkr Denna åtgärd har i trafikanalysen 
gett bra effekter i 
nollalternativet/2040 efter att 
åtgärder genomförts i trafikplats 
Norrplan. Innan åtgärd genomförts i 
Norrplan (24a/24b) blev 
trafiksystemet väldigt belastat i hela 
trafiksystemet 2040. Det bedöms 
dock att åtgärden ger positiva 
effekter i nuläget och innan 2040 
oavsett andra åtgärder. 
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10.9. Åtgärder som kan utreds av Trafikverket vid behov  
Nr. Åtgärd Ansvarig Kostnad 

(tkr) 
Kommentar 

30 Utred ny sträckning av 
motorvägen 

Trafikverket Ej bedömt Kan vid behov utredas men ingen 
åtgärd som rekommenderas. 

31 Utred ny sträckning av riksväg 
50 österut 

Trafikverket Ej bedömt Kan vid behov utredas men ingen 
åtgärd som rekommenderas. 

10.10. Åtgärder som hanteras i andra planeringsprocesser som 
rekommenderas 
 

Både Vivallalänken och trafikplats Palmbohult ger positiv påverkan på situationen längs 

utredningssträckan. Därav ställer sig åtgärdsvalsstudien bakom genomförande av dessa.  

10.11. Förslag till beslut om fortsatt hantering 
Trafikverket har tillsammans med Region Örebro län och Örebro kommun genomfört en 

åtgärdsvalsstudie för E18-E20 och riksväg 50 genom Örebro. Denna åtgärdsvalsstudie har identifierat 

brister och behov inom utredningsområdet. Samarbetet mellan aktörerna i åtgärdsvalsstudien har 

resulterat i ett antal åtgärdsförslag. Fyrstegstegsprincipen har influerat framtagande av åtgärder. 

 

De olika aktörerna har olika ansvar avseende genomförande och finansiering av de rekommenderade 

åtgärdsförslagen. För Trafikverket kan flera åtgärder hanteras inom ramen för den egna 

verksamhetsplanen. Andra åtgärder kan behöva hanteras i planer för transportsystemet som regional 

nivå av Trafikverket och av region Örebro län. Då kommer åtgärderna att vägas mot andra åtgärder för 

att identifiera vilka åtgärder som ska prioriteras samt när i tiden de ska genomföras.  

Örebro kommun, i de fall där det är relevant, planerar in åtgärder i sina investeringsplaner eller i den 

löpande verksamheten. Även där kan åtgärder behöva vägas mot andra åtgärder för att identifiera 

vilka åtgärder som ska prioriteras och när de kan genomföras i tid.  

 

Inom åtgärdsvalsstudien har omfattande analyser gjorts av nuläge, framtida prognosticerad situation 

år 2040 (nollalternativ) och utredning av fysiska åtgärder för nuläget men framförallt år 2040 samt 

analys av åtgärder som hanteras i andra planeringsprocesser. I analysen har viss ordning av införande 

av åtgärder gett goda effekter men praktiskt genomförande behöver inte vara låst till denna ordning. 

Det kan dock konstateras för år 2040 bör vissa åtgärder vara genomförda för att hantera de problem 

som uppstår i trafiksystemet.  

 

I processen med att hantera de olika åtgärderna bör en tät dialog föras mellan aktörerna för att 

säkerställa ett effektivt genomförande. Åtgärdsförslag och andra frågor som finns kopplat till denna 

åtgärdsvalsstudie bör samordnas så långt det är möjligt i de samverkansprocesser som redan finns 

etablerade.  
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Bilagor 

Bilaga 1 Tidigare planeringsarbete 

Bilaga 2 Mål 

Bilaga 3 Resultat av GPS-dataanalys  

Bilaga 4 PM Trafikanalyser 

Bilaga 5 Bortvalda åtgärder 
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