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Förord 
Region Kronoberg har det samlade regionala utvecklingsansvaret för länet. Planering av infrastruktur 
är ett av flera viktiga områden för att skapa regional utveckling och tillväxt. I arbetet med regionala 
utvecklingsfrågor är processen med att ta fram en ny länstransportplan en viktig del. Planen ligger se-
dan till grund för kommande infrastruktursatsningar i Kronoberg. 
 
Revidering och utveckling har skett i nära dialog inom nätverket Samplanering Kronoberg, vilken be-
står av tjänstepersoner från samtliga kommuner, Länsstyrelsen i Kronobergs län och Trafikverket. 
 
Länstransportplanen 2022 – 2033 har också sin utgångspunkt i den systemanalys och det gemen-
samma positionspapper för infrastrukturinvesteringar i Sydsverige, som har arbetats fram inom ra-
men för Regionsamverkan i Sydsverige. Kronobergs länstransportplan kommer att bidra till ett sam-
manknutet Sydsverige genom att förbättra och utveckla de stråk som går genom länet. Det mindre 
vägnätet är också av stor betydelse för invånarna och näringslivet i länet. Genom särskilt utpekande 
föreslås satsningar på primära och övriga länsvägar. 
 
Länstransportplanen 2022–2033 är transportslagsövergripande och kommer att bidra till utveckling 
av ett hållbart trafiksystem. I underlaget Cykla i gröna Kronoberg ges inriktningen kring vilka cykel-
vägar som bör utvecklas i länet och genom att avsätta ytterligare medel i denna plan kan regionen till-
sammans med kommunerna fortsätta arbetet med ett sammanhållet cykelvägnät i Kronoberg för 
både vardagscykling och turism. Även satsningar på kollektivtrafikens infrastruktur, både på väg och 
järnväg, prioriteras i denna plan. För att skapa ett hållbart trafiksystem måste också kollektivtrafiken 
utvecklas och vara attraktiv. Genom sam- och medfinansiering från regionen och flera av länets kom-
muner möjliggörs för staten att inleda arbetet för dubbelspårsutbyggnad av järnvägen Alvesta-Växjö. 
En satsning som möjliggör en utveckling av järnvägstrafikeringen enligt Trafikförsörjningsprogram-
met för Kronoberg 2022–2030 med utblick.   
 
 
 
Thomas Ragnarsson 
Ordförande Regionala utvecklingsnämnden i 
Region Kronoberg 
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Läshänvisning 
 
Kapitel 1: Inledning och sammanfattning av Region Kronobergs länstransportplan 2022–2033. 
 
Kapitel 2: I kapitlet Uppdrag och nationella riktlinjer, presenteras regeringens uppdrag till region Krono-
berg att ta fram länstransportplan och för Trafikverket att ta fram den nationella planen och vilken 
tilldelad ram som har gets för infrastrukturåtgärder. Vidare görs en genomgång av steg och processer 
för planeringen och slutligen vilka nationella mål infrastrukturen ska arbeta mot och förhålla sig till.  
 
Kapitel 3: Huvudsyftet med Länstransportplanen är att visa på Region Kronobergs prioriteringar vad 
gäller infrastrukturinvesteringar till regionala plan och samfinansiering till nationell plan. Detta besk-
rivs i kapitlet Regionala investeringar i Kronobergs län 2022–2033. Det centrala i kapitlet och i länstrans-
portplanen är tabellen på sidan 22 där Region Kronobergs prioriteringar läggs fram. De prioriterade 
åtgärderna är kortfattat beskrivna i kapitlet och i bilaga ges en mer utförlig beskrivning och motiv till 
prioriterade åtgärder.  
 
Kapitel 4–6: I dessa sammanfattas Region Kronobergs argument och motiv till de prioriteringar som 
presenteras i kapitel 3. Primärt bygger det som tas upp i kapitlen på ställningstaganden och remissvar 
som har behandlats av regionstyrelsen och av regionala utvecklingsnämnden. Även sammanfattning 
av betydelsefulla och relevanta strategier vilka är antagna av regionfullmäktige tas upp i kapitlen. 

 Kapitel 4: I kapitlet görs en genomgång av Region Kronobergs styrande dokument med be-
tydelse för infrastrukturplaneringen. Dokumenten är utvecklingsstrategin Gröna Kronoberg 
2025, Regionens trafikförsörjningsprogram, vilket visar på kollektivtrafikens utvecklingsrikt-
ning samt nu gällande länstransportplan. Stycket om länstransportplanen ger dels en förkla-
ring till vilka vägar som finns i Kronoberg och det historiska utfallet från tidigare planerings-
omgångar. Cykla i Gröna Kronoberg är en understrategi till länstransportplanen och visar på 
hur länet vill utveckla cykelvägnätet. I kapitlet beskrivs också Region Kronobergs inriktning 
att bygga ett nytt sjukhus och vilken betydelse det har för infrastrukturen. 

 Kapitel 5: beskriver regionala förutsättningar och ambitioner som har betydelse för infra-
strukturplaneringen och inte fångas upp av regionens styrande dokument. Kapitlet kan ses 
som bakgrund och motivering till regionens prioriteringar.  

 Kapitel 6: Kronobergs län utgör ett nav i södra Sverige. Länets infrastruktur påverkar och 
påverkas av angränsande län. Samarbete med grannregioner i olika konstellationer har gett 
kunskap och kompetens men också placerat Kronoberg i en större kontext. Med bas i region-
samverkan Sydsverige tar kapitlet upp och beskriver några av de viktiga utgångspunkter och 
slutsatser som påverkar Kronobergs infrastruktur. 

 
Kapitel 7: Här beskrivs hållbarhetsbedömningen som har genomförts med hjälp av oberoende 
granskning. Hållbarhetsbedömningen inkluderar en miljöbedömning samt en social konsekvensbe-
dömning, vilken också inkluderar det lagstadgade barnperspektivet av länstransportplanens priorite-
ringar. Resultaten redovisas i en miljökonsekvensbeskrivning och en social konsekvensbedömning. 
Genom underlagen skapas en sammanhållen hållbarhetsbedömning. Dessa underlag, i sin helhet, bil-
äggs också till länstransportplanen och återfinns i bilaga 4. 
 
Kapitel 8: I kapitlet beskrivs hur framtagandet av länstransportplanen har genomförts och beaktat 
Gröna tråden enligt regionens utvecklingsstrategi Gröna Kronoberg 2025.  
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1 Inledning och sammanfattning 
 

1.1 Inledning 
Region Kronoberg vill främja hållbar utveckling och arbetar för att möjliggöra attraktiva boende- och 
livsmiljöer. I den regionala utvecklingsstrategin, Gröna Kronoberg 2025, lyfts att samhället måste plane-
ras med en helhetssyn där hållbara lösningar för kommunikation, infrastruktur och samhällsbyggnad 
ska bidra till att stärka tillväxten och tillgängligheten i hela regionen. Arbetet ska vara strategiskt, och 
utgå från ett komplementärt synsätt, där vi kompletterar och drar nytta av varandras kvalitéer i plat-
ser, orter, städer och regioner. 
 
Kronobergs län har glesa strukturer och är sett till folkmängden det fjärde minsta i riket. Länet ge-
nomkorsas av flera järnvägar och riksvägar och har med det fått en stråkstruktur där cirka 87 procent 
av befolkningen bor utmed stråken och cirka 91 procent har sin arbetsplats i ett stråk; Kronoberg är 
en stråkbyggd. Alla kommuner i Kronoberg gränsar till ett annat län och således finns starka kopp-
lingen mellan olika orter i länet, och till orter utanför länet. Beroende på var i länet man befinner sig 
finns flera större städer – Malmö, Lund, Helsingborg, Karlskrona, Kalmar, Halmstad och Jönköping 
– inom ett rimligt pendlingsavstånd. Kronobergs län är ett av få län i riket som har nettoinpendling. 
Genom Regionsamverkan Sydsverige sker ett aktivt samarbete för att komplettera och dra nytta av 
varandras kvalitéer i hela södra Sverige. För att skapa miljömässigt hållbara pendlingslösningar är sats-
ningar på järnvägssystemet av central betydelse. Även utvecklingen av busstrafik är viktig. För det ex-
portinriktade näringslivet i regionen och för den ökade satsningen på turismen är möjligheten till 
snabba transporter väsentlig. Här spelar förutom järnvägen även flygtrafiken till/från Småland Air-
port en strategiskt viktig roll. Som positivt exempel kan nämnas den dansk-tyska Fehmarn Bält-för-
bindelsen som kommer att öppna under planperioden, 2028. Detta innebär att tågresan Köpen-
hamn–Hamburg som idag tar nästan 5 timmar kan resas på under 3 timmar.  
 
Bra kommunikationer underlättar tillgängligheten och är en förutsättning för större och effektivare 
arbetsmarknadsregioner. En stark tillgänglighet minskar sårbarheten i en region och attraherar också 
arbetskraft. Rörlighet inom och mellan regioner medför bättre möjligheter att matcha utbud och ef-
terfrågan på arbetskraft och den samlade kompetensen kan tillvaratas bättre. En fortsatt specialisering 
på arbetsmarknaden leder till en ökad geografisk koncentration av nya arbetstillfällen, vilket bidrar till 
regionförstoring. Det handlar också om att skapa och bidra till attraktiva och dynamiska miljöer vilka 
fungerar som magneter och därigenom drar till sig kunskap, kapital, och kreativa individer - och bi-
drar till en förstärkning av regionen, så kallad regionförstärkning. Bra kommunikationer förstärker 
dessutom möjligheten till delaktighet i samhället och knyter samman boende, arbete, utbildning, ser-
vice, kultur, rekreation och fritid. 
 
Utvidgade arbetsmarknadsregioner och ökad geografisk rörlighet kan också medföra negativ miljöpå-
verkan. Målkonflikten mellan ekonomisk tillväxt och miljömässig hållbarhet blir tydlig. Trafiken står 
för en stor del av koldioxidutsläppen och för att miljöbelastningen ska minskas krävs att andelen för-
nyelsebart drivna fordon och en attraktiv kollektivtrafik. För att främja hållbar regional utveckling i 
hela länet behöver vi planera efter våra specifika förutsättningar. Kronobergs fördel ligger i sin tydliga 
stråkstuktur och att järnvägen genomkorsar länet. Av länets 51 tätorter finns det tågstation i 11 av 
dessa orter, Kronobergs stationsorter är en regional resurs. För orter utan tågtrafik är det viktigt att 
busstrafiken utvecklas och upplevs som attraktiv. Det krävs en helhetssyn och samhandling mellan 
kommuner, region och andra aktörer. Kollektivtrafik måste involveras tidigt i den fysiska planeringen 
och planeras med ett helhetsperspektiv där hänsyn tas till olika gruppers behov och förutsättningar.  
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Cykel är ett energisnålt och miljövänligt transportmedel som samtidigt bidrar till förbättrad folkhälsa. 
För sträckor upp till 5 km är cykeln ofta ett attraktivt transportmedel och med elcykel kan sträckor 
upp till 12–15 km vara ett alternativ för vardagscyklandet. Av invånarna i regionen bor cirka 60 pro-
cent inom 30 minuters radier med cykel från respektive kommuns centrum. I regionen är dock bilbe-
roendet starkt, vilket har sitt ursprung i befolknings-, boende- och arbetsplatsstruktur i länet. Cykeln 
ska ses som en del av eller hela resan. Den största potentialen att snabbt öka andelen resor med cykel 
bedöms i första hand finnas inom eller till tätorter. Inom cykelturism finns också en stor potential för 
tillväxt i regionen. För att tydliggöra behovet av cykelvägsutbyggnaden i Kronobergs län har Cykla i 
gröna Kronoberg tagits fram, ett 30-tal cykelvägar har prioriterats och analyserats. 
 
Med länets boendestruktur och med omfattande transporter inom skog och industri är länet bero-
ende av ett finmaskigt vägnät med god standard och bra underhåll. Skogstillväxten och länets övriga 
tunga tillverkningsindustri gör länet beroende av en robust infrastruktur med sammanbindande stråk 
och noder. Flera industrier är verksamma utanför de större tätorterna och är därför beroende av god 
tillgänglighet till olika kommunikationssystem. Goda kommunikationer gör det möjligt att pendla till 
arbete på längre avstånd från bostaden. Därigenom ökas individens valmöjligheter och företagen får 
en bredare rekryteringsbas.  
 
Region Kronoberg har fattat ett inriktningsbeslut om att bygga ett nytt sjukhus i stadsdelen Räppe i 
Växjö stad. Det nya sjukhuset kommer ligga cirka 4 km väster om nuvarande stadskärna, vilket påver-
kar trafiken till och från sjukhuset och vilket färdmedel de anställda, patienter och besökande nyttjar. 
Sjukhuset beräknas stå klart 2029 och samtidigt måste det finnas infrastruktur i form av gång- och 
cykelvägar, kollektivtrafik, anslutningsvägar, parkeringar med mera som är funktionella, tillgängliga 
och attraktiva. Förutom investeringar i infrastruktur i direkt anslutning till det nya sjukhuset och en 
utveckling av Växjös cykelvägnät finns ett antal större infrastrukturåtgärder som måste genomföras 
för ett fungerande trafiksystem runt sjukhuset. Vissa av åtgärderna undanröjer brister som har funnits 
under lång tid även före planer på ett nytt sjukhus, och som tack vare planerna på ett nytt sjukhus 
måste ges en högre prioritet. De större åtgärderna ligger dels på den regionala länstransportplanen 
och dels på Trafikverkets nationella plan 
 

1.2 Sammanfattning 
Den framtida infrastrukturen kommer med stor sannolikhet till största delen vara densamma som 
idag. Planeringen av infrastrukturen handlar därför i första hand om hur den kan utnyttjas mer effek-
tivt och kompletteras i önskvärd riktning. Genom att stärka och trafiksäkra de funktionella stråken, 
samfinansiering för att få till stånd järnvägssatsningar samt satsningar på cykelvägar förväntar sig Reg-
ion Kronoberg ett antal positiva effekter som harmoniserar med såväl de nationella transportpolitiska 
målen som de regionala målen.  
 
Kronobergs län har tilldelats en ram på 881 miljoner kronor för perioden 2022–2033. Genom medfi-
nansieringsavtal på sammanlagt 113 miljoner kronor mellan Trafikverket och Region Kronoberg samt 
tre av länets kommuner skulle investeringsvolymen från regionen till infrastrukturåtgärder för peri-
oden kunnat uppgå till sammanlagt 994 miljoner kronor. I den slutliga nationella planen var åtgärden 
”Norrleden 2+2 inkl. tpl. Helgevärma Etapp 2” inte utpekad. För den åtgärden hade Region Krono-
berg upprättat sam- och medfinansieringsavtal på sammanlagt 40 miljoner kronor. Trots att åtgärden 
inte är planerad att genomföras väljer regionen att låta den prioriteringen kvarstå. Övriga sam- och 
med finansieringsåtgärder kommer att genomföras.  
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Den tilldelade ramen till Kronoberg på 881 miljoner kronor för perioden 2022–2033 ska enligt direk-
tiven, justeras i förhållande till verkligt utfall av upparbetade medel för planperioden 2018–2029 vid 
utgången av 2021. Detta innebär att då Regeringen juni 2022 fastställde ramen fick Kronoberg cirka 
145 miljoner kronor mindre, det vill säga en slutlig ram på cirka 736 miljoner kronor. Anledningen till 
minskningen kan framförallt härledas till att Trafikverket har genomfört större åtgärder under de sen-
aste åren. Effekten av obalansen, vilken ska regleras under åren 2022–2025, inbär att prioriterade åt-
gärder måste senareläggas. 
 
 

Åtgärd (tkr) LTP 2022–2033 
Region och kommunal 

medfinansiering 
Samfinansiering väg och järnväg till nationell plan   
K-t-K Alvesta - Växjö dubbelspår Räppe-Växjö Etapp 1 20 000 48 000 
Räppe station inkl. planskild korsning S Räppevägen 20 000 45 000 
Norrleden 2+2 inkl. tpl. Helgevärma Etapp 2 20 000 20 000 
Sydostlänken mötesstation 25 000  
 85 000 113 000 
Större investeringar vägobjekt   
Rv 23 Huseby-Marklanda 63 000  
Trafikplats Räppe 84 000  
Väg 941 Lillagården-Stenbrohult 57 000  
Väg 834 Hovmantorp 
Korsning mellan jvg, väg och cykel 72 000  

RV 27 Etapp 2 Tegnaby-Skir Inkl. Förbi Bramstorp och tpl. 
till S Länken 84 122  

 360 122  
Mindre investeringar   
Vägobjekt 70 000  
Ortsåtgärder 6 500  
Cykelvägar 75 000 ca 75 000 
Kollektivtrafik 12 500  
 164 000  
Bidragsobjekt   
Trafiksäkerhet och miljö, Kollektivtrafik  72 000 ca 72 000 
Enskilda vägar 28 400 ca 12 000 
Driftbidrag flygplats 26 400  
 126 800  

Summa: 735 922 ca 272 000 

Justering/Återbetalning av utförda åtgärder 145 078  

Tilldelad ram av Regeringen 881 000  

Tabell: Sammanställning av länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033 och sammanställning av regional och 
kommunal medfinansiering. För sam- och medfinansiering till nationell plan finns upprättade avsiktsförklaringar. För 
medfinansiering till cykelåtgärder och bidragsobjekt kommer Trafikverket att upprätta avtal med berörda under plan-
perioden. Storleken på den medfinansieringen är enbart en uppskattning. 
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2 Uppdrag och nationella riktlinjer 
 
I detta kapitel presenteras regeringens uppdrag och nationella riktlinjer och utgångspunkter för fram-
tagandet av regional länstransportplan 2022 – 2033. Uppdrag och nationella riktlinjer är: 

Uppdraget Uppdraget av att ta fram länstransportplan ges i riksdagsskri-
velse 2020/21:409: Uppdrag att ta fram förslag till nationell plan för 
transportinfrastrukturen och möjlighet att ta fram länsplaner för regional 
transportinfrastruktur. Länsplanen och nationell plan ska plane-
ras i enlighet med vissa fastställda direktiv och med utgångs-
punkt i propositionerna 2020/21:151 Framtidens infrastruktur – 
hållbara investeringar i hela Sverige. 

Ramar för nationella- och region-
ala planer 

Regeringen har föreslagit att den statliga planeringsramen för 
åtgärder i transportinfrastrukturen under åren 2022–2033 ska 
uppgå till totalt 799 miljarder kronor. För Kronobergs län 
uppgår tilldelningen till 881 miljoner kronor. Efter justering av 
obalans uppgår ramen till cirka 736 miljoner kronor.  

Infrastrukturens planeringspro-
cesser 

Planering av infrastruktur sker i flera steg och med utgångs-
punkt från olika regeringsuppdrag och beslut. Kapitlet ger en 
sammanfattning över infrastrukturens planeringsprocesser 

De transportpolitiska målen De transportpolitiska målen visar de politiskt prioriterade om-
rådena inom den statliga transportpolitiken. Målen är en ut-
gångspunkt för alla statens åtgärder inom transportområdet. 

Nationella klimat och miljömål En genomgång av Sveriges miljömål och agenda 2030-mål 
med koppling till trafiken samt en sammanfattning av trafik-
sektorns utsläpp av växthusgaser och relevanta klimatmål för 
transportsektorn.  

 
 

2.1 Uppdraget  
Region Kronoberg är regionalt utvecklingsansvarig aktör och med det utpekad som länsplaneupprät-
tare för Kronobergs län. Genom beslut av regeringen den 23 juni 2021 har regionen fått i uppdrag att 
redovisa ett förslag till trafikslagsövergripande länsplan för regional transportinfrastruktur för peri-
oden 2022–2033 till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 30 april 2022. Försla-
get ska då vara remitterat och sammanställt.  
 
Genom samma beslut fick Trafikverket i uppdrag att presentera förslag till ny nationell transportin-
frastrukturplan. Den nationella planen ska redovisas till Infrastrukturdepartementet och samtidigt 
sändas på remiss senast den 30 november 2021. Remissyttrande på nationell plan ska lämnas till Re-
geringskansliet senast den 28 februari 2022. Detta i enlighet med riksdagsskrivelse 2020/21:409: Upp-
drag att ta fram förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen och möjlighet att ta fram länsplaner för regional 
transportinfrastruktur. Länsplanen och nationell plan ska planeras i enlighet med vissa fastställda direk-
tiv och med utgångspunkt i propositionen 2020/21:151 Framtidens infrastruktur – hållbara investeringar i 
hela Sverige. 
 
Den regionala ramen ska användas för investeringar och förbättringsåtgärder av transportinfrastruk-
tur i länet. Länstransportplanen ska redovisa hur medlen fördelas mellan trafikslagen samt hur mycket 
medel som planeras läggas på cykelinfrastruktur. Som en del i framtagandet av länsplanen ska Region 
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Kronoberg beskriva vilka åtgärder som bör prioriteras för att bidra till att de transportpolitiska målen, 
inklusive klimatmålen, nås. Prioriteringar i förslaget ska motiveras och effekterna på möjligheterna att 
nå de transportpolitiska målen ska redovisas. Vid prioriteringen av åtgärder bör förutsättningar för att 
möta betydande industriinvesteringars behov samt behov av ökat bostadsbyggande, genom statliga 
transportinfrastrukturåtgärder, vägas in tillsammans med de transportpolitiska målen. Förslag till nya 
länsplaner bör innehålla de objekt i nu gällande planer som byggstartats men som inte har avslutats 
vid ingången av 2022. Länsplanerna ska redovisa de objekt som beräknas ha en total kostnad av 
minst 50 miljoner kronor och som bedöms bli utförda under planperioden, vilket är en höjning med 
25 miljoner kronor. Region Kronoberg ska också som länsplaneupprättare integrera miljöaspekter i 
planen och tillämpa 6 kap. miljöbalken. Miljöaspekterna är en viktig del av planprocessen och ska in-
tegreras i syfte att främja en hållbar utveckling. I den preliminära ramen som framgår av direktiven är 
medel inräknade som bland annat får användas till bidrag till kommuner som utbetalar ersättning till 
drift till icke statliga flygplatser. Region Kronoberg ska som länsplaneupprättare besluta om och i vil-
ken omfattning dessa medel ska användas för driftbidrag till regionala flygplatser eller andra åtgärder i 
de regionala trafiksystemen. 
 

2.2 Ramar för nationella- och regionala planer 
Tilldelningen av medel för denna planeringsomgång har dels slagits fast genom propositionen 
2020/21:151 Framtidens infrastruktur – hållbara investeringar i hela Sverige och dels i regeringens skrivelse 
2020/21:409: Uppdrag att ta fram förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen och möjlighet att ta fram 
länsplaner för regional transportinfrastruktur.  
 

Planeringsram 2022–2033 
Regeringen har föreslagit att den statliga planeringsramen för åtgärder i transportinfrastrukturen un-
der åren 2022–2033 ska uppgå till totalt 799 miljarder kronor, fördelad enligt följande:  
 

 165 miljarder kronor till vidmakthållande, 
dvs. drift, underhåll och reinvestering av stat-
liga järnvägar  

 197 miljarder kronor till vidmakthållande, 
dvs. drift och underhåll av statliga vägar in-
klusive bärighet och tjälsäkring av vägar samt 
till bidrag för drift av enskild väg 

 437 miljarder kronor till utveckling dvs. inve-
stering av transportsystemet 

 
Utöver detta avsätts 52 miljarder kronor för investeringar i vissa väg- och järnvägsobjekt för de delar 
där kapitalkostnaden finansieras med inkomster från trängselskatt eller infrastrukturavgifter under 
åren 2022–2033. 
 
Ramen till länstransportplaner ingår som en del i ramen för investering. Regeringen bedömer att den 
preliminära ramen till länstransportplaner under planperioden 2022–2033 ska uppgå till 42 miljarder 
kronor, vilket också blev utslaget vid den slutliga fastställelsen av Regeringen i juni 2022. Detta inne-
bär att cirka 10 procent av investeringsramen kommer att prioriteras av landets länsplaneupprättare. 
Jämfört med förra planperioden är 42 miljarder kronor en ökning med cirka 5 miljarder, dvs ca 15 
procent från då 37 miljarder kronor. Det bör dock noteras att 42 miljarder kronor är uttryckt i 2021 
års priser medan 37 miljarder kronor är uttryckt i 2017 års priser. Detta innebär att ökningen är lägre 
än 15 procent. 
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Tilldelningen till länstransportplaner går dock en kräftgång i förhållande till ramen för investering., 
dvs utveckling av transportsystemet. I början av 00-talet hade landets länsplaneupprättare rådighet 
över cirka 15 procent av investeringsvolymen. Inför denna planeringsomgång är denna rådighet nere 
på cirka 10 procent av investeringsvolymen.  
 
Tilldelning till länsplaner i förhållande till investeringsram: 

 Tilldelningen till regionala planer 2004–2015 var 14% (30 av 214) (2009 års priser) 
 Tilldelningen till regionala planer 2010–2021 var 15% (33 av 217) (2013 års priser) 
 Tilldelningen till regionala planer 2018–2029 var 11% (37 av 333) (2017 års priser) 
 Tilldelningen till regionala planer 2022–2033 var 10% (42 av 437) (2021 års priser) 

 

Särskilda satsningar 
Kopplat till länsplanerna finns i direktiven också tre särskilda satsningar där medel från den nationella 
planen kan medfinansiera åtgärder som helt eller delvis kan prioriteras av regionerna. I direktiven 
anges inga belopp för dessa särskilda utpekanden. En bedömning är att Trafikverket till förslag till 
Nationellplan kommer att ge förslag på fördelning.  
 
De särskilda satsningarna är: 

1. Cykelpott: Regeringen ser behov av utökade satsningar på cykelåtgärder i hela landet och har 
gett Trafikverket i uppgift till den nationella planen att inom ramen för trimnings- och mil-
jöåtgärder därför föreslå en särskild pott till cykelåtgärder längs statliga allmänna vägar samt 
också föreslå hur medlen kan fördelas till samfinansiering av cykelåtgärder på de statliga vägar 
som ingår i länsplanerna 

2. Stadsmiljöavtal: För att främja hållbara stadsmiljöer har Trafikverket möjligheter ge stöd till 
kommuner och regioner för åtgärder i städer som leder till ökad andel persontransporter med 
kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller till hållbara godstransportlösningar. Stödet bör särskilt 
främja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva lösningar. För Kronobergs del innebär 
nuvarande kraven som finns för stadsmiljöavtal att i princip endast en kommun har möjlighet 
att söka dessa medel. Regeringen har i direktiven uppmärksammat problem med stadsmiljö-
avtalen och har gett Trafikverket i uppdrag att till den nationella planen föreslå och motivera 
en utveckling och effektivisering.  

3. Tillgänglighet i hela Sverige: För att stärka tillgängligheten och samtidigt öka möjlighet-
erna att nå etappmålet för trafiksäkerheten ska Trafikverket inom ramen för trimningsåtgär-
der samfinansiera länsplanerna avseende trafiksäkerhetsåtgärder på det regionala vägnätet. 
Samfinansieringen ska utformas så att åtgärder som förkortar restiden på landsbygd priorite-
ras. Det kan t.ex. innebära åtgärder i form av mittseparering eller andra åtgärder som inte hel-
ler innebär hastighetssänkningar. Trafikverket ska föreslå och motivera lämplig omfattning av 
en sådan satsning. 

 

Ram till Kronoberg 
För Kronobergs län uppgår tilldelningen till 881 miljoner kronor under perioden 2022–2033 i 2021 
års prisnivå. Det innebär en ökning med cirka 113 miljoner kronor, dvs ca 15 procent, jämfört med 
vad som angavs för fyra år sedan för perioden 2018–2029, vilket då var 768 miljoner kronor i 2017 
års prisnivå. I den ramen är medel inräknade som bland annat får användas till bidrag till kommuner 
som utbetalar ersättning till drift av ickestatliga flygplatser. Ramen ska, enligt direktiven, dock justeras 
i förhållande till verkligt utfall av upparbetade medel för planperioden 2018–2029 vid utgången av 
2021. Enligt uppgifter från Trafikverket (juni 2022) innebär den så kallade obalansen att Kronoberg 
vid 2021 års utgång låg cirka 145 miljoner kronor över tilldelad ram samt att obalansen skall regleras 
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under de fyra första åren av planperioden, dvs 2022–2025. Obalansen beror på att Trafikverket under 
2020–2021 genomfört större investeringar i länet, vilket är positivt för Kronoberg. Detta innebar att 
då Regeringen juni 2022 slutligen fastställde ramen låg tilldelningen till Kronoberg på 736 miljoner 
kronor för perioden 2022–2033.  
 

Grund för tilldelning 
Vad som ligger till grund för tilldelad ram på 881 miljoner kronor till Kronobergs länstransportplan 
framgår inte av propositionen eller direktiven. Även om man söker i tidigare underlag finns inga för-
delningsnycklar eller kriterier som är vägledande till fördelning av länsplaneramen på 42 miljarder 
kronor till landets 21 länsplaneupprättare. Fördelning av medel skulle kunna grundas på antal mil väg, 
förhållandet mellan nationell respektive regional infrastruktur, kvalitén på vägarna, trafikarbetet per 
län, mängden transittrafik, antal invånare eller något annat. Det ges alltså ingen vägledning eller hän-
visning till vägledning från vare sig Regeringen eller Trafikverket hur fördelningen har skett. 
 
Det enklaste kriteriet att följa upp är tilldelade kronor per invånare. För planeringsperioden 2022–
2033 tilldelas Kronoberg 4 356 kr/inv. baserat på SCB:s befolkningsstatistik 2020. I och med det 
hamnar Kronoberg på en 4:e plats i tilldelning per invånare. Om tilldelningen hade varit samma som 
för Uppsala län vilka tilldelades 4 895 kr/inv. skulle Kronobergs ram har ökat med 109 miljoner kro-
nor. Och omvänt om Kronoberg tilldelats som Västmanland vilka fick 3 424 kr/inv. och med det 
sista platsen i kronor per invånare skulle Kronobergs tilldelning vara 188 miljoner kronor lägre.  
 
Fördelningen enligt kronor per invånare är bara ett exempel på kriterier för fördelning av den region-
ala ramen. Det är förmodligen också omöjligt att ställa upp kriterier som ger en 100 procentig rättvis 
fördelning mellan länen, dock borde transparensen till fördelningen vara tydligare. I direktiven får 
Trafikverket i uppdrag att arbeta med kostnadskontroll och kostnadseffektivisering. Det arbetet 
borde också kompletteras med en grundlig genomlysning av regionernas roll i infrastrukturplane-
ringen, vilket således också bör inkludera hur medlen fördelas.  
 
 

2.3 Infrastrukturens planeringsprocesser 
Planering av infrastruktur sker i flera steg och med utgångspunkt från olika regeringsuppdrag och be-
slut. I propositionen 2020/21:151 Framtidens infrastruktur – hållbara investeringar i hela Sverige fastslogs att 
planeringsprocessen för transportinfrastruktur i Sverige ska följa den struktur som riksdagen beslu-
tade om i propositionen 2011/12:118 Planeringssystem för transportinfrastruktur. Regeringen gjorde i den 
propositionen bedömningen att den långsiktiga infrastrukturplaneringen, såsom i de senaste planom-
gångarna, även i framtiden bör ha ett perspektiv på minst tio år och att regeringen bör ta ställning till 
vilka åtgärder som ska genomföras i det perspektivet. Regeringen gjorde vidare bedömningen att sy-
stemet även i framtiden bör innefatta ett beslut om övergripande strategiska vägval ungefär en gång 
per mandatperiod samt ett beslut om vilka ekonomiska ramar som ska gälla under den period beslutet 
avser. Detta gäller framförallt för den nationella planen men påverkar också framtagandet av läns-
transportplaner. Kortfattat kan det sammanfattas i fyra moment: 
 

Inriktningsunderlag I juni 2020 gav regeringen i uppdrag till Trafikverket att ta fram ett inriktnings-
underlag för två alternativa planperioder 2022–2033 och 2022–2037. Underla-
get var klart oktober 2020 och sändes på remiss. Region Kronoberg lämnade 
synpunkter på inriktningen genom svar Dnr 20RGK1781. 

Regeringens proposition Utifrån inriktningsunderlaget tar Regeringen fram Regeringsproposition 
2020/21:151 Framtidens infrastruktur – hållbara investeringar i hela Sverige. 
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Propositionen anger inriktningen och tilldelningen av ekonomiska ramen. Den 
antogs av Riksdagen i juni 2021 

Regeringsdirektiv I slutet av juni 2021 beslutade Regeringen genom skrivelse, (vanligen kallat di-
rektiven) 2020/21:409 Uppdrag att ta fram förslag till nationell plan för transportinfra-
strukturen och möjlighet att ta fram länsplaner för regional transportinfrastruktur Genom 
direktiven förtydligas inriktningen från propositionen och ramen för länspla-
nerna anges. 

Fastställelse av planer Under våren 2022 kommer slutligen Regeringen att fastställa den nationella 
planen och ekonomisk ram till landets länstransportplaner. 

 

Planeringsfaser: genomförande, utredning och brister 
Syftet med den planeringsprocess som riksdagen beslutade om i propositionen 2011/12:118 Plane-
ringssystem för transportinfrastruktur är att förkorta ledtiderna i processen och göra den mer effektiv. Den 
nya modellen började gälla från 2013. Detta innebar också att infrastrukturplaneringen tydligare kny-
ter an till den statliga budgetprocessen. Det innebar också ändrade bestämmelser om fysisk planering 
av vägar och järnvägar i väglagen, lagen om byggande av järnväg, miljöbalken och plan- och byggla-
gen. Planeringsprocessen gäller för den nationella infrastrukturplaneringen, men påverkar också den 
regionala infrastrukturplaneringen. Nedan beskrivs kortfattat betydelsen av och effekterna på framta-
gandet av länstransportplanen. 
De två största förändringarna är att: 
 Processen ska utformas som en sammanhållen process och inte som tidigare i tre skeden - för-

studie, utredning och plan. 
 Den obligatoriska tillåtlighetsprövningen avskaffas och ersätts med ett förenklat förfarande som 

skulle garanterar en bättre träffsäkerhet när det gäller vilka objekt som regeringen ska tillåtlig-
hetspröva. 

 

 
Figur över gamla och nya planläggningsprocessen 
 
Modellen för den ekonomiska planeringen innebär att en rullande planering kommer att tillämpas där 
det finns möjlighet att årligen ändra i regeringens planbeslut när ny information kommer fram eller 
när projekt blir fördröjda. De långsiktiga åtgärdsplanerna följs därmed upp genom årliga beslut om 
vilka åtgärder som ska genomföras med hänsyn till anslagna budgetramar och aktuellt planeringsläge. 
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Figur: Principskiss över planprocessens faser, Trafikverket 
 

1. Projekt för genomförande avser år 1–3, ska omfatta åtgärder där alla nödvändiga förberedel-
ser är genomförda och där det i princip inte råder några osäkerheter kring att projekten i 
fråga kan påbörjas och genomföras på det sätt och till de kostnader som Trafikverket anger i 
sitt förslag till beslut. 

2. Utredningsfas avser år 4–6, ska omfatta åtgärder där förberedelser gällande projektering och 
kostnadsberäkningar är långt framskridna och eventuella alternativa finansieringslösningar är 
helt utredda. Tanken är att beslutet för år 4–6 ska avse sådana åtgärder som med stor sanno-
likhet kommer att kunna genomföras till de kostnader och på de sätt som Trafikverket anger i 
sitt underlag. Dock bör åtgärder tillåtas ingå i denna kategori även om inte alla förutsättningar 
är helt klarlagda och utredda. 

3. Brister avser år 7–12, och syftar framförallt till att utreda och tydliggöra brister och kapaci-
tetsproblem i trafiksystemet. Utifrån en bristanalys skall man under perioden år 7–12, men 
även under perioden år 4–6 genomföra åtgärdsvalsstudier. Resultatet från dessa avgör vilken 
form av investering som ska genomföras. 

 
För namngivet objekt, det vill säga objekt med en kostnad över 100 miljoner kronor i Nationell plan 
och från 2022 över 50 miljoner kronor i länstransportplanen, innebär modellen att beslut för ett ob-
jekt kommer att fattas vid tre tillfällen. Enligt modellen kommer således ett objekt som fördes in som 
brist 2018 komma att tas upp i planen 2022 och då som ett utredningsobjekt. Slutligen kommer 
samma objekt att tas upp för beslut i planen 2026 för genomförande, förutsatt att objektet fortfa-
rande är aktuellt för åtgärd. För länstransportplaner kan undantag från denna modell förekomma.  
 

Åtgärdsvalsstudier 
Transporter har sällan ett egenvärde. Det är tillgängligheten, möjligheten att nå ett utbud och att leve-
rera gods som kan tillgodoses med en transportfunktion som har värdet. Men tillgängligheten kan 
också åstadkommas genom bättre lokalisering av exempelvis en växande industri, en skola eller annan 
bebyggelse. Att målpunkter som till exempel samhällsservice i form av affär, post, skola etc. flyttar 
eller försvinner kan inte självklart kompenseras med en transportlösning. Flera samhällssektorer och 
övriga aktörer behöver bidra till god tillgänglighet och effektiva transporter. Transportsystemet har 
alltså en mycket viktig samhällsfunktion, en servicefunktion, som vi alla är beroende av. Hur trans-
portbehovet ska tillgodoses och hur vi ska komma till rätta med brister berör många intressenter. 
 
Regeringen angav i proposition 2011/12:118 Planeringssystem för transportinfrastruktur, avsnitt om den 
fysiska planeringen av vägar och järnvägar, att: ”Den formella fysiska planeringen bör föregås av en förbere-
dande studie som innebär en förutsättningslös transportslagsövergripande analys med tillämpning av fyrstegsprincipen.” 
Denna studie genomförs vanligtvis för objekt som planeras för genomförande om 7–12, dvs. bristfa-
sen enligt modellen. Den förberedande studien eller analysen utgörs oftast av en åtgärdsvalsstudie, 
ÅVS. Syftet med att genomföra åtgärdsvalsstudier av brister är att studien därmed också ska utgöra 
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en länk mellan den strategiska och ekonomiska planeringen å ena sidan, och den nya planeringspro-
cessen enligt väglagen och lagen om byggande av järnväg å andra sidan. Metodiken för åtgärdsvalsstu-
dier innebär att det skapas en arena för dialog i tidigt skede. Åtgärdsvalen som genomförs i studien 
skall ske enligt fyrstegsprincipen. 

 
Bild. Flödesschema över ÅVS-metodens huvudsteg. 
 

Fyrstegsprincipen vägledande 
Fyrstegsprincipen är ursprungligen ett förhållningssätt för 
planering inom vägtransportsystemet som innebär att möj-
liga förbättringar i transportsystemet ska prövas stegvis. Ur-
sprungligen lanserades fyrstegsprincipen av dåvarande Väg-
verket (1997) för att hushålla med investeringsmedlen. 
Principen utvecklades till att mer handla om en metod som 
används för att minska trafikens negativa effekter på till ex-
empel trängsel, luftkvalitet och klimat. Fyrstegsprincipen 
har nu fått en viktig funktion i framtagandet av åtgärdsvals-
studierna för brister och har fått en självklar position i sam-
hällsplaneringen. Rätt tillämpad bidrar den till att utveckla 
ett hållbart transportsystem enligt hållbarhetsaspekterna-, 
miljö, ekonomi och människa. 
 
Fyrstegsprincipen ska inte ses som en stegvis metod där 
man först genomför åtgärder i enlighet med steg 1 och där 
efter, om inte önskat resultat uppnås, genomför åtgärder 
enligt steg 2. Istället ska principen ses som en modell som 
ingår i en ständigt pågående process som berör hela samhällsutvecklingen. Framförallt gäller detta för 
steg 1 och 2. Det handlar om var vi väljer att bo, var kommunerna lokaliserar våra bostäder, näringsli-
vets osv., det vill säga allt som påverkar efterfrågan av transporter och val av transportsätt. Vilken ut-
gångspunkt som valts är också avgörande för i vilket steg en åtgärd ska läggas. Som exempel kan 
nämnas byggande av nya cykelvägar. Ur ett perspektiv kan åtgärden ses som att man bygger nytt, det 
vill säga steg 4. Om åtgärden i stället ingår i ett större sammanhang som har framkommit genom en 
åtgärdsvalsstudie, kan byggnationen räknas som en steg 1-åtgärd, tänka om. 
 
Många åtgärder inom steg 1 och 2 kan samlas i begreppet mobility management eller påverkansar-
bete. Det handlar om att på olika sätt effektivisera användandet av transporter och infrastruktur. Syf-
tet är att påverka resan eller transporten innan den börjat. Mobility management ska ses som ett kom-
plement, ett förstärkningsmedel som får nya eller befintliga tekniska lösningar att ge större effekt. Att 
mobility management ibland helt kan eliminera behovet av ny infrastruktur är en bonus, inte en regel. 
Mobility management kan ses som mjukvaran (kunskaps-, attityd- och beteendepåverkan) som gör att 
vi får ett bättre utnyttjande av hårdvaran (fysiska åtgärder). Det är ett förhållningssätt och alltså inte 
ett universalmedel som ersätter eller utesluter tekniska lösningar.  

Fyrstegsprincipen 
 
Tänk om steg 1 
Det första steget handlar om att först och 
främst överväga åtgärder som kan påverka 
behovet av transporter och resor samt valet 
av transportsätt.  
Optimera steg 2 
Det andra steget innebär att genomföra åtgär-
der som medför ett mer effektivt utnyttjande 
av den befintliga infrastrukturen.   
Bygg om, steg 3 
Vid behov genomförs det tredje steget som 
innebär begränsade ombyggnationer.   
Bygg nytt, steg 4 
Det fjärde steget genomförs om behovet inte 
kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det 
betyder nyinvesteringar och/eller större om-
byggnadsåtgärder. 



Länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033  

15 
 

2.4 De transportpolitiska målen 
De transportpolitiska målen visar de politiskt prioriterade områdena inom den statliga transportpoliti-
ken. Målen är en utgångspunkt för alla statens åtgärder inom transportområdet, exempelvis hur myn-
digheterna ska prioritera bland olika önskemål och behov när de genomför sina uppdrag. Målen ska 
även vara ett stöd för och kunna inspirera regional och kommunal planering. De transportpolitiska 
målen antogs av regeringen 2009 enligt prop. 2008/09:93 Mål för framtidens resor och transporter. Trafik-
analys har uppdraget att följa de målen och lämnar årligen en rapport över utvecklingen.  
 
I direktiven för planering av infrastrukturen 2022–2033 anges att de transportpolitiska målen och 
etappmålen, som regeringen har beslutat om, ska vara generella utgångspunkter och planeringsförut-
sättningar för Trafikverkets och länsplaneupprättarnas analyser och förslag till åtgärder. 
 

Det övergripande transportpolitiska målet 
Det övergripande målet för transportpolitiken 
är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 
och långsiktigt hållbar transport-försörjning för med-
borgarna och näringslivet i hela landet. Det övergri-
pande målet förtydligas genom två jämbördiga 
mål, ett funktionsmål – Tillgänglighet samt ett 
hänsynsmål – Säkerhet, Miljö och Hälsa. 
Funktions- och hänsynsmålen är jämbördiga. 
För att det övergripande transportpolitiska 
målet ska kunna nås behöver dock funktions-
målet i huvudsak utvecklas inom ramen för hänsynsmålet. 
 

Funktionsmål - Tillgänglighet  
Funktionsmålet är formulerat: Transportsystemets utformning, funktion och användning ska med-
verka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet och bidra till 
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, dvs. likvärdigt svara mot kvinnors 
respektive mäns transportbehov. Preciseringar till funktionsmålet är: 
• Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet. 
• Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella konkurrenskraften 
• Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra länder 
• Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jämställt sam-

hälle 
• Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med funktionsnedsättning 
• Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet och vistas i trafikmiljöer ökar 
• Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras 
 

Hänsynsmål - Säkerhet, miljö och hälsa  
Hänsynsmålet är formulerat: Transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas 
till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generationsmålet för 
miljö och miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa.  
Preciseringar/etappmål till hänsynsmålet är: 

 Etappmålet för klimat antogs av Riksdagen i juni 2017 inom ramen för prop. 2016/17:146 
Ett klimatpolitiskt ramverk för Sverige. Klimatlagen trädde i kraft i januari 2018. Förutom att 
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etappmålet ingår som del i de transportpolitiska målen ingår etappmålet också i miljömålssy-
stemet. Etappmålet innebär att växthusgasutsläppen från inrikes transporter, utom inrikes 
luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jämfört med 2010. 

 Etappmålet för trafiksäkerhet antogs av Regeringen februari 2020. Det innebär att antalet 
omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten ska hal-
veras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030. Antalet all-
varligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 minska med minst 25 procent.  

 
 

2.5 Nationella klimat och miljömål 
Det nationella arbetet med klimat och miljö sker inom två huvudinriktningar vika är dels det svenska 
miljömålssystemet och dels Agenda 2030 och de globala miljömålen för hållbar utveckling. 
 
 Det svenska miljömålssystemet dvs Sveriges miljömål, som först beslutades av riksdagen år 

1999, består av ett övergripande generationsmål vilket är ”Det övergripande målet för miljöpolitiken 
är att till nästa generation lämna över ett samhälle där de stora miljöproblemen i Sverige är lösta, utan att 
orsaka ökade miljö- och hälsoproblem utanför Sveriges gränser”, samt 16 miljökvalitetsmål med preci-
seringar och ett antal etappmål, som beskriver den långsiktiga målsättningen och inriktningen 
för Sveriges miljöpolitik. Etappmålen ska underlätta möjligheterna att nå generationsmålet 
och miljökvalitetsmålen. Ett trettiotal etappmål har antagits av regeringen genom åren, varav 
ett tjugotal fortfarande är aktuella. Målen följs upp årligen, bland annat med hjälp av indikato-
rer, på regional nivå av länsstyrelserna och Skogsstyrelsen, och på nationell nivå av målansva-
riga nationella myndigheter med Naturvårdsverket som samordnare. 
 

 Agenda 2030 och de globala miljömålen för hållbar utveckling: Den 25 september 2015 
antog FN:s medlemsländer Agenda 2030, en universell agenda som inrymmer de globala må-
len för hållbar utveckling. I begreppet hållbar utveckling integreras de tre dimensionerna av 
hållbarhet: social, ekonomisk och miljömässig. De 17 globala hållbarhetsmålen konkretiseras 
med 169 delmål och 230 globala indikatorer. Det övergripande syftet med agendan är att av-
skaffa extrem fattigdom, att minska ojämlikheter och orättvisor, att främja fred och rättvisa 
och att lösa klimatkrisen. I juni 2018 beslutade regeringen om en handlingsplan för Agenda 
2030. SCB fick regeringens uppdrag att samordna den indikatorbaserade uppföljningen av 
hur Sverige lever upp till målen i Agenda 2030. 

 
De svenska miljömålen och Agenda 2030 hänger samman genom att hållbarhet alltid har tre dimens-
ioner: den ekonomiska, den sociala och den ekologiska. För en hållbar samhällsomställning måste 
hänsyn tas till de tre dimensionerna samtidigt. När det gäller miljön, handlar Sveriges miljömål och de 
globala målen i Agenda 2030 om samma utmaningar. Att uppnå Sveriges miljömål innebär det också 
att den ekologiska dimensionen av Agenda 2030 uppnås. 
 
Transporterna har ökat kraftigt det senaste århundradet, från en kilometer per person och dag i bör-
jan av 1900-talet till över 40 kilometer idag. Sätten vi reser på har också förändrats under historien 
från att mest ske med järnväg, segelfartyg och hästar till att domineras av bilar, snabba båtar och flyg-
plan. Trafiken bidrar till ett flertal miljöproblem bland annat hälsofarlig luft, buller, övergödning och 
försurning. Till det kommer effekter som intrång i naturen, skapande av barriärer i landskapet, 
olyckor, stress och trängsel i våra städer. Det är ett dilemma att det transportsystem som är till så stor 
nytta för oss samtidigt är ett av de största miljöhoten. I bilderna nedan markeras de miljökvalitetsmål 
och agenda 2030-mål som berörs och påverkas av trafiken och transportsystemet.  
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Transportsektorns påverkan på de 16 miljökvalitetsmål 

 
Bild Trafiken påverkar naturen och människors hälsa. Enligt Naturvårdsverket berörs 5 av de 16 miljökvalitetsmå-
len, vilka är Begränsad klimatpåverkan, bara naturlig försurning, frisk luft, God bebyggd miljö och giftfri miljö 
 
Transportsektorns påverkan på de 17 Agenda 2030-målen

 
Bild Transportsystemet kan enligt Trafikverket bidra till 11 av Agenda 2030-målen för ett hållbart samhälle, vilka ä 
Mål 3 – God hälsa och välbefinnande, Mål 5 – Jämställdhet, Mål 7 – Hållbar energi för alla, Mål 8 – Anständiga 
arbetsvillkor och ekonomisk tillväxt, Mål 9 – Hållbar industri, innovationer och infrastruktur, Mål 10 – Minskad 
ojämlikhet, Mål 11 – Hållbara städer och samhällen, Mål 12 – Hållbar konsumtion och produktion, Mål 13 – 
Bekämpa klimatförändringarna, Mål 15 – Ekosystem och biologisk mångfald, Mål 16 – Fredliga och inkluderande 
samhällen och Mål 17 – Genomförande och globalt partnerskap.  
 

Trafikens klimatpåverkan 
Naturvårdsverket ansvarar för att sammanställa den nationella statistiken för växthusgaser. Utsläppen 
från inrikes transporter kommer från personbilar, lätt och tung lastbil, bussar, mc och mopeder, tåg 
samt inrikes flyg och sjöfart. Huvuddelen, 94 procent av de växthusgaser som släpps ut från trans-
portsektorn kommer från vägtrafiken. Det är utsläppen från personbilar och tunga fordon som domi-
nerar. Utsläpp från transporter svarar för en tredjedel av Sveriges totala utsläpp och minskade med 
2,2 procent 2019 jämfört med föregående år. Utsläppen ska minska med minst 70 procent till 2030 
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jämfört 2010, men har enbart minskat med 20 procent jämfört med 2010 och utsläppen behöver 
minska med cirka en miljon ton per år för att 2030-målet ska kunna nås. 
 
I Kronoberg står transporter för nästan hälften, 47 procent, av länets totala utsläpp av växthusgaser, 
och med det den enskilt största utsläppskällan. Trenden med utsläppsminskningar från transportsek-
torn i Kronoberg håller i sig men har planat ut och är inte lika tydlig som föregående år. Kronoberg 
kommer dock inte att nå det uppställda regionala målet om att utsläpp av fossilt koldioxids från trafik 
och arbetsfordon ska ha minskat med 35 procent till år 2020 jämfört med 1990 års utsläpp. För att nå 
det långsiktiga målet om noll nettoutsläpp till år 2050 krävs det mycket mer. 

 
Figur: Utsläpp av växthusgaser i Sverige från inrikestransporter i tusen ton koldioxidekvivalenter. Mellan 1990 och 
2018 har utsläppen i Sverige för inrikestransporter minskat med 17 procent. Den totala minskningen av växthusgaser 
i Sverige var för samma period 27 procent. Källa Naturvårdsverket 
 
 

 
Figur: Utsläpp av växthusgaser i Kronobergs län från inrikestransporter i ton koldioxidekvivalenter. Mellan 1990 och 
2018 har utsläppen i Kronobergs län för inrikestransporter minskat med 13 procent. Den totala minskningen av växt-
husgaser i Kronoberg var för samma period 39 procent. Källa Naturvårdsverket 
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För att åstadkomma väsentliga utsläppsminskningar av växthusgaser krävs det enligt Trafikverkets 
rapport 2016:043 Styrmedel och åtgärder för att minska transportsystemets utsläpp av växthusgaser – med fokus på 
transportinfrastrukturen en kombination av åtgärder och styrmedel för ökad energieffektivisering, över-
gång till biodrivmedel samt transportsnålt samhälle. Enligt rapporten räcker det inte med effektivare 
fordon, fartyg och flygplan, ökad andel förnybar energi och elektrifiering av vägtransporter. Det kom-
mer även att krävas en förändrad inriktning i utvecklingen av samhälle och infrastruktur. Den privata 
bilen behöver få en minskad roll som transportmedel, framförallt i större och medelstora städer. Till-
gängligheten behöver i större grad lösas genom effektiv kollektivtrafik, både buss och tåg, samt för-
bättrade möjligheter att gå och cykla. I staden handlar det om att utvecklas i en riktning där behovet 
av bil inte är lika stort. Det är en utveckling som i stor omfattning sker redan idag, men det finns be-
hov av att förstärka denna utveckling och vara mer konsekvent. Dessutom behöver logistiken för-
bättras och alla trafikslag utnyttjas på ett bättre sätt tillsammans så att lastbilstrafiken inte ökar. 
 

Trafikens klimatmål 
I miljökonsekvensbeskrivningen, vilket är en del av hållbarhetsbedömningen (bilaga 4) görs bland an-
nat en genomgång hur åtgärder i planen förhåller sig till uppställda nationella klimatmål. Det finns tre 
relevanta klimatmål som berör transportsektorn. Dessa klimatmål är: 

 1,5-gradersmålet och begränsad klimatpåverkan: Klimatavtalet som skrevs under i Paris i 
december 2015 innebär att världens länder ska begränsa klimatpåverkan till en maximal tempera-
turökning på 2 grader Celsius jämfört med förindustriell nivå men även sträva efter att begränsa 
den till maximalt 1,5 grader. Såväl en begränsning till 2 grader som 1,5 graders temperaturökning 
kräver att de globala utsläppen når noll någon gång i mitten av seklet. Med en rättvis bördefördel-
ning behöver de rikare länderna nå nollnivån tidigare. 

 Klimatlagen: Den 2 februari 2017 tog regeringen beslut om en ny klimatlag. Lagen baseras på 
Miljömålsberedningens förslag som utgår från Parisöverenskommelsen och som innebär att Sve-
rige ska ha ett "netto nollutsläpp" av klimatpåverkande växthusgaser 2045. Ett kvantifierat mål är 
att utsläppen från inrikestrafiken ska ha minskat med 70 procent till 2030, jämfört med 2010 års 
nivåer. Det är första gången som det har tagits fram ett kvantifierat utsläppsmål för transportsek-
torn. 

 Fossil oberoende fordonsflotta 2050: Tidigare har utredningen för fossilfri fordonstrafik före-
slagit ett mål om att utsläppen från vägtrafiken ska minska med 80 procent till 2030 jämfört med 
2010. En tolkning som även Trafikverket gjort.  
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3 Regionala investeringar i Kronobergs län 
2022–2033 
 
Kapitel 3 är länstransportplanens centrala kapitel. I kapitlet presenteras Region Kronobergs priorite-
ringar av den tilldelade ramen. I detta kapitel presenteras: 

Principer för prioriteringar Förklaring av vilka principer som legat till grund för priorite-
ringar i länstransportplanen 

Ekonomisk sammanställning Den ekonomiska sammanställningen är kärnan i Krono-
bergs länstransportplans prioriteringar.  

Större investering sam- och med-
finansiering 

Genomgång av objekt som sam- och medfinansieras 

Större investering väg Genomgång av prioriterade objekt i länstransportplanen 

Mindre infrastrukturåtgärder Mindre åtgärder, under 50 miljoner kronor, behandlas i en ge-
mensam pott för anpassning av transportinfrastrukturen. 

Bidragsobjekt Inom ramen för länstransportplanen hanteras fyra bidragsom-
råden. En genomgång av denna prioritering. 

Brister att utreda En beskrivning av åtgärder som bör utredas till nästa plane-
ringsomgång 

 
 

3.1 Principer för prioriteringar 
Prioriteringarna i denna plan bygger på det som slagits fast i tidigare länstransportplaner. De utpekan-
den av objekt som slagits fast och ännu inte är genomförda kommer att ligga fast även i Länstrans-
portplanen 2022–2033. Dessa objekt brukar omnämnas som ”låsning i plan”. Som låsta objekt finns 
både större och mindre åtgärder. En förutsättning, dock inte avgörande för objekt som prioriteras i 
planen, och då för både för låsta och nya objekt är att åtgärderna är samhällsekonomiskt lönsamma 
enligt Trafikverkets beräkning av nettonuvärdeskvoten (NNK), det vill säga har ett positivt värde. 
 
För att stärka utvecklingen av cykelvägar i länet tog Region Kronoberg, Trafikverket och länets kom-
muner fram till planperioden 2018–2029 fram Cykla i gröna Kronoberg. Det består av inriktningsun-
derlag och prioriteringsunderlag av ett 30-tal cykelvägsobjekt. Planering har inletts för flera cykelvägar 
och kommer att slutföras under planeringsperioden 2022 – 2033.  
 

3.2 Ekonomisk sammanställning 
Kronobergs län har tilldelats en ram på 881 miljoner kronor för perioden 2022–2033 i 2021 års pris-
nivå. Det innebär en ökning med cirka 113 miljoner kronor, dvs ca 15 procent, jämfört med vad som 
angavs för fyra år sedan för perioden 2018–2029, vilket då var 768 miljoner kronor i 2017 års pris-
nivå. Ramen ska, enligt direktiven, justeras i förhållande till verkligt utfall av upparbetade medel för 
planperioden 2018–2029 vid utgången av 2021. Enligt uppgifter från Trafikverket (juni 2022) innebär 
den så kallade obalansen att Kronoberg vid 2021 års utgång låg på cirka 145 miljoner kronor över den 
slutliga ramen. Obalansen ska regleras under de fyra första åren av planperioden, det vill säga 2022–
2025. 
 
Orsaken till obalansen kan framförallt härledas till att Trafikverkets så kallade planberedskap för åt-
gärder i Kronobergs län har varit god och framdriften inte har hindrats. Detta har inneburit att den 
prioriterade åtgärden Rv 23 Huseby-Marklanda har kunnat tidigareläggas. Effekten av obalansen och 
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att den ska vara reglerad under de fyra första åren inbär att prioriterade åtgärder troligen måste sena-
reläggas. Det innebär också att Kronobergs prioriteringsram kommer att minskas med 145 miljoner 
kronor från 881 miljoner kronor till 736 miljoner kronor när den slutliga planen ska lämnas till infra-
stukturdepartementet (Regeringen) senast den 1 november 2022.  
 
Länstransportplanens prioriteringar är uppdelad i tre huvudindelningar vilket är Större investeringar, 
mindre investeringarna samt bidragsobjekt, vilka förklaras i tabellen nedan.  
 

Åtgärd Kommentar 
Större investeringar  
Samfinansiering väg/järnväg Namngivet objekt på väg eller järnväg som ska samfinansiärs med nation-

ell plan 
Vägobjekt Namngivna objekt med en total kostnad över 50 miljoner kr. 

Objekten är lagda i prioritetsordning, överst är viktigast 
Mindre investeringar 

Pott för anpassning av transportinfrastrukturen, där den uppskattade 
kostnaden för åtgärden ligger under 50 miljoner kronor. 

Väg 
Ortsåtgärder 
Cykel 
Kollektivtrafik 
  
Bidragsobjekt  
TS trafiksäkerhet och kollektivtrafik  
Enskilda vägar  
Driftbidrag flygplats  

Tabell: Länstransportplanen 2022–2033 är uppdelad enligt följande: 
 
Länstransportplanens kolumner är i princip indelade i tre faser, vilka framgår av tabellen nedan. Upp-
delningen bygger på uppgifter från tidigare uppgifter och rekommendationer från Regeringen och tra-
fikverket vilka är förklarade i kapitel 2.3 Infrastrukturens planeringsprocesser.  
 

Genomförande Utredningsfas Brister 
År 1–3 åtgärden är klar 
för att genomföras 

År 4 – 6 åtgärden är i princip klar för att 
genomföras viss utredning kvarstår 

År 7 – 12, bristen är definierad ytterligare 
utredningar behövs. 

Kostnaden för åtgärden 
utredd och ev. fördelad 

Kostnaden för åtgärden är uppskattad. 
Beloppet som anges kan justeras i kom-
mande plan 

Kostnaden för åtgärden är preliminär. 
Beloppet som anges kan justeras i kom-
mande plan 

För objekt där genomförande år är känt har kostnaden tagits upp på det aktuella året.  
Om genomförande år inte är bestämt har avsatt belopp i planen tagits upp i kolumnen ”Summa LTP 2022–33” 
samt markerat med X för troligt genomförande. När ett genomförande kan ske, är det beroende av planering och 
framdrift av andra åtgärder i samtliga län som ingår i Trafikverket Region Syd. 

Tabell: Länstransportplanen 2022–2033 är i princip uppdelad i följande kolumner: 
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Sammanställning länstransportplan 2022–2033 
Åtgärd (tkr) Tot. 

kost.  
2022 2023 2024 2025-2028 2029-2033 

Summa  
LTP 2022-33 

% 

Störreinvestering         

Samfin. väg och järnväg         

K-t-K Alvesta - Växjö  
KtK Dubbelspår Räppe-
Växjö Etapp 1 

525 000    
X X 20 000 

 

Räppe station inkl. planskild 
korsning S Räppevägen 

111 000    X X 20 000 
 

Norrleden 2+2 inkl. tpl 
Helgevärma Etapp 2 

335 000    
X X 20 000 

 

Sydostlänken mötesstation     X X 25 000  

       85 000 12 % 

Större investeringar         

Vägobjekt         

Rv 23 Huseby-Marklanda 177 000 X X    63 000  

Trafikplats Räppe 84 000   X X  84 000  

Väg 941 Lillagården-Sten-
brohult 

57 000  
  X X 57 000 

 

Väg 834 Hovmantorp 
Korsning mellan jvg, väg 
och cykel 

72 000    
X X 72 000 

 

RV 27 Etapp 2 Tegnaby-
Skir Inkl. Förbi Bramstorp 
och tpl. till S Länken 

276 000    
 X 84 122 

 

       360 122 49 % 

Mindre investeringar         

Vägobjekt  X X X X X 70 000  

Ortsåtgärder  X X X X X 6 500  

Cykelvägar  X X X X X 75 000  

Kollektivtrafik   X X X X 12 500  

       164 000 22 % 

Bidragsobjekt         

Kollektivtrafik samt Trafik-
säkerhet och miljö 

 
6 000 6 000 6 000 24 000 30 000 72 000  

Enskilda vägar  1 700 1 700 2 500 10 000 12 500 28 400  

Driftbidrag flygplats  2 200 2 200 2 200 8 800 11 000 26 400  

  9 900 9 900 11 700 42 800 53 500 126 800 17 % 

Summa: 
 

 
33 794 36 700 35 130 260 818 369 480 735 922  

Justering/Återbetalning 
av utförda åtgärder 

 
     145 078  

Tilldelad ram av  
Regeringen 

 
     881 000  

Tabell: Ekonomisk sammanställning av Länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033. Markering med X, är tro-
ligt genomförande år eller period. Att ”Totalkostnad” inte överensstämmer med vad som har prioriterats ”Summa LTP 
2022–33”, beror på att samfinansiering kommer att ske med Nationell plan eller att åtgärden kommer att etappindelas 
och endas vissa etapper kommer att åtgärdas eller att vissa kostnader av totalen har finansierats av tidigare planer. Summa 
per år bygger på uppgifter från Trafikverket över Kronobergs tilldelning efter justering av obalans. 
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Den regionala ramen ska användas för investeringar och förbätt-
ringsåtgärder av länets transportinfrastruktur. Länstransportplanen 
ska redovisa hur medlen fördelas mellan trafikslagen.  Fördel-
ningen av medel mellan olika transportslag framgår av diagrammet 
till höger. Det bör poängteras att Region Kronoberg tillsammans 
med Trafikverket och några av länets kommuner genom särskilda 
ansökningar för perioden 2017–2021 tilldelats cirka 47 miljoner 
kronor till kollektivtrafikåtgärder. Denna särskilda satsning som 
har nyligen genomförts och har bidragit till att uppfylla målen en-
ligt trafikförsörjningsprogrammet. Det innebär också att behoven 
av åtgärder i länets kollektivtrafikanläggning har minskat något. 
Till nästkommande länstransportplan om cirka 4 år kan den bilden 
dock ha förändrats.  
 
Fördelning av medel enbart utifrån den tilldelade ramen på 729 
miljoner kronor återspeglar inte korrekt Kronobergs satsningar på 
infrastruktur i länet. Den tilldelade ramen till Kronoberg ska utö-
kas med ytterligare 113 miljoner kronor via regional och kommu-
nala medfinansiering till den nationella planen. Avsiktsförklaringar 
för sam- och medfinansiering har upprättats med Trafikverket och 
med Region Kronoberg, Växjö Kommun, Alvesta kommun samt 
Lessebo kommun för åtgärderna Dubbelspår Räppe-Växjö, Räppe 
station, Rv 25 Norrleden och Österleden. Utöver detta finns 
också en medfinansiering på cirka 75 miljoner kronor från länets 
kommuner till utbyggnad av cykelvägar enligt cykelplanen Cykla i 
gröna Kronoberg samt medfinansiering till bidrags objekt cirka 72 
miljoner kronor. Den statliga medfinansieringen ingår inte i cirkeldiagrammet. 
 
I kartan nedan syns dels de åtgärder som sam- och medfinansieras samt de större namngivna åtgär-
derna. I kartan finns inte Rv 25 Österleden med då den enbart är ett avtal mellan Trafikverket och 
Växjö kommun.  

 
Figur: Karta över större infrastrukturåtgärder inkl. samfinansieringsåtgärd i länstransportplanen 2022–2033 
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3.3 Större investering sam- och medfinansiering 
Samfinansiering innebär att det både i länstransportplanen och i den Nationella planen avsätts medel 
för en utpekad investering. Objekten är i regel av både regional och nationell betydelse, till exempel 
åtgärder på Kust-till-kustbanan. Genom samfinansiering möjliggörs att ett objekt som i den nationella 
planen inte prioriteras lika högt som i en regional plan kan lyftas in i den nationella planen. Samfinan-
siering innebär inte att en åtgärd med säkerhet tas med i den nationella planen, men förutsättningarna 
att den tas upp förbättras. 
 
Region Kronoberg har prioriterat att samfinansiera fyra nationella åtgärder genom medel från läns-
transportplanen. Sammanlagt prioriterar Region Kronoberg 85 miljoner kronor för åtgärderna. För 
två av åtgärderna kommer Region Kronoberg att också medfinansiera, dvs att regionen finansierar via 
medel från skattebasen, sammanlagt reserverar Region Kronoberg 70 miljoner kronor. För samtliga 
åtgärder finns upprättade avsiktsförklaringar för sam- och medfinansiering med Trafikverket. För de 
tre första dvs Dubbelspår etapp 1, Räppe station och Norrleden upprättades avsiktsförklaringar 2021. 
För den fjärde åtgärden dvs Sydostlänkens mötesstationer upprättades avsiktsförklaringen 2017. 
 
I den slutliga nationella planen var åtgärden ”Norrleden 2+2 inkl. tpl. Helgevärma Etapp 2” inte ut-
pekad. För den åtgärden hade Region Kronoberg upprättat sam- och medfinansieringsavtal på sam-
manlagt 40 miljoner kronor. Trots att åtgärden inte är planerad att genomföras i den nationella planen 
väljer regionen att låta den prioriteringen kvarstå i länstransportplanen. Övriga sam- och med finan-
sieringsåtgärder kommer att genomföras.  
 
Större investeringar som prioriteras för sam- och medfinansiering är: 

 K-t-K Alvesta – Växjö: KtK Dubbelspår Räppe-Växjö Etapp 1 Till beskrivning av åtgärden 
 Räppe station inkl. planskild korsning S Räppevägen Till beskrivning av åtgärden 
 Norrleden 2+2 inkl. tfp Helgevärma Etapp 2  Till beskrivning av åtgärden 
 Sydostlänken mötesstation   Till beskrivning av åtgärden 

 
I bilaga 1A sammanfattas samtliga åtgärder som Region Kronoberg prioriterar för sam- och medfi-
nansiering. I bilagan görs också en sammanfattning över Trafikverkets samlade effektbedömning, 
SEB, av åtgärden och hur åtgärden bidrar bland annat till de transportpolitiska målen. Vidare finns i 
bilagan en enkel värdering över hur åtgärden bidrar till måluppfyllelsen och arbetet med Region Kro-
nobergs regionala utvecklingsstrategi Gröna Kronoberg 2025. I bilaga 4, Hållbarhetsbedömning, finns 
vidare en mer utförlig miljökonsekvensbeskrivning och socialkonsekvensanalys av åtgärderna ur Reg-
ion Kronobergs perspektiv. Den bilagan tar också upp länstransportplanens konsekvenser för barn. 
Motsvarande underlag bör också tas fram av Trafikverket för samtliga åtgärder prioriterade i den nat-
ionella planen. 
 

Informationsspridning 
I samband med byggnation är det vanligt att informationsmaterial och informationsskyltar tas fram av 
Trafikverket. Till sam- och medfinansiering kommer sammanlagt cirka 200 miljoner kronor komma 
från Region Kronoberg, Växjö kommun, Alvesta kommun och Lessebo kommun. För att stärka den 
regionala kopplingen till de åtgärderna bör det tydligt framgå att åtgärdens genomförande sker tack 
vare prioritering och medfinansiering från dessa organisationer.  
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3.4 Större investering väg 
Större investeringar väg/namngivna åtgärder, är den största posten för Region Kronobergs Läns-
transportplan. Vid tidigare planeringsomgångar har gränsen för denna post legat på 25 miljoner kro-
nor men har nu höjts till 50 miljoner kronor. Innan en åtgärd kan namnges i länstransportplanen 
måste det ha konstaterats att det föreligger en brist, där efter genomförs en åtgärdsvalsstudie, ÅVS, 
slutligen utifrån rekommendationer ÅVS, görs en samlad effektbedömning SEB. Inför planeringen av 
perioden 2022–2033 fanns sammanlagt tio åtgärder där brister tydligt var konstaterade, den samman-
lagda uppskattade kostnaden för att åtgärda dessa uppgick till drygt 1 miljard.  
 
Vid planrevideringen står det regionen fritt att göra sina prioriteringar utan att ta hänsyn till tidigare 
prioriteringar. Men ledtiderna från det att en åtgärd nämns första gången i länstransportplanen och till 
dess åtgärden kan genomföras är lång. En åtgärd kan vara med i 3–4 planeringsomgångar innan den 
blir utförd. Sådana åtgärder brukar kallas låsta åtgärder. Region Kronoberg har valt att stå fast vid tidi-
gare planeringsomgångs prioriteringar. Dock har en av åtgärderna etappindelats och regionen priorite-
rar enbart en av etapperna. 
De låsta åtgärderna är: 

 Rv 23 Huseby – Marklanda   Till beskrivning av åtgärden 
 Lv 941 Stenbrohult – Lillagården   Till beskrivning av åtgärden 
 Väg 834 Hovmantorp, korsning jvg Väg och cykel  Till beskrivning av åtgärden 
 RV 27 Etapp 2 Tegnaby-Skir Inkl. Förbi Bramstorp och tfp. till S Länken Del av Rv 27 Sälje-

ryd – Växjö    Till beskrivning av åtgärden 
 
Region Kronoberg har beslutat att bygga ett nytt sjukhus i stadsdelen Räppe i östradelen av Växjö. 
Val av plats bygger bland annat på närheten till järnväg och de större vägarna Rv 23 och Rv 25. För 
att tillgängligheten för länets invånare ska bli bra till det nya sjukhuset behövs en ny trafikplats byggas 
mellan Rv 23 och Stora Räppe vägen. Hade strikt turordning av åtgärder på Rv 23 följts hade troligt-
vis sträckan Marklanda-Räppe legat före ombyggnaden av trafikplatsen. 
Den nya åtgärden är: 

 Trafikplats Räppe/S Räppevägen   Till beskrivning av åtgärden 
 
I bilaga 1B sammanfattas samtliga åtgärder som Region Kronoberg prioriterar som namngivna åtgär-
der. I bilagan görs också en sammanfattning över Trafikverkets samlade effektbedömning, SEB, av 
åtgärden och hur åtgärden bidrar bland annat till de transportpolitiska målen. Vidare finns i bilagan en 
enkel värdering över hur åtgärden bidrar till måluppfyllelsen och arbetet med Region Kronobergs reg-
ionala utvecklingsstrategi Gröna Kronoberg 2025. I bilaga 4, Hållbarhetsbedömning, finns vidare en 
mer utförlig miljökonsekvensbeskrivning och socialkonsekvensanalys av åtgärderna. Den bilagan tar 
också upp länstransportplanens konsekvenser för barn. 
 

Informationsspridning 
I samband med byggnation är det vanligt att informationsmaterial och informationsskyltar tas fram av 
Trafikverket. För att stärka den regionala kopplingen till de åtgärder som genomförs med finansiering 
via länstransportplanen skall Region Kronobergs logotyp finnas med. Det ska tydligt framgå att åtgär-
dens genomförande sker tack vare prioritering av Region Kronoberg. 
 
 

3.5 Mindre infrastrukturåtgärder 
Mindre åtgärder, under 50 miljoner kronor, behandlas i en gemensam pott för anpassning av trans-
portinfrastrukturen. Potten utgör ett värde av totalt 164 miljoner kronor, vilket motsvarar 22 procent 
av planeringsramen för perioden.  
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Åtgärdsområde Avsätts i länstransportplanen 2022–2033 

Vägobjekt, (Trafiksäkerhetsåtgärder och breddning) 70 miljoner kronor 43 % 

Ortsåtgärder 6,5 miljoner kronor 4 % 

Cykelvägar (Cykla i gröna Kronoberg) 75 miljoner kronor 46 % 

Kollektivtrafik 12,5 miljoner kronor 8 % 

Summa 164 miljoner kronor  

Tabell över medelsfördelning till mindre infrastrukturåtgärder.  
 
Potten avser kompletterande investeringar i transportsystemet för att erhålla ett komplett och sam-
spelande trafiksystem i länet. I länstransportplanen fastställs normalt enbart storleken på Pott för an-
passning av transportinfrastrukturen medan de ingående mindre objekten inte fastställs. Därefter ges för-
slag på möjliga åtgärder att genomföra. Årliga avstämningar sker mellan Trafikverket och Region 
Kronoberg samt i nätverket för samplanering. Detta möjliggör ett flexibelt förfaringssätt med eventu-
alitet till anpassningar efter omvärldsförändringar. Det finns dock ett antal specifika mindre åtgärder 
som ska ha hög prioritet, så kallade låsta åtgärder. Dessa åtgärder tas upp under respektive åtgärdsom-
råde nedan. Enligt Trafikverkets planeringsfaser ligger dessa mindre namngivna åtgärder i ”fasen pro-
jekt att genomföra” eller ”utredningsfas”, det innebär att ett genomförande av åtgärden kan förväntas 
ske inom sex år från det att planen antas, undantag kan dock förekomma. 
 
Vägobjekt 
Inom potten för mindre infrastrukturåtgärder prioriterar Region Kronoberg att 70 miljoner kronor 
används till vägåtgärder. Vägåtgärder som ska förbättra trafiksäkerheten och bidra till ett funktionellt 
vägsystem. Som exempel på åtgärder kan nämnas tätortsåtgärder för att bidra till bättre trafiksäkerhet 
i tätorter, sidoområdesåtgärder för att minska allvarligheten vid singelolyckor, korsningsåtgärder för 
att förbättra vägens funktion.  
 
In för planperioden 2022–2033 finns enbart en mindre vägåtgärd som är bedömd som låst i planen. I 
övrigt avstår Region Kronoberg från att namnge och peka ut särskilda mindre vägobjekt i länstrans-
portplanen 2022–2033 som vi vill att Trafikverket åtgärdar under planperioden. Region Kronoberg 
vill dock peka på två tydliga rekommendationer, som vi vill att Trafikverket följer vid den fortsatta 
planeringen denna form av vägar.  
 
Dessa rekommendationer är: 

 Standardhöjande åtgärder ska samplaneras med drift och underhållsåtgärder. Motivet till re-
kommendationen är att då Trafikverket samplanerar standardförbättringar, skapas en möjlig-
het till rationellt och kostnadseffektivt hanterande av offentliga medel. Detta kräver dock att 
Trafikverket inom sin organisation och administration utvecklar och inte avvecklar denna 
möjlighet. 

 Särskilt prioritera att breddningsåtgärder ska vidtas på övriga länsvägar, det vill säga länsvägar 
med vägnummer 500–999. Motivet till rekommendationen är att Region Kronoberg sedan 
planperioden 2018–2029 har prioriterat att 4 miljoner kronor per år, det vill säga 48 miljoner 
kronor för perioden ska användas till breddningsåtgärder på vägar med vägnummer 500–999. 
Denna prioritering ligger fast även för planperioden 2022–2033.  
 

Mindre åtgärder som bedöms som låsta är: 
 Lv 120 Göteryd – Älmhult, etapp 3, uppskattad kostnad 6,5 miljoner kronor.  
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Etapp 3 är sträckan mellan Göteryd och Delary. Det är en del av den viktiga transportleden som sam-
manbinder Älmhult och E4. Genom åtgärden öka trafiksäkerheten och framkomligheten tack vare 
breddning och förstärkning av vägens vägkropp. 
 
Ortsåtgärder 
Det huvudsakliga syftet med åtgärdsområdet, ortsåtgärder, är att höja säkerheten och i viss mån öka 
framkomligheten på det statliga vägnätet. Åtgärderna som bekostas ska vara av mindre karaktär och 
framförallt prioriteras till vägsträckor där regional trafik löper genom mindre samhällen och orter 
samt tydligt påverkar oskyddade trafikanters upplevda och faktiska säkerhet. Det kan handla om 
punktinsatser eller insatser som kombineras och som skapar mervärde till standardförbättringar av 
cykelvägar och kollektivtrafik (hållplatser). Exempel på åtgärder är breddningar av trottoarer, säkra 
passager, refling, skapande av byggdevägar etc. En fördel är om åtgärderna kan kombineras med steg 
1- och 2-åtgärder, det vill säga som påverkar resandet eller flödena av trafiken. Det är viktigt att arbeta 
aktivt med bristinventeringar och åtgärdsvalsstudier under hela planperioden för att möjliggöra fram-
drift av åtgärder i tätortsmiljöer. 
 
För perioden 2022–2033 prioriterar region Kronoberg att 6,5 miljoner kronor skall användas till ort-
såtgärder. Åtgärdsområdet ska ses om en fördjupning och breddning av de ortsåtgärder Trafikverket 
har planerat under åtgärdsområdet vägobjekt.  
 
Cykelvägar 
Arbetet med brister, inriktning och prioritering vad gäller cykelvägsutbyggnad har samlats under nam-
net ”Cykla i gröna Kronoberg”. För att tydliggöra behovet av cykelvägsutbyggnaden i Kronobergs län 
genomförde 2016 Region Kronoberg tillsammans med länets kommuner och Trafikverket en kart-
läggning av brister, behov och önskemål av nya cykelvägar. Genom kartläggningen tydliggjordes att 
det i länet finns ca 150 sträckor som behöver nya cykelvägar. Kostnaden för att undanröja dessa bris-
ter uppskattas till drygt 1 miljard kronor. Parallellt med kartläggningen inleddes ett arbete för att ge 
inriktningen (strategin) för hur länets cykelvägnät bör utvecklas samt att ge riktlinjer för prioritering 
av de 150 cykelvägarna. Utifrån vad som angavs i inriktningen har 34 cykelvägar prioriterats och ana-
lyserats (plan). Våren 2021 genomfördes en enkel lägesrapport av prioriterade cykelvägar enligt del 2 
av Cykla i Gröna Kronoberg. Till största del stod kommunerna bakom liggande prioritering. Den 
samlade investeringskostnaden för dessa 34 cykelvägar uppgår till cirka 439 miljoner kronor. I inrikt-
ningsunderlaget föreslås att kommunerna ska medfinansiera cykelvägsutbyggnaden med 25–50 pro-
cent. I länstransportplanen 2022–2033 avsätts 75 miljoner kronor till cykelvägsutbyggnad. 
 
Trafikverket har inlett arbete tillsammans med kommunerna på 13 av de 34 cykelvägsobjekten. Arbe-
tet är i tidigt skede och endast några få avsiktsförklaringar och/eller avtal har ännu upprättats. I tabel-
lerna i kapitel 4.4 Cykla i gröna Kronoberg, nedan, har dessa objekt markerats. Kostnaden för den 
regionala planen för att bygga dessa 13 cykelvägar uppskattas till cirka 50 miljoner kronor. Dessa cy-
kelvägar bör bedömas som låsta till den kommande planeringsperioden 2022–2033. Resterande 25 
miljoner kronor ska användas för fortsatt utveckling av cykelvägnätet enlig Cykla i gröna Kronoberg 
och/eller till kostnadsfördyringar. 
 

Kollektivtrafik 
En avgörande faktor för att kollektivtrafiken ska kunna utvecklas och för att nya resenärer ska vilja 
använda kollektivtrafiken är att det finns en fungerande och ändamålsenlig infrastruktur. Det är där-
för av yttersta vikt att både länstransportplanen och nationell transportplan ger förutsättningar för att 
kollektivtrafiken i Kronoberg ska kunna utvecklas. Region Kronobergs prioritering av sam- och med-
finansiering till dubbelspår Alvesta-Växjö samt Räppe station, se ovan, är för att kunna utveckla tåg-
trafik enligt intentionen i Regionens trafikförsörjningsprogram vad gäller tågtrafikering. 
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En central del för att skapa en lockande kollektivtrafik är att det finns funktionella, attraktiva och 
snygga hållplatser och pendelparkeringsplatser. Enligt trafikförsörjningsprogrammets målsättningar 
ska hållplatser med fler än 2 500 påstigande per år rustas upp och byggas om så att de uppfyller krav 
på full tillgänglighet för samtliga resenärer. Detta gäller både hållplatser på statligt vägnät och kommu-
nalt vägnät. Det rör sig om ca 230 hållplatslägen för regiontrafiken över hela länet och cirka 270 håll-
platslägen för Växjö stadstrafik, enligt statistik före Corona-pandemin.  
 

För perioden 2022–2033 prioriterar region Kronoberg att 12,5 miljoner kronor skall användas till kol-
lektivtrafikåtgärder. Inför perioden finns inga låsta åtgärder som är planerade att genomföras. För 
hållplatser på kommunalt vägnät finns bidragsmedel för kommunerna att söka, se bidragsobjekt. Att 
enbart ett mindre belopp prioriteras till kollektivtrafikåtgärder ska ses i relation till att perioden 2017–
2021 genomfördes en större satsning vilken syftade till att stärka möjligheterna till kollektivt resande 
på landsbygden. Sammanlagt har 73 hållplatslägen byggts om i befintligt eller i nytt läge till en total 
kostnad av 46,7 miljoner kronor finansierat via särskilda satsningar i den nationella planen. 
 

3.6 Bidragsobjekt 
Inom ramen för länstransportplanen hanteras fyra bidragsområden, vilka kallas för bidragsobjekt 
(ibland nämns också begrepp som statlig medfinansiering, statsbidrag eller driftbidrag som namn på 
bidragsobjekten.) Region Kronoberg avser att avsätta 126,8 miljoner kronor, det vill säga ca 17 pro-
cent av länstransportplanens medel till bidragsobjekt. De fyra bidragsområdena är: 
 

Bidragsområde Avsätts i länstransportplanen 2022–2033 

1. Åtgärder för trafiksäkerhet och miljö  
72 miljoner kronor 57% 

2. Regionala kollektivtrafikanläggningar 

3. Bidrag till enskilda vägar 28,4 miljoner kronor 22% 

4. Driftbidrag flygplats 26,4 miljoner kronor 21% 

Summa 126,8 miljoner kronor  

Tabell över medelsfördelning till bidragsområde 
 

Trafikverket ansvarar för bidragen till område 2–4. Det första området, bidrag till regionala kollektiv-
trafikanläggningar, samordnas av Kollektivtrafikmyndigheten i Kronobergs län. För åtgärder i region-
ala kollektivtrafikanläggningar och åtgärder för miljö och trafiksäkerhet kan länets kommuner söka ett 
bidrag på upp till 50 procent av investeringskostnaden. Vissa regionalt viktiga kollektivtrafikanlägg-
ningar kan erhålla ett bidrag på upp till 75 procent. Bidragsobjekt som avses i länstransportplanen kan 
ses som en regional motsvarighet till stadsmiljöavtalet. 
 

Regionala kollektivtrafikanläggningar 
Bidrag till kollektivtrafiken har de senaste åren främst gått till tillgänglighetsanpassning av hållplatser 
och terminaler samt till väderskydd. Ambitionen om utökad kollektivtrafik kommer att kräva ytterli-
gare åtgärder på bland annat förnyelse och anpassning av terminaler. Vägledande för fördelning av 
stadsbidrag är hållplatshandboken i trafikförsörjningsprogrammet. 
 

Åtgärder för miljö och trafiksäkerhet 
När det gäller trafiksäkerhet och miljö återfinns den största potentialen för att stärka cykling inom tä-
torter och tätbefolkade områden med korta avstånd mellan målpunkter. Den vanligaste statsbidragsåt-
gärden inom detta område har varit, och bedöms fortsätta att vara, bidrag till utbyggnad av cykelvägar 
inom det kommunala väghållningsområdet. Bullerstörda fastigheter återfinns till stor del i anslutning 
till det kommunala huvudgatunätet. Bulleråtgärder på det kommunala vägnätet kommer sannolikt att 
bli vanligare som bidragsstöd framöver. Fokus på partiklar i boendemiljöer nära större gator kommer 
sannolikt också öka, vilket kan medföra ökade antal ansökningar om statsbidrag för att genomföra åt-
gärder. 



Länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033  

29 
 

 

Bidrag till enskilda vägar 
Avseende enskilda vägar finns det i Kronobergs län cirka 390 mil statsbidragsberättigad enskild väg, 
det vill säga något längre sträcka än det allmänna statliga vägnätet i länet. Från nationell plan tillskjuts 
årligen cirka 12 miljoner kronor i så kallat särskilt driftbidrag, som går till smärre upprustningsåtgärder 
på detta vägnät. I grunden finns också det allmänna driftbidraget som kansökas av vägföreningar, vil-
ket också är på cirka 12 miljoner kronor.  
 
Från länstransportplanen har anslagits cirka 1,7 miljoner kronor per år. För att hantera bidraget enligt 
länstransportplanen har Trafikverket upprättat 5-årigåtgärdsplan. Nuvarande plan sträcker sig till och 
med 2023. Efter 2023 avser Trafikverket att gå över till planering enligt ”rullande 3-årsplaner”, detta 
för att kunna vara mer flexibel och möta brister som uppstår. I samband med ändrade planeringsruti-
ner vill Region Kronoberg öka bidraget till enskilda vägar med 800 000 kronor per år. Från och med 
2024 prioriterar Region Kronoberg att bidraget till enskilda vägar uppgå till 2,5 miljoner kronor per 
år. Huvuduppgiften för medel från länstransportplanen är att dessa medel prioriteras till vägar av stort 
allmänt intresse, busslinjer, stor andel genomgående trafik etc.  
 

Objekt Kommun Åtgärd 
Kost-
nad 

Bidrag (tkr) 
2021 2022 2023 

17964 Rosenholm Uppvidinge Bel/förstärkning 927,0 648,9   
17757 Exhult Markaryd Bel/förstärkning 600,0 420   
17896 Jätsberg Växjö Förstärkning 901,6 631,1   
17578 NÖ Tolg Växjö Förstärkning 462,0  323,4  
17537 Siggaboda Älmhult Bro 746,6  522,6  
18142 Kvarnatorp Älmhult Bro 230,0  161  
17494 Sisslareboda Alvesta Beläggning 990,0  693  
17674 Drev Växjö Beläggning 820,0   574,0 
17781 Gashult Ljungby Byte av trummor. 642,9   450 
18410 Notteryd Alvesta Beläggning 965,8   676,0 
  1 700 1 700 1 700 

Tabell: Investeringsplan för enskilda vägar fram till och med 2023. Förslaget har tagits fram efter dialog mellan väg-
hållare, kommuner och Trafikverket. 
 
Driftbidrag flygplats 
En kommun med en icke statlig flygplats som har trafik under allmän trafikplikt kan ansöka om bi-
drag för kostnader för drift av flygplatsen. Länets flygplats, Småland Airport, har idag ett statligt drift-
bidrag uppgående till 2,2 miljoner kronor per år. Detta bidrag har från år 2012 prioriterats via medel i 
länstransportplanen, varför åtgärden ingår i insatsområdet bidragsobjekt. Bidraget hanterats och admi-
nistrerats av Trafikverket. Region Kronoberg prioriterar att 2,2 miljoner kronor per år ska ges som 
driftbidrag till länets flygplats.  
 
 

3.7 Utredning av brister 
Brister är en ekonomisk term där efterfrågan på en produkt eller tjänst överskrider tillgängligheten på 
marknaden. På samma sätt talar man om brister i transportinfrastrukturen, men med skillnaden att 
många fler aspekter och intressen ska vägas samman. I samband med upprättandet av länstransport-
planen tydliggörs brister i trafiksystemet. Enligt planeringsprocessen skall dessa brister först utredas 
genom en grundlig bristanalys och därefter genomförs en åtgärdsvalsstudie eller uppdateringar av 
äldre förstudier samt lämpliga åtgärder arbetas fram. När det gäller större åtgärder med en bedömd 
kostnad över 50 miljoner kronor måste även en samlad effektbedömning, SEB, tas fram om åtgärden 
ska kunna prioriteras eller att medel reserveras för åtgärden i länstransportplanen.  
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Region Kronoberg har i tidigare länstransportplaner pekat på brister i trafiksystemet som sedan Tra-
fikverket har utrett. Dessa utredningar har legat till grund vid prioriteringar. Trots att åtgärderna är 
färdigutredda måste de prioriteras bort då den tilldelade ramen inte är tillräckligt stor. Även om flera 
åtgärder är färdiga för genomförande och fått prioriteras bort kan nya brister behöva utredas för att 
ingå som underlag till kommande planomgångar. 
 
Utredda brister 
Inför denna planomgång har sammanlagt sju åtgärder och/eller etapper utretts. Samtliga dessa större 
åtgärder är i stort sätt färdigutredda och skulle ha kunnat prioriteras i länstransportplanen om den till-
delade ramen hade varit större. I och med att dessa åtgärder är utredda finns också en beredskap om 
särskilda satsningar skulle delas ut av staten. Om särskilda satsningar skulle komma kan troligen dessa 
medel prioriteras för att öka framdriften av dessa åtgärder. Till kommande planeringsomgångar är det 
troligt att kandidater till prioriteringar kommer att hämtas från dessa åtgärder. Dock bör översyn av 
underlagen ske samt nya kostnadsberäkningar utföras. 
 

Åtgärd (tkr) Senaste kostnads-
uppskattning (tkr) 

ÅVS SEB 

Rv 27 Etapp1 Säljeryd-Tegnaby 215 000  
ÅVS 2020-06-10 
TRV 2019/30222 

SEB 2021-06-20 
TRV 2020/66057 

RV 27 Etapp 3 Skir-Växjö 113 000 
ÅVS 2020-06-10 
TRV 2019/30222 

 

Rv 23 Drättinge - Nottebäck 147 000  
SEB 2021-06-20 
TRV 2020/66057 

Rv 23 Genom Marklanda Inkl. Tpl. 
707 och S-länken 

141 000 
 SEB 2021-06-20 

TRV 2020/66057 

Rv 23 Marklanda - Räppe 97 000 
 SEB 2021-06-20 

VSY1868 
TRV 2020/66057 

Lv 126 Förbi Alvesta 55 000 
ÅVS 2017-04-12 
TRV 2015/83492 

Ej genomförd 

Södra länken Växjö 356 000 

ÅVS 2016-12-01 
TRV 2015/98602 
ÅVS 2021-04-28 
TRV 2019/31994 

Ej genomförd 

Summa 1 124 000   

Tabell: Sammanställning av åtgärder som är utredda men prioriterats bort i länstransportplanen 2022–2029. 
 
Av ovan nämnda åtgärder pekades två åtgärder ut i länstransportplanen 2018–2029 samt att medel 
reserverades för åtgärderna. Dessa kommenteras kort nedan; 
 
Lv 126 Förbi Alvesta:  
Genom centrala Alvesta passerar väg 126 vilken är utpekad i det funktionellt prioriterat vägnätet som 
en prioriterad väg för godstransporter och dagliga personresor. Vägen skapar en del olägenheter för 
invånarna i orten. Alvesta kommun genomförde 2008 en trafikutredning som angett att de centrala 
delarna av Alvesta bör avlastas från genomfartstrafik för att god säkerhet och miljö skall uppnås. Ut-
redningen följdes upp av en ÅVS vilken blev klar 2017. Rekommendationen från ÅVS:en var att 
bygga en tätortsnära förbifart, dock behövdes ytterligare utredningar för den exakta placeringen. 
 

Under de senaste åren har åtgärder genomförts eller beslutats för genomförande som förbättrar tra-
fiksituationen i centrala Alvesta, vilket innebär att den samlade bedömningen gör att behovet av förbi-
fart inte är lika stort. Åtgärderna är: 

‐ Lv 126 från Alvesta till Rv 25 har byggts om till en smalare väg och med GC-väg.  
‐ I den nationella planen är utpekat att ett triangelspår ska byggas mellan Södra Stambanan och 

Kust-till-Kustbanan, vilket är planerat till 2025. Byggnationen av triangelspåret innebär att 
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plankorsningen mellan Lv126 och järnvägen kommer att byggas bort vilket också förbättrar 
trafiksituationen i Alvesta. 

Efter att båda dessa åtgärder har genomförts görs en ny bedömning av behovet förbifart Alvesta. 
 

Södra länken Växjö 
I Växjö strålar fyra riksvägar samman (23, 25, 27 och 30). Dessa passerar idag i de norra delarna av 
staden (Norrleden). De södra delarna av staden, särskilt Teleborg och Linnéuniversitetet, har sämre 
övergripande kommunikationer. Söder om staden planerar kommunen att exploatera mark för i första 
hand bostäder. En ny förbindelse runt södra Växjö behövs för att knyta samman Rv 23 med Rv 27 
samt möjliggöra Växjös planer på bostadsbyggnationer. 
 
Växjö kommun och Trafikverket genomförde 2016 en ÅVS som behandlar det övergripande vägsy-
stemet i och runt Växjö och där efter genomfördes 2020 en fördjupad ÅVS för att framförallt belysa 
nytto- och ansvarsfördelning samt en etappindelning i östra-, mellersta och västra delen. Studien kon-
staterar att behovet av Södra länken till stora delar kan härledas till den exploatering som Växjö plane-
rar i de södra delarna av tätorten. Delen som har störst regional nytta av Södra länken är den östra de-
len som sträcker sig från riksväg 27 till Teleborgsvägen. Denna del av länken underlättar förbindelser 
till Linnéuniversitetet. De övriga två etapperna av Södra länken kommer att få en viss regional bety-
delse först då hela sträckan är klar. Då bidrar också Södra länken till ökad tillgänglighet till Linnéuni-
versitetet västerifrån. Region Kronoberg har beslutat att bygga nytt sjukhus i Räppe detta innebär att 
behovet av Södra länken kommer att öka, dock enbart som en sekundär funktion till sjukhuset. Stu-
dien visar att den primära vägen för ambulanstransporter, varutransporter, personal och patienter 
fortsatt kommer att vara Norrleden. 
 

Som en del av att inleda arbetet med byggnation av Södra länken prioriteras att etapp 2 av mötessepa-
rering av Rv 27 ska ske före etapp 1. Detta då etapp 2 inkluderar en trafikplats mellan Rv 27 och 
Södra länken. I övrigt prioriteras inga åtgärder i länstransportplanen för Södra länken. 
 
Brister att utreda 
Regionen kan vara initiativtagare och genomföra underlagsutredningar, men då utredningar även i ti-
digt skede ingår i kedja av underlag som ska tas fram innan en åtgärd kan genomföras är det mer 
lämpligt att Trafikverket administrerar och håller samman arbetet. Vid framtagandet av länstransport-
planen har Region Kronoberg konstaterat ett antal brister i trafiksystemet som bör utredas för att 
tjäna som underlag till kommande prioriteringar. De konstaterade bristerna har också kommit från 
länets kommuner som synpunkter på den undersökning som genomfördes våren 2021. Bristerna har 
delats in i två kategorier för att tydliggöra olika nivåer i behovet av analysen.  
 

De två kategorierna är: 
‐ Prioriterade brister att utreda: Är brister som är relativt väl belysta och i princip bör vara 

klara för genomförande men där viss utredning kvarstå eller behöver uppdateras. Utredning-
arna bör vara klara så att de kan tjäna som underlag till kommande prioriteringar. 

 

‐ Viktiga brister att utreda: Inom infrastrukturområdet finns många områden som bör bely-
sas. Klarläggandet kan ske gen om en enklare utredning eller så kallad förberedande åtgärds-
valsstudier eller bristanalys. Vid upprättandet av länstransportplanen har ett antal områden 
lyfts fram av betydelse för länet och som bör belysas genom mindre utredning. Ytterligare 
mindre utredningar kan komma till under planperioden. 

 
Nedan presenteras kortfattade brister som behöver utredas. 
 

Prioriterade brister utreda 
 Rv 23 Drättinge – Nottebäck, Rv 23 Genom Marklanda Inkl. Tpl. 707 och S-länken 

och Rv 23 Marklanda – Räppe: Dessa tre åtgärder har av Trafikverket bedömts vara så pass 
klara att de har fått ingå i gruppen av åtgärder som kan prioriteras från, se ovan. Trafikverkets 
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bedömning grundas i att det finns tekniska utredningar eller andra tidigare underlagsutred-
ningar, dock har dessa åtgärder inte belysts i någon ÅVS. Kraven på att följa den formella 
gången har höjts därför är det lämpligt att dessa åtgärder blir belysa i ÅVS:er. Vid utredningar 
av vägar som troligen kommer att resultera i att mötesseparering skapas genom 2+1 vägar, 
ska särskild hänsyn tas till cyklister. Antingen att breddning inkluderar cykelväg eller genom 
att cykelvägar skapas via omledningscykelvägar. Denna om ledning får dock inte vara bety-
dande. 

 Cykelväg Alvesta – Växjö I cykla i Gröna Kronoberg finns två cykelvägsobjekt prioriterade, 
båda som en del av förbindelsen mellan Alvesta och Växjö. Objekten är etappen Al4 Lv 707 
Alvesta-Gemla och etappen Vä2 Lv 707/Rv 23 Gemla-Växjö. I cykelunderlaget bedömdes att 
ingen fördjupad ÅVS behöver genomföras, nästa steg var att skriva en avsiktsförklaring/avtal 
inför framtagande av vägplan/projektering. Sedan cykelunderlaget togs fram 2018 har Alvesta 
och Växjö arbetat fram en gemensam utvecklingsstrategi för att stärka kopplingen mellan or-
terna. Utöver det har Region Kronoberg inlett planeringen av byggnation av ett nytt akutsjuk-
hus med placering i Räppe. Behovet av en cykelväg mellan Alvesta och Växjö har därför ökat 
ytterligare. Cykelvägens betydelse för den nya målpunkten sjukhuset har dock inte kartlagts.  

 Åtgärder i anslutning till Kust-till-Kustbanan: Trafikverket har genomfört en ÅVS som 
belyser hur järnvägen genom Kronoberg och angränsande län kan förbättras för att kunna 
hantera en ökad trafikering av tåg och bidra till ett sammanknutet Sydsverige. Vad som inte 
fullt ut belystes var korsningar med järnvägen. Det finns ett stort antal plankorsningar som 
används av fotgängare, cyklister och fordon. Med en ökad trafikering och med ambitionen att 
kunna höja tågens hastigheter måste dessa konfliktpunkter tydliggöras och förslag till åtgärder 
arbetas fram. Ett särskilt fokus bör ligga på barn och unga. I anslutning till Kust-till-Kustba-
nan bör också möjligheten till perrong i Skruv utredas. 

 Alternativ till hastighetssänkningar utreds. Kronoberg är ett län med långa avstånd, tillex-
empel från bostad till arbete. En betydande brist är att länet blir större då hastigheter sänks 
från 90 km/h till 80 km/h. Tidsförlängningen per mil är inte så stor, men när flera mil dagli-
gen ska tillryggaläggas blir tidsförlusten betydande. Region Kronoberg ställer sig helt bakom 
målet om att minska olyckorna i vägtrafiken, men ser att det kan ske på fler sätt en enbart 
hastighetssänkningar. Region Kronoberg vill att Trafikverket, som en förberedande studie, 
undersöker hur och var flexibla hastigheter kan användas i länet och att underlaget är framta-
get så att prioriteringar kan ske till kommande plan. 

 

Viktiga brister att utreda 
Inom infrastrukturområdet finns många områden som bör belysas, exempelvis bärighet och trafiksä-
kerhet, funktion, nytta etc. Det kan ske ge om en enklare utredning eller så kallad förberedande åt-
gärdsvalsstudie. Syftet är att få ett bättre samlat och transparant kunskapsunderlag. Underlaget kan 
leda till att smärre åtgärder vidtas eller att en större utredning måste genomföras. Vid upprättandet av 
länstransportplanen har ett antal områden lyfts fram av betydelse för länet och som bör belysas. Ut-
redningar som kan bekostas av kommuner, region eller av Trafikverket, var för sig eller tillsammans. 
Ytterligare utredningar kan tillkomma under planperioden. 
 

 Lv 120 genom Kronoberg Vägen är en länk i södra delen av länet som likt Rv 25 knyter 
samman östra och västra delen av länet. Den sträcker sig genom Kronobergs tre arbetsmark-
nadsregioner. Länkens funktion och brister bör belysas. Kommunerna som berörs av vägen 
har särskilt pekat ut Blidingsholm-Urshult och Holmahult-Rävemåla att de har brister. 

 Ljungby – Älmhult De båda arbetsmarknadsregionerna Ljungby och Älmhult knyts idag 
framförallt samman via Lv 124. Lv 124 är en mindre väg med ökande trafik. En utredning 
bör belysa hur de båda arbetsmarknadsregionerna bättre kan knytas samman. Den bör ta upp 
förbindelsens brister samt ge förslag till åtgärder.  

 Det smala vägnätet i Kronoberg: Trafikverket genomförde på Regionförbundet södra Små-
lands initiativ 2014 en inledande bristanalys över länets smala vägar. Rapporten behöver upp-
dateras och ett särskilt fokus bör läggas på breddningsåtgärder av vägar med vägnummer över 
500.   
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4 Regionala utgångspunkter 
Det regionala ledarskapet utövas utan formella maktmedel eller traditionell ordergivning. Uppdraget 
innebär att arbeta efter långsiktiga mål och att samla och förankra arbetet. Man arbetar med och ge-
nom andra aktörer för att lyckas, i ett ständigt pågående processarbete där enighet är en framgångs-
faktor. Regional enighet och samverkan, dvs de regionala utgångspunkterna, kan manifesteras, ut-
tryckas och tydliggöras på många olika sätt. Ett av dessa sätt är genom regionens styrande dokument 
vilka antas av region Kronobergs högsta beslutande organ dvs Region Fullmäktige.  
 
I detta kapitel sammanfattas de viktigaste styrande dokumenten och besluten från Regionfullmäktige 
och som har betydelse för upprättandet av länstransportplanen. Viktiga regionala utgångspunkter är: 

Gröna Kronoberg 2025 Antogs av regionfullmäktige 2015 och har aktualitetsprövats 
2019. 

Trafikförsörjningsprogram för 
Kronobergs län 2021–2030 med 
utblick 

I november 2021 antog regionfullmäktige ett nytt trafikför-
sörjningsprogram för Kronoberg. Kapitlets sammanfattar pro-
grammet med relevans för infrastrukturen. 

Länstransportplanen Nu gällande länstransportplan antogs av regionfullmäktige de-
cember 2017. Efter regeringen justerat den tilldelade ramen 
skedde den slutliga fastställelsen av länstransportplanen på 
regionfullmäktiges möte i november 2018. I kapitlet görs 
också en genomgång till vilka vägar som kan åtgärdas av me-
del från lanstransportplanen samt av utfallet under perioden 
2010–2021. 

Cykla i Gröna Kronoberg Gröna Kronoberg antogs av Regionala utvecklingsnämnden i 
december 2018 och ses som en understrategi till länstransport-
planen. 

Nytta akutsjukhus i Växjö Region Kronoberg har fattat beslut att bygga ett nytt sjukhus i 
stadsdelen Räppe. 

 
 

4.1 Regional utvecklingsstrategi ”Gröna Kronoberg 2025” 
Gröna Kronoberg 2025 är Kronobergs regionala utvecklingsstrategi vilken syftar till hållbar utveckl-
ing i Kronobergs län. Den är styrande för Region Kronobergs arbete med regional utveckling. Målbil-
den handlar om att Kronoberg växer i öppna och hållbara livsmiljöer med förnyelseförmåga. För att driva arbetet 
med att förverkliga Gröna Kronoberg, är strategin uppdelad i två strategiska områden. De strategiska 
områdena utgör ramen för målen och prioriteringarna och de har centrala utmaningar kopplade till 
sig. Det är dessa utmaningar strategin syftar till att bemöta genom mål, prioriteringar och insatsområ-
den. De två strategiska områdena är: 

 Område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
 Område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital  

 
Område 1, Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer, handlar om platsen Kronoberg. Kronobergs at-
traktivitet är central för att människor ska välja att bosätta sig här, stanna kvar eller återvända. Vi be-
höver aktivt arbeta med samhällsplanering och arbeta med att utveckla livsmiljöer där alla invånare 
kan hitta sin plats och känna sig välkomna och delaktiga. På ett övergripande plan är attraktivitet i två 
dimensioner, en ”fysisk” och en ”social” varav prioriteringen utveckla attraktiva miljöer och tillgäng-
lighet främst berör den ”fysiska” dimensionen och prioriteringen en plats att vilja leva och bo på mer 
berör den ”sociala” dimensionen. 



Länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033  

34 
 

 
De övergripande målen till 2025 för det strategiska området är:  

 Ökad attraktivitet – fler ska välja att bo i länet. Inrikes flyttnetto ska förbättras 2015–2025 
 Klimatpåverkan ska minska. Utsläpp av koldioxid i Kronobergs län från fossila bränslen ska till 

år 2025 ha minskat till 1,5 ton per år och länsinvånare 
 
Område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med förnyelseförmåga och ett ökat humankapital, handlar 
om vad invånarna i Kronobergs län ska leva och växa av. Konkurrensen är hård idag och förändrings-
takten blir allt högre. Förändringarna innebär stora omställningar och det finns risk att arbetslöshet 
och sociala klyftor uppstår samt att hälsan blir allt mer ojämlik. Därför är det viktigt att vi hittar håll-
bara sätt för regionen och människorna här att utvecklas och förnyas. Vi vill växa av en cirkulär eko-
nomi. Det handlar om att avfall inte ska existera utan ses som en råvara och att människor ses som 
regionens främsta resurser, som får chans att utvecklas, må bra och bidra till sin egen och regionens 
utveckling genom hela livet. 
 
De övergripande målen till 2025 för det strategiska området är;  
 Produktiviteten ska öka. Mellan 2014–2025 ska BRP/Sysselsatt i Kronobergs län öka mer än i 

riket. 
 Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen. Mellan 2014–2025 ska den sysselsatta dagbefolk-

ningen i länet öka mer än riksgenomsnittet (exklusive storstadsregionerna). 
 Förbättrad matchning – fler i arbete. År 2025 ska sysselsättningsgraden för kvinnor och män i 

länet uppgå till minst 80 procent. 
 Ett ökat humankapital. Den självskattade hälsan för kvinnor och män, flickor och pojkar ska 

förbättras och könsskillnaderna minska. 
 På väg mot ett plusenergilän. Minst 80 % av den totala energianvändningen i Kronobergs län 

kommer år 2025 från förnybara källor. 
 

Prioriteringar i Gröna Kronoberg 2025 
För att nå de uppsatta målen har prioriteringar pekats ut, som beskriver vad som behöver göras för 
att bemöta utmaningar inom området. De fyra prioriteringarna är: 

1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
2. En plats att vilja leva och bo på 
3. Utveckla en innovativ region och ett brett näringsliv 
4. Utveckla kompetensförsörjningen och en god jämlik hälsa 

 
För länstransportplanen finns det kopplingar till de båda målområdena samt till samtliga priorite-
ringar. Det är dock i Gröna Kronoberg 2025 särskilt utpekat att infrastrukturen i första hand ska 
stödja område 1, Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer och prioritering 1; Utveckla attraktiva livs-
miljöer med god tillgänglighet. Att utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet handlar om 
att skapa goda förutsättningar för tillväxt och ett bra och fungerande vardagsliv för alla invånare i reg-
ionen. Det behöver också finnas och utvecklas boende- och livsmiljöer där människor mår bra och 
känner sig trygga. För att få till stånd hållbara lösningar för kommunikation, infrastruktur och service, 
som kan stärka tillväxt och tillgänglighet i hela länet behöver samhället planeras utifrån ett helhetsper-
spektiv. Platser, orter, städer och regioner bör arbeta mer strategiskt för att hålla ihop, komplettera 
och dra nytta av varandras kvaliteter. Samordning av fysisk planering och hållbar tillväxt på regionala, 
kommunala, mellankommunala och mellanregionala nivåer är då viktig. Det är även viktigt att se vårt 
län ur en global kontext. 
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Inom prioritetsområde 1 Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet finns två insatsområ-
den:  

 Insatsområde: Hållbara resor och transporter 
a. Klimatsmart transportsystem För att nå Kronobergs utsläppsmål behöver länet få 

ned transportsektorns klimatpåverkande utsläpp. 
b. Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet. I 

Kronoberg har näringslivet behov av ett hållbart och robust väg- och järnvägsnät för 
att tillgodose transport av varor för att nå och nås av marknader utanför länet. 

c. Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort. Den flerkärniga strukturen i 
Sydsverige är en tillgång som ska tas tillvara genom bra tillgänglighet och korta resti-
der mellan tillväxtmotorer och regionala kärnor. 

d. Utveckla flexibla kollektivtrafik- och trafiklösningar i länets glesa miljöer och lands-
bygder. För att förbättra tillgängligheten och öka det hållbara resandet i länets glesare 
miljöer och landsbygder är det viktigt att utforska och utveckla mer flexibla kollektiv-
trafik-och trafiklösningar. 

 Insatsområde: Hållbart samhällsbyggande 
e. Fortsätta stödja utvecklingen av bredband och digitala servicelösningar. Målet är att 

98 procent av befolkningen bör ha tillgång till snabbt bredband 2025. 
f. Definiera en fungerande servicestruktur. För att ta tillvara på hela länets potential är 

det viktigt att upprätthålla en robust servicestruktur 
g. Fler bostäder - utveckla boendemiljöer och öka mervärdet av infrastruktursatsningar. 

För att alla invånare ska komma in på bostadsmarknaden behövs fler bostäder och en 
större variation av olika typer av boende- och upplåtelseformer. 

 
Prioritetsområde 1 Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet bidrar till att nå 8 av de samman-
lagt 17 Agenda 2030 målen. Prioriteringen bidrar framför allt till mål 3: god hälsa och välbefinnande, mål 
5: jämställdhet, mål 7: hållbar energi för alla, mål 9: hållbar industri, innovationer och infrastruktur, mål 
10: minskad ojämlikhet, mål 11: hållbara städer och samhällen samt mål 13: bekämpa klimatförändringen, 
mål 15: ekosystem och biologisk mångfald. 
 

Vägledning för prioritering av Länstransportplanen  
För att tydliggöra effekten av olika prioriteringar i länstransportplanen har en enklare analys av effek-
terna på de uppsatta målen i Gröna Kronoberg 2025 genomförts. Analysen utgår från en sats-
ning/prioritering på fyra trafikslag. Trafikslagen som valts är cykel, kollektivtrafik, järnväg samt väg. 
Åtgärder som krävs är alltså cykelvägsutbyggnad, utbyggnad av hållplatser och pendelparkeringar 
mm, ökad samfinansiering till nationell plan samt trafiksäkerhetsåtgärder. Analysen ger bara en gene-
rell bild och inga bakomliggande kriterier finns. Den visar dock på att oavsett vilket av de fyra trans-
portslagen som prioriteras så är bedömningen att det kommer att bidra till att målen uppfylls eller har 
bedömts vara neutral i måluppfyllelsen. Enda undantaget är satsning på väg vilket med dagens for-
donsflotta inte kommer att bidra till måluppfyllelse. 
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 Cykel K-trafik Järnväg Väg 
Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 

Ökad attraktivitet      
Klimatpåverkan ska minska     

Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 

Produktiviteten skall öka     
Förbättrad matchning – fler i arbete     
Ett ökat humankapital     
På väg mot plusenergiregion     

 
En satsning på transportslagets effekt på de reg-
ionala målen Bidrar Neutral Bidrar inte 

Figur: Enkel analys av effekter på mål i Gröna Kronoberg om infrastruktursatsningar sker på cykel, kollektivtrafik, 
järnväg och väg. 
 
 

4.2 Trafikförsörjningsprogram Kronobergs Län 
2021–2030 med utblick 
I november 2021 antog regionfullmäktige ett nytt Trafikförsörjningsprogram för 
Kronobergs län 2021–2030 med utblick (19RGK393). Det nya trafikförsörj-
ningsprogrammet präglas av ett fortsatt syfte att utveckla kollektivtrafiken i Kro-
noberg och bidra till att uppnå målen i den regionala utvecklingsstrategin (RUS), 
programmets övergripande målsättning är ”I Gröna Kronoberg är kollektivtrafiken en 
naturlig del av våra öppna och hållbara livsmiljöer”.  
 

Målsättningar i det nya trafikförsörjningsprogrammet för Kronobergs län 
I det nya trafikförsörjningsprogrammet konkretiseras den övergripande målbilden i två olika strate-
giska områden: 

 Attraktiv kollektivtrafik 
Ledord: Tryggt och enkelt, tillgängligt och inkluderande, pålitligt. 

o Ökad nöjdhet hos resenärer och allmänhet. 
o Ökad trygghet i kollektivtrafiken samt på väg till och från den. 
o Stärkt tillgänglighet i länet till service, fritid, arbete och studier. 
o Stärkt tillgänglighet till sydsvenska tillväxtmotorer och regionala kärnor samt Köpen-

hamn. 
 Klimatsmart och resurseffektiv kollektivtrafik 

Ledord: Hållbart resande, minskad klimatpåverkan och hållbar ekonomi. 
o Kollektivtrafikens klimatpåverkan ska minska. 
o Ökat hållbart resande – med kollektivtrafik, cykel och gång. 
o Kollektivtrafikens marknadsandel ska öka till minst 16 procent 2030. 
o Trafikintäkterna ska utgöra minst 50 procent av trafikkostnaderna av den allmänna 

kollektivtrafiken i Kronoberg senast 2025. 
o Den särskilda kollektivtrafiken ska planeras och utföras för en ökad ekonomisk resur-

seffektivitet. 
o Vid planering, genomförande och uppföljning ska sociala, ekologiska och ekono-

miska konsekvenser beaktas. 
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De strategiska områdena har målsättningar med indikatorer (basår 2019), åtgärdsförslag samt vägled-
ning till uppföljning av de specifika målen. I enlighet med det nuvarande trafikförsörjningsprogram-
met har även det nya programmets målsättningarna en stark koppling till infrastrukturåtgärder för att 
kunna realiseras.  
 

Kollektivtrafikens utveckling 
Utöver konkreta målsättningar i programmet görs ställningstaganden för kollektivtrafikens utveckling under 
den gällande perioden samt planerings- och genomförandeprinciper för kollektivtrafikens utveckling. Syftet med 
dessa ställningstaganden och planerings- och genomförande principer för kollektivtrafikens utveckl-
ing är att belysa viktiga faktorer som behöver beaktas för att förverkliga de intentioner och mål i tra-
fikförsörjningsprogrammet. I trafikförsörjningsprogrammet anges även konkreta satsningar på ut-
vecklingen av kollektivtrafiken i länet, samt en ekonomisk beräkning över kostnadsutvecklingen med 
nuvarande trafik, beslutade åtgärder och föreslagna satsningar.   
 

Tågstrategiskt underlag 
En av bilagorna till trafikförsörjningsprogrammet är det tågstrategiska underlaget, vilket mer djupgå-
ende tydliggör Region Kronobergs ställningstaganden och överväganden kopplat till tågtrafik och 
dess utveckling. Denna bilaga har en stark koppling till infrastrukturåtgärder i den nationella planen. 
Trafikförsörjningsprogrammet tydliggör vikten av att järnvägen ska vara robust och pålitlig och möj-
liggöra snabba resor inom länet och också till angränsande län och för fjärrtrafik. Det är därför av stor 
vikt att befintlig anläggning underhålls på ett sätt så trafikstörningar kan minimeras och punktlighet 
säkerställs. Järnvägsanläggningen behöver också byggas ut för att kunna ta emot fler tåg och resenärer 
enligt ambitionerna i trafikförsörjningsprogrammet. 
 

Koppling till infrastruktur 
De målsättningar om utvecklingen av kollektivtrafiken i Kronobergs län enligt trafikförsörjningspro-
gram 2021–2030 med utblick är starkt beroende av investeringar i infrastrukturen både i det korta och 
långa perspektivet. En central del för att skapa en lockande kollektivtrafik är att det finns funktionella, 
attraktiva och städade hållplatser och pendelparkeringsplatser. Enligt trafikförsörjningsprogrammets 
målsättningar ska hållplatser med fler än 2 500 påstigande per år rustas upp och byggas om så att de 
uppfyller krav på full tillgänglighet för samtliga resenärer. Detta gäller både hållplatser på statligt väg-
nät och kommunalt vägnät. Det rör sig om ca 230 hållplatslägen för regiontrafiken över hela länet och 
cirka 270 hållplatslägen för Växjö stadstrafik, enligt statistik före Corona-pandemin. 
 
Trafikförsörjningsprogrammet pekar också tydligt ut cykel som en viktig faktor för att även öka kol-
lektivtrafikresandet. Det handlar om att resenärer ska kunna cykla till hållplatser/stationer/terminaler 
och kunna parkera sin cykel på ett tryggt och säkert sätt. Därför behövs cykelparkeringsplatser, helst 
med tak, anordnas vid de större hållplatserna i länet. Detta är kommunernas ansvar, både där kom-
munen och staten är väghållare. För denna typ av åtgärd kan medel sökas i Länstransportplanen 
 

Gjorda satsningar 
Genom ett samarbete mellan Trafikverket och Region Kronobergs regionala kollektivtrafikmyndighet 
genomfördes under perioden 2017–2021 en större satsning vilken syftade till att stärka möjligheterna 
till kollektivt resande på landsbygden. Dels gjordes en tillgänglighetssatsning för att förbättra tillgäng-
ligheten till hållplatserna men också på hållplatserna i form av högt kantstöd, kontrastmarkeringar etc. 
och dels gjordes en landsbygdsatsning, där hållplatser på landsbygden har rustats upp. Satsningen har 
endast omfattat hållplatser utmed statlig väg och det var Trafikverket som tilldelades medel för åtgär-
derna. Sammanlagt har 73 hållplatslägen byggts om i befintligt eller i nytt läge till en total kostnad av 
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46,7 miljoner kronor. Utöver detta har flera kommuner vid dessa hållplatslägen investerat i väder-
skydd och cykelparkeringar dels genom egen finansiering och dels genom länstransportplanens bidrag 
till kollektivtrafikanläggningar.  
 
Till gjorda satsningar och pågående satsningar bör också nämnas Stadsmiljöavtalsåtgärder i Krono-
berg där flera av åtgärderna syftar till att förbättra kollektivtrafikens infrastruktur och stärka samban-
den mellan kollektivtrafik och fysisk planering. Till kommuner i Kronoberg har det mellan åren 2016 
till 2020 totalt beviljats 125,4 miljoner kronor i stadsmiljöavtals bidrag, vilket är 50 procent av den 
planerade investeringen. Tyvärr har flera av åtgärderna avbrutits då kraven inte har kunnat uppfyllas, 
vilket framförallt har skett för åtgärder i länets mindre kommuner, dock bedöms planerade åtgärder i 
Växjö, som förbättra den regionala kollektivtrafiken, att kunna genomföras före 2025. 
 
 

4.3 Länstransportplanen 
Region Kronoberg får i egenskap av länsplaneupprättare och genom förordningen 1997:263 om läns-
planer för regional transportinfrastruktur möjlighet att upprätta en länsplan till ledning vid fördelning av medel för in-
vesteringar och förbättringsåtgärder (standardförbättring). Trafikverket ska bistå med underlag vid upprät-
tandet av planer. Länsplaneupprättarna beslutar om länsplanerna och Trafikverket ansvarar för att ge-
nomföra de utpekade åtgärderna samt att lagar och regler för infrastrukturutbyggnad följs.  
 
Det är således Trafikverket som är infrastrukturhållare av det statliga väg– och järnvägssystemet. De 
statliga medel som årligen tilldelas Trafikverket inom anslagsposten ”Reg” fördelas på objekt i den 
årliga verksamhetsplan med sexårig utblick som beslutas av Trafikverket. Verksamhetsplanen utfor-
mas i enlighet med den inriktning som fastslagits av regionerna i de regionala planerna med erforder-
lig anpassning för ett rationellt genomförande. Trafikverket har förutom ansvaret att genomföra de 
standardförbättrande åtgärderna på det statliga vägnätet ansvar för drift och underhåll vilket handlar 
om att vägar ska bibehålla sin bärighet, vara tjälsäkrare, lägga ny beläggning, snöröjning med mera 
 

Vilka vägar berörs av länstransportplanen? 
Sveriges vägnät består av cirka 9 850 mil statliga vägar, 4 100 mil kommunala gator och vägar och 
cirka 43 000 mil enskilda vägar. Motsvarande uppgifter för Kronoberg är 360 mil statlig väg, 106 mil 
kommunala gator och 390 mil enskilda vägar som är statsbidragsberättigade. Utöver dessa vägar och 
gator finns ca 165 mil cykelvägar var av 114 mil utgörs av cykelleder i Kronoberg. 
 
Tabell: De statliga vägarna delas in i följande kategorier: 

Kategori  Vägnummer Antal mil i G-län 

Europavägar Europavägar är en form av riksväg E4 8,3 mil 

Övriga riksvägar Benämns vanligtvis enbart som riksväg, 
Rv 

1 - 99 48 mil 

Primära länsvägar Benämns vanligtvis som länsväg, Lv 100 - 499 32 mil 

Övriga länsvägar 
 

Benämns ibland som länsväg eller som 
sekundäras eller tertiära länsvägar.  

500 - 999 276 mil 

 
Europavägar är ett vägnät som förbinder Europas länder. Europavägar numreras med ett E följt av 
ett tal med ett till tre siffor. FN:s ekonomiska kommission för Europa är ansvarig myndighet för 
numreringen av europavägarna. I Kronoberg finns endast Europavägen E4.  
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Riksväg kallas i Sverige de vägar som har vägnummer från 1 till och med 99. Riksvägarna håller ofta 
en relativt hög standard och passerar ibland genom flera län. Riksvägarna med låga nummer ligger i 
söder och de med höga ligger i norr. I Kronoberg finns följande riksvägar: Rv 15, Rv 23, Rv25, Rv 27, 
Rv 28, Rv 29, Rv 30, Rv 31, och Rv 37. 
 
Primära länsvägar har en gemensam nummerserie i hela Sverige och kan, namnet till trots, sträcka 
sig över länsgränser. Primära länsvägar har nummer 100–499 och numret skyltas vid vägen. I Krono-
berg finns följande vägar: Lv 116, Lv 117, Lv 119, Lv 120, Lv 122, Lv 124, Lv 125 och Lv 126. 
 
Övriga länsvägar benämns ibland som sekundära och tertiära. Även begrepp som det finmaskiga 
vägnätet eller det kapillära vägnätet förekommer. Övriga länsvägar har vägnummer över 500. De är 
unika per län, vilket innebär att vägar i olika län kan ha samma nummer. För att hålla isär dem sätts 
vanligtvis länsbokstaven framför numret. Sammanlagt finns i Kronobergs län 367 vägar i kategorin 
övriga länsvägar. LvG 500-599 (90 st), LvG 600-699 (94 st), LvG 700-799; (68 st) LvG 800-899 (73 
st) och LvG 900-999 (42 st). 
 
Av de kategoriserade vägarna finns vissa nationella vägar som är särskilt viktiga för Sverige, vilka har 
beteckningen Nationell stamväg. Riksdagen beslutade 1992 vilka vägar som skall vara nationella 
stamvägar. De är tänkta som rekommenderade huvudvägar både för långväga lastbilar och långväga 
persontransporter. Skillnaden är framförallt att de planeras i den nationella vägtransportplanen, till 
skillnad från övriga vägar som planeras länsvis. De har också en särskild, lite större budget. De skyltas 
dock inte på något särskilt sätt i Sverige. Därför ser inte trafikanterna skillnad på vare sig skyltning, 
nummerserie eller i kartor mellan riksvägar som är stamvägar och övriga riksvägar.   
 
För standardförbättringar på vägnätet i Kronoberg ansvarar Trafikverket genom medel från den nat-
ionella planen för de nationella stamvägarna, vilket i Kronoberg är E4 och Rv 25. Standardförbätt-
ringar på det övriga vägnätet sker via prioriteringar och medel från länstransportplanen.  
 
Oavsett vilken kategori vägen tillhör har Trafikverket pekat ut de vägar som är viktigast för nationell 
och regional tillgänglighet. Det kallas för funktionellt prioriterat vägnät, FPV. Arbetet har gjorts 
tillsammans med berörda aktörer, främst länsplaneupprättare. Det funktionellt prioriterade vägnätet 
togs fram 2013 – 2016 och en översyn gjordes under 2019. En översyn av vägnätet görs vart fjärde år 
och mindre justeringar görs löpande. 
Det funktionellt prioriterade vägnätet finns för fyra funktioner: 

 godstransporter 
 långväga personresor 
 dagliga personresor 
 kollektivtrafik 

Funktionerna överlappar varandra och en väg kan pekas ut utifrån en eller flera funktioner. Utgångs-
punkten för vägarnas indelning i funktioner är de olika trafikanternas anspråk och behov, det vill säga 
vilken trafik som är viktigast där. Syftet med indelningen i funktioner är att man bättre ska kunna till-
godose trafikanternas krav och behov vid till exempel drift och underhåll av vägen. Samtidigt fören-
klas arbetet med att analysera vägarnas brister och behov samt prioritera åtgärder för att bevara eller 
höja tillgängligheten. 
 

Berörs järnvägar av Länstransportplanen? 
Kronoberg genomkorsas av fyra järnvägar, vilka är Södra Stambanan, Kust-till-Kustbanan, Marka-
rydsbanan och Sydostlänken. Till skillnad från vägnätet ligger hela ansvaret för järnvägen hos Trafik-
verket genom den nationella planen, dvs. både för drift, underhåll och för utveckling av järnvägssyste-
met. Även om huvudansvaret för järnvägen vilar på Trafikverket, har Region Kronoberg och tidigare 
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Regionförbundet södra Småland varit initiativtagare och drivande för att utveckla järnvägssystemet. I 
början av 2000-talet fanns enbart 5 stationer och idag finns det 11 stationsorter med uppehåll för 
passargerautbyte. Inom en radie på 1 km från järnvägsstationen i dessa orter bor cirka 35 000 invå-
nare dvs. cirka 17 procent av länets befolkning, men betydligt fler kan dra nytta av smidiga kommuni-
kationer. Stationerna trafikeras idag med Öresundståg, Pågatåg och Krösatåg. Region Kronoberg fi-
nansierar årligen tågtrafik för ca 65 miljoner kronor för att länets invånare på ett smidigt sätt ska 
kunna transportera sig med tåg till utbildning, jobb och fritid. 
 
Att det idag finns 11 stationsorter i Kronoberg är tack vare ett nära samarbete med Trafikverket, 
med- och samfinansiering från regionen, kommuner och EU-projekt samt att kommunerna har för-
skotterat stora belopp till Trafikverket av statens andel i projekten. Under åren 2009–2014 genomför-
des sex EU-projekt avseende järnvägsinvesteringar inom infrastrukturområdet. Dessa projekt har re-
sulterat i ett nytt resecentrum i Alvesta, sex nya stationer, tre nya mötesspår, en extra plattform i Mar-
karyd samt delfinansiering av ombyggnaden av Växjö bangård. Projekten hade med stor sannolikhet 
inte kunnat finansieras och genomföras utan EU-medel och ett drivande regionalt arbete. Utöver de 
uppräknade åtgärderna har Region Kronoberg inom ramen för Baltic-Link medverkat till upprust-
ningen av Kust-till-Kustbanan och hela sträckan mellan Emmaboda och Karlskrona.  
 
Genom projekten medverkade Region Kronoberg till att infrastrukturåtgärder till en total kostnad på 
cirka 711 miljoner kronor kunde genomföras i Kronobergs län. Av den totala kostnaden har regionen 
tillsammans med flera av länets kommuner medfinansierat cirka 31 procent av kostnaderna och reg-
ionen via samfinansiering finansierat cirka 22 procent av kostnaden. Medfinansiering innebär att region-
ala, kommunala medel eller t.ex. EU-bidrag medfinansierar åtgärden. Samfinansiering innebär att statliga 
medel via nationell plan samverkar med statliga medel via länstransportplanen för byggnation och 
finansiering av objektet. Utöver detta har flera av länets kommuner förskotterat dvs. lånat ut medel till 
staten. Motivet för förskottering är att få till stånd en tidigare byggstart. Dessa medel återbetalas sedan 
till kommunerna. Kvar att återbetala till kommunerna Alvesta, Markaryd, Växjö och Älmhult är cirka 
30 miljoner kronor (2021).  
 
Som en del av sam- och medfinansiering bör också nämnas att regionen tar ett stort ansvar för infra-
strukturen genom att göra kollektivtrafiken bättre och mer tillgänglig. Trafikeringskostnaderna både 
på väg och på järnväg är en stor kostnad för regionen, vilket också måste ses som en medfinansiering 
för ett väl fungerande transportsystem. De sex sydsvenska regionerna som samarbetar inom ramen 
för Regionsamverkan Sydsverige, finansierar kollektivtrafiken till ett värde av sammanlagt drygt 4 mil-
jarder kronor per år för att skapa en fungerande kollektivtrafik.  
 

Länstransportplaner över tiden 
Fram till och med länstransportplanen som upprättades 2004 ansvarade Länsstyrelsen i Kronobergs 
län för att ta fram planen. Genom uppdrag från regeringen var det enbart landshövdingen som beslu-
tade om vilka prioriteringar planen skulle ha. I samband med Regionförbundet södra Småland bilda-
des 2007 övergick ansvaret att upprätta planen till en politiskt styrd organisation. Genom skiftet blev 
upprättandet av länstransport planen en del i navet för regional utveckling, kollektivtrafik, folkhälsa 
och kultur. Sedan januari 2015 övergick Regionförbundet södra Småland som en del av Region Kro-
noberg och då inkluderades även hälso- och sjukvården. 
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Bild: Länstransportplaner från 2004 fram till länstransportplan som nu ska upprättas. 
 

Länstransportplanens utfall 
Den första länstransportplanen som Regionförbundet södra Småland upprättade var för perioden 
2010–2021, man skulle med det nu kunna utvärdera utfallet från den planen. Samtidigt är det så att 
planen vart 4:e år har reviderats och justeringar har skett vilket påverkat Trafikverkets arbete. Vidare 
så har den tilldelade ramen för medel till infrastuktår åtgärder också ökat vart 4:e år. Vid genomgång 
av underlag från Trafikverket över utfallet 2010–2020 samt budgeterat för 2021 kan man dock kon-
statera att sammanlagt har 1 037 miljoner kronor investerats i standardförbättrande åtgärder i Krono-
berg. Utöver detta finns Trafikverkets investeringar enligt den nationella planen samt drift och under-
hållsåtgärder.  
 

 För perioden 2010–2021 har drygt hälften, 54 procent, av medlen gått till större åtgärder, det 
vill säga åtgärder som vid planeringen beräknades att kosta mer än 25 miljoner kronor och 
med det varit nämnd vid namn i länstransportplanen. Av de större investeringarna kan näm-
nas Rv 15 Tvärleden Markaryd-Osby, Lv 120 Haganäsleden, Rv 23 Älmhult-Ljungstopr och 
Huseby-Marklanda. (I figuren nedan ”väg större”.)  

 Till mindre vägåtgärder har 16 procent av medlen använts. Med väg mindre menas att de vid 
planeringen inte beräknades att åtgärden skulle kosta mer än 25 miljoner kronor. Sammanlagt 
finns det för perioden ett 60-tal åtgärder. Det domineras av tätorts-, sidoområdes- och kors-
ningsåtgärder, men det finns även några mötessepareringsåtgärder så som Rv 27 Väckelsång-
Sälgeryd och Rv 23 Älmhult-Mölleryd. (I figuren nedan ” väg mindre”.)  

 Under perioden 2010–2021 har 12 procent av länstransportplanens medel prioriterats för 
samfinansiering av järnvägsåtgärder vilka är Alvesta resecentrum, Växjö bangård, mötesspår i 
Åryd och Skruv samt stationer med passargerarutbyte i Lammhult och Moheda. 

 Resterande 15 procent av planen har använts till enskilda vägar (2%), kollektivtrafik (3%), flyg 
(1%), övriga trafiksäkerhetsåtgärder (1%) samt Cykel (8%). Majoriteten av dessa åtgärder har 
skett inom ramen för länstransportplanens bidrags åtgärder undantaget är några cykelvägar 
som har byggts vilka är Lv 126 Norra infarten Alvesta, Lv 600 Stenbrohult, Diö-Liatorp, Lv 
707 GC Gemla-Härensås, Lv 738 Moheda–Horda–Badplats och Lv 892, Rydet-Rottne. 

 



Länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033  

42 
 

 
Figur Fördelning av medel från länstransportplanen till olika insatsområden för perioden 2010–2021.  
Källa redovisningar från Trafikverket och sammanställning av Region Kronoberg. 
 
Geografisk fördelning av åtgärder 2010–2021 
Att koppla nyttan av en åtgärd till en specifik kommun eller region är många gånger inte relevant. En 
åtgärd i en kommun kan vara till stor nytta för invånare i en annan kommun. Som exempel kan näm-
nas att Kronobergare som ska åka tåg till Malmö har nytta av dubbelspårsutbyggnaden mellan Malmö 
och Lund i Skåne och invånarna i Skåne som ska ta sig med bil norr ut kommer att få nytta av om-
byggnaden av E4 vid Ljungby i Kronoberg. Trots det görs många gånger kopplingen till vilken kom-
mun eller region som får infrastrukturåtgärder i sin geografi. Var åtgärder genomförs har inte enbart 
en rättviseaspekt det finns också en koppling till demografiska och socioekonomiska förutsättningar. I 
länstransportplanens hållbarhets bedömning, bilaga 4, tas detta upp som en viktig aspekt. 
 
Av åtgärder som genomförts under perioden 2010–2021 har två analyser kunnat genomföras. Den 
ena tar upp i vilka kommuner som samfinansiering samt större- och mindre investeringar har genom-
förts i och den andra tar upp hur länstransportplanens bidrag till kommunerna har fördelats. 
 
Av tilldelningen på 1 037 miljoner kronor som till fallit länet under perioden har 728 miljoner kronor 
kunnat kopplas till en specifik kommun, vilket är samfinansiering samt större- och mindre investe-
ringar. Kommunen som fått störst tilldelning är Älmhult med 35 procent. Kommunerna Växjö och 
Alvesta har fått likvärdig tilldelning med 19 respektive 17 procent. Strax under den nivån ligger Mar-
karyd med en tilldelning av 12 procent. Tre kommuner, Lessebo, Ljungby och Tingsryd har fått 5–6 
procent. Minst till delning har Uppvidinge fått med 1 procent. 
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Figur: Fördelning av länstransportplanens medla 2010 - 2021. 
 
Geografisk fördelning av bidrag 2012–2021 
Av tilldelningen på 1 037 miljoner kronor har cirka 91 miljoner kronor under perioden 2012–2021 
gått till bidragsobjekt det vill säga kollektivtrafik- och trafiksäkerhetsåtgärder på kommunala gator (57 
miljoner kronor) samt till bidrag till enskilda vägar (14 miljoner kronor) och Växjö flygplats (20 miljo-
ner kronor. Fördelningen för de första två åren 2010–2011 har inte kunnat analyseras. 
 
En geografisk fördelning och sammanställning har gjorts på bidrag till kollektivtrafik- och trafiksäker-
hetsåtgärder på kommunala gator. Sammanställningen bygger på tilldelat bidrag och inte utförda åt-
gärder, vilket är värt att notera då det finns kommuner som under bidragsåret avstått sitt bidrag. För-
delningen av bidragen sker utifrån kommunernas ansökan. I stort så har tilldelning kunnat ske till 
samtliga ansökningar som inkommit, förutsatt att villkoren enligt Trafikverkets bidragshandbok är 
uppfyllda. Under perioden 2012–2021 har bidraget bidragit till att infrastrukturinvesteringar till ett to-
talt värde av 140 miljoner kronor har kunnat genomföras i kommunerna, 62 miljoner kronor till kol-
lektivtrafikåtgärder och 78 miljoner kronor till trafiksäkerhetshöjande åtgärder. Av trafiksäkerhetsåt-
gärderna har 78 procent gått till cykelvägar och 22 procent till övriga trafiksäkerhetsåtgärder. 
 
Kommun 
(tkr) 

Kollektivtrafik TS cykel TS övrigt Totalt Fördelning 

Alvesta 6 345 4 943 2 020 13 308 23% 

Lessebo 2 046 4 377 600 6 986 12% 

Ljungby 721 2 577 1 440 4 737 8% 

Markaryd 1 171 6 021 75 7 268 13% 

Tingsryd 359 175 1 529 2 029 4% 

Uppvidinge 207 1 095  1 302 2% 

Växjö 8 040 6 410 1 935 16 385 28% 

Älmhult 1 100 1 410 0 2 510 4% 

Övriga 3 026 0 0 3 026 6% 

Totalt 23 016 27 009 7 599 57 551  
Tabell Fördelning av bidrag till kollektivtrafik- och trafiksäkerhetsåtgärder på kommunala gator 2012–2021. Öv-
riga är bidrag till Länstrafiken Kronoberg och Växjö flygplats utöver driftbidraget. Källa: Sammanställning av Region 
Kronoberg  
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Åtgärder av vägar med nummer över 500 
I länstransportplan 2018 – 2029 pekade Region Kronoberg specifikt ut att Trafikverket ska vidta stan-
dardförbättrande åtgärder på de övriga länsvägarna, vilket är vägar med vägnummer 500–999.  
denna prioritering ligger fast även i Länstransportplan 2022–2033. För att ger perspektiv på satsningar 
framåt är det relevant att återge hur satsningarna på vägar med vägnummer över 500 varit under peri-
oden 2010–2021. Under perioden har sammanlagt cirka 42 miljoner kronor satsats på vägar med väg-
nummer över 500. Någon detaljerad analys över vad som har genomförts har inte kunnat tas fram, 
men i huvudsak rör det sig om tätorts-, sidoområdes- och korsningsåtgärder. När en cykelväg byggs 
längs med en väg förbättras inte själva vägen, men trafiksäkerheten förbättras och konflikten mellan 
fordon och oskyddade trafikanter minskas. Om man inkluderar cykelvägsåtgärder längs med vägar 
med vägnummer över 500 med de åtgärder som har utförts på dessa vägar har det sammanlagt under 
perioden 2010–2021 investerats cirka 82 miljoner kronor, dvs ca 7 miljoner kronor per år. 
 

Länstransportplan 2018–2029 
Den nu gällande länstransportplanen antogs av Region Kronobergs fullmäktige 19 december 2017. 
Efter det att regeringen justerat ramen och underlag kompletterats skedde den slutliga fastställelsen av 
planen av regionfullmäktige 27 november 2018. Att genomföra infrastrukturprojekt är oftast proces-
ser som sträcker sig över flera år. En åtgärd kan därför återkomma i flera länstransportplaner innan 
den blir genomförd. När en åtgärd som har blivit utpekad i en plan återkommer i en senare plan bru-
kar man benämna den som ”låsning i planen”. En låsning kan också uppstå genom att som en utblick 
i den årliga infrastruktur verksamhetsplanen peka ut ett objekt. Vart fjärde år ges möjligheter att om-
pröva och göra justeringar i planen. Även om länsplaneupprättaren har rätt att göra helt nya utpe-
kande är det ytterst olämpligt och kan innebära att arbete och investeringar kan gå förlorade. 
 
Besluten i nu gällande länstransportplan kan sammanfattas i följande punkter: 

 Utpekade åtgärdsvalsstudier För en konstaterad brist i infrastrukturen inleds planeringen med 
att en åtgärdsvalsstudie, ÅVS, ska genomföras. Genom studien prövas möjliga lösningar och 
grov kostnadsuppskattning. Att en åtgärdsvalsstudie genomförs innebär inte med automatik 
att objektet tas upp i kommande plan. 

o Lv 126 Förbi Alvesta 
o Södra länken 

 Låsningar större infrastrukturåtgärder 
o Rv 23 Älmhult-Ljungstorp ink. Förbi Älmhult 
o Rv 23 Huseby-Marklanda 
o Väg 941 Lillagården-Stenbrohult 
o Väg 834 Hovmantorp Korsning med jvg 
o Rv 27 Säljeryd-Växjö (etappindelning) 

 
 Låsningar mindre infrastrukturåtgärder 

o Väg 
o LV 120 Haganäsleden återställande Norra Esplanaden i av Älmhult 
o Lv 120 Göteryd - Älmhult, del 3 
o Cykel 
o Lv 555 Mjälen – Ljungby 
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4.4 Cykla i gröna Kronoberg 
Cykel är ett energisnålt och miljövänligt transportmedel som samtidigt bidrar till förbättrad folkhälsa. 
För sträckor upp till 5 km är cykeln ofta ett attraktivt transportmedel och med elcykel kan sträckor 
upp till 12 – 15 km vara ett alternativ för vardagscyklandet. I regionen är bilberoendet starkt, vilket 
har sitt ursprung i befolknings- och boendestruktur i länet. Cykelvägsstrukturen utanför tätorterna är 
relativt svag och förutsättningarna för cykling har försämrats på vägar som har byggts om till 2+1- 
eller 1+1-vägar.  
 
För att tydliggöra behovet av cykelvägsutbyggnaden i 
Kronobergs län genomförde 2016 Region Kronoberg 
tillsammans med länets kommuner och Trafikverket 
en kartläggning av brister, behov och önskemål av 
nya cykelvägar. Genom kartläggningen tydliggjordes 
att det i länet finns ca 150 sträckor som behöver nya 
cykelvägar. Kartläggningen omfattade både cykelvä-
gar längsmed kommunala gator och statliga vägar. 
Kostnaden för att undanröja bristerna uppskattades 
2016 till drygt en miljard kronor.  
 
Parallellt med kartläggningen inleddes ett arbete för 
att ge inriktningen (cykelstrategi) för hur länets cykel-
vägnät bör utvecklas samt att ge riktlinjer för priorite-
ring av de 150 cykelvägarna. Ett 30-tal cykelvägar pri-
oriterades och analyserades (cykelplan). Metoden för 
att analysera cykelvägarna följde ÅVS-metodiken. Ar-
betet med brister, inriktning och prioritering samlades under namnet ”Cykla i gröna Kronoberg”. 
Cykla i Gröna Kronoberg antogs av Regionala utvecklingsnämnden i december 2018 (16RK506) och 
ses som en understrategi till länstransportplanen. ”Cykla i gröna Kronoberg” är Region Kronobergs 
första strategiska dokument som handlar om cykel. Genom dokumentet läggs en grund för inrikt-
ningen när det gäller att utveckla cykelvägar, från vardagscyklingen till cykelleder. 
 
Våren 2021 genomfördes en enkel lägesrapport av prioriterade cykelvägar enligt del 2 av Cykla i 
Gröna Kronoberg. Till största del stod kommunerna bakom liggande prioritering. Utifrån kommenta-
rerna har dock ingen justering i cykelplanen utförts. Det krävs en djupare analys av varje objekt så att 
kraven enligt åtgärdsvalsstudiemetodiken uppfylls. Kommunernas kommentar är noterade under ta-
bellerna nedan under respektive kommun. 
 
Utifrån den upprättade planen, del 2 Prioriteringar och analys av cykelvägsobjekt, har Trafikverket 
inlett arbete på 13 av de 34 cykelvägsobjekten. Arbetet är i tidigt skede och endast några få avsiktsför-
klaringar och/eller avtal har ännu upprättats. I tabellerna nedan har dock dessa objekt markerats. Vi-
dare har för dessa objekt också den senaste kostnadsuppskattningen från Trafikverket angetts. Det 
bör poängteras att även den är för samtliga åtgärder från ett tidigt skede av planeringen. Kostnads-
uppskattningen har dock varit vägledande för prioritering av medel i länstransporplanen 2022–2033. 
Status för planeringen av cykelvägar, i tabellerna nedan, kan delas upp i tre nivåer. i. TrV reserverat i 
VP innebär att Trafikverket i sin långtidsbudget har reserverat medel för åtgärden. Detta kan ha skett 
innan egentliga samtal med kommunerna om att upprätta avsiktsförklaringar har skett. ii. Planering har 
inletts innebär att kontakt har etablerats mellan Trafikverket och kommunen för åtgärden. Fördjupade 
kunskaper om objektet tas fram som underlag och att arbete har inletts om att upprätta avsiktsförkla-
ringar och avtal. iii. Genomförs innebär att planeringen är klar och åtgärden kan genomföras. 
 

Cykla i Gröna Kronoberg: 
 
Del 1 Inriktningar. I delen beskrivs bakgrund 
och syfte med att arbeta med cykelvägsutbygg-
nad i Kronoberg. Det ger också en förklaring till 
vilka förutsättningar som finns för cykelvägsut-
byggnad i länet och nyttan med cykling. I delen 
tydliggörs också betydelsefulla inriktningar för 
prioritering, finansiering och utbyggnad. 
 
Del 2 Prioriteringar och analys av cykelvägs-
objekt. Utifrån en kartläggning av kommuner-
nas önskemål och prioriteringar, har ett 30-tal 
cykelvägsobjekt analyserats enligt ÅVS-
metodiken och utifrån inriktningarna som 
angavs i del 1. 



Länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033  

46 
 

I planen prioriteras 75 miljoner kronor till cykelvägar vilket då utgör cirka 50 procent av kostnaden, 
resterande 50 procent ska genom medfinansiering komma från länets kommuner. Enligt uppställda 
kriterier i Cykla i Gröna Kronoberg del 1 inriktningar kan fördelningen 75 procent från länstransport-
planen och 25 procent från kommunen förekomma för vissa objekt. Den slutliga fördelningen regle-
ras via avtal mellan Trafikverket och kommunen. 
 
Vid uppskattningar i tidigt skede finns en stor osäkerhet kring kostnader, hur är de geologiska förut-
sättningarna, vilket underarbete krävs, påverkas befintlig väg, behövs belysning, kan enskilda vägar 
med statsbidrag nyttjas etc. När cykelplanen togs fram genomfördes schablonberäkningar utifrån en 
kostnadsuppskattning på 3 500 kr/meter cykelväg. Kostnaden för att bygga samtliga 34 cykelvägar, 
vars gemensamma längd är cirka 125 km, skulle landa på cirka 439 miljoner kronor. Vid cykelvägsut-
byggnad från andra delarna av landet har nämnts slutkostnader på upp till 10 000 kr/meter cykelväg.  
 

Prioritering av cykelvägsobjekt 
Vid framtagandet 2016 av del 2 Prioriteringar och analys av cykelvägsobjekt gjordes en uppskattning 
av den kalkylerbara nyttan samt kostnaden för respektive objekt. I tabellerna nedan presenteras cykel-
vägarna i prioritetsordning utifrån nyttan uppdelat per kommun. Prioritetsordningen innebär inte att 
utbyggnaden måste ske i den upprättade ordningen. I del 1 Inriktning för ökad cykling i Kronoberg 
beskrivs tre strategiska principer som är vägledande för utbyggnad av cykelvägar. För beskrivning av 
åtgärderna, alternativ och etapper hänvisas till objektsbladen i bilaga 1 i Cykla i Gröna Kronoberg del 
2 Prioriteringar och analys av cykelvägsobjekt. 
 

Alvesta 
Vid kartläggningen av brister redovisade Alvesta kommun sammanlagt cirka 35 möjliga cykelvägsob-
jekt. Av dessa prioriterades 7 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

Al 11  Lv 619/Lv 126 Alvesta-Blädinge; Ha-
gav-Lv 635 

Etapp 1 och 
etapp 2 med 
Alternativ 1 

920 3 

Al 13  Lv 619/Lv 635 Alvesta-Blädinge; Ekå-
sen-Bläding 

Alternativ 1 5 100 6,5 

Al 19 TrV reserve-
rat i VP 

Lv 738 Moheda; sporthall-V. Järn-
vägsg. 

 1 200 4 

Al 20  Lv 610 Vislanda; Olvägen-Kyrkog  450 2 

Al 35  Rv 23 Passage väg 23 - Huseby Alternativ 1 2 200 5,5 

Al 15 TrV reserve-
rat i VP 

Lv 707 Alvesta-Hjortsberga; Rv 25-
Rönnedalsvägen 

 2 400 7 

Al 45  Lv 707 Alvesta-Gemla  5 400 19 

Kommentar våren 2021: Kommunen framförde att det behövs en cykelpassage över Kust-till-Kust-
banan i Alvestas östra del. 
 

Lessebo 
Vid kartläggningen av brister redovisade Lessebo kommun sammanlagt cirka 7 möjliga cykelvägsob-
jekt. Av dessa prioriterades 3 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

Le 7  Rv 25 Hovmantorp - Lessebo; Centralg-
Industrig 

  12–29 

Le 1 Planering 
har inletts 

Lv 847 Hovmantorp; Granv-Järn-
vägsstation 

 1 600 8 
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Le 5  Rv 25 Lessebo; Tunnel under rv 25  25 10 

Le 5 och Le 7 ska finansieras via Nationellplan. Utöver dessa åtgärder i Lessebo kommun planeras att 
inom ramen för åtgärd ”Lv 834 Hovmantorp, korsning med järnväg” ska åtgärder som förbättra för 
cyklister att genomföras. 
Kommentar våren 2021: Kommunen framförande att det i Hovmantorp behövs cykelväg från Järn-
vägsstation utmed Centralgatan för anslutning mot RV25 samt planskild korsning med Järnvägen 
 

Ljungby 
Vid kartläggningen av brister redovisade Ljungby kommun sammanlagt cirka 27 möjliga cykelvägsob-
jekt. Av dessa prioriterades 5 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

Lj 119 TrV reser-
verat i VP 

Lv 557 Lagan; Trafikplats Lagan-
Prästtorpsbron 

 1 600 3 

Lj 109 Planering 
har inletts 

Lv 555 Mjälens badplats-Tannåker  8 000 27 

Lj 108 Planering 
har inletts 

Lv 555 Mjälens badplats-Hovdinge  9 800 21 

Lj 102  Angelstad-Ljungby; Banvallsleden  9 200 18 

Lj 124  Lv 599 Agunnaryd-Lidhem (väg 124)  2 500 9 

Kommentar våren 2021: -- 
 
Markaryd 
Vid kartläggningen av brister redovisade Markaryds kommun sammanlagt cirka 19 möjliga cykelvägs-
objekt. Av dessa prioriterades 5 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

MA 2  Lv 520 Strömsnäsbruk-Traryd; Bäckv-
Väg 120 

Alternativ 1 2 100 2,3 

MA 7 TrV reser-
verat i VP 

Lv 517 Strömsnäsbruk; Röcklavä-
gen- Lagastigsgatan 

 620 1,5 

MA 4 Genomförd 
2021 

Lv 520 Strömsnäsbruk; Vallv-Bäckv Alternativ 1 1 900 12 

MA 3  Lv 520 Timsfors - Strömsnäsbruk; 
Bokhultsv-Vallv 

Fördjupad 
ÅVS 

8 600 12–30 

MA 1  Lv 520 Timsors norra; Barkv-Bok-
hultsv 

Alternativ 1 1 100 6 

Kommentar våren 2021: Kommunen lyfte fram två nya briser i cykelvägnätet. Dessa båda ligger 
dock längs med det kommunala gatunätet. 
 
Tingsryd 
Vid kartläggningen av brister redovisade Tingsryds kommun sammanlagt cirka 7 möjliga cykelvägsob-
jekt. Av dessa prioriterades 3 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

Ti 2  Lv 648 Ryd; Idekulla-Passage Höns-
hyltefjorden 

Fördjupad 
ÅVS 

240 0,1-10 

Ti 5  Tingsryd-Konga  8 400 4 

Ti 9 TrV reser-
verat i VP 

Lv 783 Konga; Blomsterv-Idrotts-
platsen 

 1 400 5 

Kommentar våren 2021: -- 
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Uppvidinge 
Vid kartläggningen av brister redovisade Uppvidinge kommun sammanlagt cirka 13 möjliga cykel-
vägsobjekt. Av dessa prioriterades 4 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

Up 6  Lv 969 Åseda; Västrav-Älgultsv  1 000 3,5 

Up 2  Lv 953 Lenhovda; Kalmarv-Kykrog  1 700 6 

Up 1  Lv 930 Lenhovda; Vallg-Uppvidinge-
sjön 

 210 0,7 

Up 4  Lv 946 Alstemo; Alsterv-Nygatan  75 0,5 

Kommentar våren 2021: -- 
 

Växjö 
Vid kartläggningen av brister redovisade Växjö kommun sammanlagt cirka 19 möjliga cykelvägsob-
jekt. Av dessa prioriterades 4 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

Vä 5  Lv 897 Växjö-Rottne; Vik-Karlstorp Alternativ 1 
Etapp 1 

9 500 13 

Vä 2  Lv 707/Rv 23 Gemla-Växjö  5 900 20 

Vä 3  Lv 682 Tävelsås-Växjö Alternativ 1 7 300 19 

Vä 6 TrV reser-
verat i VP 

Lv 846 Fureby; Kårev-Rv 25  500 3 

Kommentar våren 2021: -- 
 

Älmhult 
Vid kartläggningen av brister redovisade Älmhult kommun sammanlagt cirka 5 möjliga cykelvägsob-
jekt. Av dessa prioriterades 3 objekt för djupare analys.  

    Preliminär uppgift 
Id Status Namn Alt/deletapp Längd Kost. (Mkr) 

Äl 2  Lv 600 Liatorp - Eneryda; enskild väg - 
Björkholmsv 

Alternativ 2 6 700 13 

Äl 6 Genomförd 
2022 

Lv 120 Delaryd-Göteryd; Delarydsv (Lv 
586) - Bankvägen 

Etapp 1 450 2 

Äl 1  Lv 600 Diö-Möckeln  9 000 23–32 

 Planering 
har inletts 

Etapp 1 av 3 Lv 600 Diö-Möckeln  ?? 14 

Kommentar våren 2021: Kommunen framförde att de önskar prioritera ner Äl 2. (tabellordningen 
bygger dock på kostnad/nyttoanalys och inte utbyggnadsprioritering.) De framförde vidare att fans 
brister längs med Badvägen-Sjöastrandbygd, dvs till badplatsen längs vägen mot Pjätteryd. Det fanns 
också en brist i cykelpassage över/under Rv 23.  
 

Regeringens cykelpott 
I Regeringens direktiv (rskr. 2020/21:409) anges tydligt att Regeringen avser att fördela medel till en 
särskild cykelpott. Trafikverket ska till den nationella planen och inom ramen för trimnings- och mil-
jöåtgärder föreslå en särskild pott till cykelåtgärder längs statliga allmänna vägar. Trafikverket ska 
också föreslå hur medlen kan fördelas till samfinansiering av cykelåtgärder på de statliga vägar som 
ingår i länsplanerna.  
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Region Kronoberg är positiva till en särskild cykelpott, men ser också att det finns problem med sär-
skilda satsningar. Problemet ligger framförallt i att en särskild satsning oftast är öppen under en kor-
tare period och det vanligtvis behövs en längre period innan en kommun kan budgetera och planera 
för sin del av en cykelvägsinvestering. Ett bättre hanterande, i stället för en särskild nationell pott, 
hade varit en ytterligare förstärkning av tilldelade medel till de regionala planerna.  
 

Trots problemen är Kronoberg relativt väl förberedd genom Cykla i Gröna Kronoberg, framförallt då 
cykelvägar som har prioriterats till största del också har belyst genom ÅVS-metodiken. Det är dock 
viktigt att Trafikverket och länets kommuner fortsätter och att de intensifiera arbetet med planering, 
framförallt genom att upprätta avsiktsförklaringar och avtal för cykelvägsåtgärder.  
 

4.5 Nytt akutsjukhus i Växjö 
Region Kronoberg har beslutat att bygga nytt sjukhus i stadsdelen Räppe. Beslutet togs av Regionfull-
mäktige den 2 mars 2022. Viktiga kriterier för valet av tomt var närhet till stora vägar och till spårbun-
den trafik. För lokaliseringen studerades sex olika platser och valet föll på Räppe, ett område med 
goda expansionsmöjligheter och som ligger i direkt anslutning till riksväg 23 och nära riksväg 25 och 
med rekreativa möjligheter runt Räppegölen. Närheten till befintliga bostadsområden ger också ett 
sammanhang. Området är idag anslutet till kollektivtrafiken, men behöver utvecklas ytterligare då 
sjukhuset byggs. Spårbunden trafik finns direkt norr om området med ett möjligt stationsläge. Plane-
ringen av nytt sjukhus har pågått sedan inriktningsbeslutet togs i maj 2019.  
 

 
Bild: Illustration över möjlig utformning av Kronobergs nya akutsjukhus i Räppe, ca 4 km från Växjö centrum.  
 

Det nya sjukhuset kommer ligga cirka 4 km väster om nuvarande stadskärna, vilket påverkar trafiken 
till och från sjukhuset och vilket färdmedel de anställda, patienter och besökande nyttjar. Sjukhuset 
planeras för att stå klart 2029 och samtidigt måste det finnas infrastruktur i form av gång- och cykel-
vägar, kollektivtrafik, anslutningsvägar, parkeringar med mera som är funktionella, tillgängliga och at-
traktiva. Förutom investeringar i infrastruktur i direkt anslutning till det nya sjukhuset och en utveckl-
ing av Växjös cykelvägnät finns ett antal större infrastrukturåtgärder som måste genomföras för ett 
fungerande trafiksystem runt sjukhuset. Vissa av åtgärderna undanröjer brister som har funnits under 
lång tid även före planer på ett nytt sjukhus, och som tack vare planerna på ett nytt sjukhus måste ges 
en högre prioritet. De större åtgärderna ligger dels på den regionala länstransportplanen och dels på 
Trafikverkets nationella plan. 
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Bild: Överplanerad infrastrukturutveckling i anslutning till nytt akutsjukhus i Kronoberg. 
 

Prioriteringar i nationellplan 
För att få en fungerande infrastruktur i anslutning till det nya sjukhuset finns det tre åtgärder som 
Region Kronoberg anser måste finnas med i Trafikverkets nationella plan, i bilden åtgärd 1–3. Med 
undantag av stationen i Räppe så är det åtgärder som under lång tid har lyfts som betydande brister 
för Kronobergs län. För att visa på behovet och stärka möjligheten till att de kommer med i den nat-
ionella planens prioritering har avsiktsförklaringar för sam- och medfinansiering upprättats. 
 
Dubbelspår Alvesta- Växjö: 
Etapp 1 Räppe-Växjö C 

Dubbelspårsutbyggnaden behövs för att klara dagens kapacitet och ge takt-
fasthet för tågtrafiken. Första etappen behövs för att möjliggöra så att dagens 
trafik av lokaltåg kan stanna vid den nya stationen. 
 
Samfinansiering Regionalt länstransportanslag    20 miljoner kr 
 
Medfinansiering: 
Region Kronoberg      20 miljoner kr 
Växjö kommun       10 miljoner kr 
Alvesta kommun        2 miljoner kr 
Lessebo kommun          1 miljon kr 
Total sam- och medfinansiering till NP      53 miljoner kr 
 

Station i Räppe med plan-
skild korsning 

Byggnation av ny station i Räppe vilket ger stor nytta då tillgängligheten till 
och från sjukhuset förbättras. Området kring Räppe är idag transportintensiv 
och kommer att öka ytterligare då sjukhuset öppnar. En planskild korsning 
kommer att göra stor skillnad för flödet och skapa både bättre trafiksäkerhet 
samt en förbättrad tillgänglighet för boende i närområdet. 
 
Samfinansiering Regionalt länstransportanslag    20 miljoner kr 
 
Medfinansiering: 
Region Kronoberg      35 miljoner kr 
Växjö kommun       10 miljoner kr 
Total sam- och medfinansiering till NP      65 miljoner kr 
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Rv 25 Norrleden 2+2 inkl. 
tfp Helgevärma Etapp 2 

Åtgärden har inte prioriterats i den nationella planen. Sträckan har betydande 
kapacitetsproblem med tidvis köbildning, vilket begränsar framkomligheten 
för person, gods och utryckningsfordon. Trots att åtgärden inte är planerad 
att genomföras väljer regionen att låta den prioriteringen kvarstå för att visa 
på åtgärdens betydelse för det nya akutsjukhuset. 
 
Samfinansiering  
Regionalt länstransportanslag       20 miljoner kr 
  
Medfinansiering: 
Växjö kommun       20 miljoner kr 
Total sam- och medfinansiering till NP      40 miljoner kr 
 

 

Prioriteringar i Länstransportplanen 
Av de större investeringarna i länstransportplanen finns endast en åtgärd som direkt påverkar planen 
vilket är trafikplats mellan Rv 23 och Stora Räppevägen, enligt bilden bokstaven E. Den nuva-
rande utformningen av korsning kommer inte att klara det framtida trafikflöde och måste således 
byggas om. Ombyggnationen av korsningen ligger i linje med Regionens långsiktiga hållning att för-
bättra RV 23. Om strikt turordning hade följts i regionens prioriteringar borde sträckan Marklanda-
Räppe samt trafikplats i Marklanda till Södra länken och länsväg 707 ha legat före trafikplatsen i 
Räppe. Dock är det så att dessa båda åtgärder idag inte skulle kunna ha prioriterats då dessa är bero-
ende av andra faktorer. Vidare skulle mötesseparering av dessa sträckor försämra för cykeltrafiken då 
cykelvägnätet inte är tillräckligt utbyggt. 
 
Övriga infrastrukturåtgärder ligger antingen på sjukhustomten eller inom Växjös kommunala väghåll-
ningsområde. Flera av dessa åtgärder är för att möjliggöra för cykel- och kollektivtrafik. Finansie-
ringen av dessa kan till femtioprocent kunna ske via bidrag från stadsmiljöavtalet. Planer finns för att 
söka det bidraget. 
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5 Regionala förutsättningar och ambitioner 
 
I kapitlet ges beskrivning av specifika förutsättningar för Region Kronobergs samt ambition och ställ-
ningstagande kopplade till länstransportplanen och som inte återges i regionens styrande dokument. 
Kapitlet ger också en motivering till de prioriteringar som läggs fast i denna länstransportplan 2022–
2033. Viktiga regionala förutsättningar och ambitioner är: 

Regionförstoring- och förstärk-
ning 

Beskrivning av stråkbyggden Kronoberg samt länets stora in-
pendling. 

Bostadsplanering och kopplingen 
till infrastruktur 

Beskrivning av infrastrukturutvecklingens koppling till bo-
stadsutvecklingen. 

Trafiksäkerhet Nollvisionen är bilden av en framtid där människor inte dödas 
eller skadas för livet i vägtrafiken. Hur närmar sig Kronoberg 
det uppsatta målet? 

De ”smala” vägarna viktiga för 
Kronoberg 

Även om Kronoberg är ett tydligt stråk län, är länets mindre 
vägar viktiga för invånare och för näringslivets utveckling. 

Bredbandsstrategi Resande utan rörelse förutsätter ett väl utbyggt nät av fiberan-
slutningar. I Kronoberg finns en strategi för hur bredband-
nätet ska utvecklas. 

Mobility management I kapitlet ges en sammanfattning över Kronobergs arbete med 
Mobility management. 

 
 

5.1 Regionförstoring- och förstärkning 
För att nå en balanserad utveckling i hela länet i enligt med Gröna Kronobergs första prioritering (Ut-
veckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet), finns det skäl att främja regionförstoring och regionför-
stärkning, Givet den ökade koncentreringen till städer har diskussionen kommit att handla om hur vi i 
framtiden kan främja en hållbar utveckling både i större och mindre orter. Ett svar är en ökad rörlig-
het, en regionförstoring, där orter drar nytta av varandra. Men det handlar också om att skapa attrak-
tiva orter, platser och verksamheter, det vill säga att bidra till täta dynamiska miljöer vilka fungerar 
som magneter och därigenom drar till sig kunskap, kapital/näringsliv, och kreativa individer vilket bi-
drar till en förstärkning av regionen, så kallad regionförstärkning. Vilket ligger i linje med Gröna Kro-
nobergs andra prioritering (En plats att vilja leva och bo på) det vill säga att utveckla miljöer där männi-
skor känner sig välkomna och delaktiga. 
 
För att uppnå en långsiktigt hållbar regionförstoring och regionförstärkning måste det finnas en klar 
koppling mellan infrastrukturåtgärder, investeringar och trafikering. Det är angeläget att skapa förut-
sättningar för lokalt och regionalt anpassade trafik- och transportlösningar med intermodalitet, det vill 
säga byte från ett trafik- och transportslag till ett annat. Näringslivets utveckling och tillgången till ser-
vice är de kanske enskilt viktigaste faktorerna för att åstadkomma en vidgad geografi för invånarna i 
en region. Tillväxten hos företagen i regionen är beroende av snabba och bekväma personresor, men 
också tillförlitliga och effektiva transporter av gods. För att uppnå detta och säkerställa både bekväma 
och säkra person- och godstransporter, uppnå regionförstoring till fördel för arbetsmarknadsförsto-
ring samt för att säkerställa näringslivets behov av arbetskraft, krävs infrastruktursatsningar i stråk. 
Dessa stråks betydelse stärks än mer när man jämför dem med länets pendlingsstruktur som även de 
utgör de ”tunga” pendlingsstråken i Kronobergs län.  
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Stråkbygden Kronoberg 
Kronobergs län är beläget mitt i Sydsverige och med en total yta av 8 424 km2 (inkl. sjöar) ligger Kro-
noberg på 14:e plats överstorlek på län i Sverige. Med en befolkning på drygt 202 274 invånare (mars 
2021) är Kronoberg det 4:e minsta länet. Kronoberg ligger i mitten över antalet invånare per kvadrat-
kilometer, med sina 24 invånare/km2 är Kronoberg dock minst i Sydsverige. Från Öster till väster har 
länet en sträcka av ca 16 mil och från norr till söder en sträcka av ca 10 mil.  
 
Kronobergs län har glesa strukturer och benämns ofta som en glesbygd. Tillsammans med Kalmar, är 
Kronoberg det glesaste länet i södra Sverige. Samtidigt är kopplingen mellan olika orter i Kronobergs 
län, och till orter utanför länet, stark. Länet genomkorsas av en stambana, en europaväg och flertalet 
riksvägar, och beroende på var i länet man befinner sig finns flera Sydsvenska större regionala cent-
rumstäder – Malmö, Lund, Helsingborg, Karlskrona, Kalmar, Halmstad och Jönköping – inom en 
rimlig pendlingstid. Kronoberg har en tydlig stråkstruktur där 85 procent av människor bor utmed 
stråken och 91 procent arbetar i stråken. Kronoberg kan mer benämnas som en stråkbygd. I stråken 
ligger också de 11 stationsorterna som underlättar förbindelsen mellan orter både i och utanför länet.  

 

 
 
 

Stråk 
Kronoberg har inte ett huvudstråk genom länet. Länet genomkorsas av ett nät av vägar och järnvägar 
av betydelse för person- och godstrafik. Utgångspunkten för nätet är länets ortstruktur. Även ur ett 
sydsvenskt perspektiv genomkorsas länet av ett nät av vägar och järnvägar. Ur det nationella (och in-
ternationella) perspektivet är nätstrukturen inte lika tydlig och här domineras stråk i nord-sydligrikt-
ning av E4 och Södra stambanan.  
 

Figur: Glesbygden Kronoberg 
8 kommuner, 51 tätorter, 22 inv./km2 

Figur: Stråkbygden Kronoberg 
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Flöde av persontågtrafik på järnvägsnätet under ett medelårsdygn (till vänster) och trafikflöden på det övergripande väg-
nätet (europavägar och riksvägar) samt färjeleder (till höger). Källa Ramböll, 2020. Systemanalys för Sydsverige 2020 
 
Där trafikflödena är som störst återfinns de viktiga stråken genom länet. I den Sydsvenska systemana-
lysen från 2020 identifierades ett antal viktiga stråk. Persontransportstråken definierades utifrån en 
sammanvägd bedömning avseende befintliga trafikvolymer och funktionen att binda samman tillväxt-
motorer och kärnor. Godstransportstråken är definierade utifrån en sammanvägd bedömning av be-
fintliga godstransportflöden, större basindustrier, främst inom skogsnäringen, samt de system av 
hamnar och terminaler som utgör noder i hanteringen av enhetsberett gods (container och trailer). 
 
I den Sydsvenska systemanalysen och i Trafikverkets underlag omnämns viktiga stråk, men det finns 
ingen exakt definition eller numrering av stråken. Följande stråk är dock identifierade och av bety-
delse för Kronoberg: 
Nord-sydliga stråk: 

1. Stråket utgörs i huvudsak av E4 (genom hela södra Sverige), samt Södra stambanan. 
2. Baltic-Link-stråket, riksvägarna 25 från Kalmar och 27 och 29 från Blekinge med förgrening i 

Växjö, samt Kust-till-kustbanan, med förgrening i Emmaboda, till Göteborg 
3. 23:an stråket Sträcker sig från Malmö/Lund via Älmhult och Växjö till Linköping. Till stråket 

kan även här också Södra stambanan inkluderas. 
4. 37:an stråket sträcker sig från Växjö via Åseda till Oskarshamn 

Öst väststråk: 
1. Öst-väst stråket utgörs av riksväg 25 Kalmar-Växjö-Halmstad samt riksväg 15 ”Tvärleden” 

från Karlshamn till Halmstad via Olofström-Lönsboda-Osby- Markaryd-Knäred-Veinge. I 
detta stråk ingår också Sydostlänken och Markarydsbanan. Till Öst väststråket kan också in-
kluderas…  

2. Lv 120 som sträcker sig från Nybro via Tingsryd, Älmhult till Traryd. 
 

Pendlingslänet Kronoberg 
Kronoberg är ett pendlingslän, 2019 var det dagligen 19 767 personer som pendlade in eller ut från 
länet. För att ta sig till sin dagliga sysselsättning från sin bostadsort var det 12 599 personer som 
pendlade in i länet och 7 168 personer som pendlade ut från länet. Kronoberg har alltså ett positivt 
pendlingsnetto vilket endast kan visas upp i 4 av landets 21 län. Av inpendlarna till Kronobergs län 
var 2019 38 procent kvinnor och 61 procent men. Av utpendlarna från länet var samma år 36 procent 
kvinnor och 64 procent men.  
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Av länets åtta kommuner har fem kommuner ett positivt pendlingsnetto, 
dvs fler som pendlar in än pendlar ut. Det positiva pendlingsnettot finns 
i kommunerna Växjö (3 789), Älmhult (2 862), Markaryd (1 006), Uppvi-
dinge (454) och Tingsryd (97).  
 
Att Kronoberg och flera av länets kommuner kan upp visa ett positivt 
pendlingsnetto är både positivt och negativt. Det positiva är att näringsli-
vet kan får kompetensförsörjning till sin verksamhet. Det är också en 
signal att Kronoberg har ett starkt näringsliv samt att det finns tillräckligt 
bra kommunikationer för att folk ska välja att pendla till länet. Det nega-
tiva är att människor hellre väljer att pendla hit än att bo här, vilket tyder 
på en brist i boende-attraktiviteten. Detta gör i sin tur att skatteunderla-
get tillfaller en annan kommun och region. 
 
 Inpendlare över 

länsgräns 
Utpendlare över 

länsgräns 
Nettopendling 

Stockholms län 105 334 41 720 63 614 
Andel kvinnor/män 38%     62% 40%     60%  

Västra Götalands län 48 137 36 267 11 870 
Andel kvinnor/män 39%     61% 40%     60%  

Kronobergs län 12 599 7 168 5 431 
Andel kvinnor/män 38%     62% 36%     64%  
Jönköpings län 12 423 7 168 2 110 
Andel kvinnor/män 38%     62% 35%     65%  

Tabell: Pendling över länsgräns för län med störst nettoinpendling 2019 samt uppdelat per kön. Källa SCB.  
 
Kronobergs pendlingsutbyte, det vill säga sum-
man av in- och utpendling, sker i huvudsak med 
de fem grannregionerna, Skåne, Jönköping, Kal-
mar, Blekinge och Halland, men det finns också 
ett betydande pendlingsutbyte med Stockholm 
och Västra Götaland. Det största pendlingsutby-
tet har Kronoberg med Skåne. Mellan de båda 
länen rör sig dagligen drygt 7 000 personer, vil-
ket är en ökning med 14 procent sedan 2015. 
Ökning i antalet pendlingsrörelse har också skett 
till Jönköping med 9 procent och Blekinge med 
10 procent. Till och från länen Halland och Kal-
mar har ingen större förändring skett mellan 
2015 till 2019. 
 
Även till de båda storstadsregionerna Västra Gö-
taland och Stockholm finns en betydande pend-
ling. Under perioden 2015–2019 har pendlingen 
till Västra Götaland minska med 6 procent och 
till Stockholm har den ökat med 6 procent. 
 
 
 
 

Bild: Total pendling mellan Kronoberg och de sex sydsvenska 
länen 2019. Inom parentes anges förändringen mellan 2015 
och 2019. 
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FA-regioner 
Sverige kan delas in geografiskt på ett flertal 
olika sätt. Indelningarna kan dels vara admi-
nistrativa som till exempel kommuner och län, 
dels funktionella som lokala arbetsmarknads-
regioner eller funktionella analysregioner. 
Funktionella analysregioner, FA-regioner, 
skapades av Nutek (numera Tillväxtverket). 
Ursprungligen benämndes de LA-regioner 
men då det lätt kunde förväxlas med SCB:s 
LA-regioner (lokala arbetsmarknadsregioner), 
vilka uppdateras årligen, ändrades benäm-
ningen till FA-regioner 2005. Den senaste re-
videringen av FA-regioner skedde 2015. Målet 
med indelningen är att den ska kunna ligga 
fast och vara aktuell i cirka 8 till 12 år. En FA-
region är en grupp av kommuner som på sikt 
kan antas vara självförsörjande vad gäller ar-
betstillfällen och arbetskraft. Vid revideringen 
2015 baseras indelningen på en prognos av 
de riktade kommunala pendlingsström-
marna.  
 
Utvecklingen av större arbetsmarknadsregioner och kommungränsöverskridande pendling utveckla-
des starkt vid privatbilismens inträde. Arbetsmarknadsområdena utvecklas fortfarande, men ytterli-
gare stora förändringar drivs främst av nya snabba tågförbindelser. Sydsverige har 14 funktionella 
analysregioner (pendlingsområden), vilka är starkt varierade i storlek. I figuren ovan visas Sydsveriges 
funktionella analysområden (FA) som är regioner inom vilka människor kan bo och arbeta utan att 
behöva göra alltför tidsödande resor. Indelningen i FA-regioner visar att länsgränserna endast delvis 
återspeglar funktionella regioner baserat på hur individer arbetspendlar. Noterbart är främst att norra 
Halland (Kungsbacka, Varberg och Falkenberg) funktionellt sett tillhör Göteborg. Andra FA-regioner 
som överskrider länsgräns är Jönköping som inkluderar Ydre kommun i Östergötland, Älmhult-Osby 
(Skåne och Kronoberg) samt Kristianstad-Hässleholm som innefattar Sölvesborgs kommun i Blek-
inge län. I Kronobergs län finns tre FA-regioner vilka är Växjö, Ljungby och som nämnts Älmhult-
Osby. 
 

LA-region 
Lokal arbetsmarknadsregion, LA-region, är en indelning av Sverige i lokala arbetsmarknadsregioner 
som funnits som statistiskt begrepp sedan 1990. Tidigare och från 1960-talet användes begreppet ar-
betsmarknadsregion, A-region. SCB ansvarar för att ta fram underlag. Regionförstoring innebär att 
LA-regioner växer samman när arbetspendlingen mellan kommuner som tidigare ingått i olika LA-
regioner överstiger en viss nivå. Till följd av regionförstoringen har antalet LA-regioner minskat från 
187 år 1970 till 82 år 2005 och till 69 år 2019.  
 
Enligt SCB:s statistiska kriterier ställs två krav för att en kommun ska bilda centrum i en LA-region: 

 Andelen av de förvärvsarbetande som arbetspendlar till andra kommuner får inte överstiga 20 
procent. 

 Andelen utpendlare till någon annan enskild kommun får inte överstiga 7,5 procent. 

Bild: FA-regioner år 2015 enligt Tillväxtverkets indelning. 
Källa Ramböll, 2020. Systemanalys för Sydsverige 2020. 
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Om dessa två villkor är uppfyllda anses kommunen vara självförsörjande med arbetstillfällen och får 
utgöra centrum i en LA-region. Övriga kommuner förs till den kommun mot vilken den största ut-
pendlingen är riktad. För att inte LA-regionerna ska bli orimligt stora tillåts maximalt två länkar mel-
lan den enskilda kommunen och den kommun som bildar centrum i LA-regionen. 
 
Enligt SCB:s underlag 2019, består Kronoberg av tre LA-regioner vilka är Växjö, Ljungby och Älm-
hult, det vill säga samma som FA-regionerna. Tabellen nedan visar en av de två kriterierna för LA-
regioner vilket är utpendling över kommungräns uppdelat mellan män, kvinnor och totalt. Uppgif-
terna är för 2019 och inom parentes ges uppgifterna för 2015. Lessebo och Alvesta är de två kommu-
ner i Kronoberg som har störst utpendling. I Lessebo är det betydligt fler män än kvinnor som pend-
lar ut, vilket också har den största skillnaden mellan män och kvinnor i Kronoberg. Kommunerna 
med minst skillnad mellan män och kvinnor i utpendling finns i Uppvidinge och i Markaryd. Sedan 
2015 har Älmhult närmat sig gränsen för att upphöra som centrum för en arbetsmarknadsregion och 
inryms under en annan. För övriga kommuner är det ingen större skillnad mellan de två perioderna. 
 

Utpendlare över 
kommungräns 

Män Kvinnor 
Män och 
kvinnor 

Differens 
kvinnor och 
män 

0760 Uppvidinge 25% (26 %) 24% (24 %) 25% (25 %) 1% (1,5 %) 

0761 Lessebo 53% (51 %) 42% (44 %) 48% (48 %) 11% (7,6 %) 

0763 Tingsryd 30% (30 %) 27% (28 %) 28% (29 %) 3 % (2,5 %) 

0764 Alvesta 47% (44 %) 43% (43 %) 45% (43 %) 4% (0,9 %) 

0765 Älmhult 21% (19 %) 17% (15 %) 19% (17 %) 4% (3,9 %) 

0767 Markaryd 24% (23 %) 24% (25 %) 24% (24 %) 0% (-2,0%) 

0780 Växjö 18% (19 %) 12% (13 %) 15% (16 %) 6% (5,9 %) 

0781 Ljungby 18% (17 %) 14% (14 %) 16% (16 %) 4% (3,5 %) 

Hela Kronoberg  9 % (9%) 6 % (6%) 7% (8%) 3,2% (3,1%) 
Tabell: Andel av kvinnor/män av de sysselsatta som pendlar över kommungräns 2019 och 2015. Rödmarkerade är 
orter där utpendlingen är mer än 20 procent. Under 20 procent klassas orten som egen arbetsmarknadsregion. 
 

 
Bild: Total pendling in- och utpendling från Kronobergs åtta kommuner 2019. 

Totalt antal pendlare (in och ut) 
2019 per kommun 
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Pendlingen skiljer sig dock avsevärt mellan olika kommuner, vilket inte är oväntat eftersom kommu-
nerna skiljer sig åt vad gäller förutsättningar och storlek. Växjö har den största inpendlingen, vilket 
enkelt förklaras med att det är länets största ort och regioncentra. Hit pendlar den större delen av de 
övriga kommunernas pendlare. Samtidigt har Växjö kommun också den högsta utpendlingen. Älm-
hult har högre inpendling än utpendling, vilket beror på att IKEA är en stor och attraktiv arbetsgi-
vare. Alvesta har både stor in- och utpendling, vilket kan bero på ortens närhet till Växjö. Markaryd 
och Älmhult har en högre in- och utpendling mot Skåne och Halland medan Tingsryd har en större 
pendling till och från Blekinge. 
 
 

5.2 Bostadsplanering och kopplingen till infrastruktur 
Utvecklingen av bebyggelsestrukturen spelar långsiktigt mycket stor roll för möjligheterna att utveckla 
transportsystemet i linje med de transportpolitiska målen. Enligt regeringens direktiv ska länsplane-
upprättarna förutom att beskriva effekterna av föreslagna åtgärder på de transportpolitiska målen 
också väga in vilka effekter föreslagna åtgärder väntas ge på förutsättningarna för bostadsbyggandet. 
Det handlar om att beskriva hur många ytterligare bostäder som åtgärderna bedöms skapa förutsätt-
ningar för, i vilket planeringsskede de befinner sig, när de beräknas vara färdigställda och vilken typ av 
bebyggelse det rör sig om. 
 
Till den nationella planen 2018–2029 tog Trafikverket fram ett PM om Investeringar för ökat bo-
stadsbyggande. Det PM:et tar dels upp olika typer av infrastrukturåtgärders koppling till bostadsbyg-
gande utifrån de åtgärder som har föreslagits till den nationella infrastrukturplanen och dels en be-
skrivning av teoretiska samband mellan infrastrukturplanering och bostadsbyggande. Enligt underla-
get finns det tre typer av åtgärder som ge effekter på bostadsbyggandet, vilka är: 

 Åtgärder som ökar tillgängligheten och då förstorar arbetsmarknadsregionen, vilket leder till 
att attraktiva bostäder kan byggas på nya platser. 

 Åtgärder som minskar infrastrukturens påverkan på platser där efterfrågan redan är hög, vil-
ket leder till förtätning 

 Åtgärder som ger mer effektiva transporter i storstäderna och därmed möjliggör en långsiktig 
ökning av bostadsbeståndet 

 
Vidare beskrivs att många av de infrastrukturåtgärder som genomförs har betydelse för transportsy-
stemets funktion utan att det direkt går att härleda en viss volymbostad för respektive åtgärd och så 
ges exempel på sådana åtgärder: Förbifart Stockholm, Citybanan, Mälarbanan, tunnelbaneutbyggna-
den i Stockholm liksom åtgärderna i västsvenska paketet i Göteborg.  
 
Trafikverkets PM ger en bra beskrivning av infrastrukturens koppling till bostadsbyggande på makro-
nivå, men ingen tydlig vägledning hur det ska appliceras på en länstransportplan. Den regionala infra-
strukturen utvecklas oftast i mindre etapper och över mycket lång tid och det finns många fler 
aspekter som kommer att ha betydelse för byggnationen av bostäder i en ort. Samtidigt som det är 
svårt att peka på effekten av en enskild åtgärd eller etapp, för bostadsutvecklingen, är ett effektivt 
transportsystem en förutsättning för att nå generella samhällsmål som regional utveckling, hållbar till-
växt och just utveckling av bostadsmarknaden. Om inte tillgängligheten i transportsystemet utvecklas 
i takt med regionens tillväxt riskerar förutsättningarna för bostadsbyggande och näringslivsutveckling 
att försämras, likväl som lokalisering av bebyggelse har stor betydelse för tillgänglighet och effektivitet 
i transportsystemet. Bra kommunikationer och en väl fungerande infrastruktur behövs för att attrak-
tiva samhällen ska kunna utvecklas. 
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Åtgärder som prioriteras i länstransportplanen kommer i olika utsträckningar att bidra till förutsätt-
ningar och utveckling av bostäder i Kronoberg, vissa i direkt anslutning till åtgärden och vissa indirekt 
och för en större geografi. I beskrivning av varje samfinansierings och namngiven åtgärd, bilaga 1A 
och bilaga 1B, finns motiveringar och beskrivningar och av åtgärdens koppling till och effekter på bo-
stadsutvecklingen. Vad som inte har beskrivits är effekten på bostäder av bidragsåtgärder, dvs åtgär-
der som bidrar till attraktiv kollektivtrafik och cykelvägar inom det kommunala väghållningsområdet. 
Dessa åtgärder är också av betydelse för att skapa attraktiva platser och orter till länets invånare.  
 
Region Kronoberg har ett framåtsträvande arbete för att kombinera infrastrukturen och då framför-
allt järnvägens utveckling med bostadsutvecklingen i länet. Region Kronoberg och tidigare Regionför-
bundet södra Småland var initiativtagare och drivande för att utveckla järnvägssystemet. I början av 
2000-talet fanns enbart 5 stationer och idag finns det 11 stationsorter med tågstopp.  Genom de nya 
stationerna förbättrades inte enbart kontakten med länets orter utan också med de 165 järnvägsstat-
ionerna som finns i Sydsverige. För att tydliggöra och stödja utvecklingen av stationsorterna tog reg-
ion Kronoberg 2019 fram rapporten ”Stationsorter som regional resurs”. Med devisen ”tänk tåg kör 
buss” har rapporten också inkluderat orter med relativt bra busstrafik. De 14 stationsorterna är sam-
hällen som tillsammans bygger upp regionen och gör den till vad den är, men som omvänt också kan 
dra nytta av koordinerade regionala insatser. Bostadsutvecklingen i dessa orter är av central betydelse. 
Idag (2020) bor det 47 873 invånare inom en km radie och 36 907 personer har sin arbetsplats place-
rad inom samma geografiska område, det vill säga 1 km från en station. En utveckling som måste 
fortsätta för att ge ett bidrag till det hållbara samhället.   
 
Station Inv. inom 1 km 

från station 
2020 

Andel inom  
1 km 2020 

Arbetsplats 
inom 1 km från 
station 2019 

Andel inom  
1 km 2020 

Alvesta 5 273 57% 2 150 54% 

Diö  567 63% 290 85% 

Gemla 1 051 92% 254 98% 

Hovmantorp 1 993 62% 430 94% 

Lammhult 1 638 93% 499 57% 

Lessebo 1 194 60% 816 83% 

Markaryd 3 102 53% 2 576 65% 

Moheda 1 574 84% 570 91% 

Vislanda 1 710 93% 910 88% 

Växjö 10 996 15% 14 122 35% 

Älmhult 5 820  52% 6339 68% 
Ljungby 8 022 49% 4 822 50% 
Tingsryd 2 321 72% 1982 84% 
Åseda 2 612 96% 1147 68% 
Summa: 47 873 36% 36 907 48% 

Tabell: Antal invånare som bor inom en kilometer från stationen och andelen av boende i tätorten för 2020 samt antalet 
som har sin arbetsplats inom en kilometer från stationen och andelen arbeten i förhållande till totalt antal arbetande i tätor-
ten för 2019. 
 

Bostadsbehovet i Kronoberg 
Det råder bostadsbrist i Sverige, trots att det byggs bostäder i högt tempo. En stark efterfrågan på bo-
städer lägger grunden för ett markant ökat bostadsbyggande. Boverkets prognos är att bostadsbyg-
gandet ökar med 8 procent 2021, då det påbörjas 61 700 bostäder inräknat nettotillskott genom om-
byggnad. Nästa år ökar byggandet med 4 procent då 64 000 bostäder påbörjas. Trots en kraftigt mins-
kad befolkningsprognos behöver det enligt Boverkets bedömning tillkomma cirka 59 000 bostäder 
per år fram till 2029. 
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Det är kommunerna som har huvudansvaret för planeringen och genomförandet av bostadsförsörj-
ningen. Planeringen för att utveckla bostadsbeståndet är en bärande del i kommunens strategiska ar-
bete. Bra bostäder och goda boendemiljöer är grundläggande kvaliteter för en kommun. Att det finns 
bostäder tillgängliga för människor i olika skeden av livet är en förutsättning för kommunens utveckl-
ing. Inte bara för att locka nya inflyttare utan också för att invånarna ska välja att stanna i kommunen 
när behoven skiftar eller boendepreferenserna ändras. 
 
Boverket ansvarar för att ta fram långsiktiga analyser som kunskapsunderlag för bostadsföretag och 
andra aktörer som verkar på bostadsmarknaden i länen, och som är intresserade av bostadsmark-
nadens utveckling i regionen. Länsstyrelserna tar varje år fram regionala bostadsmarknadsanalyser 
vilka utgör ett regionalt kunskapsunderlag om situationen i länen och om hur bostadsmarknaden har 
utvecklats under de senaste åren. Analyserna baseras på olika källor, bland annat Boverkets årliga bo-
stadsmarknadsenkät som landets kommuner besvarar. 
 
Boverket; Bostadsbyggnadsbehov 2020–2029: Boverket ansvarar för att ta fram långsiktiga ana-
lyser som kunskapsunderlag för bostadsföretag och andra aktörer som verkar på bostadsmarknaden i 
länen, och som är intresserade av bostadsmarknadens utveckling i regionen. Boverket tog år 2015 
fram en byggbehovsprognos av nya bostäder fram till år 2025 och tre år senare kom en reviderad pro-
gnos för åren 2018–2025. År 2020 uppdaterades prognoserna med beräkningar för perioden 2020–
2029. Prognoserna utgår från det kvantitativa behovet av bostäder i Sverige. Boverkets modell utgår 
från data som relateras till FA-regioner. Det totala bostadsbehovet utifrån Boverkets modell för Kro-
nobergs tre FA-regionerna beräknades 2020 till omkring 10 100 bostäder på tio år, vilket blir att det i 
Kronoberg behövs ca 1 000 nya bostäder per år.  
 
Beräknat byggbehov fram till och om med 2029 per Kronobergs tre FA-region: 

 Älmhult-Osby 776 bostäder 
 Ljungby 2 469 bostäder 
 Växjö 6 852 bostäder 

 
Länsstyrelsens; Bostadsmarknadsanalys 2021: Länsstyrelsens uppgifter är att bidra till arbetet med 
att uppnå regeringens mål för bostadspolitiken. För detta ändamål samlas årligen uppgifter in om det be-
fintliga bostadsbeståndet, det vill säga antalet påbörjade, färdigställda och lediga lägenheter i länets kom-
muner. Arbetet syftar till att få kunskap om länets bostadsmarknad och informationen sammanställs i den 
årliga – Bostadsmarknadsanalysen. Enkäten besvarades av kommunerna runt årsskiftet 2020/2021.  
 
I Bostadsmarknadsanalysen framkommer att det i fem av Kronobergs åtta kommuner bedöms att det 
finns ett underskott på bostäder. Framförallt finns detta underskott i kommunernas centralorter. I enkäten 
får kommunerna bedöma hur stort det förväntade bostadsbyggandet kommer bli de närmaste två åren, 
fördelat på flerbostadshus och småhus, samt fördelat på upplåtelseformerna hyres-, bostads- och ägande-
rätter. Sammantaget i länet bedömer kommunerna att det under år 2021 kommer påbörjas drygt 1 300 bo-
städer, av vilka cirka 1 000 byggs i form av hyresrätter. För år 2022 förväntas det byggas ännu fler; drygt 1 
600 bostäder i flerbostadshus varav drygt 1 200 hyresrätter.  
 
I enkäten får kommunerna också ange faktorer som begränsar bostadsbyggandet. Hårda lånevillkor för 
privatpersoner är den enskilt största faktorn som begränsar bostadsbyggandet. Brist på detaljplanelagd at-
traktiv mark, konflikter med statliga intressen enligt miljöbalken, samt konflikter med allmänna intressen 
enligt plan- och bygglagen anges också som hinder för bostadsbyggande. Ingen av Kronobergs åtta kom-
muner anger att det är infrastrukturen som lägger begränsningar i bostadsbyggandet. 
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5.3 Trafiksäkerhet 
Nollvisionen är bilden av en framtid där människor inte dödas eller skadas för livet i vägtrafiken och 
kan ses som en utgångspunkt för att förverkliga det transportpolitiska hänsynsmålet. Det är ett för-
hållningssätt, men utgör också en strategi för att forma ett säkert vägtransportsystem. I Nollvisionen 
fastslås att det är oacceptabelt att vägtrafiken kräver människoliv. Trafiksäkerhetsarbetet i Nollvision-
ens anda innebär att vägar, gator och fordon i högre grad ska anpassas till människans förutsättningar. 
Ansvaret för säkerheten delas mellan dem som utformar och dem som använder vägtransportsyste-
met. Trafiksäkerhetsarbetet enligt Nollvisionen utgår från att allt ska göras för att förhindra att män-
niskor dödas eller skadas allvarligt. Samtidigt som åtgärder ska vidtas för att förhindra olyckor, måste 
vägtransportsystemet utformas med hänsyn till insikten om att människor gör misstag och att trafiko-
lyckor därför inte kan undvikas helt. Den perfekta människan finns inte. Nollvisionen accepterar att 
olyckor inträffar, men inte att de leder till allvarliga personskador. Mycket har hänt sedan starten med 
Nollvisionen 1997, Cirkulationsplatser, mitträcken, alkolås och trafiksäkerhetskameror är några av de 
innovationer som höjt säkerheten på de svenska vägarna. Insatserna har gett resultat. När nollvis-
ionen antogs var antalet omkomna i trafikolyckor omkring 500 per år; och år 2016 var antalet om-
komna 270 och 2019 221 personer. Utvecklingen för Nollvisionen går dock inte lika snabbt som tidi-
gare. Nya utmaningar har uppstått, bland annat beroende på högre hastigheter på vägarna.  
 
Den 1 september 2016 fattade regeringen beslut om en nystart för Nollvisionen. Regeringen presente-
rade ett inriktningsdokument som tydliggör regeringens inriktningar för svensk trafiksäkerhetspolitik. 
Trafikanalys fick i uppdrag att se över och föreslå nya transportpolitiska preciseringar på trafiksäker-
hetsområdet. Arbetet resulterade i att Regeringen den 13 februari 2020 antog ett nytt transportpoli-
tiskt etappmål för trafiksäkerheten, under det av riksdagen beslutade transportpolitiska hänsynsmålet: 
 
Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten ska 
halveras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030. Antalet allvar-
ligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 minska med minst 25 procent. 
 
Utgångsvärdet för etappmålet utgörs av ett medelvärde för åren 2017, 2018 och 2019. Den nationella 
statistiken för omkomna i enbart vägtrafiken låg medel på 266 personer. Motsvarande uppgift för an-
talet svårt skadade låg på 2 127 personer. Om de uppställda målen ska nås till 2030 ska antalet döda i 
trafiken minskas till högst 133 personer och svårt skadade minska till högst 1 595 personer.  
 

Vägtrafikolyckor i Kronobergs län 
Transportstyrelsen ansvarar för att samla in och tillhandahålla statistik om vägtrafikolyckor med per-
sonskada som uppstår i det svenska vägtransportsystemet. Där efter gör Trafikanalys sammanställ-
ningar där även länsnivå presenteras. I tabellen nedan visas medel per år för perioden 2007–2016 och 
2017–2019 för Kronobergs län. sammanställningen är också uppdelad i män respektive kvinnor.   
 
 2007–2016 Kvina Man 2017–2019 Kvina Man 
Döda 9 23% 77% 8 12% 88% 

Svårt skadad 67 41% 59% 41 36% 64% 

Lindrigt skadad 437 44% 56% 374 43% 56% 

Tabell över dödade, svårt skadade och lindrigt skadade i Kronobergs län. Uppgifterna visar medel per år för perioderna 
2007–2016 och 2017–2019. Källa Trafikanalys 
 
I sammanställningarna kan även åldersgrupp för personer som drabbas av olyckor tas fram. I tabellen 
nedan visas enbart den största åldersgruppen som drabbas för de båda tidsperioderna 2007–2016 och 
2017–2019 för Kronobergs län. Tabell visar också hur stor gruppen är i förhållanden till totalen. 
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 2007–2016 Andel av 
total 

2017–2019 Andel av 
total 

Döda 55–64 23% 65–64 
75- 

6% var 

Svårt skadad 25–34 17% 25–34 16% 

Lindrigt skadad 25–34 17% 25–34 19% 

Tabell över vilken den största åldersgruppen är för vägratafik olyckor i Kronobergs län och hur stor den gruppen är i 
förhållanden till den totala gruppen. Källa Trafikanalys 
 
Vid polisens inrapportering av vägtrafikolyckor med dödade och skadade personer delas olyckan in 
efter olyckstyp. Det finns 11 olika olyckstyper vilka är; Avsväng, Cykel-moped, Gående (fallolyckor), 
Gående (påkörningsolyckor), Kors.kurs, Möte, Omkörning, Singel, Upphinnande, Vilt och Övrigt. 
Tabellen nedan visar den vanligaste olyckstypen i Kronobergs län och hur stor andel den olyckstypen 
är av det totala antalet olyckor. 
 
 2007–2016 Andel av 

total 
2017–2019 Andel av 

total 
Döda Möten 33% Singel 40% 

Svårt skadad Singel 41% Singel 45% 

Lindrigt skadad Singel 35% Singel 33% 

Tabell över den största olyckstypen i Kronobergs län och hur stor den olyckstypen är i förhållanden till det totala antalet 
olyckor. Källa Trafikanalys. 
 
Det finns en osäkerhet kring uppgiften om antalet lindrigt skadade eftersom inte alla olyckor blir 
kända av polis och sjukvård. I kartbilden nedan visas polisrapporterade trafikolyckor som resulterar i 
dödade och svårt skadade i Kronobergs län från 2012 fram till oktober 2017. I kartbilden finns inte 
lindrigt skadade upptagna. Kartbild efter oktober 2017 får inte längre tas fram. 

 
Karta över olyckor i Kronobergs län 2012 – 2021. 
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Trafiksäkerhetsåtgärder i Kronoberg 
Nedan presenteras de vanligaste åtgärderna som har eller kan genomföras som mindre åtgärd efter 
utpekande i länstransportplanen. 
 

Mötesseparering 
I mitten av 1990-talet lanserades vägtypen med mittseparering eller så kallad 2+1-väg, som ett kost-
nadseffektivt sätt att minska mötesolyckorna utan att bygga om till motorväg. Sedan dess har många 
vägar i landet mötesseparerats med hjälp av vajerräcke i mitten. Även i Kronoberg har många vägar 
fått mittseparering. Enligt, Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI, ger denna vägtyp en re-
duktion av dödligheten med 80 procent och av svårt skadade med 55 procent. Det finns dock en del 
kritik eftersom denna vägtyp inte nödvändigtvis är klassad som motorväg eller motortrafikled, vilket 
innebär att oskyddade trafikanter och långsamtgående fordon så som A-traktorer får färdas på vägen. 
Detta kan medföra problem och olycksrisker då vägbanan ofta är smalare än före ombyggnaden.  
 

Sidoområdesåtgärder 
När det gäller sidoområdesåtgärder i form av rensning av vägområdet från sten och stubbar eller att 
sätta upp längsgående fångsträcken på risksträckor, genomförs de normalt i samband med andra väg-
byggnadsåtgärder på vägen. I vissa fall kan sidoområdesåtgärder vidtas som egen åtgärd. Detta är ett 
viktigt åtgärdsområde för länet då den vanligaste dödsolyckan i Kronobergs län är en singelolycka där 
bilen hamnar vid sidan av vägen och krockar med något fast föremål såsom en sten eller ett träd. Si-
doområdesåtgärder kan ofta genomföras utan att en föregående vägplan upprättas. 
 

Korsningsåtgärder 
Höjd säkerhetsstandard i korsningar är ett prioriterat åtgärdsområde inom trafiksäkerhetsområdet. Åt-
gärderna kan till exempel bestå av passager för vissa trafikantkategorier, kanaliseringar, öglor, cirkulat-
ions- eller trafikplatser. Åtgärdsbehovet baseras på riskanalyser. Under senare år har åtgärder i kors-
ningar framförallt samordnats i samband med utbyggnad av mitträcken.  
 

Tätorter  
I denna kategori ingår så kallade tätortsåtgärder, vilket innebär mer eller mindre omfattande föränd-
ringar av statliga vägar som passerar genom tätorter. Åtgärderna innebär oftast att vägen bättre anpas-
sas funktionellt och miljömässigt till tätortsförhållanden genom till exempel utbyggnad av stråk för 
oskyddade trafikanter, att vägen smalnas av och säkras för lägre hastighet eller att vägen ges en anpas-
sad standard i samband med ett förändrat väghållningsansvar.  
 

Rastplatser  
Trafikverkets ambition är att rastplatser skall återfinnas var 40-80:e minut. För riksväg 23 finns rast-
platser vid Osby (Lars Dufva) och vid sjön Innaren norr om Växjö. Behov finns av en rastplats däre-
mellan, till exempel vid Huseby. Behov av rastplatser finns också norr om Innaren för väg 23 där 
nästa rastplats vid färd norrut är vid Vimmerby. Längs väg 37 mot Oskarshamn finns det inte någon 
ytterligare rastplats. 
 
 

5.4 De ”smala” vägarna viktiga för Kronoberg 
Även om de större orterna i länet fyller en viktig funktion sett till service och arbeten utgör landsbyg-
den en stor del av Kronobergs län – cirka var femte invånare bor utanför en tätort. För att ta tillvara 
på landsbygdens potential är det viktigt att det i närliggande orter finns ett visst serviceutbud i form 
av dagligvarubutiker, drivmedelsstationer och offentliga verksamheter. Att upprätthålla god offentlig 
och kommersiell service samt ändamålsenlig infrastruktur i ett stort och glest län likt Kronoberg stäl-
ler höga krav på planeringen och insatserna. 
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En god väghållning behövs både för framkomlighet och tillgänglighet men också ur trafiksäkerhets-
synpunkt. Även ur ett ekonomiskt perspektiv är det viktigt att sköta det lågtrafikerade vägnätet ge-
nom en effektiv drift- och underhållsplanering. Eftersläpande underhåll medför högre kostnader i 
framtiden och olägenheter för trafikanterna. Ett eftersatt vägnät ger försämrad tillgänglighet vilket 
hämmar vägnätets funktion för boende och förvärvsarbetande. Det mindre vägnätet är också av stor 
vikt för näringslivets transporter och då särskilt skogs- och lantbrukstransporter. En avgörande fråga 
för dessa transporter är att vägen har tillräcklig bärighet för tunga transporter. För att upprätthålla bä-
righeten finns ett särskilt bärighetsanslag finansierad inom nationell plan som används till att upprätt-
hålla god bärighet på delar av det mindre vägnätet - ett särskilt utpekat näringslivsvägnät. 
 
Då vägnätet är lågtrafikerat kan det vara svårt att utifrån sedvanliga kalkyler över kostnader och nyttor 
prioritera drift- och underhållssatsningar eller standardhöjningar såsom breddning relativt andra ange-
lägna satsningar i samhället. 
 
För att möta behovet av åtgärder på det lågtrafikerade och framförallt smala vägnätet har det sedan 
Länstransportplanen 2004–2015 funnits en finansieringsmetod där de nationella bärighetsmedlen har 
kunnat samverka med medel från länstransportplanen. Av bärighetsmedel har under senare år medel i 
storleksordningen 30–40 miljoner kronor per år tilldelats Kronobergs län. Standardhöjning i form av 
vägbreddning skall finansieras med medel från länstransportplanen. Samordningsvinsterna är i många 
fall stora, om breddning sker i samband med bärighetsförstärkning i de fall breddning är aktuell. Ge-
nerellt har en kombinerad bärighetsförstärkning och breddning av aktuella vägar direkt bäring på nä-
ringslivets tillgänglighet och därigenom den lokala utvecklingen och indirekt landsbygdsboendets 
möjligheter till goda arbetspendlingsförbindelser. Mellan nationell och regional plan är synergin påtag-
lig och därigenom effektiviteten av skattemedel. En följd av detta arbetssätt är att tidpunkten för ge-
nomförandet av de breddningsåtgärder som ur ett regionalt perspektiv prioriteras måste anpassas till 
när behov av bärighetsåtgärder föreligger och medel för bärighetsförstärkning finns tillgängliga. Even-
tuella nackdelar med att koppla tidpunkten för genomförandet till bärighetsbehovet uppvägs av att 
det har medfört mycket vägförbättring till en låg kostnad för regionen. Denna möjlighet till samver-
kan har försämrats då åtgärder belastar olika finansieringsposter samt att styrningen sker på olika ni-
våer inom Trafikverket. 
 
Kartläggning av smala vägar 
För att kartlägga bristerna på det smala vägnätet i Kronobergs län gav 2014 Regionförbundet södra 
Småland ett uppdrag till Trafikverket. Inventeringen var ett första steg i en kommande åtgärdsvalsa-
nalys. 
 
Kartläggningen skulle ta sin utgångspunkt i de kriterier för breddning av smala vägar som arbetades 
fram som underlag till länstransportplanen 2004–2015, se ruta. Syftet var att få fram de mest priorite-
rade vägarna att åtgärda i respektive grupp samt ge en kostnadsuppskattning. 
 
Från kartläggningen framkom att det statliga vägnätet i Kronobergs län har en sammanlagd längd av 
ca 360 mil. På dessa större vägar går en betydande del av resorna och transporterna inom länet. Nära 
40 % av trafikarbetet som sker på statlig väg i länet utförs på motorväg, motortrafikled eller 2+1-väg, 
som endast utgör 6 % av vägnätet. Ytterligare 47 % av trafikarbetet utförs på de 30 % av vägarna som 
utgörs av vanlig landsväg bredare än 6,5 meter. Den övervägande delen av trafikarbetet i länet sker 
således på det större vägnätet. Cirka 40 % av vägnätet i länet är smalare än 5,6 meter. På dessa smala 
vägar sker bara ca 4 % av det trafikarbete som sker på länets statliga vägar. 
 



Länstransportplan för Kronobergs län 2022–2033  

65 
 

Antal vägar i behov av breddning enligt analysen 2014: 
 Analysgrupp A 11 vägar. 

‐ Väg 120 Göteryd – Älmhult  2019–2021 Breddning 
‐ Väg 120 Älmhult – Häradsbäck 
‐ Väg 120 Holmahult – Länsgränsen 
‐ Väg 124 Hjälmaryd – Össjö 
‐ Väg 124 Tjukö – Liatorp 
‐ Väg 126 Fridafors – Ryd 
‐ Väg 520 Timsfors – Alandsköp 
‐ Väg 707 Alvesta – Gemla 
‐ Väg 880 Åby - Borlanda 
‐ Väg 897 Stockekvarn - Rottne 

 Analysgrupp B: 7 vägar 
‐ Väg 530 Nötja – Hamneda 
‐ Väg 555 Bolmstad – Tanåker 
‐ Väg 557 Guddarp – Lagan 
‐ Väg 577 Eneborg – Kimmelsbygd 
‐ Väg 682 Urshult – Rössmåla 
‐ Väg 693 Väghult - Frännafälle 

 Analysgrupp C: 6 vägar 
‐ Väg 536 Glamshult – Lidhult 2010–2013 Breddning 
‐ Väg 546 Loshult – Odensjö 
‐ Väg 555 Tanåker – Sandvik 
‐ Väg 564 Torset – Dörarp 
‐ Väg 678 Grimslöv – Sjöby 
‐ Väg 696 Odenslanda - Rikaby 

 
I analysgrupp A återfinns i huvudsak vägavsnitt som hittills på de prioriterade vägar/stråk som går i 
länet. I denna grupp är åtgärderna ofta förhållandevis omfattande och därmed också kostsamma. 
 

I länstransportplanen från 2018 angavs att kostnaden för breddning under normala förhållanden upp-
går till 1500–2500 kr per kvadratmeter. Detta riktvärde är nu förmodligen högre. Utöver breddnings-
kostnad tillkommer kostnader för de bärighetsåtgärder på befintlig väg som oftast genomförs i sam-
band med att vägbreddning utförs. Bärighetsdelen kan i vissa fall utgöra betydande belopp. Med den 

Underlag for prioritering för breddning av smala vägar  
A. Viktiga länsvägar med mycket tung trafik, mer än 100 lastbilar/dygn och en vägbredd kring 6 meter. Möten 
mellan tunga fordon är många och marginalerna är mycket små, om lastbilarna inte skall sänka farten betydligt 
vid möten. Breddning bör ske till 7 – 8 m. 
 

B. Mindre länsvägar som är viktiga för näringslivets transporter, cirka 20–50 lastbilar/dygn eller mer och en väg-
bredd kring eller mindre än 5,5 m. Möten mellan tunga fordon kan endast ske vid låg fart om fordon samtidigt 
kör utanför vägbanan eller vid mötesplatser. Det gäller både lastbil-lastbil som möte med buss (kollektivtrafiken) 
Även möte mellan lastbil och personbil kan vara problem. Breddning bör ske till 6 - 6,5 m. 
 

C. Mindre länsvägar med få lastbilar och problem vid möten. Genomgående breddning bedöms ej som rimlig, 
men mötesmöjligheterna bör förbättras med enkla mötesplatser. Detta bedömer vi på Vägverket att det bör nor-
malt kunna inrymmas i bärighetsförstärkningen och inte ta något anspråk av länsplanernas utrymme 
 

Gemensamt för grupp A och B ovan är att kombinationen stor lastbilsandel och "smal väg" även inverkar nega-
tivt på tillgängligheten för arbetspendlingen. 
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kostnadsbild för breddning som redovisas så skulle den sammanlagda kostnaden att bredda de 23 
vägar som listats ovan uppgå till storleksordningen minst 550 miljoner kronor. Eftersom endast en 
mindre del av länstransportplanens anslag kan användas för breddningsåtgärder krävs en tydlig priori-
tering bland möjliga objekt. 
 

Prioritering av landsbygdens vägar 
I länstransportplan 2018 – 2029 pekade Region Kronoberg specifikt ut att Trafikverket ska vidta stan-
dardförbättrande åtgärder på de övriga länsvägarna, vilket är vägar med vägnummer 500–999.  
Denna prioritering ligger fast även i Länstransportplan 2022–2033. Under perioden prioriteras minst 
48 miljoner kronor till pott för mindre investeringar i detta vägnät. Normalt innebär ett utpekande i 
pott för mindre investeringar att Trafikverket får ansvar att under planperioden genomföra åtgärder 
som ligger i linje med utpekandet. I ansvaret ligger bl.a. att genomföra åtgärdsvalsstudier, ta fram väg-
plan, projektering etc. samt att i möjligaste mån samordna standardförbättrande åtgärder med bärig-
het-, tjälsäkring- och beläggningsåtgärder.  
 
 

5.5 Bredband 
Kronoberg har en stor utmaning i att etablera god digital infrastruktur till länets medborgare. Idag har 
ca 79 % av alla hushåll och företag i regionen en bredbandsanslutning på minst 100 Mb/s. För att nå 
de nationella målen krävs en hög ambition i utbyggnaden. Utbyggnaden av länets digitala infrastruktur 
har dels skett av de kommunägda bolagen och dels av länets fiberföreningar med stöd av Lands-
bygdsprogrammet. Från och med 2021 finns det finns även möjlighet att få stöd från Post- och tele-
styrelsen (PTS) som har utlyst 1,6 miljarder kronor för framtida bredbandsutbyggnad.  
 
Att ha en god infrastruktur är en viktig faktor för länets utveckling. Detta inkluderar såväl transport-
infrastruktur som länsplanen presenterar, men även IT-infrastruktur. För att åstadkomma goda kom-
munikationer i hela länet krävs en väl utbyggd infrastruktur för både transporter och elektroniska 
kommunikationer. Dessa olika typer av infrastruktur kompletterar varandra och kan med fördel sam-
planeras. Vid planeringsåtgärder längs vägar, cykelvägar eller liknande kan man med fördel eftersträva 
samordning (samförläggning och kanalisation) i tidigt skede för att samtidigt projektera för bredband 
där behov föreligger. För att undersöka behovet av samplanering av respektive infrastruktur är det 
nödvändigt att ha regelbunden dialog med relevanta aktörer, t.ex. Trafikverket, berörd kommun och 
marknadsaktörer inom bredbandsutbyggnad. 
 
 

5.6 Mobility management 
Genom planeringsprocessen som gäller från 1 januari 2013 har metoden med bristanalys och åtgärds-
valsstudier fått en central position i arbetet att utveckla infrastrukturen. Det innebär att val av åtgär-
der för brister ska analyseras och föreslås utifrån fyrstegsprincipen. I regeringens direktiv till planupp-
rättarna pekas specifikt på att nationella planen kan omfatta ”Åtgärder som kan påverka transportef-
terfrågan och val av transportsätt.” Vidare hänvisas till förordningen (1997:263) i vilken det tydligt 
framgår att planen får omfatta ”Åtgärder som kan påverka transportefterfrågan och val av transport-
sätt samt åtgärder som ger effektivare användning av befintlig infrastruktur”. 
 
Åtgärder som kan påverka valet av transportefterfrågan brukar samlas under begreppet och metoden 
mobility management. Det finns vanligen två möjliga huvudinriktningar för arbetet nämligen mobility ma-
nagement i byggskedet och förebyggande mobility management arbete. 

1. Mobility management i byggskedet syftar till att effektivt hantera störningar under byggti-
den, att på kort och eventuellt även lång sikt förändra resandet och att säkra arbetsmiljön. 
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Finansiering av mobility management i byggskedet bör ske genom att medel säkerställs direkt 
i investeringsobjekten. 

2. ”Förebyggande” mobility management syftar till att skapa högre och bättre nyttjandegrad 
av befintlig infrastruktur, minska ensamåkandet i bil, öka kollektivresandet (väg och järnväg) 
och cyklandet på utvalda stråk med potential. Dessa åtgärder kan också med fördel genomfö-
ras ”i väntan på” en större investering i infrastrukturen. 

 
Även i förra planomgången pekade regeringen på möjligheten till att genomföra påverkansåtgärder. 
Kronoberg, liksom flera andra länsplaneupprättare, avsatte medel i planen för att möjliggöra för på-
verkansåtgärder. Dock visade det sig att Trafikverket som har ett flertal regelverk att följa inte kan 
finansiera sådana åtgärder via länstransportplanens medel. Region Kronoberg har tidigare prioriterat 
medel till mobility managementåtgärder, för att visa på regionens beredskap för att genomföra sådana 
åtgärder. För planperioden 2022–2033 görs dock ingen sådan prioritering. Om Regeringen och Tra-
fikverket tar fram en lösning där medel från länstransportplanen kan användas till Mobility manage-
ment är Region Kronoberg beredda att göra så. Förhoppningsvis finns en sådan lösning till kom-
mande planrevidering om cirka 4 år. 
 

Region Kronoberg har erfarenheter 
Region Kronoberg har lång erfarenhet av att arbeta med mobility management. Inom ramen för Reg-
ionförbundet södra Smålands regionala klimatinvesteringsprogram, KLIMP, startades redan 2004 ett 
av landets första regionala mobilitetskontor för att stimulera och arbeta för ett mer hållbart resande.  
 
Som exempel på dagens arbete har inriktningsunderlaget Cykla i gröna Kronoberg tydliga uppma-
ningar till kommunerna att genomföra mobility management-åtgärder för att stödja och snabbt få ef-
fekter av cykelvägsutbyggnaden. Vidare driver Region Kronoberg två större projekt som uppmanar 
och arbetar för ett mer hållbart resande, dessa båda projekt beskrivs nedan. 
 
Vidare beviljades Region Kronoberg 2017 medel genom Europeiska regionala utvecklingsfonden 
(ERUF), till ett treårigt projekt, Hållbar mobilitet i Gröna Kronoberg. Projektet vände sig till 15–25 större 
arbetsplatser från länets alla kommuner. De arbetade med de flesta av de resor som en arbetsplats ge-
nererar; arbetsresor, tjänsteresor, besökares resor samt godstransporter. Syftet med projektet var att 
minska koldioxidutsläppen från denna typ av resor på respektive arbetsplats. Projektet kom att bidra 
till Gröna Kronobergs mål om minskad klimatpåverkan inom första prioriteringen, Utveckla platser, 
orter, städer och regioner genom att komplettera och dra nytta av varandra. Projektet mötte också mål i region-
ens trafikförsörjningsprogram som handlar om ökat resande med kollektivtrafik. 
 
Under 2020 beviljades nya ERUF medel för ett 2-årigt fortsättningsprojekt med start i januari 2021, 
denna gång inriktad på företag och besöksnäringen i regionen. Till skillnad från tidigare projekt som 
erbjöd företagen att testa elcykel för arbets- och tjänsteresor, har nu även elfordon tillkommit som 
alternativ. Detta för att möjliggöra fossilfria transporter på längre sträckor där kollektivtrafik saknas.  
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6 Utgångspunkt Regionsamverkan Sydsverige 
 
Kronobergs län utgör ett nav i södra Sverige. Länets infrastruktur påverkar och påverkas av angrän-
sande län. Invånare och gods rör sig från norr till söder och öster till väster, och omvänt, oberoende 
av regionala gränser. Ett litet län med åtta kommuner och drygt 200 000 invånare kan inte ensamt ta 
fram de underlag som krävs för en komplett länstransportplan samt påverka och få gehör för åtgär-
der i den nationella infrastrukturplaneringen. Samarbete i olika former sker med samtliga angränsade 
län och regioner. Under 2014 inleddes ett samarbete mellan Region Blekinge, Regionförbundet i Kal-
mar län, Region Kronoberg och Region Skåne. Sedan mitten av 2015 ingår även Region Halland och 
Region Jönköpings län i arbetet. I de sex regionerna bor cirka 2,7 miljoner invånare eller 26% av Sve-
riges befolkning vilket gör att Regionsamverkan Sydsverige är en kraft att räkna med och en röst att 
lyssna till. Målsättningen är att skapa en grund för ökad tillväxt i Sydsverige i ekonomiskt, ekologiskt, 
kulturellt och socialt hänseende. Utgångspunkt Regionsamverkan Sydsverige är: 

Regional systemanalys Inom ramen för Regionsamverkan Sydsverige har en uppdate-
ring av den gemensamma systemanalysen från 2015 genom-
förts. - Systemanalys för Sydsverige 2020. 
 

Sydsvenska positionspapper och 
prioriteringar 

Inom ramen för Regionsamverkan Sydsverige har infrastruk-
turens positionspapper och de sydsvenska prioriteringarna 
uppdaterats för planeringsomgången 2022–2033.  

OECD Territorial Reviews Små-
land-Blekinge 

I kapitlet sammanfattas viktiga slutsatser från den uppföljande 
OECD-rapporten från 2018 med relevans för infrastruktur-
planeringen. 

Resvaneundersökningar En resvaneundersökning kan ge svar på hur invånaren på en 
arbetsplats, kommun eller region reser. I kapitlets sammanfat-
tas resultat från två resvaneundersökningar som är av bety-
delse för infrastrukturplaneringen. 

 

6.1 Regional systemanalys 
Inom ramen för Regionsamverkan Sydsverige har en uppdatering av den gemensamma systemana-
lysen från 2015 genomförts. - Systemanalys för Sydsverige 2020. Systemanalys 2020 är en revidering 
av den tidigare analysen men har samtidigt kompletterats med aktuella trender och utmaningar. 
 
Systemanalysen syftar till att definiera en transportstruktur som är långsiktigt stabil och ger förutsätt-
ningar för en önskad samhällsutveckling. Med ett långsiktigt perspektiv ska investeringar i den över-
gripande strukturen kunna möta förändrade förutsättningar. Därigenom återspeglar systemanalysens 
resultat en samhällsekonomiskt motiverad resurshushållning. De grundläggande elementen i systema-
nalysen är de stråk som stödjer de noder som är av strategisk betydelse för den sydsvenska regionens 
utveckling. Oavsett konsekvenserna av de megatrender som kan skönjas ska den fysiska strukturen 
vara robust. 
 
I Systemanalys 2015 genomfördes omfattande beskrivande delar såsom analys av tillväxtmotorer och 
regionala kärnor, demografi, godstransporter med mera. Eftersom de flesta regionerna i dagsläget har 
ett mer grundligt kunskapsläge finns till systemanalysen 2020 inte samma behov av nulägesbeskriv-
ning. Många av de sakframställningar och faktakartor som beskrev nuläget 2015, är till stor del fortfa-
rande giltiga. Den bild som gavs i rapporten från år 2015 håller fortfarande i stora delar. Tyngdpunk-
ten i systemanalys 2020 har flyttats till mål och bristbeskrivning, förutom att utöka analysen till samt-
liga sex län. 
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Systemanalys 2020 är indelad i tre huvuddelar; 

 Del 1 Strategi för transportsystemet sammanfattar mål för transportsystemets långsiktiga 
struktur samt hur transportsystemet behöver utvecklas för att uppfylla målen för Sydsveriges 
utveckling. I denna del ges förslag till åtgärder i transportinfrastrukturen. Analysen i Del 1 
bygger på underlag från Del 2 och särskilt del 3 men kan läsas separat. 

 I Del 2 resoneras om långsiktiga trender. Dessa utgörs både av prognosbaserade trender och 
så kallade megatrender. I denna del resoneras kring utvecklingstrender som behöver hanteras 
på den politiska nivån. 

 Del 3 utgör en sammanfattande bild av nuläget (år 2018) i Sydsverige med kommenterade 
kartor och diagram. Denna del ska betraktas som ett kunskapsunderlag om den Sydsvenska 
regionen. 

 
Systemanalys dels från 2015 och dels från 2020 hat tjänats som kunskapsunderlag för framtagandet av 
Region Kronobergs länstransportplan. Systemanalyserna finns för nedladdning från regionsamverkan 
Sydsveriges hemsida. Direktlänken till Systemanalys 2020 finns här: https://regionsamverkan.se/wp-
content/uploads/2020/09/Systemanalys-Sydsverige-2020.pdf 
 
 

6.2 Sydsvenska positionspapper och prioriteringar 
 

Infrastrukturens positionspapper 
Utifrån underlaget som framkom genom systemanalysen och utifrån tidigare ge-
mensamma ställningstaganden har de sex sydsvenska länen arbetat fram en 
uppdatering av gemensamt positionspapper för infrastrukturen. – En välutveck-
lad sydsvensk infrastruktur gynnar hela Sverige. Sydsveriges sex regioner; Jönköping, 
Kronoberg, Kalmar, Blekinge, Skåne och Halland har enats kring priorite-
ringar för den framtida infrastrukturen genom att samlas kring tre gemen-
samma utgångspunkter. Vi utgår från dessa i vår planering och föreslår att 
de tas som utgångspunkt i statens planering av infrastrukturen för åren 
2022–2033. Positionspapperet antogs av regionsamverkans styrelse i de-
cember 2020 efter det att respektive region hade antagit pappret.  
 
Sydsverige har ett strategiskt läge i Sverige med nära koppling till såväl övriga Europa som 
Mälardalen och Västsverige. 26 % av landets befolkning bor i Sydsverige. Tillgänglighet till arbete, 
bostad, utbildning, kultur och service genom smidiga kommunikationer är viktigt i människors var-
dag. Transportsystemets funktion och utveckling, både för personresor och godstransporter är även 
avgörande faktorer för att kunna knyta samman Sydsverige och stärka företagens konkurrenskraft. 
 
Regionsamverkan Sydsverige är eniga om följande positioner: 

 Nationell och internationell tillgänglighet Snabb utbyggnad av nya stambanor med centrala 
stationslägen och kopplingspunkter till Södra stambanan och anslutande uppgraderade tvär-
banor samt färdigställande av Västkustbanan. 

 Sammanknutet Sydsverige Utveckling och underhåll av Järnvägar och vägar som stödjer den 
flerkärniga ortstrukturen med tillväxtmotorer, kärnor och deras omland. Starka stråk genom 
Sydsverige som länkade med sammanbindande tvärförbindelser. 

 Konkurrensmässiga och hållbara godstransporter Ökad transportkapacitet för effektiva och 
klimatsmarta transporter för näringslivet. 
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Bild: Illustrationer över Regionsamverkan Sydsveriges tre positioner; Nationell och internationell tillgänglighet, Sam-
manknutet Sydsverige och konkurrensmässiga och hållbara godstransporter 
 

Infrastrukturens prioriteringar 
Utifrån det gemensamma positionspapperet för infrastruktur 2020 ”En väl utvecklad Sydsvensk in-
frastruktur gynnar hela Sverige” har de sex regionerna enats om gemensamma utgångspunkter för 
den framtida utvecklingen av infrastrukturen. Utifrån dessa har regionsamverkan Sydsverige lagt fast 
gemensamma sydsvenska prioriteringar som är de åtgärder och investeringar som Regionsamverkan 
Sydsverige anser behöver ingå i den kommande nationella planen för transportinfrastrukturen. Utö-
ver dessa prioriteringar så har regionerna inom Regionsamverkan Sydsverige ytterligare åtgärder som 
är av mer specifikt regionalt intresse. 
 
Beslutade åtgärder i gällande plan måste genomföras: Genomförande av de satsningar och inve-
steringar som ligger med i gällande nationell plan är en viktig förutsättning för andra samhällsaktörers 
medverkan i utvecklingen av transportsektorn och transportsystemet. Många projekt motiveras av 
och förutsätter samordning med den regionala kollektivtrafikens utveckling, med bostadsbyggande 
samt kommunal stadsutveckling. Stabilitet och kontinuitet i planeringen och genomförandet av infra-
strukturplanerna är en grund för förtroende och skapar möjlighet för samverkan för att uppnå effek-
ter och öka samhällsnyttorna. Det är således viktigt att alla pågående och planerade åtgärder som lig-
ger med i gällande plan genomförs.  
 
Processer och andra satsningar av stor vikt för transportsystemets utveckling: Förutom inve-
steringar som Regionsamverkan Sydsverige vill ska ingå i den nationella planen vill de också lyfta föl-
jande prioriterade processer och andra satsningar som är av stor vikt för transportsystemets utveckl-
ing och som behöver hanteras i den pågående långsiktiga infrastukturplaneringaren. Processerna kan 
sammanfattas i följande punkter: 

 De nya stambanorna måste byggas så snabbt som möjligt som ett sammanhållet system med 
centrala stationslägen. Detta får inte trycka undan finansiering av andra nödvändiga infra-
strukturåtgärder.  

 Den nationella planen ska innehålla investeringar i infrastruktur som bidrar till att uppnå vår 
inriktning för utvecklingen av den regionala tågtrafiken inom Sydsverige. Inriktning är att tå-
gen ska gå i takt och symmetri, erbjuda attraktiva restider och turtäthet samt vara pålitlig. 

 Den nationella infrastrukturplaneringen måste baseras på gränsöverskridande perspektiv och 
beakta både flödena tvärs Östersjön och Sveriges koppling till kontinenten via Öresund och 
Fehmarn Bält. Åtgärder behövs för att undanröja flaskhalsar i TEN-T Skandinavien Medel-
havskorridoren i passagen genom Öresundsregionen 
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 Processen för en fast förbindelse Helsingborg– Helsingör för persontåg och vägtrafik behö-
ver fortsätta och leda till beslut tillsammans med Danmark om att starta bygget. 

 
Gemensamma prioriteringar till nationell plan 2022–2033: Regionsamverkan Sydsverige har enats 
i gemensamma 14 prioriteringar. Dessa prioriteringar är av största vikt för internationell, nationell 
och regional utveckling. Av de 14 prioriteringarna ligger 4 åtgärder i eller geografiskt nära Krono-
bergs län, men även åtgärder utanför länet har stor betydelse för länets invånare och näringsliv. De 
fyra prioriterade åtgärderna i Kronoberg är: 

 Kust- till kustbanan; dubbelspår Växjö–Alvesta 
 Södra stambanan; Älmhults bangård spår 3–5 
 Kust till kustbanan; Stationsombyggnad Emmaboda 
 Markarydsbanan; Mötesstation Knäred 

 
 

6.3 OECD Territorial Reviews Småland-Blekinge 
OECD (Organisation for Economic Co-operation and Develop-
ment) står för Organisationen för ekonomiskt samarbete och ut-
veckling. Det är en internationell organisation med 36 medlemslän-
der. Organisationen arbetar i första hand med ekonomiska analyser, 
bedömningar och prognoser. En särskild styrka är att man kopplar 
samman olika politikområden med ekonomi och med varandra. 
Regionerna Kronoberg, Kalmar, Blekinge och Jönköping, dvs Små-
land-Blekinge har genomfört två OECD Territorial Reviews Småland-
Blekinge. Den första 2012 och en uppföljande studie 2018. Fokus har 
legat på utvecklingsförutsättningar som innefattade ett analysarbete 
byggt på statistiska underlag och på intervjuer med olika nyckelper-
soner. Genom analysen erhölls en kvalificerad bedömning från ut-
omstående experter och även jämförelser med andra regioner i 
världen. Syftet med OECD-analyserna är att skapa underlag för 
regionala utvecklingsstrategier. Analysen innehåller också viktiga 
slutsatser kring problem och förutsättningar och även rekommen-
dationer med stark relevans för infrastrukturplaneringen.  
 

Viktiga slutsatser från OECD 
Enligt OECD-rapporten Småland-Blekinge är de fyra länens läge en tillgång eftersom de ligger när-
mare de stora europeiska marknaderna än övriga mer nordliga regioner. Dock har analyser visat att 
det finns stora infrastrukturbegränsningar i Småland-Blekinge. Detta gör att nordligare regioner har 
bättre utgångsläge för att nå stora europeiska marknader än t.ex. Kronoberg har. Sett till befolkning 
och yta och i förhållande till den nationella normen har alla fyra länen avsevärda infrastrukturluckor.  
 
Nedan presenteras i punktform de viktigaste slutsatserna från de båda OECD rapporterna med bety-
delse på infrastrukturen i Kronobergs län. 

 Länen har fler bilar per invånare än det nationella genomsnittet. Invånarna gör färre men 
längre resor än det nationella genomsnittet  

 Pendlingen över korta sträckor är lägre än i andra områden dvs vi pendlar längre sträckor. 
Antalet resor per tillgänglig kilometer, mått på utnyttjandet av väginfrastruktur, är under ge-
nomsnittet. Detta tyder på att infrastrukturens kvalitet ligger under normen vilket ökar pend-
lingskostnaden 
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 Europavägarna E4 och E22 har en relativt hög standard jämfört med resten av vägnätet, men 
det finns besvärliga flaskhalsar som behövs åtgärdas. Utöver dessa finns det tvåfiliga vägar 
mellan regionerna som gör trafiken i öst-västlig riktning långsam och ger en dålig förbindelse. 
Vissa vägar mellan större städer och de omgivande kommunerna är väldigt dåliga och hindrar 
den regionala utvecklingen.  

 Järnvägsnätet i sydöstra Sverige är eftersatt och har kapacitetsproblem, är föråldrat eller sak-
nar viktiga länkar. 

 Järnvägsnätet har en huvuddel, Södra stambanan, med dubbla spår och relativt snabb trafik, 
men kapacitetsbristen är viktig och ett växande problem. Järnvägsnätet innefattar även ett an-
tal regionala linjer, t.ex. Kust-tillkust-banan, Blekinge kustbana, Jönköpingsbanan och Stångå-
dalsbanan. 

 Flygförbindelse är viktiga och det finns tillgänglighetsproblem inom området. Det krävs goda 
förbindelser till internationella flygplatser  

 Transportinfrastrukturen har ännu inte anpassat sig till de växande marknaderna i öster. Nya 
handelsmöjligheter med Baltikum, Ryssland och Kina har öppnats. Företag i länen är geogra-
fiskt placerade för att dra nytta av detta och expandera om infra- satsningar genomförs.  

 Infrastrukturbegränsningarna gör att det goda läget gentemot de stora europeiska mark-
naderna inte kan utnyttjas till fullo. Kronoberg och Kalmar är svåråtkomliga om man ser till 
vägnätet. Kronobergs tillgänglighet när det gäller järnvägen är dock bättre. 

 

Konsekvenser av infrastrukturbegränsningar enligt OECD 
 De fyra länen har hög andel lågutbildade och en lägre andel högutbildade än genomsnittet i 

Sverige. Bristerna i infrastrukturen hämmar dynamiken inom regionen. Bättre interna förbin-
delser skulle bidra till minskade pendlingskostnader, bredare arbetsmarknader och bättre 
matchning mellan tillgång och efterfrågan på arbetskraft. 

 Bättre transport-och kommunikationsnät innebär att befolkningen inte behöver minska i 
småorter om det finns goda möjligheter till arbetspendling. Infrastrukturbristerna begränsar 
länets möjligheter att dra nytta av sitt geografiska läge.  

 Det finns en oväntad ökande efterfrågan på järnvägstransporter. Underhållet och utveckl-
ingen av järnvägen inom länen är därför en strategisk fråga för regionen. En stor del av järn-
vägsnätet har kapacitetsproblem. 

 Fler regelbundna flygförbindelser till Köpenhamn och andra stora flygplatser i Europa skulle 
underlätta flygtransporterna till resten av världen och göra regionen mer attraktiv för högut-
bildad arbetskraft och kunskapsbaserade företag. 

 

6.4 Resvaneundersökningar 
En resvaneundersökning (RVU) tar reda på både hur resandet och hur efterfrågan på resandet ser ut. 
I takt med att boende och arbetsplatser växer eller minskar krävs det bra kunskap om resvanor för 
god trafikplanering och service till resenärerna. Data om resvanor är av stor vikt för utveckling av in-
frastruktur och trafikutbud, för trafiksäkerhetsarbetet men även för forskning och utveckling kring 
människors resande och kommunikationsmönster. Resvaneundersökningar kan se ut på många olika 
sätt beroende på vad beställaren vill ha för information och vilken frågeställning som ska besvaras. 
Frågorna som ska besvaras handlar om människors dagliga resande, vid vilka tidpunkter resorna ut-
förs, vilka färdsätt som resenären väljer samt vad som är syftet/ärendet för den valda resan. 
 
Inom projektet Hållbar mobilitet i Gröna Kronoberg vilket var ett samverkansprojekt mellan Region 
Kronoberg och Energikontor Sydost och som drevs under perioden 2017–2020 ingick att genomföra 
resvaneundersökningar bland de deltagande organisationerna och företagen. Projektet hade fokus på 
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arbetsresor och resor i tjänsten. I projektet deltog cirka 30 av Kronobergs större arbetsplatser, det in-
nebar att cirka hälften av länets anställda ingick i de resvaneundersökningar som genomfördes. Arbe-
tet kommer att fortsätta 2021–2023 under projektnamnet Transporteffektivt Kronoberg och då 
vända sig mer mot det privata näringslivet i Kronoberg. De båda projekten ligger under samlings-
namnet ”Res grönt i Gröna Kronoberg”.   
 
Den senaste större resvaneundersökningen för sydöstra Sverige är från 2012 och gjordes på uppdrag 
av Trafikverket, Regionförbundet Jönköpings län, Regionförbundet södra Småland, Region Blekinge, 
Regionförbundet Kalmar samt Växjö och Kalmar kommun. Alla typer av resor är inkluderade i 
undersökningen vilket innefattar studie och arbetspendling, resor i tjänsten och fritidsresor. I remiss-
versionen av Kronobergs trafikförsörjningsprogram, TFP, föreslås att det ska genomföras en större 
resvaneundersökning och att det ska ske vart tionde år. Coronapandemin och de reserestriktioner 
som har funnits under 2020–2021 har inneburit ett kraftigt förändrat resande. Detta gör att om jäm-
förelse med 2012 ska kunna ske kan en större resvaneundersökning genomföras tidigast om några år. 
 

RVU Hållbar mobilitet i Gröna Kronoberg 
Under 2018 genomförde Hållbar mobilitet i Gröna Kronoberg den första resvaneundersökningen 
bland de deltagande arbetsplatserna. Enkäten skickades ut via mejl och med syftet att få ett utgångs-
läge på hur man reste till och från arbetet samt i tjänsten. Undersökningen ställde också frågor kring 
hur benägen man var att ändra sitt resebeteende. I september 2020 skickades den andra och uppföl-
jande resvaneundersökningen ut. I undersökningen 2018 svarade 11 795 personer vilket var 51 pro-
cent av antalet anställda då. 2020 svarade 12 298 personer vilket motsvarar 50 procent av antalet an-
ställda 2020. Nedan presenterade resultat är från undersökningen 2020.  
 

 92 procent av dem som svarat bor i Kronobergs län, 5 procent i Skåne län och sedan är reste-
rande procent fördelat mellan Jönköping, Kalmar och Blekinge län. De som svarade var 2/3 
kvinnor och 1/3 män. Den största åldersgruppen 30 procent var i åldern 46–55 år och 28 
procent svarade att de bodde på landsbygden medan 72 procent bodde i tätort. 

 Den uppföljande undersökningen genomfördes i september och början på oktober under 
pandemiåret 2020. Detta kan ses i att antalet som bor längre än 50 kilometer från arbetsplat-
sen som reser kollektivt minskat med drygt 21 procent. Troligtvis på grund av restriktioner 
och viljan att hålla smittspridningen nere. Men på frågan till de som svarade på enkäten om 
de reser annorlunda idag på grund av pandemin så är det endast 2 procent som svarat ja. 

 Det vanligaste färdsättet är 2020 att åka ensam i bil till och från sitt arbete, 51 procent. Vilket 
inte var någon större skillnad mot 2018. Dock hade de som bor på landsbygden ökat sitt bilå-
kande i lite större utsträckning än de som bor i tätort. Den största skillnaden gäller cykling. 
Fler har börjat använda sig av cykel för att resa till och från sitt arbete, 28 procent cyklade vil-
ket var en ökning med 3 procent. Det konstaterades att det var elcykel som ökat mest både 
hos kvinnor och män.  

 Antalet som promenerar, 8 procent, eller samåker 5 procent till sitt arbete ligger även det på 
samma nivå som 2018 medan antalet som reser med kollektivtrafiken har minskat med två 
procent till 7 procent. 

 Undersökningen tittade också på anställdas bilar och vilket drivmedel de går på. Det visar på 
att bensinbilar har minskat med 3,4 procent. Och samtidigt kostanteras en ökning av laddhy-
brider, elhybrider, biogas och biodiesel. De dominerande bränsleslagen var dock fossila bän-
seln, bensin 48 procent och diesel 44 procent. De fossila bränsleslagen är dominerande med 
sammanlagt 88 procent. 
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RVU 2012 
Syftet med Resvaneundersökningen 2012 var att ge en uppdaterad kännedom om resvanorna region-
alt och interregionalt. Alla typer av resor är inkluderade i undersökningen vilket innefattar studie och 
arbetspendling, resor i tjänsten och fritidsresor. Resultatet av resvaneundersökningen visar att i hela 
Småland, Blekinge och Öland görs 1,8 miljoner förflyttningar under ett genomsnittligt dygn. I den 
sydöstra regionen som är det aktuella området är siffran ca 1,4 miljoner.  
 

 Invånarna i Småland, Blekinge och Öland reser drygt 33 miljoner km varje dag. Av dessa kilo-
metrar står bilen för 76 procent på vardagar och 85 procent på helgerna. Av de producerade 
personkilometrarna står långa resor (50 km eller längre) för över 50 procent och resor som är 
under 10 km är 12 procent. Räknat i tid motsvarar detta ca 1 timme och 20 minuter på re-
sande fot per dag.  

 I den sydöstra regionen är ca två tredjedelar av alla resor under 10 km långa. Medelresan va-
rar ca 40 minuter, under både vardagar och helger. Förutom tåg, som används för långa resor, 
och cykel/gång som används för korta resor, är det stor spridning på reslängderna för övriga 
färdmedel.  

 Över 90 procent av hushållen har tillgång till bil och lika stor andel har tillgång till cykel. 1,3 
procent av befolkningen har tillgång till en elcykel. Andelen som har ett kollektivtrafikkort 
sjunker med ökande ålder, en majoritet i åldern 16–24 år har ett kollektivtrafikkort. Var femte 
invånare har ett tåg- eller busskort.  

 Strax över hälften av alla förflyttningar görs inom en och samma tätort. Cirka 27 procent av 
förflyttningarna görs i de fyra residensstäderna. De reseströmmar som flyter utanför tätor-
terna domineras av regionens residensstäder. Samtliga reseströmmar med undantag av Stock-
holm, går in/ut från regionen till närliggande kommuner. Kollektivtrafikströmmarna liknar 
bilströmmarna och därför finns det potential att öka andelen kollektivtrafikresenärer  

 6 procent av antalet resor görs med kollektivtrafik och resor med bil är över två tredjedelar. 
En överföring av 8 procent av bilresor till kollektivresor skulle innebära en fördubbling av 
kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken svarar för 17 procent av antalet personkilometrar eftersom 
den genomsnittliga längden på resorna för kollektivtrafiken är större än bilresorna. I de större 
städerna står bilen för en mindre andel av resorna, framförallt bland yngre.  

 70 procent av arbetsresorna görs med bil och motsvarande för kollektivtrafiken är 6 procent. 
Resor till och från arbete/studier, eller tjänsteresor utgör knappt hälften av vardagsresorna. 
Inköpsresor, samt resor till olika fritidsaktiviteter står för vardera runt en femtedel av resorna. 
Vid inköpsresor används till största del bilen som medan kollektivtrafiken används vid resor 
till skola/studier.  

 Resor till fritidsaktiviteter motsvarar totalt 185 000 resor och det gäller ungefär 25 procent av 
invånare. På helger är det 35 procent eller 301 000 resor. Fritidsresorna i regionerna görs oft-
ast med bil. Kvinnor samåker i högre grad än män och även yngre samåker i högre utsträck-
ning än andra åldrar samt använder sig mer av cykel eller gång.  Under vardagarna syns det en 
tydlig topp på antalet fritidsresor vid 18-tiden.   

 Pensionärernas resvanor skiljer sig från andra grupper. Det finns inga tydliga toppar när 
denna grupp reser, utan istället är det spritt från 10-tiden på morgonen till 16-tiden på kväl-
len. Endast 2 procent av resorna görs med kollektivtrafik. Bilresor dominerar.  

 Antalet resor och andelen invånare som reser skiljer beroende på var i regionen man bor. Är 
man bosatt i de större städerna reser man mer frekvent än om man bor på mindre orter eller 
landsbygd. I de större städerna är det också en större andel som använder kollektivtrafik och 
cykel som färdmedel. Andelen bilresor är som störst för boende på landsbygden och i mindre 
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orter. Viljan (möjligheten) att ändra sitt färdsätt mot att använda bil i mindre utsträckning är 
som lägst här.  

 Det finns ett starkt samband mellan tillgången till bra kollektivtrafik och viljan att resa mindre 
med bil. Kvinnor, yngre och högutbildade har en större vilja att förändra sitt resesätt och åker 
i större utsträckning mer kollektivtrafik jämfört med andra grupper. En stor andel av bilis-
terna har inte någon vilja att dra ner på sin bilanvändning men var tionde person har redan 
provat eller har tankar kring att använda sig av ett annat färdmedel än bilen. Ytterligare 17 % 
av bilisterna har som ambition att minska sitt bilresande men vet ej hur eller när detta ska ske. 
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7 Hållbarhetsbedömningar av LTP 
 
Vid framtagandet av länstransportplanen har tre konsekvensbeskrivningar arbetats fram, vilka är stra-
tegisk miljöbedömning, social konsekvensanalys samt barnrättsbaserats beslutsunderlag, dvs Enkel 
prövning av barnets bästa. De tre bedömningarna har olika inriktningar, men med det gemensamma 
syftet att vidga perspektiven och belysa effekter av länstransportplanens prioriteringar. Granskning-
arna har samlats i en gemensam Hållbarhetsbedömning av Kronobergs länstransportplan 2022–2033, 
vilken finns i bilaga 4. 
 

Strategisk miljöbedömning 
En strategisk miljöbedömning ska genomföras om en plan antas medföra betydande miljöpåverkan. 
En länstransportplan innebär alltid en betydande miljöpåverkan enligt förordning (1998:905) om mil-
jökonsekvensbeskrivningar och miljöbedömningar. Den strategiska miljöbedömning är en process 
med samrådsförfarande och med avgränsningssamråd med Länsstyrelsen som genomförs integrerat 
med framtagandet av planen. Miljöbedömningen dokumenteras i en miljökonsekvensbeskrivning, MKB, 
av det planförslag som tas fram och ska genomföras så att lagkraven enligt 6 kap miljöbalken upp-
fylls. Miljöbedömningen görs på en strategisk och övergripande nivå och tar inte upp frågor som 
lämpligare bedöms senare i planeringsprocessen. Syftet är att integrera miljöaspekter i planering och 
beslutsfattande så att en hållbar utveckling främjas. Miljöbedömningen ska redovisa en jämförelse av 
planens miljöeffekter med ett sannolikt utfall om planen inte genomförs. 
 

Social konsekvensbedömning 
Det finns inga lagkrav på att göra social konsekvensanalys (SKA) av planer såsom det finns för miljö-
bedömning. Det efterfrågas dock alltmer att de sociala konsekvenserna av åtgärder och planer i nat-
ionell och regional infrastrukturplanering ska genomföras. I Regeringens direktiv till Trafikverket lyfts 
specifikt att hållbarhetsaspekter ska integreras genom att vid framtagandet av förslaget till fördelning 
av ekonomisk ram beakta sociala, miljömässiga och ekonomiska effekter. Målsynergier ska eftersträ-
vas. Hur hållbarhetsaspekterna har integrerats ska beskrivas och även belysas. Även om inget lagkrav 
finns så enligt Region Kronobergs hållbarhetsprogram 2019–2023 antagen av Regionfullmäktige i 
juni 2019 beslöts som delmål att År 2023 ska sociala konsekvensanalyser ingå som centrala delar vid planering, 
genomförande och uppföljning av transport- och infrastrukturplanering i Region Kronoberg. 
 
Det centrala i en social konsekvensanalys är att bidra till att transportplaneringen kan tillgodose olika 
befolkningsgruppers förutsättningar och värderingar. Det är viktigt att ställa frågor såsom: Vem får 
del av samhällets investeringar? Vem gynnas respektive missgynnas av åtgärderna i planen? Vilka so-
ciala, positiva och negativa sociala konsekvenser bidrar vi till? Hur kan vi bidra till att utjämna skillna-
der mellan grupper? Det finns en betydande potential att genom åtgärder i transportsystemet påverka 
social hållbarhet. Den sociala konsekvensanalysen för länsplanen är strukturerad enligt modellen och 
verktyget Social konsekvensanalys i transportplaneringen. En modell som Region Kronoberg utvecklat till-
sammans med Trivector och White Arkitekter. Denna SKA-modell bygger på liknande tillvägagångs-
sätt och aspekter som modeller för social konsekvensbedömning som flera av de större kommunerna 
tillämpar, men är anpassad för regional transportplanering. 
 

Barnrättsbaserats beslutsunderlag 
Den 1 januari 2020 blev barnkonventionen lag och det innebär att barnets bästa ska prägla alla beslut 
som rör barn direkt eller indirekt. Enligt Region Kronobergs hållbarhetsprogram 2019–2023 antagen 
av Regionfullmäktige i juni 2019 beslöts som delmål att ”Barnrättsbaserade beslutsunderlag ska från 
och med 2019 användas vid alla beslut om styrande dokument som berör barn under 18 år.”  
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Vissa beslut kräver omfattande analyser, så kallad barnkonsekvensanalyser. I andra situationer kan det 
räcka med ett mindre omfattande arbete, att göra en barnrättslig reflektion eller ett barnrättsbaserat 
beslut. Ett barnrättsbaserat beslut bygger på två saker.  

1. Barnet eller barnen görs till subjekt i beslutet. Hur barnets påverkas i en fråga måste vara fö-
remål för ett aktiv reflektion. Vårt vuxenperspektiv gör att vi oavsiktligt tappar bort barnper-
spektivet eftersom det finns så många andra perspektiv som automatiskt får företräde.  

2. Beslutet bör som minst förhålla sig till barnkonventionens fyra vägledande principer, artik-
larna 2, 3, 6 och 12. Med utgångspunkt i dessa artiklar formulerar man ett antal checkfrågor 
som hjälper till att fatta beslut i linje med barnkonventionen.  

 
Flera av bedömningarna i Social konsekvensanalys i transportplaneringen belyser barnperspektiven och kon-
sekvenser för barn. En barnrättslig reflektion eller ett barnrättsbaserat beslut har också genomförts av 
Region Kronobergs länstransportplan 2022–2033 och återfinns som bilaga i Hållbarhetsbedöm-
ningen. 
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8 Framtagande och arbetet med Gröna tråden 
Planering av infrastruktur är en långsam och långsiktig form av samhällsplanering. Arbetet med en ny 
plan inleds i samma stund som en plan antas genom att underlag och utredningar ska tas fram till 
kommande prioriteringar. Samtidigt ska denna planering förhålla sig till en värld som är komplex och 
i ständig förändring. Ett stöd i detta är Region Kronobergs arbetsmetod, Gröna tråden, vilken är från 
regionens utvecklingsstrategi Gröna Kronoberg 2025. Trots att infrastrukturplaneringen är en stän-
digt pågående process inleddes arbetet med att ta fram en ny plan när en processplan togs fram Den-
presenterades för och antogs av regionala utvecklingsnämnden i april 2021. Processplanen beskrev 
syftet med länstransportplanen, presenterade en tidsplan, pekade på prioriteringsområden, arbetsme-
tod, intressenter med mera. Detta skedde innan regeringen hade lämnat direktiven som ger regionen 
uppgiften att ta fram den regionala planen, vilken kom i juni 2021. 
 
Nedan beskrivs hur framtagandet av länstransportplanen har genomförts och beaktat Gröna tråden.  
 
Förändringslogik: Syftet med länstransportplanen är 
att visa på regionens prioriteringar inom infrastruk-
turområdet. Den skall upprättas med hänsyn till de 
samlade transportbehoven inom regionen och är 
regionens beställning till Trafikverket över hur reg-
ionen vill att den infrastrukturen ska utvecklas i lä-
net. Det är dock Trafikverket som är ytterst ansva-
rig att planen genomförs utifrån de ekonomiska ra-
mar som årligen anges av regeringen. Parallellt med 
framtagandet har Region Kronoberg inom ramen 
för Regionsamverkan Sydsverige arbetat med att ta 
fram systemanalys, positionspapper och gemen-
samma uppdaterade sydsvenska prioriteringar. Ett 
arbete som också berör Region Kronoberg.   
 
Intressentanalys: Framtagandet av länstransport-
planen är en dialogprocess som sker i samråd med 
olika aktörer i länet. I processplanen presenterades 
samtliga intressenter. De viktigaste intressenterna är 
framförallt Trafikverket, regionerna inom Region-
samverkan Sydsverige och länets åtta kommuner. 
Vid framtagandet av Länstransportplanen har lö-
pande dialog förts med dessa intressenter.  
 
Samhandlingstrappan: Infrastrukturplanering är 
en långsam process som kräver samhandling på 
olika nivåer för att framgång ska uppnås. Det är 
oftast mycket stora investeringar som kräver flera 
års planering. Men innan planeringen kan påbörjas 
behöver också olika intressenter gemensamt enas kring prioriteringar framförallt för att bristerna och 
behovet av åtgärder långt överskrider de tillgängliga resurserna. I och med att tidshorisonten är lång 
och kan sträcka sig över flera mandatperioder bygger infrastrukturplaneringen också på ett förtroende 
mellan intressenter.  
 

Arbetsmetod Gröna tråden  
I Gröna Kronoberg 2025 presenteras en arbetsmetod för 
att nå hållbar utveckling som utgår från ett utmanings-
drivet arbetssätt med samhällsutmaningarna i centrum. 
Regional utveckling genomförs av många aktörer som 
har, och kan ta, olika roller för att lösa utmaningarna. 
Nedan beskrivs verktygen i Gröna tråden. 
 

Förändringslogik - ett verktyg som tydliggör vad som 
ska förändras, hur det ska gå till samt vilka resurser som 
finns tillgängliga för arbetet. Det är också ett verktyg 
som säkerställer att förändringsarbetet leder mot upp-
satta mål. 
 

Intressentanalys - ett verktyg som ska tydliggöra vilka 
som påverkas av och kan påverka utvecklingsarbetet.  
 

Samhandlingstrappan - ett verktyg som hjälper aktö-
rerna att, på olika nivåer, i olika sektorer, agera effektivt 
för att möta gemensamma samhällsutmaningar som inte 
kan lösas av en enskild aktör.  
 

Lärandecykel – ett verktyg för att planera ett systema-
tiskt lärande och förvaltning av kunskap. 
 

Kompetent ledarskap – ett verktyg för att utveckla 
kompetent ledarskap är strategiskt kompetensutveckl-
ingsarbete.  
 

Jämställdhets- och mångfaldsintegrering – ett verk-
tyg för att synliggöra eventuella skillnader i förutsätt-
ningar och behov mellan flickor, pojkar, kvinnor och 
män, så att insatser kan riktas till olika målgrupper. 
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Lärandecykel: Region Kronoberg är en liten och relativt ung organisation där erfarenhet och rutiner 
för infrastrukturplanering är skiftande. Därför har det funnits en ambition om att all skriven text ska 
vara så pedagogisk som möjligt. En effekt av detta att är länstransportplanen kan upplevas som om-
fattande. Dokumentet har strukturerats på så sätt att ställningstaganden lätt kan återfinnas.  
 
Som en del i lärandecykeln har också ett arbete påbörjats för att på ett bättre sätt kunna arbeta mer 
systematiskt med hållbarhetsfrågor utifrån en miljö- och socialkonsekvensbeskrivning (MSKB). Syftet 
är att på ett bättre sätt kunna beakta och ta hänsyn till aspekter så som barn- och ungdomsperspektiv, 
jämställdhet, minskning av klimatpåverkande utsläpp, jämlik hälsa, jämlika levnadsvillkor och hållbar 
kollektivtrafik för alla, integrera intersektoriella perspektiv inom transportinfrastrukturplaneringen, för 
att nämna några. Detta för att systematisera arbetet med aspekterna i det regionala tillväxtarbetet och 
stötta genomförandet av de mål som finns inom hållbarhetsområdet.  
 
Kompetent ledarskap: För att kunna medverka till ett kompetent ledarskap är ett viktigt moment att 
länstransportplanen är väl förankrad bland intressenterna. Som en del i det arbetet kontaktades länets 
kommuner via brev från Regionala utvecklingsnämnden i början av 2021. Syftet med brevet var att i 
tidigt skede av planeringsprocessen fånga intressenternas synpunkter. samt också fånga upp hur håll-
barhetsaspekter ska hanteras. Av länets åtta kommuner var det sju kommuner samt Länsstyrelsen 
som lämnade skriftliga svar. 
 
Under arbetet, fram till dess en slutlig länstransportplan är antagen kommer också samtal om priorite-
ringar och upplägg att föras under dialogmöten, inom nätverket Samplanering Kronoberg, (tidigare 
kallad IKA-gruppen). Samplanering Kronoberg är ett samarbete inom strategisk rumslig planering 
mellan kommunerna i länet, Länsstyrelsen, Trafikverket Region Syd och Region Kronoberg, med 
Region Kronoberg som sammanhållande kraft. Arbetet har också präglats av en bred förankring inom 
Region Kronoberg. Formellt ligger det på Regionala utvecklingsnämnden att bereda länstransportpla-
nen. Efter behandling av Regionstyrelsen är det Regionfullmäktige som antar planen innan den sänds 
in till infrastukturdepartementet. Även den slutliga fastställelsen, efter det att regeringen våren 2022 
har fastställt ramen till landets länstransportplaner, tas planen via de tre politiska instanserna. 
 
För att göra avvägningar och slutliga prioriteringar till denna länstransportplan finns sedan februari 
2020 en infrastrukturberedning. Gruppen är utsedd av regionstyrelsen och består av två förtroende-
valda från regionstyrelsen samt regionala utvecklingsnämndens ordförande. Vid regionala utveckl-
ingsnämndens möte i april 2021 då processplanen för länstransportplanens framtagande antogs be-
kräftade också regionala utvecklingsnämnden att infrastukturberedningen skulle tjänstgöra som poli-
tisk styrgrupp för framtagandet av planen. Gruppen har träffats cirka en gång i månaden under fram-
tagandet. 
 
Jämställdhets- och mångfaldsintegrering: Det finns tydliga jämlikhets- och jämställdhetsdimens-
ioner när det gäller rörlighet. För att få in detta perspektiv i transportinfrastrukturplaneringen var och 
är ambitionen att framtagandeprocessen av länstransportplanen ska belysa detta. Det handlar om att 
alltid ifrågasätta huruvida både kvinnor och mäns förutsättningar, värderingar och prioriteringar ges 
lika stort utrymme, vilka som gynnas och missgynnas i planeringen, samt om en satsning här innebär 
att den uteblir någon annanstans. Frågeställningar som kopplar till jämställdhets- och mångfaldsinte-
grering har präglat hela framtagendeprocessen och har specifikts belysts i en av de tre konsekvensbe-
dömningarna som har utförts av planen nämligen i den sociala konsekvensanalysen. Underlag som 
också har används för prioriteringar i länstransportplanen bygger på metoder som har arbetats fram 
och antagits av Trafikverket. Av betydelse är framförallt åtgärdsvalsstudier, ÅVS och samlad effekt-
bedömning, SEB. Metoderna belyser delvis jämlikhets- och jämställdhetsdimensioner men behöver 
utvecklas och kommuniceras på bättre sätt.   
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9 Förkortningar 
Nedan följer en kortfattad förklaring av begrepp och förkortningar som har använts i Länstransport-
planen 
 
 
EU Europeiska unionen  

FA-region Funktionella analysregioner (pendlingsområden) 

FPV Funktionellt prioriterat vägnät 

Förskotterat Kommun eller region lånat ut medel till staten för en beslutad åt-
gärd och med det tidigarelägger genomförandet. 

Gröna Kronoberg 2025 Kronobergs regionala utvecklingsstrategi 

IKA-gruppen  Tjänstepersoner från samtliga kommuner, Länsstyrelsen i Krono-
bergs län, Trafikverket och Region Kronoberg 

KLIMP Klimatinvesteringsprogram 

LTP Länstransportplan 

Lv Länsvägar 

MKB Miljökonsekvensbeskrivning 

Medfinansiering Innebär att regionala, kommunala medel eller t.ex. EU-bidrag 
medfinansierar åtgärden 

MSKB Miljö- och socialkonsekvensbeskrivning  

NNK Nettonuvärdeskvoten 

Noder Punkt där linjer/vägar skär varandra eller förgrenar sig 

NP Nationell plan 

OECD Organisationen för ekonomiskt samarbete och utveckling  

Proposition Proposition är ett förslag från regeringen till riksdagen  

Regionsamverkan Sydsverige 
(RSS) 

Samarbete mellan Region Blekinge, Regionförbundet i Kalmar 
län, Region Kronoberg, Region Skåne, Region Halland och Reg-
ion Jönköpings län. 

Rv Riksvägar 

RVU Resvaneundersökning 

Samfinansiering Innebär att statliga medel via nationell plan samverkar med stat-
liga medel via länstransportplanen 

SEB Samlad effektbedömning 

Stråk Väg där personer eller gods vanligen färdas  

TFP Trafikförsörjningsprogrammet för Kronoberg  

Tpl Trafikplats 

VTI Statens väg- och transportforskningsinstitut 

ÅVS Åtgärdsvalsstudier 
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10 Bilagor 

 

Bilaga 1A: Beskrivning av åtgärder till ”Större investering 
sam- och medfinansiering” 

Sedan ett par-tre planeringsomgångar finns en möjlighet att sam- och medfinansiera betydelsefulla 
objekt. Samfinansiering innebär att man både i länstransportplanen och i den Nationella planen av-
sätter medel för en utpekad investering. Medfinansiering innebär att åtgärden finansieras dels med 
nationella medel och dels med regionala och kommunala skattemedel. Nedan sammanfattas samtliga 
åtgärder som Region Kronoberg avser att sam- och medfinansiera. Texterna är i huvudsak hämtade 
från Trafikverkets samlade effektbedömning, SEB, men även texter från åtgärdsvalsstudier, ÅVS, 
samt avsiktsförklaringar har använts. I Trafikverkets samlade effektbedömningar, SEB, görs dels be-
räkningar men också bedömningar över hur åtgärden bidrar bland annat till de transportpolitiska må-
len det vill säga funktionsmål och hänsynsmål. Varje målområde har också underområden som be-
döms. I sammanställningen nedan har dessa bedömningar sammanfattats i tabellen. Vidare i sam-
manfattningen nedan görs också en enkel värdering över hur åtgärden bidrar till måluppfyllelsen och 
arbetet med Region Kronobergs regionala utvecklingsstrategi Gröna Kronoberg 2025. I bilagan mil-
jökonsekvensbeskrivning och socialkonsekvensanalys ges en mer utförlig konsekvensbeskrivning av 
åtgärderna. Bilagan tar också upp konsekvenser för barn.  
 

Partiellt dubbelspår Alvesta-Växjö, samfinansiering 
Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår i stråk som i huvudsak utgörs av Baltic-Link, riksvägarna 25 från Kalmar 

och 27 och 29 från Blekinge med förgrening i Växjö, samt Kust-till-kustbanan, med för-
grening i Emmaboda, till Göteborg. 
 

Funktion:  Kust till kustbanan är en enkelspårig, elektrifierad och fjärrblockerad bana som sträcker 
sig hela vägen mellan Göteborg, Kalmar och Karlskrona via Borås, Värnamo, Alvesta, 
Växjö och Emmaboda. Den trafikeras både interregionalt, regionalt och lokalt. för delen 
Växjö-Kalmar varierar mellan 140–200 km/h. För hela sträckningen gäller största tillåtna 
axellast 22,5 ton och lastprofil A, dock är flera av tunnlarna på sträckan angivna som 
trånga. I nuläget trafikeras banan av 108 tåg per vardag, det vill säga 54 tåg i vardera rikt-
ningen, helger är det något färre. Ungefär 2 godståg per dygn trafikerar sträckan. Mellan 
Alvesta och Växjö finns åtta plankorsningar som är försedda med ljud- och ljussignaler 
samt helbommar. 
 

Nuläge och brister:  I nuläget trafikeras banan av 108 tåg per vardag, det vill säga 54 tåg i vardera riktningen, 
helger är det något färre. Ungefär 2 godståg per dygn trafikerar sträckan. Mellan Alvesta 
och Växjö finns åtta plankorsningar som är försedda med ljud- och ljussignaler samt hel-
bommar. I Nationell plan för transportsystemet 2018–2029 pekas hela Kust till kustbanan 
ut som en (1) av sexton (16) namngivna brister. Utpekandet avser brister i kapacitet, 
punktlighet och robusthet. Banan har en betydande brist i kapacitet mellan Alvesta och 
Växjö på grund av ett mycket högt kapacitetsutnyttjande och otillräckliga mötesmöjlig-
heter vilket begränsar möjligheten att utveckla trafiken. 
 
Enligt Trafikverkets sammanställning av förseningsstatistik ligger Alvesta i botten i södra 
Sverige när det gäller punktlighet för tågtrafiken. Det beror till viss del på att kapaciteten 
mellan Växjö och Alvesta är otillräcklig i förhållande till den trafik som rullar på banan. 
Sträckan medger ingen återställningskapacitet för tågtrafik som redan är försenad. 
Sträckan medger inte heller taktfasttrafik.  
 
Sträckan är södra Sveriges ”getingmidja” där trafik inte bara inom Kronoberg passerar 
utan även till och från Kalmar, Blekinge, Jönköping, Västra Götaland och Skåne. Därför 
är åtgärder på denna sträcka av stor vikt för hela södra Sverige. 
 
För att möjliggöra kollektivtrafik med hög kvalitet avser Region Kronoberg att kunna tra-
fikera Räppe station vi det nya sjukhuset med tre lokaltågslinjer med ett tåg i timmen; en 
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linje Växjö-Hässleholm och två linje Växjö – Jönköping där en går via Värnamo och en 
via Nässjö. Således planeras förtaktfast 20 minuters trafik. Ambitionen presenteras i det 
tågstrategiska underlaget till regionens Trafikförsörjnings program vilket planeras att an-
tas hösten 2021. Om denna trafik ska vara möjlig behöver hela sträckan Alvesta-Växjö få 
dubbelspår. 

Åtgärd:  Region Kronoberg anser att hela sträckan Alvesta-Växjö får dubbelspår, vilket även stöds 
av Regionsamverkan Sydsveriges prioriteringar. 
Trafikverket planerar att inleda arbetet med dubbelspår genom etapp 1 Dubbelspår 
Räppe-Växjö C, vilket innebär 3800 m nytt spår samt 4 nya växlar, 1150 m tillkom-
mande geotekniska åtgärder, 3750 m bullerskyddsplank, 3250 m panelstängsel. 
 

Tidplan:  Trafikverket har inte angett någon tidsplan för åtgärden. Region Kronoberg anser att åt-
gärden måste vara klar senast i slutet av planperioden dvs 2033. 
 

Kostnad:  Kostnaden för dubbelspårsutbyggnad mellan Alvesta-Växjö har i tidigt skede uppskattats 
till 2,1 miljarder kronor. Då inkluderas inte en permanent och hållbar lösning för Alvesta 
station, vilket på sikt också behövs för att få fullgod kapacitet. 
Kostnad enligt SEB för etapp 1 Dubbelspår Räppe-Växjö C är 519,49 miljoner kronor. 
Senare uppgift från Trafikverket är att åtgärden kostar 525 miljoner kronor ( +/- 30 %) i 
prisnivå januari 2021 
 

Sam- och medfinansie-
ring 

Avsiktsförklaring för sam och medfinansiering av åtgärden etapp 1 Dubbelspår Räppe-
Växjö C har upprättats mellan Trafikverket, Region Kronoberg, Växjö kommun, Alvesta 
kommun och Lessebo kommun 
 
Samfinansiering Regionalt länstransportanslag    20 miljoner kr 
  
Medfinansiering: 
Region Kronoberg      20 miljoner kr 
Växjö kommun       10 miljoner kr 
Alvesta kommun        2 miljoner kr 
Lessebo kommun          1 miljon kr 
Total sam- och medfinansiering till NP      53 miljoner kr 
 
Sam- och medfinansieringsåtagandena utgör fasta belopp i prisnivå för januari 2021 och 
avsikten är att beloppen justeras enligt index för järnvägsbyggnadsåtgärder fram till dess 
utbetalning sker i samband med att järnvägsbyggnadsåtgärdernas genomförande. 
 

Förväntad effekt:  Åtgärden bidrar till ekologisk hållbarhet genom att göra kollektivtrafiken attraktivera vil-
ket leder till överflyttning från väg- till tågtrafik. Detta reducerar utsläpp från vägtrafiken. 
Åtgärden bedöms bidra till social hållbarhet genom att tillgängligheten i kollektivtrafiken 
ökar för alla, men särskilt för personer med mindre resurser. 
Åtgärden möjliggör att dagens trafik kan trafikera sträckan utan försämringar den dag 
Räppe station öppnar, dvs station till Nytt akutsjukhus Växjö. 
 

Effekter bostad: Både Alvesta och Växjö är i en intensiv utvecklingsfas, bland annat när det gäller bostads-
byggande. I dag hämmas dock utvecklingen av osäkerheten för utbyggnaden av den aktu-
ella sträckan. 
 

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positivt till: Ökad attraktivitet 
Positivt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positivt till: Produktiviteten ska öka 
Positivt till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
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Positivt till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Posetivt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
2. En plats att vilja leva och bo på 
3. Utveckla en innovativ region och ett brett näringsliv 
 
Bidrar till följande insatsområde:  
 Klimatsmart transportsystem 
 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 
 Utveckla flexibla kollektivtrafik- och trafiklösningar i länets glesa miljöer och lands-

bygder 
 Fler bostäder - utveckla boendemiljöer och öka mervärdet av infrastruktursatsningar 

 

Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt ESB 
Nettonuvärde: -486 

Sammanvägning av ej värderbara effekter 
Positivt 

Underlag SEB 2021‐05‐27 
TRV 2020/66057;TRV 2019/16039 

ÅVS 2020-12-18 
TRV 2019/16039 

Kommentar till åtgär-
den 

Åtgärden ingår i ett paket av åtgärder som kopplas till infrastrukturen till och från Nytt 
akutsjukhus i Växjö 

Tillbaka till: 3.3 Större investering sam- och medfinansiering 
 

Räppe station inkl. planskild korsning S Räppevägen 
Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår i stråk som i huvudsak utgörs av Baltic-Link, riksvägarna 25 från Kalmar 

och 27 och 29 från Blekinge med förgrening i Växjö, samt Kust-till-kustbanan, med för-
grening i Emmaboda, till Göteborg. 
 

Funktion:  Idag finns ingen station i Räppe. 
 

Nuläge och brister:  Region Kronoberg har fattat ett inriktningsbeslut om att bygga ett nytt sjukhus i stadsde-
len Räppe strax utanför stadskärnan i Växjö. Det nya sjukhuset kommer ligga cirka 4 km 
väster om nuvarande stadskärna, vilket påverkar trafiken till och från sjukhuset och vilket 
färdmedel de anställda, patienter och besökande nyttjar. Enligt regionens inriktningsbe-
slut ska en station öppna i Räppe och tågtrafik kunna starta. Stationen antas kunna place-
ras längs befintligt mötesspår i Räppe. Stora Räppevägen passerar idag Kust-till-kustba-
nan i plan.  
 

Åtgärd:  Åtgärden syftar till att skapa god tillgänglighet och ett utbud på hållbara färdmedel till och 
från Sjukhuset. Åtgärden innebär en ny järnvägsstation vid Räppe vid befintligt mötesspår 
och i anslutning till nytt regionsjukhus. Stationen har antagits utformas med två sidoplatt-
formar inklusive plattformsutrustning. Plattformarna antas ha en längd av 170 meter och 
bredd på 4,5 meter. Åtgärden inkluderar en planskildhet vid Stora Räppevägen samt en 
planskild gång- och cykelförbindelse. 
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Tidplan:  Trafikverket har inte angett någon tidsplan för åtgärden. Region Kronoberg planerar för 
driftsättning av nytt sjukhus i Räppe 2028. Ambitionen ar att stationen kan tas i bruk 
samtidigt. 
  

Kostnad:  Kostnad enligt SEB för ny station i Räppe, planskildkorsning med Stora Räppevägen och 
cykel och gångväg över/under järnvägen är satt till 99,1 miljoner kr i prisnivå 2019-06. 
Senare uppgift från Trafikverket är att åtgärden kostar 111 miljoner kronor ( +/- 30 %) i 
prisnivå januari 2021. 
 

Sam- och medfinansie-
ring 

Avsiktsförklaring för sam- och medfinansiering av åtgärden Ny station i Räppe belägen längs 
Kust till kustbanan i Växjö kommun har upprättats mellan Trafikverket, Region Kronoberg 
och Växjö kommun. 
 
Samfinansiering Regionalt länstransportanslag    20 miljoner kr 
 
Medfinansiering: 
Region Kronoberg      35 miljoner kr 
Växjö kommun       10 miljoner kr 
Total sam- och medfinansiering till NP      65 miljoner kr 
 
Kostnadsförändringar avses att hanteras enligt samma fördelning som finansieringen. 
Genomförd kostnadsbedömning är framtagen i prisnivå januari 2021 och avsikten är att 
beloppen justeras enligt index för järnvägsbyggnadsåtgärder fram till dess utbetalning sker 
i samband med järnvägsbyggnadsåtgärdernas genomförande. 
 

Förväntad effekt:  Åtgärden bidrar till ekologisk hållbarhet genom att ny station uppmuntrar kollektivt re-
sande till sjukhuset, samt att ny planskildhet byggs för gång- och cykeltrafik. 
Åtgärden bedöms bidra till social hållbarhet genom att tillgängligheten till sjukhuset ökar, 
särskilt för personer med små resurser som inte har något alternativ att välja andra trans-
portslag. 
 
Åtgärden möjliggör att dagens tågtrafik kan trafikera stäck och stanna vid Räppe station, 
dvs station till Nytt akutsjukhus Växjö. 
 

Effekter bostad: Både Alvesta och Växjö är i en intensiv utvecklingsfas, bland annat när det gäller bostads-
byggande. Den nya stationen innebär nuvarande och planerade bostäder kommer att få 
bra tillgång till järnvägen. Stationen möjliggör också att de drygt 6000 personer som dagli-
gen besöker sjukhuset och andra arbetsplatser i närheten kan resa med tåg. 
 

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positivt till: Ökad attraktivitet 
Positivt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positivt till: Produktiviteten ska öka 
Positivt till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positivt till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Positivt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
2. En plats att vilja leva och bo på 
3. Utveckla en innovativ region och ett brett näringsliv 
 
Bidrar till följande insatsområde:  
 Klimatsmart transportsystem 
 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 
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 Utveckla flexibla kollektivtrafik- och trafiklösningar i länets glesa miljöer och lands-
bygder 

 Fler bostäder - utveckla boendemiljöer och öka mervärdet av infrastruktursatsningar 
 

Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt ESB 
Nettonuvärde: -323 

Sammanvägning av ej värderbara effekter 
Positivt 

Underlag 
SEB JSY2204 2021-05-24 
TRV 2020/66057; TRV 2019/16039 

ÅVS 2021-02-26 av Trafikverket, Region 
Kronoberg och Växjö kommun. 
 

Kommentar till åtgär-
den 

Åtgärden ingår i ett paket av åtgärder som kopplas till infrastrukturen till och från Nytt 
akutsjukhus i Växjö 

Tillbaka till: 3.3 Större investering sam- och medfinansiering 
 
 

Rv 25 Norrleden 2+2 inkl. tfp Helgevärma Etapp 2 
Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår i två stråk  

Åtgärden ingår i stråk vilken bl.a. utgörs av riksväg 23 samt stråk som i huvudsak utgörs 
av Baltic-Link, riksvägarna 25 från Kalmar och 27 och 29 från Blekinge med förgrening i 
Växjö, samt Kust-till-kustbanan, med förgrening i Emmaboda, till Göteborg. 
 

Funktion:  Väg 25 är en nationell stamväg som sträcker sig mellan Halmstad och Kalmar. Vägen är 
delvis gemensam med väg 23 och 27, och utgör även en del av transportkorridoren Bal-
tic-Link. Norrleden i Växjö är viktig för långväga person- och godstransporter samt för 
arbetspendling. Den utgör huvudstråk för transporter och pendling till/från men även 
inom Växjö. 
 

Nuläge och brister:  Sträckan har betydande kapacitetsproblem med tidvis köbildning, vilket begränsar fram-
komligheten och förlänger restiden. Det finns även betydande brister i trafiksäkerhet, 
främst i trafikplatser. Huvudsyftet med åtgärden är att kapaciteten på Norrleden förstärks 
så att den svarar mot de behov som ställs i det övergripande systemet och på vägen i den 
växande staden. Vägen utgör en viktig länk i det funktionella stråket rv 25 Halmstad-
Växjö-Kalmar och en logisk fortsättning på ombyggnaden av Österleden i Växjö.  För 
Österleden finns medfinansieringsavtal tecknat mellan Växjö kommun och Trafikverket 
inför innevarande planperiod. Norrleden utgör också länk i de regionalt viktiga stråken 
Rv 23 och Rv 27. 
 
Växande stad 
Växjö är en starkt expansiv stad, vilket bland annat resulterar i ett ökat trafikarbete inom 
staden, något som också i hög grad påverkar det övergripande statliga vägsystemet som 
passerar genom Växjö. En omfattande åtgärdsvalsstudie (TRV 2015/98602)  har genom-
förts med bland annat djupgående trafiksimuleringar för att få en bild av hur trafiksituat-
ionen i det övergripande vägsystemet påverkas av stadens fortsatta expansion. Resultatet 
pekar entydigt på att oavsett var i staden expansionen sker och även om de mål uppnås 
om förändringar i färdmedelsval och minskad biltrafikandel som kommunen arbetar mot, 
så väntas en markant trafikökning på Norrleden. Vägen har nu nått sitt kapacitetstak i 
högtrafiktid. I åtgärdsvalsstudien har Trafikverket och kommunen enats om ett antal 
ståndpunkter, bland annat att riksvägarna genom staden också utgör huvudstråk för 
transporter såväl till/från staden som transporter inom staden. Utbyggnad av Norrleden 
utgör därför prioritet 1 i Trafikverkets och Växjö kommuns gemensamma prioritering.  
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Nytt sjukhus i Växjö: 
Region Kronoberg har beslutat att bygga ett nytt sjukhus i stadsdelen Räppe i västra delen 
av Växjö som skall ersätta den sjukhusfunktion som i dag finns lokaliserad till centrala 
Växjö. Närhet till det övergripande vägnätet i form av Rv 23 och 25 var en viktig lokali-
seringsfaktor till val av plats. Region Kronoberg planerar att det nya sjukhuset skall stå 
klart att tas i bruk före 2030.  Med den nya placeringen förändras också Norrledens 
funktion till att bli primär utryckningsväg för ambulanser till och från östra länshalvan. 
 
I den åtgärdsvalsstudie som genomförts för det nya sjukhuset med placering i Räppe har 
konsekvenserna av en sjukhusflytt studerats för samtliga trafikslag. (ÅVS Region Krono-
berg åtgärdsnummer 11005364) Mål som syftar mot begränsat bilberoende har formule-
rats över hur resor till- och från sjukhuset sker för anställda, besökande och patienter. Ett 
nytt akutsjukhus på ny plats i staden för med sig betydande anspråk på förändringar i så-
väl statlig som kommunal infrastruktur. I åtgärdsvalsstudien har behov av följande fysiska 
åtgärder i statlig infrastruktur identifierats till följd av det nya sjukhuset lokaliseras till 
Räppe: 
 

Åtgärd:  Att förbättra framkomligheten för såväl den långväga trafiken som för transporter inom 
staden samt att förbättra trafiksäkerheten. Ombyggnaden av tpl Helgevärma förbättrar 
tillgängligheten till och från Norrleden. 
Breddning av Norrleden för att bygga om till mötesfri 2+2 väg. Breddning av 4 broar 
längs sträckan. Trafikplats Helgevärma kompletteras med de ramper som saknas. I trafik-
platserna Araby och Hovshaga byggs parallellavfarter och parallellpåfarter. 
 

Tidplan:  Trafikplats Helgevärma etapp 1, vilket innebär att Nuvarande plankorsning över Norrle-
den byggs bort genom att trafikplatsen kompletteras med ett klöverblad och erforderlig 
parallellavfart i nordöstra kvadranten i enlighet med tidigare upprättat avtal mellan Trafik-
verket och Växjö kommun. Åtgärden är inplanerad att genomföras som trimningsåtgärd 
så snart åtgärder vid rv 30 Nylanda är klar. 
 
Åtgärden Norrleden 2+2 inklusive trafikplats Helgevärma etapp 2 är inte tidsatt. Region 
Kronoberg planerar för driftsättning av nytt sjukhus i Räppe 2028. Regionen framhåller 
att sträckan är åtgärdad till dess.  
 

Kostnad:  Kostnad enligt SEB för Rv 25 Norrleden i Växjö, inkl. trafikplats är satt till 358,3 miljo-
ner kr i prisnivå 2019–06. 
Senare uppgift från Trafikverket är att åtgärden kostar 335 miljoner kronor (+/- 30 %) i 
prisnivå januari 2021 
 

Sam- och medfinansie-
ring 

Avsiktsförklaring för sam- och medfinansiering av åtgärden Avsiktsförklaring Rv 25 
Norrleden 2+2 inkl. tfp Helgevärma Etapp 2 har upprättats mellan Trafikverket, Region 
Kronoberg och Växjö kommun 
 
Samfinansiering  
Regionalt länstransportanslag       20 miljoner kr 
  
Medfinansiering: 
Växjö kommun       20 miljoner kr 
Total sam- och medfinansiering till NP      40 miljoner kr 
 
Kostnadsförändringar avses att hanteras enligt samma fördelning som finansieringen. Geno
kostnadsbedömning är framtagen i prisnivå januari 2021, och avsikten är att beloppen juste
ligt index för vägsbyggnadsåtgärder fram till dess utbetalning sker i samband med vägbyggn
gärdernas genomförande. 
 

Förväntad effekt:  Breddning av Norrleden för att bygga om till 4,4 km mötesfri motortrafikled 2+2 väg. Hast
heten planeras för 100 km/h. Trafikplats Helgevärma kompletteras med de ramper som sak
trafikplatserna Araby och Hovshaga byggs parallellavfarter och parallellpåfarter. 
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Effekter bostad: Åtgärden kommer inte att innebära några effekter på bostadsutvecklingen i Växjö. Högre 
vägstandard förbättrar trafiksäkerheten. Minskad trafik på det kommunala gatunätet kan 
förbättra förutsättningarna för oskyddande trafikanter men den effekten bedöms vara be-
gränsad 
 

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positivt till: Ökad attraktivitet 
Negativt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positivt till: Produktiviteten ska öka 
Positivt till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positivt till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Negativt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
2. En plats att vilja leva och bo på 
3. Utveckla en innovativ region och ett brett näringsliv 
 
Bidrar till följande insatsområde:  
 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 

 

Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt SEB 
Nettonuvärde: 481 Sammanvägning av ej värderbara effekter: 

Netralt 

Underlag SEB VSY22012021-05-15 
TRV 2020/66057; 

ÅVS ??? 
 

Kommentar till åtgär-
den 

Åtgärden ingår i ett paket av åtgärder som kopplas till infrastrukturen till och från Nytt 
akutsjukhus i Växjö 

Tillbaka till: 3.3 Större investering sam- och medfinansiering 
 

Sydostlänken mötesstation 
Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår i stråk 5 utgörs av riksväg 25 Kalmar-Växjö-Halmstad samt riksväg 15 

”Tvärleden” från Karls-hamn till Halmstad via Olofström-Lönsboda-Osby- Markaryd-
Knäred-Veinge. I detta stråk ingår också Sydostlänken och Markarydsbanan. 
 

Funktion:  Enjärnvägsförbindelse mellan Älmhult och Blekinge Kustbana är viktig för basindustrin 
och dess framtida utveckling. I dagsläget trafikeras befintlig järnväg mellan Älmhult och 
Olofström av omfattande godstrafik till och från Volvos fabriker och en upprustning av 
järnvägen är av väsentlig betydelse för att Volvo ska kunna utöka sin produktion. Karls-
hamns kommun och hamnbolag har investerat i en ny godsbangård och kombiterminal 
för att möjliggöra intermodala transporter mellan sjöfart och järnväg samt elektrifiera-
tjärnvägsspåret till hamnen. Trafikeringen med godståg ökar kontinuerligt. Genom Syd-
ostlänken skapas förutsättningar för ett effektivare trafikeringsupplägg med direktförbin-
delse till framförallt hamnen i Karlshamn. Genom att knyta ihop Södra stambanan med 
Blekinge kustbana möjliggörs för genomgående trafik för både gods- och persontåg. Åt-
gärden innebär en avlastning av Södra stambanan och bedöms öka flexibiliteten och ro-
bustheten i transportsystemet. 
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Nuläge och brister:  Avsiktsförklaring avseende sam och medfinansiering av Sydostlänken undertecknades av 
Region Kronoberg i april 2017 tillsammans med ytterligare 8 övriga partner. (TRV 
2017/18759) Åtgärden föreslogs inte av Trafikverket men pekades ut av Regeringen till 
den nationella planen 2018–2029. Dock var hela åtgärden inte fullt finansierad. På fråga 
från Trafikverket i augusti 2019 via Sydostlänken intressenterna till Region Kronoberg 
beslöt RSAU ”Ställa sig positiv till föreslagen fördelning av sam- och medfinansiering till 
byggnation av Sydostlänken. Slutligt beslut om finansiering tas i samband med faststäl-
lande av kommande Länstransportplan för Kronobergs län” (19RGK1513). Förslaget 
som RSAU tog ställning till var att Region Kronoberg via samfinansiering med lanstrans-
portplanen skulle finansiera en av två mötesspår. Kostanden uppskattades till 25 miljoner 
kronor.  
 
Något slutligt samfinansieringsavtal har inte upprättats och undertecknats. 
 

Åtgärd:  Projektet Sydostleden som helhet innebär upprustning och elektrifiering av befintlig järn-
väg mellan Älmhult och Olofström (41 km) samt nybyggnad av järnväg mellan 
Olofström och Blekinge kustbana (18 km). För att möjliggöra en effektiv trafikering ge-
nom Älmhult ingår även kapacitetshöjande åtgärder på Älmhults bangård. För att möjlig-
göra för persontransporter krävs bland annat ytterligare mötesspår och åtgärder för re-
sandeutbyte i berörda stationsorter. 
 

Tidplan:  Trafikverket har under 2021 inlett arbetet med att ta fram järnvägsplan vilket normalt är 
en process på ett par år. Sommar 2022 planerar trafikverket att besluta om vald korridor 
för ny järnväg. Med nu givna förutsättningar är en trolig byggstart 2027–28, under förut-
sättning att hela projektet finns finansierat i nästkommande nationella plan. 
 

Kostnad:  Enligt uppgifter för nationell plan 2018–2029 är kostnaden för Älmhult-Olofström-Blek-
inge Kustbana (Sydostlänken, etapp 1 och 2), elektrifiering och upprustning samt ny bana 
satt till 2,8 miljarder kronor. reserverat i den nationella planen 2018–2022 var 1,6 miljar-
der. Enligt 2017 års prisnivå behövs ytterligare 1,2 miljarder kronor avsättas till åtgärden. 
 
I förslag till nationell plan 2022–2033 anges en kostnad för åtgärden på 5,3 miljarder kro-
nor. Sedan föregående plan har objektet utökats med bland annat bangårdarna i 
Olofström och Karlshamn samt ett mötesspår på Blekinge kustbana.     
 

Sam- och medfinansie-
ring 

Region Kronoberg reserverar i länstransportplanen 2022–2033 för samfinansiering 25 
miljoner kr. 
 

Förväntad effekt:  Möjliggöra att även persontrafik ska kunna trafikera sysostlänken. 
 

Effekter bostad: Åtgärden förbättra möjligheten för boende och personalförsörjningen för näringslivet i 
stråket Älmhult, Olofström Karlshamn. 
 

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positivt till: Ökad attraktivitet 
Positivt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positivt till: Produktiviteten ska öka 
Positivt till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positivt till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Positivt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
2. En plats att vilja leva och bo på 
3. Utveckla en innovativ region och ett brett näringsliv 
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Bidrar till följande insatsområde:  
 Klimatsmart transportsystem 
 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 
 Utveckla flexibla kollektivtrafik- och trafiklösningar i länets glesa miljöer och lands-

bygder 
 Fler bostäder - utveckla boendemiljöer och öka mervärdet av infrastruktursatsningar 

 

Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt ESB 
Nettonuvärde: 2 110 

Sammanvägning av ej värderbara effekter 
Positivt 

Underlag 
SEB 2017‐08‐23 
TRV 2016/59617 

 

Kommentar till åtgär-
den 

Uppgifter om självfinansiering graden för trafikering av sydostlänken ligger den endast på 
ca 15 procent. Kostnaden för Region Kronoberg är dock mycket låg då endast någon 
kilometer ligger i Kronoberg.  
 

Tillbaka till: 3.3 Större investering sam- och medfinansiering 
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Bilaga 1B: Beskrivning av åtgärder till ” Större investering 
väg” 
Större investeringar väg eller namngivna åtgärder som den också omnämns som, är den största pos-
ten för Region Kronobergs Länstransportplan. Nedan sammanfattas samtliga åtgärder som Region 
Kronoberg prioriterar som namngivna åtgärder. Texterna är i huvudsak hämtade från Trafikverkets 
samlade effektbedömning, SEB, och åtgärdsvalsstudier, ÅVS. I Trafikverkets samlade effektbedöm-
ningar, SEB, görs dels beräkningar men också bedömningar över hur åtgärden bidrar bland annat till 
de transportpolitiska målen det vill säga funktionsmål och hänsynsmål. Varje målområde har också 
underområden som bedöms. I sammanställningen nedan har dessa bedömningar sammanfattats i ta-
bellen. Vidare i sammanfattningen nedan görs också en enkel värdering över hur åtgärden bidrar till 
måluppfyllelsen och arbetet med Region Kronobergs regionala utvecklingsstrategi Gröna Kronoberg 
2025. I bilagan miljökonsekvensbeskrivning och socialkonsekvensanalys ges en mer utförlig konse-
kvensbeskrivning av åtgärderna. Den bilagan tar också upp konsekvenser för barn.  
 

RV 23 Huseby - Marklanda  
Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår i stråk 11, vilken bl.a. utgörs av riksväg 23  

Funktion:  Riksväg 23 är en viktig tvärförbindelse som sträcker sig i sydvästlig - nordöstlig riktning 
från Malmö/Öresund via Älmhult och Växjö mot Linköping. Vägen är ett av de funkt-
ionellt prioriterade stråk som är viktiga enligt den regionala systemanalysen. Riksväg 23 
ingår i de utpekade stråken för ökad regionförstärkning som ska bidra till tillväxten av nä-
ringsliv och tillgång till service och är viktigt för såväl den regionala utvecklingen som för 
långväga transporter.   
 

Nuläge och brister:  Riksväg 23 utgör en viktig regional led som förbinder södra Småland med Skåne och vi-
dare mot kontinenten. Mellan Hässleholm och Växjö har vägen etappvis mötesseparerats 
men delen Huseby - Marklanda återstår. På grund av avsaknad av mötesseparering är tra-
fiksäkerhetsstandarden låg och hastighetsbegränsningen kan därmed behöva sänkas. Väg-
längden är 10,5 km. Vägstandarden är vanlig väg med en bredd på upp till 13 m och has-
tigheten är 80-90 km/h. Trafikmängden är 5 300 till 6 100 fordon per dygn, varav 13 pro-
cent är lastbil (2014)  
 

Åtgärd:  Genom åtgärden ska vägen mötessepareras i befintlig sträckning. Breddning kommer att 
krävas för omkörningssträckor. Den nya väglängden kommer att vara oförändrad. Väg-
standarden kommer att bli gles mötesfri landsväg, med en bredd på 13 m. Korsning med 
LV 692 stängs och vägen ansluts istället till LV 697.   
 

Tidplan:  2021 - 2022  

Kostnad:  Totalkostnaden för åtgärden Huseby – Marklanda, Enligt SEB:en uppskattades kostna-
den till 150 miljoner kronor i 2013 års prisnivå. Kostanden har ökat och enligt 2017 års 
prisnivå uppskattas till 177 miljoner kronor. Hela åtgärden kommer att belasta Länstrans-
portplanen. I länstransportplanen 2018–2029 prioriterades 177 miljoner kronor för åtgär-
den. Åtgärden var då planerad ett genomföras efter 2025. Åtgärden har tidigarelagts och 
arbetet har inletts, byggnationen sker under 2021–2022. Detta innebär att till länstrans-
portplanen 2022–2033 behöver bara resterande belopp reserveras vilket är 63 miljoner 
kronor. I ock med att åtgärden ligger över två planperioder kommer det att resultera i att 
då justeringen av tilldelad ram genomförs kommer Kronoberg att få en mindre tilldelning 
vilket är uppskattat till 150–200 miljoner kronor. 
 

Förväntad effekt:  Trafikmängden oförändrad. Hastigheten höjs med 10 km/h till 100 km/h.  

Effekter bostad: Inga planer finns för utpekade bostäder i åtgärdens närhet. Området Sydväst Växjö och 
Sydöst Alvesta är intressant för tätortsnära landsbygdsboende. 
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Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positiv till: Ökad attraktivitet 
Negativt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positiv till: Produktiviteten ska öka 
Positiv till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positiv till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Negativt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
 
Bidrar till följande insatsområde:  
 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 

 
Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt SEB: 
Nettonuvärde: 547  

Sammanvägning av ej värderbara effekter: 
 

Underlag: SEB: 
SEB 2013-05-21  
TRV 2012/29166  
SEB 2016-10-03  
TRV 2016/59617 
Har uppdaterats till: 
SEB 2019-01-16 
TRV 2018/29831 
 

ÅVS: 
ÅVS 2016-12-27 
TRV2016/112580 

Kommentar till åtgär-
den 

Region Kronoberg har framfört i Åtgärdsvalsstudien att åtgärden måsta innehålla en bra 
lösning för cyklister. 

Tillbaka till: 3.4 Större investering väg 
 

RV 23 trafikplats Räppe  
Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår i stråk 11, vilken bl.a. utgörs av riksväg 23  

Funktion:  Idag har väg 23 ett körfält i vardera riktning söder och norr om korsningspunkten och två 
körfält genom den signalreglerade korsningen. Hastigheten varierar från att vara 80 km/h 
söder om korsningen till 50 km/h genom korsningspunkten och 90 km/h norr om. 
Riksväg 23 är av riksintresse och väg 23 utgör en viktig förbindelse mellan regionala 
centra, vilket innebär att vägen är av särskild regional betydelse. Väg 23 utgör en del av en 
viktig förbindelse mellan Malmö/Lund/Kristianstad, Växjö och Linköping.  
 
Väg 23 ingår i det av Trafikverket och landets regioner utpekade funktionellt prioriterade 
vägnätet (klass 2) för godstransporter, långväga och dagliga persontransporter och för 
kollektivtrafiken. Möjligheterna att upprätthålla jämn hastighet är av effektivitets och mil-
jöskäl en viktig kvalitet att tillhandahålla på detta vägnät. 
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Nuläge och brister:  Region Kronoberg har tagit ett inriktningsbeslut på att bygga ett nytt akutsjukhus i Växjö. 
Det nya sjukhuset föreslås ligga cirka 4 km väster om nuvarande stadskärna, vilket kom-
mer att påverka trafiken till och från sjukhuset och vilket färdmedel de anställda, patienter 
och besökande nyttjar. En viktig korsningspunkt för att hantera trafik till och från sjuk-
husområdet kommer vara korsningspunkten Stora Räppevägen – väg 23.  
Korsningspunkten Stora Räppevägen – väg 23 kommer bli hårt belastad och nuvarande 
utformning bedöms inte klara den nya funktionen med koppling till ett sjukhus 
 

Åtgärd:  I teknisk utredning har tre trafikerings principer studerats. Två varianter är med så kallad 
dropprefuger där den ena går över och där den andra går under Rv 23 samt en cirkulat-
ionsplats över Rv 23. I vägplanen vilken förväntas starta vintern 2021/2022 avgörs lämp-
ligaste trafikplatslösning. 
  

Tidplan:  Tidplanen för sjukhusflytten är kort vilket gör att infrastrukturen i närheten av det nya 
sjukhuset är tidskritisk. Sjukhuset ska enligt tidplan tas i drift år 2029 då det samtidigt 
måste finnas infrastruktur i form av gång- och cykelvägar, kollektivtrafik, anslutningsvä-
gar, parkeringar etc. som är funktionella, tillgängliga och attraktiva. 
Trafikplatsen måste vara klar före 2029. 
 

Kostnad:  Trafikverkets uppskattning av kostnaden för åtgärden ligger på 84 miljoner kronor. 

Förväntad effekt:  Effekterna bedöms för alla tre alternativ som studerades i den tekniska utredningen be-
dömdes samtliga tre som positiva, främst på grund av nyttorna för restider och resekom-
fort för resenärer och ambulans. 
 

Effekter bostad: Åtgärden är i huvudsak kopplad till byggnation av sjukhuset och för att möjliggöra bra 
förbindelse dit. Genom en bra och attraktiv väg till sjukhuset via det övergripande vägsy-
stemet dvs Rv23 och genom trafikplatsen, bidrar det till att minska attraktiviteten att köra 
genom stadsdelen Bergsnäs. 
 

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positiv till: Ökad attraktivitet 
Negativt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positiv till: Produktiviteten ska öka 
Positiv till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positiv till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Negativt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
 
Bidrar till följande insatsområde:  
 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 

 
Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt SEB: 
Nettonuvärde: 131 

Sammanvägning av ej värderbara effekter: 
Posetivt 

Underlag: SEB: 
SEB 2022-01-26 
TRV 2020/66057 

ÅVS: 
ÅVS 2021-02-26 
TRV2021/98189 
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Kommentar till åtgär-
den 

 

Tillbaka till: 3.4 Större investering väg 
 
 
LvG 941 Lillagården-Stenbrohult 

Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår inte i något utpekat stråk.  

Funktion:  Väg 941 är en 11,2 km lång vägsträcka mellan Lillagården och Stenbrohult norr om 
Fröseke i nordöstra delen av Kronobergs län i Uppvidinge kommun. (Tidigare har 
sträckan benämnts Grönskåra-Fröseke.) Näringslivet, framförallt skogsnäringen, har 
länge påpekat att det är viktigt att bredda väg 941. Under lång tid har det också i bygden 
funnits starka önskemål om förbättringar av vägen.  
 
Vägen trafikeras av lastbilstransporter till och från Södras anläggning i Orrefors och 
Bergs Timbers anläggning i Mörlunda. Lastbilstrafiken har ökat på senare år då Berghs 
Timber har förvärvar sågverk i närområdet, varvid väg 941 blivit en del i den närmaste 
vägen mellan dess produktionsenheter. Även viss fjärrtrafik med lastbil nyttjar vägen. 
 

Nuläge och brister:  Vid senaste trafikmätning 2016, av väg 941 var årsdygnstrafik (ÅDT) i södra mätpunkten 
den totala trafiken 170 varav 35 tunga. Södra mätpunkten är den ordinarie mätpunkten 
för vägen. I ny mätpunkt i norra delen uppmättes 2016 ÅDT total trafik 130 var av tung 
trafik 30. Med anledning av den låga trafikmängden och med hänsyn till andra behov, har 
åtgärder på väg 941 inte kunnat prioriteras.  
 
Bärighetssituationen på vägen har varit besvärande. I samband med Trafikverkets verk-
samhetsplan 2012 genomfördes bärighetsförstärkande åtgärder. Vid planeringen av åtgär-
der möjliggjordes också att medel från olika anslag kunde läggas samman för att genom-
föra åtgärder på vägen. Detta resulterade i att längre mötesplatser kunde byggas och 
vägens bärighet förbättras. Av vägens 11,2 km har sammanlagt ca 3,7 km uppnått en 
bredd av ca 6,5 meter. Arbetet var klart våren 2013. Kvar återstår ca 7,3 km fördelat på 
13 sträckor, som har en bredd av 5,3 meter. I och med att vägen nu har ett flertal mötes-
platser och god bärighet innebär det att breddning av återstående kilometer skall ses som 
en standardhöjning och då finansieras av medel från Länstransportplanen. 
 

Åtgärd:  Breddning av de resterande 2/3 av vägen, ca 7,5 km, till mins bredd på 6,5 m. 
 

Tidplan:  2025 - 2033 

Kostnad:  Kostnaden för breddning av resterande 7,5 km har varierat kraftigt. Inför planeringen av 
länstransportplanen 2018–2029 uppskattades kostnaden till 13–21 miljoner kronor. Un-
der remissperioden av Länstransportplanen hade nya kostnadsuppskattningar tagits fram 
och totalkostnaden låg på 37,3 miljoner kronor. Den kostnaden inkluderar att en smal 
bro ersätts med bredare bro. Kostnadsuppskattningen inkludera ej bl.a. arkeologi, åtgär-
der inom vägens sidoområden och markintrång samt att geologin i området inte har fin-
studerats. Den samlade effektbedömningen, SEB, blev klar efter länstransportplanen 
2018–2029 hade antagits av Region Kronoberg. I den angavs en kostnad på 78 miljoner 
kronor. De senaste uppgifterna från trafikverket (våren 2021) gör gällande att kostnaden 
för vägen uppgår till 57 miljoner kronor, vilket är beloppet som reserveras i planen. 
 

Förväntad effekt:  Minska risken för avåkningar och förbättra framkomligheten för framförallt lastbilstrafi-
ken. Detta innebär att trafikmängden av framförallt lastbilar kommer att öka. Inga hastig-
hetsjusteringar kommer att genomföras.  
 

Effekter bostad: Inga planer finns för utpekade bostäder i åtgärdens närhet.  

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
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Positiv till: Ökad attraktivitet 
Negativt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positiv till: Produktiviteten ska öka 
Positiv till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positiv till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Negativt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
 
Bidrar till följande insatsområde:  
 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 

 
Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt SEB: 
Nettonuvärde: -41 

Sammanvägning av ej värderbara effekter 
Negativ 

Underlag: 
SEB: 2019-09-18 

ÅVS 2018-xx-xx 
TRV 2018/41187 

Kommentar till åtgär-
den 

Region Kronoberg har framfört:  
 Medfinansiering från näringslivet ska prövas av Trafikverket. 
 Då bron har bedömt har tillräcklig bärighet ska behovet av dess breddning sär-

skilt prövas om det måste utföras.  
 

Tillbaka till: 3.4 Större investering väg 
 
 
Väg 834 Hovmantorp, korsning med järnväg 

Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår som en avstickare till stråket vilket bl.a. utgörs av riksväg 25 

Funktion:  Stråket har viktiga funktioner på internationell, nationell, mellanregional, regional och lo-
kal nivå. God tillgänglighet för personresor är betydelsefullt längs kust-till-kuststråket.  
Stråket har stor betydelse för pendling såväl inom som utanför länets gränser.  
 
Linnéuniversitetet har campus både i Växjö och i Kalmar, vilket ytterligare förstärker be-
hovet av goda och snabba kommunikationer längs stråket. Kust-till-kustbanan är också 
länets förbindelse med Göteborg, Södra stambanan och anslutande tågförbindelser till 
Stockholm och Malmö samt Kastrup. 
 

Nuläge och brister:  LvG 834 passerar Kust-till-kustbanan inne i Hovmantorp. Det är också den enda förbin-
delsen mellan norra och sydöstra delen av samhället. I sydöstra delen av samhället bor det 
idag 1 050 invånare och flera områden har pekats ut av kommunen som prioriterade för 
exempelvis bostäder och förskola. I hela Hovmantorp bor det ca 3 000 inv. Det finns i 
dagsläget ingen planskild korsning för biltrafik i Hovmantorp. I takt med att tågtrafiken 
ökat och godstågen blivit längre har problem med täta och långa bomfällningar förvärrats 
vilket medför bilköer och förseningar för boende i samhället. Långa bomfällningstider in-
nebär också ökad risk för att utryckningsfordon inte kan betjäna sydöstra Hovmantorp. 
Plankorsningar medför även risker i trafiksäkerheten och Trafikverket jobbar aktivt med 
att minska antalet plankorsningar. Mötesspåret i Hovmantorp sträcker sig över plankors-
ningen. Det medför att godståg i vissa fall kan bli stående relativt länge och blockera 
korsningen vid möten. I tidtabellsplanering och trafikledning har hänsyn tagits för att 
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mildra problemet i avvaktan på en mer långsiktig lösning. Stängda bommar innebär också 
människor smiter över spåret, med allvarliga säkerhetsrisker som följd. 
 

Åtgärd:  Åtgärdens syfte: Förbättra trafiksäkerheten och framkomligheten i Hovmantorp. 
 
Åtgärden är uppdelad i två delar dels en planskild korsning för fordonstrafik och dels en 
för gående och cyklister. 
 
Enligt förslaget kommer fordonstrafiken från Storgatan (väg 834) att ledas via en ny 
sträckning vid norra delen av fastighet Sandvik 8, över järnvägen och ansluter till Järn-
vägsgatan. Förslaget börjar med en korsning på Storgatan lite längre norrut än tidigare al-
ternativ. Detta innebär att korsningen blir tydligare för trafikanterna. Längs med sträckan 
söder om järnvägen, korsar ny sträckning befintlig gång- och cykelväg. Trafiksäker gång- 
och cykelpassage måste anläggas. 
 
Enligt förslaget ska också en planskild gång- och cykelpassage i ett stationsnära läge bygg-
gas. Trafikverket har utrett både bro över och port under järnvägen. Trafikverket har un-
dersökt en tunnellösning för GC- trafik i ungefärligt läge för befintlig plankorsning. Dock 
får denna lösning oacceptabla lutningar och ingrepp i centrala Hovmantorp. Alternativet 
för en planskild passage i stationsnära läge är därför en trapplösning med/utan hiss. 
 

Tidplan:  Trafikverket har inte pekat ut någon tid för genomförande. Eftersom åtgärden behöver 
utredas ytterligare är Region Kronobergs bedömning att den tidigast kan genomföras un-
der perioden 2024-2029. 
 

Kostnad:  Totalkostnaden för åtgärden enligt SEB 2017 är åtgärden uppskattad till 40 miljoner kro-
nor. Senaste uppgiften från trafikverket är att kostnaden uppgår till 72 miljoner kronor 
vilket inkludera planskild korsning mellan väg 834 och järnvägen samt tunnel eller över-
fart för gång och cykel.  
 

Förväntad effekt:  Förbättra trafiksäkerheten och framkomligheten i Hovmantorp 

Effekter bostad: Hovmantorp, med sin närhet till Växjö, är ett levande samhälle och en attraktiv boende-
ort. Hovmantorp är strategiskt beläget mellan Lessebo och Växjö, vilket möjliggör ett 
stort och varierat utbud av arbeten och fritidsaktiviteter inom ett rimligt avstånd. I områ-
det som direkt berörs av åtgärden enligt Lessebos bostadsförsörjningsprogram, (2017-04-
26) planeras det för perioden 2018 – 2021 för 195 bostäder och för perioden 2022–2025 
för ytterligare 15 bostäder 
 

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positiv till: Ökad attraktivitet 
Negativt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2:Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positivt till: Produktiviteten ska öka 
Positivt till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positivt till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Positivt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
2. En plats att vilja leva och bo på 
 
Bidrar till följande insatsområde:  
 Klimatsmart transportsystem  
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 Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringslivet  
 Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 
 Utveckla flexibla kollektivtrafik- och trafiklösningar i länets glesa miljöer och lands-

bygder 
 Fler bostäder - utveckla boendemiljöer och öka mervärdet av infrastruktursatsningar 

 
Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt SEB: 
Nettonuvärde: -71 Sammanvägning av ej värderbara effekter 

Negativ 

Underlag: SEB 2017-01-12 
TRV 2016/59617 
Ny SEB förväntas komma under 2021 

ÅVS 2020-06-02 
TRV 2020/564006 
Finns tidigare utredning från 2011 

Kommentar till åtgär-
den 
 

Region Kronoberg anser att den SEB 2017 som tagits fram av Trafikverket inte korrekt 
återspeglar nyttan med åtgärden i Hovmantorp. Framförallt vill vi peka på att SEB har ta-
gits fram före det att Lessebos bostadsförsörjningsprogram var tillgängligt.  
 
Region Kronoberg anser det anmärkningsvärt att flera av bedömningarna av den trans-
portpolitiska målanalysen har bedömts med negativt bidrag eller inget bidrag. Enligt vår 
bedömning bör den regionala nyttan vara positiv framförallt då Hovmantorp är en stor 
utpendlingsort. Tillgängligheten till kollektivtrafik kommer att bli bättre och bidra positivt 
till rörligheten i länet Åtgärden kommer också att bidra till en säkrare miljö i anslutning 
till järnvägen vilket således borde bidra till en förbättrad trafiksäkerhet. 
 
Det är viktigt att påpeka att SEB endast är en analysmetod och ett hjälpmedel, vilken inte 
enbart beräkningsmässigt fångar in alla nyttor som kan uppstå. För denna åtgärd bör 
också hänsyn tas till den beskrivande texten för åtgärden. En uppdaterad SEB är under 
framtagande och förväntas färdigställas under tidig höst 2021. 
 
Region Kronoberg ser det också som viktigt att åtgärden innehåller en bra och acceptabel 
lösning för cyklister. 
 

Tillbaka till: 3.4 Större investering väg 
 
 
RV 27 Etapp 2 Tegnaby-Skir Inkl. Förbi Bramstorp och tpl. till S Länken 
Åtgärden är en del av Rv 27 Säljeryd-Växjö  

Stråktillhörighet:  Åtgärden ingår i stråk 4 och 9, vilken bl.a. utgörs av riksväg 27, en del av Baltic-Link 

Funktion:  Rv 27 är en viktig förbindelse från Karlskrona och norrut till Växjö och vidare mot Rv 40 
(Borås och Göteborg) och E4. Sträckan ingår i Baltic-Link och via hamnarna i Blekinge 
skapas en länk till Europa. Vilket stödjer de övergripande slutsatser som finns på europe-
isk nivå där man påtalar vikten av att hitta nya transportsätt och alternativa transportkor-
ridorer för att undvika den så kallade trafikinfarkten i Tyskland.  
Aktuell sträcka är också mycket viktig för arbetspendling.  

Nuläge och brister:  Rv 27 har bitvis dålig plan- och profilstandard, saknar mitträcke och har otillfredsstäl-
lande trafiksäkerhet. Passagen genom utkanten av Ingelstad och genom Bramstorp inne-
bär olycksrisker samt negativ miljöpåverkan för de boende. Hela sträckan Säljeryd-Växjö 
är 20 km lång och har övervägande 90 km/h som skyltad hastighet men riskerar att sän-
kas utan mötesseparering. Vid Ingelstad och Bramstorp är skyltad hastighet 50–70 km/h. 
 

Åtgärd:  Genom åtgärden ska vägen mötes separeras i befintlig sträckning. Syftet med åtgärden är 
att öka trafiksäkerheten och förbättra regional tillgänglighet. Översyn av 
korsningar, anslutningar och sidoområde ska ske.  
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Tidplan:  Trafikverket har inte angett någon tidsplan, men bedömning är att åtgärden kommer att 
genomföras i slutet av planperioden 2025 - 2033  

Kostnad:  Till länstransportplanen 2018–2029 angav Trafikverket att kostnaden för hela sträckan 
Säljeryd-Växjö låg på 196 miljoner kronor i 2017 års prisnivå. Inför planeringen av Läns-
transportplanen 2022–2033 anger Trafikverket att kostnaden ligger på 601 miljoner kro-
nor i 2021 års prisnivå.  
 
RV 27 Etapp 2 Tegnaby-Skir Inkl. Förbi Bramstorp och tfp. till S Länken är i senaste 
uppskattningen satt till 276 miljoner kronor. Hela åtgärden kan inte prioriteras i länstrans-
portplanen 2022–2033. I planen avsätts 83,7 miljoner kronor för åtgärden. Åtgärden 
kommer att bli en låsning till kommande planer. 
 
Region Kronoberg ansökte (18RGK1436) 2018 om medel från trafiksäkerhets miljarden. 
Länet erhåll 63,7 miljoner kronor till standardhöjningen av Rv 23 Huseby-Marklanda. I 
ansökan angavs att frigjorda medel skulle användas till standardhöjningen av Rv 27 Sälje-
ryd-Växjö. 
 

Förväntad effekt:  Trafikmängden kommer att vara oförändrad. Hastigheten kan höjas till 100 km/h.  

Effekter bostad: Inga planer finns för utpekade bostäder i åtgärdens närhet. Ingelstad erbjuder emellertid 
ett attraktivt boende och flera pendlar till Växjö. I Ingelstad bor ca 2 000 inv. Tingsryd 
som ligger ca 4 mil söder om Växjö kommer att öka sin attraktivitet som bostadsort ge-
nom åtgärden. Området sydöst om Växjö är också intressant för tätortsnära landsbygds-
boende. Trafikplatsen, som ingår i åtgärden, gör att Södra Länken kan byggas. Detta möj-
liggör en bostadsutveckling i Växjös södra delar. 

Betydelse för  
Gröna Kronoberg: 

Strategiskt område 1: Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
Mål 2025 
Positiv till: Ökad attraktivitet 
Negativt till: Klimatpåverkan ska minska 
Strategiskt område 2: Vi växer av en cirkulär ekonomi med ett ökat humankapital 
Mål 2025 
Positiv till: Produktiviteten ska öka 
Positiv till: Balanserad tillväxt – fler arbetstillfällen 
Positiv till: Förbättrad matchning 
Neutralt till: Ett ökat humankapital 
Negativt till: På väg mot ett plusenergilän 
 
Stödjer följande prioritering: 
1. Utveckla attraktiva livsmiljöer med god tillgänglighet 
 
Bidrar till följande insatsområde:  

• Ökad transportkapacitet för effektiva och klimatsmarta transporter för näringsli-
vet  

• Stärkt tillgänglighet i Kronoberg, och i Sydsverige i stort 
 

Enligt SEB bidrag till: 
Funktionsmålet 

Medborgarnas 
resor 

Näringslivets 
transporter 

Tillgänglighet 
regionalt 

Jämställdhet Funktions-
hindrade 

Barn och 
unga 

K-trafik, 
gång o cykel 

Enligt SEB bidrag till: 
Hänsynsmål 

Klimat Hälsa Landskap Trafiksäkerhet 

Nytta enligt SEB: 
Nettonuvärde: 300 

Sammanvägning av ej värderbara effekter 
Negativ 

Underlag: SEB 2017-01-09 
TRV 2016/59617 

ÅVS 2020-06-10 
TRV 2019/30222 

Kommentar till åtgär-
den 

Region Kronoberg har framfört att åtgärden måsta innehålla en bra lösning för cyklister 
och bra hållplatser för kollektivtrafikresenärer. 

Tillbaka till: 3.4 Större investering väg 



Bilaga 2 Samlad effektbedömning, SEB 
Samtliga större åtgärder som tas med i Länstransportplanen ska genomgå en samlad effektbedömning 
(SEB) vilken utförs av Trafikverket. Den samlad effektbedömning är ett sammanfattande 
underlagsmaterial om ett åtgärdsförslag eller åtgärdspaket med syfte att utgöra ett stöd för planering, 
beslut och uppföljning. Metoden kan användas på olika typer av investeringsåtgärder, 
myndighetsåtgärder, driftåtgärder, underhållsstrategier, sektorsåtgärder, styrmedelsåtgärder eller paket 
av åtgärder som samverkar till att lösa ett identifierat behov. 

I den samlade effektbedömningen beskrivs åtgärdens effekter ur tre beslutsperspektiv: 
• Samhällsekonomisk analys (prissatta och ej prissatta effekter)
• Transportpolitisk målanalys (hur påverkas de transportpolitiska målen)
• Fördelningsanalys (hur fördelar sig nyttorna på olika grupper)

Den samhällsekonomiska analysen består ofta av såväl prissatta som ej prissatta effekter. De effekter 
som inte prissätts beskrivs och dess påverkan på den samhällsekonomiska lönsamheten kan enbart 
bedömas. Den transportpolitiska målanalysen och fördelningsanalysen består till stora delar av 
bedömningar, ibland med stöd av beräkningar. Trafikverket har i uppdrag att ta fram samlade 
effektbedömningar till länsplanerupprättarna. 

Den fullständiga effektbedömningen omfattar cirka 25 – 30 sidor och finns för nerladdning på 
Trafikverkets hemsida under ”Samhällsekonomiskt beslutsunderlag”. 

I denna bilaga presenteras kortversionen av samlade effektbedömning för: 

Större investeringar - Vägobjekt 
1. RV 23 Huseby-Marklanda Redovisas ej. Åtgärden är pågående. 
2. Trafikplats Räppe
3. Väg 941 Lillagården-Stenbrohult
4. Väg 834 Hovmantorp Korsning mellan jvg, väg och cykel
5. RV 27 Etapp 2 Tegnaby-Skir Inkl. Förbi Bramstorp och tpl. till Södra Länken
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Samlad effektbedömning, SEB 

För RV 23 Huseby‐Marklanda redovisades i remissversionen av 

länstransportplanen en äldre version av SEB från 2019. Någon ny SEB har 

Trafikverket inte tagit fram för detta objekt, då byggnation pågår och någon 

redovisning av SEB ska därför inte krävas. Därför bifogas ingen SEB för objektet. 

Bilaga 2



Bilaga 2



Gångvägens längd (km): 0,5 km väster om väg 23 (mellan Solängsvägen och väg 23), 0,8 km m öster om väg
23 (längs med Bergsnäsvägen och Bergkvara Bredvik), 0,15 km parallellt med
Stora Räppevägen (fram till hållplats), ett litet stycke längs södra Bergsnäsvägen
samt väg 23.

Gångvägens standard: Varierande standard, separerad med kantstöd längs med större delen av
Bergsnäsvägen, helt friliggande gång- och cykelväg väster om väg 23, separerad
gång- och cykelväg med gräsbeklädd skiljeremsa längs Bergkvara Bredvik (mot
skolan). Gång- och cykelpassage i plan med mittrefug, utan signalreglering och
målning finns i korsningen. Planskilda gång- och cykelpassager finns strax norr
och söder om korsningen.

Gångtrafik (gående per dygn): Information saknas

Cykelvägens längd (km): 0,5 km väster om väg 23 (mellan Solängsvägen och väg 23), 0,8 km m öster om väg
23 (längs med Bergsnäsvägen och Bergkvara Bredvik), ett litet stycke längs södra
Bergsnäsvägen samt väg 23.

Cykelvägens standard: Varierande standard, separerad med kantstöd längs med större delen av
Bergsnäsvägen, helt friliggande gång- och cykelväg väster om väg 23, separerad
gång- och cykelväg med gräsbeklädd skiljeremsa längs Bergkvara Bredvik (mot
skolan). Gång- och cykelpassage i plan med mittrefug, utan signalreglering och
målning finns i korsningen. Planskilda gång- och cykelpassager finns strax norr
och söder om korsningen.

Cykeltrafik: Varierande standard, separerad med kantstöd längs med större delen av
Bergsnäsvägen, helt friliggande gång- och cykelväg väster om väg 23, separerad
gång- och cykelväg med gräsbeklädd skiljeremsa längs Bergkvara Bredvik (mot
skolan). Gång- och cykelpassage i plan med mittrefug, utan signalreglering och
målning finns i korsningen. Planskilda gång- och cykelpassager finns strax norr
och söder om korsningen.

Väglängd (km): Cirka 0,8 km för väg 23

Vägstandard: 2+2 genom korsningen + ett vänstersvängsfält i vardera riktning. 20 meter bred
inklusive vänstersvängsfält. Hastigheten varierar från att vara 80 km/h söder om
korsningen till 50 km/h genom korsningspunkten och 90 km/h norr om.

Vägtrafik (fordon per dygn): 9400-9600 fordon/dygn, andel tung trafik 12-14% (2018)

Annan anläggning dimension: Busstrafik

Annan anläggning standard: 2 hållplatser med två lägen på vardera hållplats (totalt 4 lägen) finns längs med
väg 23 och Bergsnäsvägen idag.

Annan anläggning trafik: Linjerna 9, 114, 123 och 144 trafikerar sträckan.

Åtgärdens syfte:
Syftet med åtgärden är att öka framkom ghet och kapac tet v d korsn ngspunkten Väg 23 - Stora Räppevägen. Detta då korsn ngen
kommer b  hårt be astad och nte bedöms k ara den nya funkt onen när det nya sjukhuset är byggt. Spec e t v kt gt är framkom ghet
för ambu ans.
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Förslag till åtgärd:
ostnaden är 79,54 mnkr  pr sn vå 2019-06

Åtgärden är en traf kp ats av rutertyp med på- och avfartsramper som är para e a med väg 23 och ans uter t  Stora Räppevägen/
Bergsnäsvägen  dropprefuger över väg 23. Dropparna utformas med ett körfä t. Möj gt med d rektans utn ng för utryckn ngsfordon, 
södergående r ktn ng. 
yra hå p ats ägen för bussar tas bort  samband med byggnat onen av traf kp atsen. Ersätts av en hå p ats med ett äge  vardera
ktn ng (A och B- äge) strax söder om traf kp atsen. 

Längs väg 23 höjs hast gheten t  100 km/t m och m tträcke an äggs.

Gångvägens längd (km): 0,4 km gång- och cykelväg väster om väg 23 kvarstår. 0,2 km öster om väg 23
(längs med norra delen av Bergsnäsvägen och nedre delen av Bergkvara Bredvik)
kvarstår.

Gångvägens standard: Varierande standard, helt friliggande gång- och cykelväg väster om väg 23,
separerad gång- och cykelväg med gräsbeklädd skiljeremsa längs de kvarstående
delarna längs Bergsnäsvägen och Bergkvara Bredvik. Planskild gång- och
cykelpassage strax norr och söder om korsningen.

Gångtrafik (gående per dygn): Information saknas

Cykelvägens längd (km): 0,4 km gång- och cykelväg väster om väg 23 kvarstår. 0,2 km öster om väg 23
(längs med norra delen av Bergsnäsvägen och nedre delen av Bergkvara Bredvik)
kvarstår.

Cykelvägens standard: Varierande standard, helt friliggande gång- och cykelväg väster om väg 23,
separerad gång- och cykelväg med gräsbeklädd skiljeremsa längs de kvarstående
delarna längs Bergsnäsvägen och Bergkvara Bredvik. Planskild gång- och
cykelpassage strax norr och en strax söder om korsningen.

Cykeltrafik: Information saknas

Väglängd (km): Cirka 0,8 km för väg 23

Vägstandard: Väg 23 fortsätter vara en 2+2 -väg. Fordon från eller till Bergsnäsvägen och Stora
Räppevägen använder cirkulationen över väg 23. Referenshastighet på väg 23 100
km/tim och i cirkulationen 50 km/tim.

Vägtrafik: 9400-9600 fordon/dygn, andel tung trafik 12-14% (2018)

Annan anläggning dimension: Busstrafik

Annan anläggning standard: 4 hållplatslägen tas bort ersätts av en hållplats med ett läge i vardera riktning (2
lägen).

Annan anläggning trafik: Ingen förändring
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Objektnummer  VSY2267 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2020/31852
Kontaktperson  Ho mqv st Matt as, PLsyu, 0771 921 921

kede  Funkt onsutredn ng
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2022 01 26

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 2 Samhällsekonomisk analys - sammanfattning

Effekt

Beräknad Ej beräknad

Nuvärde
(mnkr)

Bedömning Beskrivning

Resenärer 152 Försumbart -

Godstransporter 38 Försumbart -

Persontransportföretag - Försumbart -

Trafiksäkerhet 22 Försumbart -

Klimat 2 Försumbart -

Hälsa 21 Positivt Minskad bullerstörning.

Landskap - Negativt Ökad barriär och intrång i
landskapet.

Övriga externa effekter - Försumbart -

Budgeteffekter - Försumbart -

Inbesparade JA-kostnader - Försumbart -

Drift, underhålls- och reinvesteringskostnader under
livslängd

1 Försumbart -

Samhällsekonomisk investeringskostnad 105

Nettonuvärde Sammanvägning av ej värderbara effekter

131 Positivt

Nettonuvärdeskvot Nettonuvärde Kvalitetsbedömning

Huvudanalys 1,27 131 De stora nyttorna uppstår i korsningen som EVA
hanterar schablonmässigt vilket bidrar till osäkerhet i
resultaten. Känslighetsanalys med en kanske mer
realistisk kodning av hastighet i korsningen visar dock att
nyttorna då blir väldigt stora.

KA högre invkostnad 0,74 100

KA Trafiktillväxt 0% - - Motivering till samhällsekonomisk lönsamhet

Trafiktillväxt +50% - - Även om den samhällsekonomiska kalkylen innehåller
osäkerheter bedöms ändå nyttorna överväga kostnaden.
De ej beräknade effekterna bedöms sammantaget vara
små i sammanhanget.

KA hastighet 3,77 391

KA trafik 1,35 141

Sammanvägd samhällsekonomisk lönsamhet Lönsam
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Objektnummer  VSY2267 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2020/31852
Kontaktperson  Ho mqv st Matt as, PLsyu, 0771 921 921

kede  Funkt onsutredn ng
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2022 01 26

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 3 Fördelningsanalys - sammanfattning

Fördelningsaspekt Störst nytta/fördel Störst negativ nytta/nackdel

Kön Neutralt Neutralt

Lokalt/regionalt/nationellt/internationellt Regionalt Neutralt

Län Kronoberg Neutralt

Kommun Växjö Neutralt

Näringsgren Neutralt Neutralt

Trafikslag Bil Neutralt

Åldersgrupp Vuxna: 25-65 år Neutralt

- Ej bedömt Ej bedömt

Kommentar till fördelningstabellen
Störst nytta t fa er vuxna b förare  Reg on Kronoberg och Växjö kommun. Stor nytta bedöms även t fa a Ambu ans och annan
sjukhustransport.

Samlad effektbedömning Sida 5 av 8

Bilaga 2



Objektnummer  VSY2267 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2020/31852
Kontaktperson  Ho mqv st Matt as, PLsyu, 0771 921 921

kede  Funkt onsutredn ng
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2022 01 26

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 4 Transportpolitisk målanalys - sammanfattning

Bidrag till FUNKTIONSMÅLET

Medborgarnas resor Tillförlitlighet Positivt bidrag

Tryggt & bekvämt Positivt bidrag

Näringslivets transporter Tillförlitlighet Positivt bidrag

Nöjdhet & kvalitet Positivt bidrag

Tillgänglighet regionalt/länder Pendling Positivt bidrag

Tillgänglighet storstad Inget bidrag

Interregionalt Inget bidrag

Jämställdhet Jämställdhet transport Inget bidrag

Lika möjlighet Inget bidrag

Funktionshindrade Kollektivtrafiknätet Inget bidrag

Barn och unga Skolväg Inget bidrag

Kollektivtrafik, gång och cykel Gång & cykel, andel Inget bidrag

Kollektivtrafik, andel Inget bidrag

Bidrag till HÄNSYNSMÅLET

Klimat Mängd person- och lastbilstrafik Negativt bidrag

Energi per fordonskilometer Positivt bidrag

Energi bygg, drift, underhåll Negativt bidrag

Hälsa Människors hälsa Positivt bidrag

Befolkning Inget bidrag

Luft Positivt bidrag

Vatten Inget bidrag

Mark Negativt bidrag

Landskap Landskap Negativt bidrag

Biologisk mångfald, växtliv, djurliv Negativt bidrag

Forn- och kulturlämningar, annat kulturarv, bebyggelse Negativt bidrag

Trafiksäkerhet Döda & svårt skadade Positivt bidrag

Kommentar till målanalysen inklusive målkonflikter
Ökad traf ksäkerhet, förbättrad framkom ghet, kapac tet, reskomfort och t för t ghet för motorfordon står  konf kt med
negat va effekter för andskap, djur- och växt v.

Transportpolitikens mål ska vara att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning
för medborgarna och näringslivet i hela landet. Hur bidrar åtgärden till detta mål:
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Även om den samhä sekonom ska ka ky en nnehå er osäkerheter bedöms ändå nyttorna överväga kostnaden. De ej beräknade
effekterna bedöms sammantaget vara små  sammanhanget.

Åtgärden nnebär ökat ntrång  andskapet och negat va effekter för växt- och djur v. Åtgärden nnebär ett jämnare körmönster
med färre start och stopp v ket har pos t va effekter för hä sa och k mat.

Åtgärden b drar t  m nskad rest d t  såvä  Växjö som he het som t  det nya sjukhuset Åtgärden bedöms vara
samhä sekonom skt önsam.

Åtgärden b drar nte t  ökad jäm khet e er jämstä dhet genom f er va möj gheter nom transportsystemet. V ssa pos t va
effekter avseende uftem ss oner samt stora pos t va effekter vad gä er traf ksäkerhet fås.
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Objektnummer  VSY2267 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2020/31852
Kontaktperson  Ho mqv st Matt as, PLsyu, 0771 921 921

kede  Funkt onsutredn ng
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2022 01 26

Sam ad effektbedömn ng
Bilagor och referenser

Bilagor

AKK

2a GKI

2b Indexomräkning kostnad

Klimatkalkyl

3a Klimatkalkyl

3b Arbets-PM klimatkalkyl

SEA

1a SEK-importkälla

1b EVA-fil huvudanalys

1c EVA-resultat känslighetsanalys trafik

1d EVA-fil känslighetsanalys trafik

1e EVA-resultat känslighetsanalys hastighet

1f EVA-fil känslighetsanalys hastighet

4a Arbets-PM EVA

4b Korsningsberäkning

Övrigt

5a PM trafikmodell

5b Dokumentation trafikmodell

6 Teknisk utredning Räppe

Referenser

Beteckning Beskrivning

Referens 1 Trafikmodell Växjö kommun (Ramboll, 2020)

System-ID, nummer för dent f kat on  databas: 09420740-b0d6-4321-91a5-7672179200fb

Utskr ftsdatum : 2022-01-26
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Åtgärdens syfte:
M nska r sken för avåkn ngar och förbättra framkom gheten för framföra t astb straf ken.

Förslag till åtgärd:
ostnaden är 54,72 mnkr  pr sn vå 2019-06
ägen breddas  s n he het t  6,5 m. Detta bedöms medföra att 25 b/d f yttar från v 930/949 t  v 941.

Väglängd (km): 11,2

Vägstandard: Vanlig väg, 6,5 m, 70 km/h

Vägtrafik: 220 f/d varav 30 % lastbilar (2016). Trafikprognosen är osäker, känslighetsanalyser är
gjorda.
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Objektnummer  VSY1879 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2018/41187
Kontaktperson  Gäder und Anna, Vsy2, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 06 20

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 2 Samhällsekonomisk analys - sammanfattning

Effekt

Beräknad Ej beräknad

Nuvärde
(mnkr)

Bedömning Beskrivning

Resenärer 0 Försumbart Ingår i samhällsekonomisk kalkyl.

Godstransporter 53 Försumbart Ingår i samhällsekonomisk kalkyl.

Persontransportföretag - Försumbart Ingen kollektivtrafik på sträckan.
Persontransporter påverkas marginellt.

Trafiksäkerhet 30 Försumbart Ingår i samhällsekonomisk kalkyl.

Klimat 2 Försumbart Ingår i samhällsekonomisk kalkyl.

Hälsa 0 Försumbart Ingår i samhällsekonomisk kalkyl.

Landskap - Negativt Ökat intrång.

Övriga externa effekter - Försumbart Ej relevant

Budgeteffekter - Försumbart Ej relevant

Inbesparade JA-kostnader - Försumbart Ej relevant

Drift, underhålls- och
reinvesteringskostnader under livslängd

2 Försumbart Ingår i samhällsekonomisk kalkyl

Samhällsekonomisk investeringskostnad 71

Nettonuvärde Sammanvägning av ej värderbara effekter

17 Negativt

Nettonuvärdeskvot Nettonuvärde Kvalitetsbedömning

Huvudanalys 0,25 17 Förutsatt trafikomfördelningen bedöms
effektberäkningen vara relativt bra och omfatta större
delen av effekterna. Osäkerheten är dock stor vad gäller
trafikomfördelningen. Både vad gäller hur stort flöde som
påverkas och vilka vägar trafiken tar idag. Viss osäkerhet
finns även om trafiksäkerhetseffekten av breddningen.

KA högre invkostnad < 0 -4

KA Trafiktillväxt 0% - - Motivering till samhällsekonomisk lönsamhet

Trafiktillväxt +50% - - Osäkerheten vad gäller trafikomfördelningen är stor och
avgörande för lönsamheten. De ej beräknade effekterna
bedöms sammantaget vara negativa men relativt små.KA1 < 0 -43

KA2 1,13 76

Sammanvägd samhällsekonomisk lönsamhet Osäker lönsamhet
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Objektnummer  VSY1879 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2018/41187
Kontaktperson  Gäder und Anna, Vsy2, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 06 20

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 3 Fördelningsanalys - sammanfattning

Fördelningsaspekt Störst nytta/fördel Störst negativ nytta/nackdel

Kön Män Neutralt

Lokalt/regionalt/nationellt/internationellt Regionalt Neutralt

Län Kalmar Neutralt

Kommun Uppvidinge Neutralt

Näringsgren Rundvirke till sågverk Neutralt

Trafikslag Gods-väg Neutralt

Åldersgrupp Vuxna: 18-65 år Neutralt

- Ej bedömt Ej bedömt

Kommentar till fördelningstabellen
Framföra t skogs ndustr ns vägtransporter på får nytta av åtgärden.
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Objektnummer  VSY1879 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2018/41187
Kontaktperson  Gäder und Anna, Vsy2, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 06 20

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 4 Transportpolitisk målanalys - sammanfattning

Bidrag till FUNKTIONSMÅLET

Medborgarnas resor Tillförlitlighet Positivt bidrag

Tryggt & bekvämt Positivt bidrag

Näringslivets transporter Tillförlitlighet Positivt bidrag

Nöjdhet & kvalitet Positivt bidrag

Tillgänglighet regionalt/länder Pendling Positivt bidrag

Tillgänglighet storstad Inget bidrag

Interregionalt Positivt bidrag

Jämställdhet Jämställdhet transport Inget bidrag

Lika möjlighet Inget bidrag

Funktionshindrade Kollektivtrafiknätet Inget bidrag

Barn och unga Skolväg Inget bidrag

Kollektivtrafik, gång och cykel Gång & cykel, andel Positivt bidrag

Kollektivtrafik, andel Inget bidrag

Bidrag till HÄNSYNSMÅLET

Klimat Mängd person- och lastbilstrafik Positivt bidrag

Energi per fordonskilometer Positivt bidrag

Energi bygg, drift, underhåll Negativt bidrag

Hälsa Människors hälsa Positivt bidrag

Befolkning Positivt bidrag

Luft Positivt bidrag

Vatten Positivt bidrag

Mark Inget bidrag

Landskap Landskap Negativt bidrag

Biologisk mångfald, växtliv, djurliv Negativt bidrag

Forn- och kulturlämningar, annat kulturarv, bebyggelse Negativt bidrag

Trafiksäkerhet Döda & svårt skadade Positivt bidrag

Kommentar till målanalysen inklusive målkonflikter
Förbättrad t gäng ghet och traf ksäkerhet men ökat ntrång.

Transportpolitikens mål ska vara att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning
för medborgarna och näringslivet i hela landet. Hur bidrar åtgärden till detta mål:
Osäkerheten vad gä er traf komförde n ngen är stor och avgörande för önsamheten. De ej beräknade effekterna bedöms
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sammantaget vara negat va men re at vt små.

Ökat ntrång t  fö jd av breddn ng men m nskat traf karbete ger ägre ko d ox duts äpp.

örbättrad t gäng ghet för skogs ndustr n b drar t  den reg ona a utveck ngen  ett g esbygdsområde.

O ycksr sken m nskar och möj gheten för oskyddade att färdas ängs vägen förbättras.
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Objektnummer  VSY1879 Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2018/41187
Kontaktperson  Gäder und Anna, Vsy2, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 06 20

Sam ad effektbedömn ng
Bilagor och referenser

Bilagor

AKK

2a Kostnadskalkyl

2b Indexomräkning kostnad

2c Förutsättningar kostnadskalkyl

Klimatkalkyl

3a Klimatkalkyl

3b Underlag klimatkalkyl

SEA

4 Arbets-PM EVA

5a SEK-importkälla

5b EVA resultatfil känslighetsanalys 1

5c EVA resultatfil känslighetsanalys 2

5d EVA-fil huvudanalys

5e EVA-fil känslighetsanalys 1

5f EVA-fil känslighetsanalys 2

5g SEK-importkälla HA, justering

5h SEK-importkälla KA1, justering

5i SEK-importkälla KA2, justering

6 Justering EVA-kalkyl

Referenser

Beteckning Beskrivning

Referens 1 Trafikverket 2018. Åtgärdsvalsstudie Länsväg 941 Kronobergs län (utkast 2018-12-17)

SEB-ID, ursprunglig SEB Systemid: 1deb546d-de6a-4134-8260-be076344a08d

System-ID, nummer för dent f kat on  databas: 7943e5e7-ced6-4c63-a1f4-633f0a06fa76

Utskr ftsdatum : 2021-06-20
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Åtgärdens syfte:
örbättrad framkom ghet och traf ksäkerhet för samt ga traf ks ag.

Förslag till åtgärd:
ostnaden är 69,34 mnkr  pr sn vå 2019-06
äg 834 får ny sträckn ng på en ny bro över järnvägen och ans uts d rekt t  bef nt g väg (Storgatan)  söder och v a Järnvägsgatan och
abr ksgatan  norr. Gång- och cyke möj ghet ges på den nya bron samt en p ansk d järnvägsövergång  ett mer stat onsnära äge.

Väglängd (km): 0,6

Vägstandard: Vanlig väg, 8 m, 40 km/h

Vägtrafik: 1 030 f/d, 2% lastbilar (2017)
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Objektnummer  VSY1872 Ärendenummer  RV 2020/66057;
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 03

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 2 Samhällsekonomisk analys - sammanfattning

Effekt

Beräknad Ej beräknad

Nuvärde
(mnkr)

Bedömning Beskrivning

Resenärer -15 Försumbart Tågen på sträckan påverkas postivit av minskad risk för
problem med bomanläggningen och spårspring.

Godstransporter -2 Försumbart Tågen på sträckan påverkas postivit av minskad risk för
problem med bomanläggningen och spårspring

Persontransportföretag - Försumbart -

Trafiksäkerhet -15 Positivt Positiv effekt för gång- och cykeltrafikanter då delar av
åtgärden innebär flytt från blandtrafik till friliggande gång-

och cykelbana.

Klimat -1 Försumbart -

Hälsa -2 Försumbart -

Landskap - Negativt Ökat intrång i miljön i området

Övriga externa effekter - Försumbart -

Budgeteffekter - Försumbart -

Inbesparade JA-kostnader - Försumbart -

Drift, underhålls- och
reinvesteringskostnader under
livslängd

-2 Försumbart -

Samhällsekonomisk
investeringskostnad

90

Nettonuvärde Sammanvägning av ej värderbara effekter

-126 Positivt

Nettonuvärdeskvot Nettonuvärde Kvalitetsbedömning

Huvudanalys < 0 -126 Effekterna har beräknats med EVA och
plankorsningsmodellen. De negativa resultaten kan delvis
kopplas till att körsträckan ökar och att antalet
korsningar blir fler. Osäkerheter i trafikomfördelningen
kan ha stor påverkan på resultatet. Åtgärdens effekt för
tågen på kust-till-kust-banan har endast bedöms
översiktligt i form av restid för resenärer och godståg.

KA högre invkostnad < 0 -153

KA Trafiktillväxt 0% - - Motivering till samhällsekonomisk lönsamhet

Trafiktillväxt +50% - - Åtgärden bedöms som olönsam då NNK är negativt.

Sammanvägd samhällsekonomisk lönsamhet Olönsam
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Objektnummer  VSY1872 Ärendenummer  RV 2020/66057;
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 03

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 3 Fördelningsanalys - sammanfattning

Fördelningsaspekt Störst nytta/fördel Störst negativ nytta/nackdel

Kön Neutralt Neutralt

Lokalt/regionalt/nationellt/internationellt Lokalt Neutralt

Län Kronoberg Neutralt

Kommun Lessebo Neutralt

Näringsgren Neutralt Neutralt

Trafikslag Fordonstrafik Neutralt

Åldersgrupp Unga vuxna: 18-25 år Neutralt

- Ej bedömt Ej bedömt

Kommentar till fördelningstabellen
Det är främst oka  traf k  Hovmantorp som gynnas av åtgärden.

Samlad effektbedömning Sida 4 av 7

Bilaga 2



Objektnummer  VSY1872 Ärendenummer  RV 2020/66057;
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 03

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 4 Transportpolitisk målanalys - sammanfattning

Bidrag till FUNKTIONSMÅLET

Medborgarnas resor Tillförlitlighet Positivt bidrag

Tryggt & bekvämt Positivt bidrag

Näringslivets transporter Tillförlitlighet Positivt bidrag

Nöjdhet & kvalitet Positivt bidrag

Tillgänglighet regionalt/länder Pendling Positivt bidrag

Tillgänglighet storstad Inget bidrag

Interregionalt Inget bidrag

Jämställdhet Jämställdhet transport Inget bidrag

Lika möjlighet Inget bidrag

Funktionshindrade Kollektivtrafiknätet Inget bidrag

Barn och unga Skolväg Positivt bidrag

Kollektivtrafik, gång och cykel Gång & cykel, andel Positivt bidrag

Kollektivtrafik, andel Inget bidrag

Bidrag till HÄNSYNSMÅLET

Klimat Mängd person- och lastbilstrafik Negativt bidrag

Energi per fordonskilometer Inget bidrag

Energi bygg, drift, underhåll Negativt bidrag

Hälsa Människors hälsa Inget bidrag

Befolkning Positivt bidrag

Luft Negativt bidrag

Vatten Inget bidrag

Mark Positivt bidrag

Landskap Landskap Negativt bidrag

Biologisk mångfald, växtliv, djurliv Negativt bidrag

Forn- och kulturlämningar, annat kulturarv, bebyggelse Inget bidrag

Trafiksäkerhet Döda & svårt skadade Positivt bidrag

Kommentar till målanalysen inklusive målkonflikter
Må konf kt uppstår me an påverkan på stadasm jö och m nskad rest dsosäkerhet. 
Åtgärden eder t  ökad k matpåverkan genom att körsträckan ökar. Samt d gt m nskar behovet av tomgångskörn ng v d
bomfä n ng.

Transportpolitikens mål ska vara att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning
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för medborgarna och näringslivet i hela landet. Hur bidrar åtgärden till detta mål:
Åtgärden bedöms som o önsam då NNK är negat vt.

Åtgärden eder t  ökad k matpåverkan genom att körsträckan ökar. Samt d gt m nskar behovet av tomgångskörn ng v d
bomfä n ng. 
Åtgärden ökar ngreppet  andskapet.

På grund av ängre körsträcka ger åtgärden ett negat vt NNK. Samt d gt b drar också åtgärden t  reg ona  utveck ng genom
m nskad barr är  samhä et och m nskad rest dsosäkerhet.

Åtgärden b drar t  ökad traf ksäkerhet  samband med passagen av järnvägen. Åtgärden bedöms kunna ge ett pos t vt b drag t
soc a  hå barhet genom att gång- och cyke  gynnas samt m nskad barr är  samhä et. På så sätt ökar tryggheten för grupper 
samhä et utan b .
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Objektnummer  VSY1872 Ärendenummer  RV 2020/66057;
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 03

Sam ad effektbedömn ng
Bilagor och referenser

Bilagor

AKK

Bilaga 2a GKI

Bilaga 2b Indexomräkning

Klimatkalkyl

Bilaga 3 Klimatkalkyl

SEA

Bilaga 1a Omräkning av nyttor

Bilaga 1b PM omräkning av nyttor

Bilaga 1c Resultatrapport från EVA

Bilaga 4 ArbetsPM

Bilaga 5 JSON

Bilaga 6 Trafikomfördelning

Bilaga 7 Plankorsningsmodellen

Referenser
Saknas

System-ID, nummer för dent f kat on  databas: 66ee4c3b-832e-4dd7-967d-56a8639971fd

Utskr ftsdatum : 2021-09-03
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Åtgärdens syfte:
Åtgärdens syfte är att öka framkom gheten för ångväga traf k och förbättra traf ksäkerheten samt att förbättra traf ksäkerheten för
oskyddade traf kanter.

Förslag till åtgärd:
ostnaden är 266,5 mnkr  pr sn vå 2019-06

Mötesseparer ng varav 3,1 km  ny sträckn ng förb  Bramstorp nk . p ansk d korsn ng/traf kp ats norr om Bramstorp. Även kopp ng t
väg 682 (de  av Södra änken, kommuna  f nans er ng) ngår  ana ysen.

Väglängd (km): 4,6 km (+2,2 km S länken)

Vägstandard: Gles mötesfri landsväg 2+1, 9,5 – 13 m, 100 km/h (S länken: 9 m, 80 km/h)

Vägtrafik: 6 000 – 6 800 f/d varav 14,7 % lastbilar (2017)
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Objektnummer  VSY1870b Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2019/30222
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 02

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 2 Samhällsekonomisk analys - sammanfattning

Effekt

Beräknad Ej beräknad

Nuvärde
(mnkr)

Bedömning Beskrivning

Resenärer 212 Försumbart -

Godstransporter 23 Försumbart -

Persontransportföretag - Försumbart -

Trafiksäkerhet 429 Försumbart -

Klimat -4 Försumbart -

Hälsa 32 Försumbart -

Landskap - Negativt Ökad barriär och ökat intrång i
landskapet

Övriga externa effekter - Försumbart -

Budgeteffekter - Försumbart -

Inbesparade JA-kostnader - Försumbart -

Drift, underhålls- och reinvesteringskostnader under
livslängd

-33 Försumbart -

Samhällsekonomisk investeringskostnad 358

Nettonuvärde Sammanvägning av ej värderbara effekter

300 Negativt

Nettonuvärdeskvot Nettonuvärde Kvalitetsbedömning

Huvudanalys 0,77 300 EVA bedöms vara ett lämpligt verktyg för åtgärden. EVA
kalkylen är gjord enligt gällande förutsättningar. Det finns
dock osäkerheter i trafikomfördelningen och vilken
påverkan som den nya sträckningen har på södra Växjö.

KA högre invkostnad 0,39 193

KA Trafiktillväxt 0% - - Motivering till samhällsekonomisk lönsamhet

Trafiktillväxt +50% - - Åtgärden är enligt EVA-kalkyl samhällsekonomiskt
lönsam. De ej beräknade effekterna ger dock negativ
inverkan då det finns risk för negativ påverkan på
landskapet. Även med högre kostnad bedöms åtgärden
vara lönsam.

Sammanvägd samhällsekonomisk lönsamhet Lönsam
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Objektnummer  VSY1870b Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2019/30222
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 02

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 3 Fördelningsanalys - sammanfattning

Fördelningsaspekt Störst nytta/fördel Störst negativ nytta/nackdel

Kön Neutralt Neutralt

Lokalt/regionalt/nationellt/internationellt Regionalt Neutralt

Län Kronoberg Neutralt

Kommun Växjö Neutralt

Näringsgren Neutralt Neutralt

Trafikslag Bil Neutralt

Åldersgrupp Vuxna: 25-65 år Neutralt

- Ej bedömt Ej bedömt

Kommentar till fördelningstabellen
Pend ngstraf ks med b  gynnas mest av åtgärden
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Objektnummer  VSY1870b Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2019/30222
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 02

Sam ad effektbedömn ng
Tabell 4 Transportpolitisk målanalys - sammanfattning

Bidrag till FUNKTIONSMÅLET

Medborgarnas resor Tillförlitlighet Positivt bidrag

Tryggt & bekvämt Positivt bidrag

Näringslivets transporter Tillförlitlighet Positivt bidrag

Nöjdhet & kvalitet Positivt bidrag

Tillgänglighet regionalt/länder Pendling Positivt bidrag

Tillgänglighet storstad Inget bidrag

Interregionalt Positivt bidrag

Jämställdhet Jämställdhet transport Inget bidrag

Lika möjlighet Inget bidrag

Funktionshindrade Kollektivtrafiknätet Inget bidrag

Barn och unga Skolväg Inget bidrag

Kollektivtrafik, gång och cykel Gång & cykel, andel Positivt bidrag

Kollektivtrafik, andel Inget bidrag

Bidrag till HÄNSYNSMÅLET

Klimat Mängd person- och lastbilstrafik Negativt bidrag

Energi per fordonskilometer Negativt bidrag

Energi bygg, drift, underhåll Negativt bidrag

Hälsa Människors hälsa Positivt bidrag

Befolkning Positivt bidrag

Luft Negativt bidrag

Vatten Inget bidrag

Mark Negativt bidrag

Landskap Landskap Negativt bidrag

Biologisk mångfald, växtliv, djurliv Positivt & negativt

Forn- och kulturlämningar, annat kulturarv, bebyggelse Negativt bidrag

Trafiksäkerhet Döda & svårt skadade Positivt bidrag

Kommentar till målanalysen inklusive målkonflikter
Åtgärden medför ökad framkom ghet och traf ksäkerhet men även ökad k matpåverkan och ntrång  andskapet.

Transportpolitikens mål ska vara att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning
för medborgarna och näringslivet i hela landet. Hur bidrar åtgärden till detta mål:
Åtgärden är en gt EVA-ka ky  samhä sekonom skt önsam. De ej beräknade effekterna ger dock negat v nverkan då det f nns r sk
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för negat v påverkan på andskapet. Även med högre kostnad bedöms åtgärden vara önsam.

Högre hast gheter eder t  ökade uts äpp samt ökade störn ngar  form av bu er och v brat oner. Ny väg eder t  ökade ntrång
och barr äreffekter, framföra t för djur vet.

Den samhä sekonom ska beräkn ngen v sar på önsamhet där traf ksäkerhetseffekter och rest dskostnader utgör de största
posterna. Rest den m nskar  ett stråk med ånga avstånd v ket b drar t  reg ona  utveck ng.

Åtgärden förbättrar traf ksäkerheten. B traf kanter gynnas mest men även gång- och cyke traf ken förbättras. Åtgärden bedöms
har försumbar nverkan på jämstä dheten.
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Objektnummer  VSY1870b Ärendenummer  RV 2020/66057; RV 2019/30222
Kontaktperson  O sson akob, PLsyå, 0771 921 921

kede  Åtgärdsva sstud e
tatus  Granskad och godkänd av raf kverket, 2021 09 02

Sam ad effektbedömn ng
Bilagor och referenser

Bilagor

AKK

Bilaga 2a Kostnadskalkyl

Bilaga 2b Indexomräkning

Klimatkalkyl

Bilaga 3 Klimatkalkyl

SEA

Bilaga 1a SEK-importkälla, justering

Bilaga 1b PM omräknade nyttor

Bilaga 1c SEK-importkälla

Bilaga 4 Arbets-PM EVA

Bilaga 5 EVA-fil

Bilaga 6 Trafikomfördelning

Referenser
Saknas

System-ID, nummer för dent f kat on  databas: 0d25598a-ba8a-4d24-85a9-3041e9db66ba

Utskr ftsdatum : 2021-09-02
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Bilaga 3 Avsiktsförklaring för sam- och 
medfinansiering av statlig infrastruktur 
Vid planering av infrastruktur finns möjlighet till sam- och medfinansiering. Samfinansiering innebär 
att medel både i länstransportplanen och i den nationella planen avsätts för en utpekad investering. 
Objekten är som regel av både regional och nationell betydelse. Medfinansiering innebär att 
kommunala eller regionala skattemedel utgör del av finansieringen av infrastrukturen. Genomförande 
av samfinansiering brukar normalt ske i tre steg; 1. avsiktsförklaring, 2. finansieringsavtal och 3. 
genomförandeavtal. 
 
I denna bilaga presenteras upprättade avsiktsförklaringar där medel för samfinansiering är reserverade 
i Kronobergs länstransportplan 2022–2033. 
 

Utbyggnad till dubbelspår på Kust till Kustbanan sträckan Räppe-Växjö C. 
Avsiktsförklaring har tagits fram för samfinansiering från länstransportplanen 20 Mkr och 
medfinansiering från Region Kronoberg 20 Mkr, Alvesta kommun 2 Mkr, Växjö kommun 10 Mkr 
och Lessebo kommun 1 Mkr. (Prel. kost. för åtgärden 525 Mkr) (21RGK428) 
 

Ny tågstation för resandeutbyte vid Räppe och planskild korsning mellan 
järnvägen och Stora Räppe vägen 
Avsiktsförklaring som har tagits fram för samfinansiering från länstransportplanen 20 Mkr och 
medfinansiering från Region Kronoberg 35 Mkr och Växjö kommun 10 Mkr (Prel. kost. för åtgärden 
100 Mkr) (21RGK428) 
 

Kapacitetsförstärkning på Rv 25 Norrleden, utbyggnad till 2+2-väg genom Växjö 
samt etapp 2 av trafikplats Helgevärma 
Avsiktsförklaring som har tagits fram för samfinansiering från länstransportplanen 20 Mkr och 
medfinansiering från Växjö kommun 20 Mkr. (Prel. kost. för åtgärden 335 Mkr) (21RGK428) 
 

Sydostlänken 
Avsiktsförklaring avseende sam och medfinansiering av Sydostlänken undertecknades av Region 
Kronoberg i april 2017 tillsammans med ytterligare 8 övriga partner. På fråga från Trafikverket i 
augusti 2019 via Sydostlänken intressenterna till Region Kronoberg beslöt RSAU ”Ställa sig positiv till 
föreslagen fördelning av sam- och medfinansiering till byggnation av Sydostlänken. Slutligt beslut om 
finansiering tas i samband med fastställande av kommande Länstransportplan för Kronobergs län” 
(19RGK1513). Förslaget som RSAU tog ställning till var att Region Kronoberg via samfinansiering 
med lanstransportplanen skulle finansiera en av två mötesspår. Kostanden uppskattades till 25 
miljoner kronor. (Prel. kost. för åtgärden 5 287 Mkr) 
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Förord 

Region Kronoberg har under våren 2021 arbetat med en ny länsplan för regional 
transportinfrastruktur 2022–2033. Trivector Traffic AB anlitades under våren 
2021 för att genomföra en strategisk miljöbedömning och hållbarhetsbedömning 
av länsplanen. Bedömningen redovisas i detta dokument. Den strategiska miljö-
bedömningen omfattar en miljökonsekvensbeskrivning som uppfyller kraven i 
miljöbalken. I hållbarhetsbedömningen inkluderas också en social konsekvensa-
nalys inklusive barnrättsperspektiv och en enkel prövning av barnets bästa. 

Från Trivectors sida har Björn Wendle varit projektledare. I arbetet har Hanna 
Wennberg varit kvalitetsansvarig. Övriga medverkande i uppdraget har varit Oli-
via Dahlholm, Kristen Koehler och Kristoffer Levin. Huvudsakliga kontaktper-
soner för Region Kronoberg har varit Per Hansson, Camilla Ottosson och Elsa 
Anderman, men även ytterligare tjänstepersoner har varit involverade och kon-
sulterade i hållbarhetsbedömningen. 

Lund, 25 januari 2022 
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1. Inledning 

Region Kronoberg ansvarar för att ta fram en ny länsplan för regional transport-
infrastruktur 2022–2033. En strategisk miljöbedömning och hållbarhetsbedöm-
ning ska genomföras av länsplanen och redovisas i detta dokument. Den strate-
giska miljöbedömningen omfattar en miljökonsekvensbeskrivning som uppfyller 
kraven i miljöbalken. I hållbarhetsbedömningen inkluderas också sociala konse-
kvenser inklusive barnrättsperspektiv och en enkel prövning av barnets bästa. 

1.1 Länsplan för regional infrastrukturplanering 
Den långsiktiga statliga planeringen av infrastruktur i Sverige sker genom nat-
ionell plan för transportinfrastruktur samt länsplaner för regional transportinfra-
struktur (hädanefter: länsplan). De långsiktiga planerna gäller för 12 år, men re-
videras vart fjärde. De nya planer som nu tas fram kommer att gälla för perioden 
2022–2033. 

Varje region i Sverige ansvarar för att ta fram länsplan. I Kronobergs län är det 
Region Kronoberg som är länsplaneupprättare. Länsplanerna hanterar investe-
ringar på statliga regionala vägar samt statlig medfinansiering till investeringar 
på kommunala vägar. Investeringarna delas in större vägombyggnader, kollek-
tivtrafik, trafiksäkerhet och miljö samt gång- och cykelvägar. Kollektivtrafikåt-
gärder planeras tillsammans med varje läns regionala kollektivtrafikmyndighet. 
Länsplanens investeringsmedel kan också användas för samfinansiering till ob-
jekt i nationell plan. Vad som kan ingå i en länsplan styrs av Förordning 
(1997:263) om länsplaner för regional transportinfrastruktur.1 

Nationella planen omfattar investeringar på nationella vägar (Europavägar) och 
järnvägsnätet samt drift- och underhåll på det statliga väg- och järnvägsnätet.  

1.2 Strategisk miljöbedömning 
En strategisk miljöbedömning ska genomföras om en plan antas medföra bety-
dande miljöpåverkan. En länstransplan innebär alltid en betydande miljöpåver-
kan enligt förordning (1998:905) om miljökonsekvensbeskrivningar och miljö-
bedömningar. Den ska resultera i en miljökonsekvensbeskrivning av det planför-
slag som tas fram och ska genomföras så att lagkraven enligt 6 kap miljöbalken2 
uppfylls. Syftet är att integrera miljöaspekter i planering och beslutsfattande så 
att en hållbar utveckling främjas. 

1 https://www.r ksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-1997263-om-
lansplaner-for-regional sfs-1997-263  
2 https://www.r ksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/miljobalk-1998808 sfs-
1998-808  
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I miljöbalken 6 kap. 2 § finns en uppräkning av olika delar av miljön som miljö-
effekter kan uppstå på och dessa delar av miljön brukar kallas miljöaspekter. 

 
6 kap. 2 § miljöbalken: Med miljöeffekter avses i detta kapitel direkta eller indirekta effekter 
som är positiva eller negativa, som är tillfälliga eller bestående, som är kumulativa eller inte ku-
mulativa och som uppstår på kort, medellång eller lång sikt på 
1. befolkning och människors hälsa, 
2. djur- eller växtarter som är skyddade enligt 8 kap., och biologisk mångfald i övrigt, 
3. mark, jord, vatten, luft, klimat, landskap, bebyggelse och kulturmiljö, 
4. hushållningen med mark, vatten och den fysiska miljön i övrigt, 
5. annan hushållning med material, råvaror och energi, eller  
6. andra delar av miljön. Lag (2017:955) 
 

 

Andemeningen i de lagkrav som finns är att den strategiska bedömningen ska 
påverka innehållet i planen. Bedömningar av betydande miljöpåverkan bör göras 
tidigt i processen, när det finns alternativa inriktningar till planförslag framtagna. 
Detta för att bedömningarna ska kunna vara en del av beslutsunderlaget och 
vägas mot andra mål. 

 
Strategisk miljöbedömning av länsplaner  
innebär följande moment: 
 
Avgränsningssamråd. Avgränsning av MKB 
skickas till berörda remissinstanser. Formellt 
samrådsmöte med berörd Länsstyrelse. 
 
Miljökonsekvensbeskrivning ska tas fram som 
biläggs det planförslag som går ut på remiss.  
 
Beaktande av remissvar. Hänsyn ska tas till 
miljökonsekvensbeskrivningen och inkomna 
synpunkter innan planen antas.  
 
Planrevidering. Om länsplanen uppdateras in-
för redovisning till regeringen eller slutlig fast-
ställelse ska också miljökonsekvensbeskriv-
ningen uppdateras. 
 
Särskild sammanfattning. När det slutliga plan-
förslaget antas ska en särskild sammanfatt-
ning tas fram som beskriver: 
1. hur miljöaspekterna har integrerats i planen 

eller programmet, 
2. hur hänsyn har tagits till miljökonsekvens-

beskrivningen och inkomna synpunkter, 
3. skälen för att planen eller programmet har 

antagits i stället för de alternativ som över-
vägts och 

4. vilka åtgärder som planeras för att övervaka 
och följa upp den betydande miljöpåverkan 
som genomförandet av planen eller pro-
grammet medför. Lag (2017:955) 

 

 
Miljökonsekvensbeskrivningen  
ska innehålla: 
 
• Sammanfattning av planens innehåll. 
• Identifiering, beskrivning och bedömning av 

rimliga alternativ. 
• Nollalternativ (miljöns sannolika utveckling 

om planen eller programmet inte genom-
förs). 

• Nulägesbeskrivning (miljöförhållandena i de 
områden som kan antas komma att påver-
kas betydligt och befintliga miljöproblem 
som är relevanta för planen eller program-
met. 

• Identifiering, beskrivning och bedömning av 
de betydande miljöeffekter som genomfö-
randet av planen kan antas medföra. 

• Beskrivning av åtgärder som planeras för 
att förebygga, hindra, motverka eller av-
hjälpa betydande negativa miljöeffekter. 

• Sammanfattning av de överväganden som 
har gjorts bakom val av alternativ. 

• Redogörelse för de åtgärder som planeras 
för uppföljning och övervakning av den be-
tydande miljöpåverkan som genomförandet 
av planen medför. 

• Sammanfattning av punkterna ovan. 
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1.3 Regionens hållbarhetsverktyg 
Region Kronberg har arbetat fram olika verktyg för att beakta och hantera olika 
hållbarhetsaspekter inom ramen för det regionala utvecklingsarbetet och trans-
portplaneringen. I den hållbarhetsbedömning som gjorts för länsplanen har tre 
verktyg varit en utgångspunkt: hållbarhetssäkringsverktyget, social konsekvens-
analys i regional transportplanering samt barnrättsbaserat beslutsunderlag. Ne-
dan presenteras regionens verktyg översiktligt. I avsnitt 2.3 finns mer detaljerad 
information om hur hållbarhetsbedömningen genomförts. 

Hållbarhetssäkringsverktyget 
Enligt den regionala utvecklingsstrategin Gröna Kronoberg 2025 ska hållbarhet 
genomsyra alla led i det regionala utvecklingsarbetet. Kronoberg har ett 
övergripande angreppssätt för sitt hållbarhetsarbete, en hållbarhetssäkring, som 
syftar till att lyfta, diskutera och bedöma hållbarhetsfrågor i en tidig fas. 
Säkringen består av fyra delar, som avslutas med en samlad bedömning: A: 
Görna Kronobergsäkring, B: Hållbarhetsanalys, C: Hållbarhetsnycklar och D: 
Åtgärder och indikatorer, se Figur 1-1.3  

 
Figur 1-1 Hållbarhetssäkring enligt Regin Kronobergs modell. 

Social konsekvensanalys i regional transportplanering 
Det finns inga lagkrav på att göra social konsekvensanalys (SKA) av planer 
såsom det finns för miljöbedömning. Numera efterfrågas dock alltmer en 
belysning av de sociala konsekvenserna av åtgärder och planer i nationell och 
regional infrastrukturplanering. 

Det centrala i en social konsekvensanalys är att bidra till att transportplaneringen 
kan tillgodose olika befolkningsgruppers förutsättningar och värderingar. Det är 
viktigt att ställa frågor såsom: Vem får del av samhällets investeringar? Vem 
gynnas respektive missgynnas av åtgärderna i planen? Vilka sociala positiva och 
negativa sociala konsekvenser bidrar vi till? Hur kan vi bidra till att utjämna 
skillnader mellan grupper? Det finns en betydande potential att genom åtgärder 
i transportsystemet påverka social hållbarhet. 

3 https://www.regionkronoberg.se/gronakronoberg/arbetsmetod/hal barhetssakring  
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Den sociala konsekvensanalysen för länsplanen är strukturerad enligt en modell 
som Region Kronoberg utvecklat tillsammans med Trivector och White Arkitek-
ter.4 Denna SKA-modell bygger på liknande tillvägagångssätt och aspekter som 
modeller för social konsekvensanalys som flera av de större kommunerna tilläm-
par, men är anpassad för regional transportplanering. Metodiken för den sociala 
konsekvensanalysen följer i stort sett hållbarhetssäkringens metodik. 

Enligt SKA-modellen genomförs en social konsekvensanalys i sex steg: (1) be-
hovsbedömning, (2) nulägesbeskrivning, (3) sociala knäckfrågor, (4) sociala 
nycklar, (5) konsekvensbedömning och (6) kompletteringar. De olika stegen ut-
går från fyra sociala aspekter: 

 Inkluderande – Ledord: Makt och delaktighet 
 Sammanhållen – Ledord: Sociala och rumsliga samband 
 Tillgänglig – Ledord: Vardagsliv och räckvidd 
 Hälsofrämjande – Ledord: Hälsa, trygghet och säkerhet 

En behovsbedömning (steg 1) genomförs i uppstarten av SKA-processen och ska 
kort dokumentera omfattning, ansvarsfördelning, ramar och bakgrund. Avstamp 
görs också genom nulägesbeskrivningen (steg 2) för att identifiera sociala knäck-
frågor (steg 3), det vill säga sociala utmaningar som regionen har och som kan 
påverkas genom länsplanen. Sociala nycklar blir då de mål som länsplanen ska 
arbeta i riktning mot för att hantera knäckfrågorna (steg 4). Olika geografiska 
analyser görs i GIS för att ytterligare belysa nuläget och för att utgöra underlag 
för den konsekvensbedömning av åtgärderna i länsplanen som görs (steg 5). Kon-
sekvensanalysen görs för såväl namngivna objekt som för åtgärder i potter med 
utgångspunkt i bedömningskriterier som svarar mot de olika sociala aspekterna 
med ett jämställdhets- och jämlikhetsperspektiv (utifrån kön, ålder, funktionsför-
måga, socioekonomi och etnicitet). Slutligen görs en jämförande analys av alter-
nativen utifrån de sociala konsekvenserna och slutsatser dras. Behov av eventu-
ella kompletterande åtgärder identifieras (steg 6). 

Inom ramen för bedömning av de sociala konsekvenserna vävs även en analys in 
av tre olika perspektiv i enlighet med Kronobergs SKA-modell: 

 Befolkningsperspektivet beskriver vilka som kan komma att beröras av 
en åtgärd och ska hanteras eftersom effekterna av resultat blir olika bero-
ende på vem vi är som person. Detta perspektiv hanteras genom att be-
dömningar görs utifrån vilka befolkningsgrupper som nås av åtgärder med 
fokus på grupper utifrån kön, ålder, funktionsförmåga och socioekono-
miska förutsättningar. 

 Geografiska perspektivet beskriver strukturen i regionens olika delar ef-
tersom detta skiljer sig och ger olika förutsättningar beroende på var man 
bor, arbetar eller har sin fritid. Detta perspektiv hanteras genom att be-
dömningar görs utifrån vilka geografiska socioekonomiska områden i reg-
ion som nås av åtgärder samt i vilket utsträckning kvinnodomine-
rade/mansdominerade arbetsplatser respektive barns målpunkter nås. 

 Mobilitetsperspektivet beaktar vilka färdsätt och trafikantgrupper som 
gynnas av en åtgärd och är relevant eftersom vi förflyttar oss och har 

4 https://www.regionkronoberg.se/contentassets/82e2a25c02d440d6bc0580a7cd8a104d/ska-i-regional-trans-
portplanering.pdf 
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möjlighet att förflytta oss på olika sätt. Detta perspektiv hanteras genom 
att bedömningar görs utifrån kriterier för hur åtgärderna gynnar olika 
gruppers resande och tillgänglighets- och mobilitetsförutsättningar. Det 
kan handla om åtgärderna gynnas bilresande, kollektivtrafik eller gång 
och cykel.  

Barnrättsbaserat beslutsunderlag 
Barnkonventionen blev lag den 1 januari 2020 och gäller för alla verksamheter 
inom Region Kronoberg. Ett av de tydligaste kraven i barnkonventionen gäller 
artikel 3 om barnets bästa: ”Vid alla åtgärder som rör barn ska i första hand 
beaktas vad som bedöms vara barnets bästa.” Vid beslut i nämnder, regionsty-
relsen och regionfullmäktige som påtagligt och direkt rör barn, samt vid verk-
samhetsförändringar som rör barn, ska en prövning av barnets bästa göras och 
dokumenteras. Region Kronoberg ska ta fram barnrättsbaserade beslutsunderlag 
(BARBBU) vid beslut som påverkar barn och unga. Regionen använder tre ni-
våer av prövningar av barnets bästa: (1) Enkel prövning av barnets bästa, (2) 
Prövning av barnets bästa och (3) Fördjupad prövning av barnets bästa.5  

Barnrättsperspektivet är integrerat i hållbarhetsbedömningen genom att de be-
dömningskriterier som tillämpas även avser hur barn påverkas av åtgärderna i 
länsplanen (se avsnitt 2.3 för mer information en bedömningskriterier). Denna 
rapport presenterar en samlad bedömning av sociala konsekvenser för barn, äldre 
och personer med funktionsnedsättning. Därutöver återfinns en ifylld mall för 
enkel prövning av barnets bästa i bilaga 3. 

1.4 Genomförande av hållbarhetsbedömning för länsplanen 
Den pågående revideringsomgången styrs av infrastrukturproposition och rege-
ringens direktiv från den 23 juni 2021. Samtliga län ska redovisa sin länsplan för 
regeringen senast 30 april 2022. Dessförinnan ska planerna ha remitterats och 
reviderats utifrån inkomna remissvar. I samband med att länsplan skickas på re-
miss kommer miljökonsekvensbeskrivningen av planen att vara ute på samråd. 

Trafikverket ansvarar för att ta fram ett förslag till nationell plan. Den redovisas 
till regeringen 30 november 2021 och sänds ut på remiss. Remissyttrandena ska 
inkomma till regeringen senast 28 februari 2022. Regeringen tar därefter beslut 
om definitiva ramar för både länsplaner och nationell plan. 

Den strategiska miljöbedömningen löper parallellt och integrerat med framtagan-
det av en ny länsplan, vilket sammanfattas i nedanstående processbild.  

Den sociala konsekvensanalysen inklusive barnrättsperspektivet lyder inte under 
liknande formaliserad process. Där har regionens SKA-process strukturerat ar-
betet. Följande hållpunkter i processen kan noteras: 

 Startmöte den 2 juni 2021 – svarar mot SKA-processens steg 1 
 Workshop om nuläge, knäckfrågor och nycklar den 23 juni – svarar mot 

SKA-processens steg 2–4 

5 https://www.regionkronoberg.se/vardgivare/arbetsomraden-processer/manskliga-rattigheter-och-barnets-rat-
tigheter/barnets-rattigheter/  
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1.5 Läsanvisning 
I kapitel 1–2 beskrivs avgränsningen och bedömningsgrunderna för den strate-
giska miljöbedömningen och sociala konsekvensanalysen inklusive barnrättsper-
spektivet. En översikt ges för relevanta nationella och regionala mål.  

I kapitel 3 presenteras en nulägesbeskrivning utifrån de demografiska och socio-
ekonomiska förutsättningarna i regionen och om tillgänglighet, resande och mo-
bilitetsförutsättningar, trafik och infrastruktur samt för miljö och hälsa.  

I kapitel 4 presenteras samlade bedömningar av länsplanens betydande miljöpå-
verkan och sociala konsekvenser inklusive barnrättsperspektivet. 

I kapitel 5 finns en bedömning av det slutliga planförslaget. Länsplanens knäck-
frågor och nycklar när det gäller hållbarhet diskuteras liksom vilka målkonflikter 
som finns. Kapitlet ger också en beskrivning av åtgärder som planeras för att 
förebygga, hindra eller motverka betydande negativ miljöpåverkan liksom kom-
pletterande åtgärder för att hantera sociala konsekvenser. 
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2. Mål, avgränsning och bedömningsgrunder 

I detta kapitel redovisas mål som är styrande för hållbarhetsbedömningen. Med 
styrande mål menas att målen ligger till grund för de bedömningsgrunder som 
tagits fram (se nedan) och att det i hållbarhetsbedömningen redovisas om en åt-
gärd går i positiv respektive negativ riktning i förhållande till målen. I kapitlet 
redovisas också vilka avgränsningar som gjorts för hållbarhetsbedömningen. 

2.1 Styrande nationella och regionala mål 
I detta avsnitt beskrivs styrande nationella och regionala mål samlat, eftersom de 
i många fall är gemensamma för MKB och SKA. De mål som är styrande speci-
fikt för den strategiska miljöbedömningen har dessa markerats med en grön 
stjärna (). 

Agenda 2030 
Sverige har, liksom 192 andra länder, antagit FN-resolutionen Agenda 2030 för 
hållbar utveckling. Resolutionen syftar till att år 2030 uppnå en socialt, miljö-
mässigt och ekonomiskt hållbar utveckling världen över. En hållbar utveckling 
tillfredsställer dagens behov utan att äventyra kommande generationers möjlig-
heter att tillfredsställa sina behov. Agenda 2030 innehåller 17 globala mål och 
169 delmål som följs upp med indikatorer, se Figur 2-1 för en överblick för må-
len. Målen är universella, integrerade och odelbara.6  

 

Figur 2-1 Agenda 2030 med 17 globala mål för hållbar utveckling. 

Transportsystemet kan enligt Trafikverket bidra till 11 av Agenda 2030-målen 
för ett håll-bart samhälle, vilka ä Mål 3 – God hälsa och välbefinnande, Mål 5 – 
Jämställdhet, Mål 7 – Hållbar energi för alla, Mål 8 – Anständiga arbetsvillkor 

6 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/  
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och ekonomisk tillväxt, Mål 9 – Hållbar industri, innovationer och infrastruktur, 
Mål 10 – Minskad ojämlikhet, Mål 11 – Hållbara städer och samhällen, Mål 12 
– Hållbar konsumtion och produktion, Mål 13 – Bekämpa klimatförändringarna, 
Mål 15 – Ekosystem och biologisk mångfald, Mål 16 – Fredliga och inklude-
rande samhällen och Mål 17 – Genomförande och globalt partnerskap. 

Transportpolitiska mål 
Sveriges transportpolitiska mål presenterades i propositionen "Mål för framti-
dens resor och transporter" (Prop. 2008/09:93) och antogs av Riksdagen 2009. 
Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och nä-
ringslivet i hela landet. Därutöver finns ett funktionsmål och ett hänsynmål:7 

 Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och 
användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet 
med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela 
landet. Transportsystemet ska vara jämställt, dvs. likvärdigt svara mot 
kvinnors respektive mäns transportbehov. 

 Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och 
användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, 
bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och miljökvali-
tetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa. Preciseringar/etappmål till hän-
synsmålet är: 
 Etappmålet för klimat antogs av Riksdagen i juni 2017 inom ramen 

för prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk för Sverige. Kli-
matlagen trädde i kraft i januari 2018. Förutom att etappmålet ingår 
som del i de transportpolitiska målen ingår etappmålet också i miljö-
målssystemet. Etappmålet innebär att växthusgasutsläppen från inri-
kes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 pro-
cent senast 2030 jämfört med 2010. 

 Etappmålet för trafiksäkerhet antogs av Regeringen februari 2020. 
Etappmålet innebär att antalet omkomna till följd av trafikolyckor 
inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten ska halveras till år 
2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030. 
Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 
minska med minst 25 procent. 

Transportsystemet ska utvecklas mot det övergripande transportpolitiska målet. 
Funktions- och hänsynsmålen är jämbördiga. För att det övergripande transport-
politiska målet ska kunna nås behöver funktionsmålet i huvudsak utvecklas inom 
ramen för hänsynsmålet. 

Det finns preciseringar av såväl funktionsmålet som hänsynsmålet. Trafikanalys 
har på uppdrag åt regeringen genomförts en översyn av preciseringarna.8 De nu-
varande preciseringarna för funktionsmålet är följande: 

7 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruk-
tur/  
8 https://www.trafa.se/uppdrag/transportpolitiska-mal/preciseringsoversynen/  
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 Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och 
bekvämlighet. 

 Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internat-
ionella konkurrenskraften.  

 Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige 
och övriga länder.  

 Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken med-
verkar till ett jämställt samhälle.  

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

 Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet, 
och vistas i trafikmiljöer, ökar.  

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

Generationsmål / Miljökvalitetsmål  
Det transportpolitiska hänsynsmålet rörande miljö innebär att de transportpoli-
tiska målen pekar på och inkluderar även de sexton nationella miljökvalitetsmå-
len för Sverige9, som riksdagen antog hösten 2005. Miljökvalitetsmålen anger 
det tillstånd i den svenska miljön som anses nödvändigt för en hållbar utveckling. 
Miljökvalitetsmålen är: 

 Begränsad klimatpåverkan  
 Frisk luft 
 Bara naturlig försurning 
 Giftfri miljö 
 Skyddande ozonskikt 
 Säker strålmiljö 
 Ingen övergödning 
 Levande sjöar och vattendrag 
 Grundvatten av god kvalitet 
 Hav i balans samt levande kust och skärgård 
 Myllrande våtmarker 
 Levande skogar 
 Ett rikt odlingslandskap 
 Storslagen fjällmiljö 
 God bebyggd miljö 
 Ett rikt växt- och djurliv 

Klimatmål  
Riksdagen har beslutat om ett klimatmål för transportsektorn. Målet innebär att 
växthusgasutsläppen från inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska 
med minst 70 % senast 2030 jämfört med 2010. Ska klimatmålet nås behöver 
funktionsmålet i huvudsak utvecklas inom ramen för hänsynsmålet. Med detta 
avses att den samlade utvecklingen inom transportsystemet ska leda till att kli-
matmålet för transporter nås. Det innebär inte att varje enskild åtgärd som vidtas 
i transportsystemet måste bidra till att uppfylla klimatmålet.10 

9 Proposition. 2004/05:150 svenska miljömål – ett gemensamt uppdrag.  
10 https://www.regeringen.se/regeringens-polit k/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruk-
tur/  
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Övriga nationella mål  

Jämställdhetspolitiska målen 

Det övergripande målet för jämställdhetspolitiken är att kvinnor och män ska ha 
samma makt att forma samhället och sitt eget liv. Utifrån det övergripande målet 
arbetar regeringen efter sex delmål:11  

1) En jämn fördelning av makt och inflytande: Kvinnor och män ska ha 
samma rätt och möjlighet att vara aktiva medborgare och att forma vill-
koren för beslutsfattandet. 

2) Ekonomisk jämställdhet: Kvinnor och män ska ha samma möjligheter och 
villkor i fråga om betalt arbete som ger ekonomisk självständighet livet 
ut. 

3) Jämställd utbildning: Kvinnor och män, flickor och pojkar ska ha samma 
möjligheter och villkor när det gäller utbildning, studieval och personlig 
utveckling. 

4) Jämn fördelning av det obetalda hem- och omsorgsarbetet: Kvinnor och 
män ska ta samma ansvar för hemarbetet och ha möjligheter att ge och få 
omsorg på lika villkor. 

5) Jämställd hälsa: Kvinnor och män, flickor och pojkar ska ha samma för-
utsättningar för en god hälsa samt erbjudas vård och omsorg på lika vill-
kor. 

6) Mäns våld mot kvinnor ska upphöra: Kvinnor och män, flickor och pojkar, 
ska ha samma rätt och möjlighet till kroppslig integritet. 

Funktionshinderpolitiska mål 

Det nationella målet för funktionshinderspolitiken är att, med FN:s konvention 
om rättigheter för personer med funktionsnedsättning som utgångspunkt, uppnå 
jämlikhet i levnadsvillkor och full delaktighet för personer med funktionsned-
sättning i ett samhälle med mångfald som grund. Målet ska bidra till ökad jäm-
ställdhet och till att barnrättsperspektivet ska beaktas.12 

Barnkonventionen 

FN:s konvention om barnets rättigheter, eller barnkonventionen som den ofta 
kallas, antogs av FN:s generalförsamling den 20 november 1989. Sverige ratifi-
cerade barnkonventionen utan reservationer 1990. Sedan den 1 januari 2020 är 
barnkonventionen en del av svensk lag. Barnkonventionens grundprinciper är 
följande: 

 Artikel 2: Alla barn har samma rättigheter och lika värde. Ingen får dis-
krimineras. 

 Artikel 3: I alla åtgärder som rör barn ska man i första hand beakta vad 
som bedöms vara barnets bästa. 

 Artikel 6: Varje barn har rätt att överleva, leva och utvecklas fysiskt, psy-
kiskt, andligt, moraliskt och socialt. 

11 Regeringskansliet, Mer om jämställdhetspolitikens mål: https://www.regeringen.se/artiklar/2017/01/mer-om-
jamstalldhetspolitikens-mal/  
12 Regeringskansliet, Mål för funktionshinderspolitiken: https://www.regeringen.se/regeringens-politik/funktions-
hinder/mal-for-funktionshinderspolit ken/  
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 Artikel 12: Barn har rätt att uttrycka sina åsikter och få dem beaktade i 
alla frågor som berör dem. När åsikterna beaktas ska man ta hänsyn till 
barnets ålder och mognad. 

Ytterligare information om Barnkonventionen och de 54 artiklarna i konvent-
ionen finns på Unicefs webbplats.13 

Diskrimineringslagen 

Diskrimineringslagens syfte är att motverka diskriminering och på andra sätt 
främja lika rättigheter och möjligheter oavsett diskrimineringsgrund (kön, köns-
överskridande identitet eller uttryck, etnisk tillhörighet, funktionsnedsättning, 
sexuell läggning och ålder). Lagen förbjuder sex former av diskriminering (direkt 
diskriminering, indirekt diskriminering, bristande tillgänglighet, trakasserier och 
sexuella trakasserier samt instruktioner att diskriminera). Diskrimineringslagen 
förbjuder diskriminering inom flera samhällsområden, till exempel arbetsliv, ut-
bildning, hälso- och sjukvård, handel med varor, tjänster och bostäder. 14 

Folkhälsomål 

Det folkhälsopolitiska ramverket består av ett övergripande, nationellt folkhäl-
sopolitiskt mål och åtta målområden. Det övergripande målet för folkhälsopoli-
tiken har ett tydligt fokus på jämlik hälsa. Målet är att folkhälsopolitiken ska 
skapa samhälleliga förutsättningar för en god och jämlik hälsa i hela befolk-
ningen och sluta de påverkbara hälsoklyftorna inom en generation. Folkhälsopo-
litikens målområden är följande:15 

1) Det tidiga livets villkor 
2) Kunskaper, kompetenser och utbildning 
3) Arbete, arbetsförhållanden och arbetsmiljö 
4) Inkomster och försörjningsmöjligheter 
5) Boende och närmiljö 
6) Levnadsvanor 
7) Kontroll, inflytande och delaktighet 
8) En jämlik och hälsofrämjande hälso- och sjukvård 

Regionala mål 
Nedan återges mål i regionens styrande dokument med relevans för hållbarhets-
bedömningen. Beskrivningen av målen struktureras utifrån övergripande mål re-
spektive mål som rör ekologisk respektive social hållbarhet. 

Regionala miljömål 2013–2020  

Kronoberg har tagit fram måldokumentet i syfte att förtydliga de nationella mil-
jömålen och dess preciseringar samt generationsmålet. Målen revideras under 

13 Unicef, Barnkonventionen: https://unicef.se/barnkonventionen  
14 Diskrimineringsombudsmannen, Diskrimineringslagen 2008:567: https://www.do.se/lag-och-ratt/diskrimine-
ringslagen/  
15 Fo khälsomyndigheten, Nationella folkhälsomål och målområden: https://www.fo khalsomyndigheten.se/en-
god-och-jaml k-halsa-pa-alla-nivaer/tema-folkhalsa-lokalt-och-regionalt-stod/vad-styr-fo khalsopolit ken/nation-
ella-mal-och-malomraden/  
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2020 och 2021. Det finns 45 regionala mål som kompletterar de nationella pre-
ciseringarna, inom följande områden:16   

 Generationsmålet 
 Begränsad klimatpåverkan  
 Frisk luft  
 Bara naturlig försurning  
 Giftfri miljö  
 Skyddande ozonskikt  
 Säker strålmiljö  
 Ingen övergödning  
 Levande sjöar och vattendrag 
 Grundvatten av god kvalitet  
 Myllrande våtmarker  
 Levande skogar  
 Ett rikt odlingslandskap  
 God bebyggd miljö  
 Ett rikt växt- och djurliv  

Systemanalys för Sydsveriges infrastruktur 

Systemanalysen syftar till att definiera en transportstruktur som är långsiktigt 
stabil och ger förutsättningar för en önskad samhällsutveckling. Systemanalysen 
utgör i första hand underlag för de regionala långsiktiga infrastrukturplanerna 
och skall även beaktas av Trafikverket i den nationella infrastrukturplanen. 

Övergripande mål  

Ett robust transportsystem med minskad klimatpåverkan 

Sydsvenska prioriteringar 2021 

Utifrån underlaget som framkom genom systemanalysen arbetade de sex 
sydsvenska länen fram ett gemensamt positionspapper. Ett enat Sydsverige 
skapar ett starkt Sverige. 

Övergripande mål 

 Nationell och internationell tillgänglighet 
 Sammanknutet Sydsverige 
 Konkurrensmässiga och hållbara godstransporter 

Regional utvecklingsstrategi för Kronoberg 

Strategin syftar till att skapa bättre förutsättningar för en hållbar utveckling. EU 
2020 och den nationella strategin för regional tillväxt och attraktions-kraft 2014–
2020 är vägledande för RUS. särskilt. Jämställdhets- och mångfaldsintegrering 
är en förutsättning i arbetet. 

Övergripande mål 

16 https://www.lansstyrelsen.se/download/18.728c0e316219da813518cf/1526067863613/Regionala-miljomal-
Kronobergs-lan-2013-2020-med-nya-etappmal-2014-webb.pdf 
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Kronoberg växer i öppna och hållbara livsmiljöer med förnyelseförmåga.  

 Vi växer i öppna och hållbara livsmiljöer 
 Vi växer av en cirkulär ekonomi med förnyelseförmåga 

Mål som rör ekologisk hållbarhet  

 Klimatpåverkan ska minska. Utsläpp av koldioxid i Kronobergs län från 
fossila bränslen ska till år 2025 ha minskat till 1,5 ton per år och länsin-
vånare.  

 På väg mot ett plusenergilän. Minst 80 % av den totala energianvänd-
ningen i Kronobergs län kommer år 2025 från förnybara källor. 

Mål som rör social hållbarhet 

 Ett ökat humankapital. Den självskattade hälsan för kvinnor och män, 
flickor och pojkar ska förbättras och könsskillnaderna minska. 

Trafikförsörjningsprogrammet för Kronobergs län 

Programmet syftar till att tillhandahålla långsiktiga mål och riktlinjer för hur kol-
lektivtrafiken ska fungera i länet för kvinnor och män, pojkar och flickor i olika 
åldrar och för att stödja regionalt hållbar tillväxt. 

Övergripande mål 

Hållbar kollektivtrafik för alla 

Mål som rör ekologisk hållbarhet  

Miljö och hälsa 

 Kollektivtrafiksystemet ska bli mer resurseffektivt och bidra till en mins-
kad klimatpåverkan 

 Kollektivtrafiksystemet ska bidra till ökad hälsa 

Mål som rör social hållbarhet 

Tillgänglighet för regional tillväxt  

 Kollektivtrafiken ska bidra till att utveckla en sammanhållen och gränslös 
region 

Attraktivitet och användbarhet 

 Fler och nöjdare resenärer 
 Kollektivtrafiken ska vara tillgänglig och enkel att använda 
 Kollektivtrafiksystemet ska vara robust och pålitligt 

Cykla i gröna Kronoberg 

Strategin pekar ut inriktningen för vilka cykelvägar som bör utvecklas i länet. 
Genom avsatta medel i planen kan regionen tillsammans med kommunerna börja 
arbetet med ett sammanhållet cykelvägnät i Kronoberg för både vardagscykling 
och turism. 
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Övergripande mål 

Cykling medverkar till att uppnå målet om hållbar utveckling genom att vara en 
miljöriktig transport som också ger bättre hälsa, ökad besöksnäring och 
attraktivitet för att bo såväl i tätort som på landsbygd. 

Länsgemensam folkhälsopolicy - En god hälsa för alla!  

Dokumentet är en länsgemensam vision som utgår från nationella folkhälsopoli-
tikens övergripande mål 

Övergripande mål 

En god hälsa för alla! För hållbar utveckling och tillväxt i Kronobergs län 

Mål som rör ekologisk hållbarhet  

 Miljöer och produkter  
 Fysisk aktivitet  

Mål som rör social hållbarhet 

 Delaktighet och inflytande i samhället  
 Ekonomiska och sociala förutsättningar  
 Barns och ungas uppväxtvillkor  
 Hälsa i arbetslivet  
 Hälsofrämjande hälso- och sjukvård  
 Skydd mot smittspridning  
 Sexualitet och reproduktiv hälsa  
 Matvanor och livsmedel  
 Alkohol, narkotika, dopning, tobak och spel 

2.2 Avgränsning  
För att en effektiv och ändamålsenlig besluts- och genomförandeprocess med 
relevant och rimligt beslutsunderlag krävs att miljökonsekvensbeskrivningen 
avgränsas, så att fokus ligger på områden där länsplanen kan bidra till betydande 
miljöpåverkan. Vad som är betydande miljöpåverkan måste bedömas utifrån 
planens rådighet.  

Det finns inte motsvarande lagstadgad process för social konsekvensanalys, men 
även denna behöver avgränsas på ett rimligt och relevant sätt utifrån de 
påverkansmöjligheter och rådighet som finns för en länsplan. Avgränsningen för 
den sociala konsekvensanalysen har gjorts med utgångspunkt i aspekter som lyfts 
fram i styrande mål (se avsnitt 2.1) och kunskap om vilka möjligheter som finns 
genom transportåtgärder att påverka social hållbarhet. 

Utredningens innehåll och detaljeringsgrad 
Länsplanen delas in i ett antal namngivna objekt. Ett namngivet objekt är en 
åtgärd med kostnad över 50 Mkr. För dessa ställs specifika krav i form av 
Samlade effektbedömningar och samhällsekonomiska kalkyler. Åtgärder som 
underskrider 50 Mkr samlas i så kallade åtgärdsområden (potter). Bedömning av 
miljömässiga och sociala konsekvenser görs på samma nivå. 
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Hållbarhetsbedömningen görs av länsplanen som helhet, men bygger på de 
utredningar och granskningar som gjorts av enskilda åtgärder tidigare i 
planprocessen, främst i åtgärdsvalsstudier. Hållbarhetsbedömningen fokuserar 
på de politiska beslut som är styrande för den långsiktiga utvecklingen av 
transportsystemet och på att lyfta fram sådant som är alternativskiljande, 
exempelvis om huruvida planeringen bidrar till transporteffektivitet eller inte, 
vilka grupper i samhället som får den största tillgänglighetsförbättringen, hur 
nyttan av olika åtgärder fördelar sig geografiskt inom länet, den långsiktiga 
påverkan på hälsofaktorer etcetera. 

Avgränsning i tid och rum 
Den aktuella planen som är föremål för analys omfattar åtgärder för 2022–2033. 
Förarbetena till miljöbalken anger att den betydande miljöpåverkan som ska 
identifieras och beskrivas i princip inkluderar: ”effekter på kort, medel-lång och 
lång sikt.” Vilka tidsgränser som ska sättas för olika effektbedömningar beror på 
vad som är relevant och rimligt. Eftersom miljöeffekter av investeringar och 
åtgärder kan sträcka sig längre än till år 2033, ska miljöbedömningen behandla 
effekter så långt det är relevant och rimligt även efter år 2033. 

Bedömningen av miljökonsekvenser och sociala konsekvenser omfattar hela 
Kronobergs län. Påverkan från internationella transporter bör om det bedöms 
relevant ingå i bedömningen. Syftet är att tydliggöra vilken del av problemen 
som svenska åtgärder råder över. Frågor kring sjöfartens och flygets 
miljöpåverkan förutsätts bli bedömda inom ramen för den nationella planen, 
förutsatt att den regionala planen inte nämnvärt berör dessa trafikslag. 

Allmänhetens intresse 
Det stora flertalet av Sveriges invånare kommer dagligen i kontakt med 
transportsystemet. Transportsystemet påverkar våra möjligheter att röra oss och 
nå olika målpunkter, men påverkar också vår fysiska omgivning och det 
ekosystem vi alla ingår i. Planförslaget har formellt sett ingen civilrättslig 
betydelse och är inget rättsligt bindande dokument som påverkar enskild 
egendom. Däremot pekar den ut vilka objekt som har politiskt beslutad 
finansiering och planeras att byggas och planen har därför en påverkan på 
enskilda. 

Antaganden om nollalternativ 
Miljökonsekvensbeskrivningen och den sociala konsekvensbeskrivningen är en 
redovisning av skillnaderna mellan de effekter som kan förväntas uppstå när 
planen genomförs och de effekter som kan förväntas uppstå i en situation utan 
någon plan. Den sociala- och miljöbedömningen förutsätter därför ett så kallat 
nollalternativ, en rimligt säker uppfattning om hur samhället och 
transportsystemet kommer att utvecklas utan effekterna från en ny plan. 
Nollalternativet utgår från nu gällande plan och dagens politik och kända beslut. 
Med hänsyn till att kostnaden för de vägobjekt som ligger i nu gällande plan 
förväntas öka markant sedan planen togs fram, kommer potterna för andra 
åtgärder att behöva minska kraftigt om alla de beslutade vägobjekten i den 
gällande planen genomförs. Gällande plan behöver därför revideras med hänsyn 
till detta och potterna minskas för att klara budgeten. 
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I miljökonsekvensbeskrivningen och den sociala konsekvensbeskrivningen 
studeras därmed alternativen utifrån förändringar jämtemot gällande plan med 
beslutade vägobjekt men där gällande plan reviderats så till vida att potterna 
minskats för att klara budgetramen. 

Betydande social- eller miljöpåverkan ska ses synonymt med 
riktningsförändring. Betydande positiv social- eller miljöpåverkan innebär att en 
åtgärd leder i riktning mot styrande mål och i positiv riktning i jämförelse med 
nollalternativet. Betydande negativ social- eller miljöpåverkan innebär att en 
åtgärd leder i riktning från uppsatta mål och i negativ riktning gentemot 
nollalternativet. 

2.3 Bedömningsgrunder 
Inom ramen för hållbarhetsbedömningen av länsplan 2022–2033 bedöms 
miljökonsekvenser respektive sociala konsekvenser med utgångspunkt i  
utpekade bedömningskriterier. Dessa bedömningskriterier utgår från de styrande 
nationella och regionala mål som bedömts relevanta i sammanhanget (se avsnitt 
2.1). Nedan presenteras bedömningskriterierna närmare liksom de metoder och 
underlag som använts i bedömningen av konsekvenser. 

Bedömning av miljökonsekvenser 
Betydande positiv eller negativ miljöpåverkan ska beskrivas enligt utpekade 
miljöaspekter i miljöbalken, se avsnitt 1.2. Det finns möjlighet att fokusera den 
strategiska miljöbedömningen på miljöaspekter där transportsystemet har störst 
miljöpåverkan. Ett särskilt fokus för miljökonsekvensbeskrivningen är att 
bedöma och beskriva i vilken mån de föreslagna åtgärderna bidrar till miljö- och 
klimatmål på nationell och regional nivå som beskrivits i tidigare avsnitt. 

Som utgångspunkt används Trafikverkets ”Metod för miljöbedömning av planer 
och program inom transportsystemet” (Trafikverket Publikation 2011:134) som 
pekar ut tre fokusområden för vilka transporterna har störst miljöpåverkan: 
klimat, hälsa och landskap. Dessa tre fokusområden kompletteras i denna 
bedömning av ett fjärde område, trafiksäkerhet, som är en del av hälsan enligt 
Agenda 2030, men lyfts fram separat i linje med hur trafiksäkerhet hanteras i det 
transportpolitiska hänsynmålet tillsammans med miljö och hälsa. Därutöver 
kompletteras även med kollektivtrafik, gång och cykel som ett fokusområde 
som rör relativ attraktivitet hos dessa mer hållbara färdsätt gentemot bil. 
Bedömningskriterier för respektive fokusområden presenteras i tabellerna nedan. 

Bedömning görs av riktningsförändring utifrån positiv, ingen respektive negativ 
miljöpåverkan. Betydande negativ miljöpåverkan innebär att en åtgärd leder i 
negativ riktning gentemot styrande mål och gentemot nollalternativet. 

Bedömningarna av miljökonsekvenser för vart och ett av bedömningskriterierna 
sammanställs i en samlad bedömningsmatris tillsammans med bedömningar av 
sociala konsekvenser, se bilaga 2 Bedömningsmatrisen visualiserar hur 
länsplanen påverkar de transportpolitiska målen samt övriga för länsplanen 
relevanta nationella och regionala mål. Matrisen visualiserar också hur 
respektive åtgärd i länsplanen bidrar antingen i negativ eller positiv riktning (i 
förhållande till bedömningskriterierna) i relation till satsade medel. De 
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Näringslivets 
transporter 

► Funktionsmålet  
tillgänglighet 

► Tillförlitlighet: Åtgärden bidrar till att förbättra tillförlit-
ligheten för godstransporter. 

► Kvalitet: Åtgärden bidrar till att minska transporttider 
för gods i regionen och därmed till att öka kvaliteten 
i näringslivets transporter. 

Tillgänglighet 
regionalt och 
mellan länder 

► Funktionsmålet  
tillgänglighet 

► Pendling: Åtgärden påverkar resmöjligheterna till lo-
kal och regional arbetspendling och bidrar till en 
hållbar regionförstoring. 

► Tillgänglighet storstad: Åtgärden påverkar tillgäng-
ligheten i större städer och längs strategiska stråk. 

► Tillgänglighet till interregionala resmål: Åtgärden bi-
drar till ökad tillgänglighet till knutpunkter och bytes-
punkten för internationella resor. 

 

Underlag för konsekvensbedömningar 

Samlade effektbedömningar 

För namngivna objekt utgår bedömningen från de samlade effektbedömningar 
som Trafikverket tagit fram medan bedömningen av smärre åtgärder görs för re-
spektive åtgärdsområde som helhet. Denna avgränsning görs eftersom åtgärds-
områdena (potterna) anger en inriktning för den kommande planperioden, medan 
valet av åtgärder bestäms under planperioden och följer Trafikverkets verksam-
hetsplanering. De objekt och åtgärdsområden som ingår i de olika alternativen 
beskrivs närmare under kapitel 4. 

Samlade effektbedömningar tas fram av Trafikverket för samtliga namngivna 
objekt i Nationell transportplan och i länsplanerna. De samlade effektbedöm-
ningarna innehåller en samhällsekonomisk analys (nettonuvärdeskvot samt ef-
fekter som inte kan värderas momentärt) liksom påverkan på trafiksäkerhet och 
emissioner, en fördelningsanalys, samt en analys av måluppfyllelse gentemot de 
transportpolitiska målen. I de fall en Samlad effektbedömning har funnits har 
denna legat till grund för bedömningen av ett specifikt namngivet objekt.  

I den samhällsekonomiska analysen redovisas ofta, men inte alltid, emissioner 
av CO2-ekvivalenter, partiklar, NOx samt en samhällsekonomisk värdering av 
emissionerna.17 Detta har dock endast bedömts för de namngivna objekten. Sam-
hällsekonomiska bedömningar från Trafikverket saknas avseende åtgärder inom 
åtgärdsområden (åtgärder mindre än 50 Mkr). Erfarenheter visar att åtgärder 
inom dessa kategorier har en positiv påverkan på klimat och luft och därför är 
det missvisande att sammanställa enbart de namngivna objektens effekter. 

De samlade effektbedömningarna är även en värdefull hjälp i konsekvensana-
lysen av den sociala hållbarheten. Transportpolitisk måluppfyllelse av funktions-
målet tillgänglighet analyseras utifrån kön, ålder, och funktionsnedsättning, samt 
en transportpolitisk målanalys där faktorerna kön och ålder analyseras. Den sam-
lade effektbedömningen bedömer även tillgängligheten för barn, äldre och per-
soner med funktionsnedsättning, under fokusområdet hälsa. Med andra ord kan 

17 Den samhällsekonomiska analysen baseras på traf kutvecklingstal enligt Trafikverkets basprognoser. 
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det konstateras att de samlade effektbedömningarna i viss grad belyser sociala 
konsekvenser. 

Antaganden om effektsamband 

Med undantag för namngivna objekt där en samlad effektbedömning funnits till-
gänglig har en egen översiktlig expertbedömning avseende varje åtgärdskatego-
ris betydande miljöpåverkan och inverkan på sociala aspekter genomförts.  

Klimat 

Trafikverket konstaterar i inriktningsunderlaget till transportinfrastruktur-plane-
ringen för 2022–2033 att utsläppen från inrikes transporter kan minskas på tre 
sätt: 

 energieffektivare och elektrifierade fordon och farkoster 
 förnybara drivmedel och el i stället för fossila drivmedel 
 minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt samhälle. 

Trafikverket konstaterar att ”de största och snabbaste bidragen till att nå klimat-
målen bedöms komma från elektrifiering och förnybara drivmedel”, men konsta-
terar också att ”infrastruktursatsningar bör bidra till eller passa in i ett transport-
effektivt samhälle”, vilket kan definieras som ”nivån på tillgängligheten eller 
transportnyttan i förhållande till insatsen i form av trafikarbete”.18 

Vid anläggning av nya vägar fås en stor klimatpåverkan i bruksskedet av an-
läggningen genom den ökade trafik som den nya vägen ger. Även om utsläppen 
från trafiken kommer att minska efterhand är det dock viktigt att ta hänsyn också 
till de kumulativa effekterna av utsläppen från transporterna under övergången 
till en fossilfri fordonsflotta. Nya järnvägar och gång- och cykelvägar kan däre-
mot i bruksskedet ge positiv inverkan på klimatet om åtgärden innebär en över-
flyttning från vägtrafik till resande med kollektivtrafik eller med gång och cykel. 

Vid anläggning av ny infrastruktur fås alltid en påverkan av klimatet genom den 
energi som går åt för själva byggandet och vid framställning av byggmaterial. 
Detta gäller all anläggning av ny infrastruktur inklusive den av för järnvägar och 
gång- och cykelvägar. I en framtid där en högre andel av fordonsflottan drivs 
med förnybara drivmedel, kommer klimatpåverkan från anläggningen av infra-
struktur att stå för en större del av transportsystemets klimatpåverkan. Referens-
ramen som olika objekt och åtgärdsområden bedöms mot kommer med största 
sannolikhet att förändras under planperioden. Olika objekt och åtgärdsområden 
har en effekt på samhället som sträcker sig långt fram i tiden.  

Relativ attraktivitet 

Den relativa attraktiviteten mellan olika färdsätt är en ett kriterium för att bedöma 
betydande miljöpåverkan inom flera olika områden. En ökad relativ attraktivitet 
för biltrafik innebär med stor sannolikhet inducerad trafik, minskad transport-
snålhet, ökat bilresande på bekostnad av resor med gång, cykel och kollektivtra-
fik och därmed negativ påverkan på klimat och fysisk aktivitet. Sambanden är de 

18 Trafikverket 2020, Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2022 – 2033 och 
2022 − 2037 
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motsatta om en åtgärd bidrar till en förbättrad relativ attraktivitet för gång, cykel 
och kollektivtrafik. 

Hälsa 

För bedömning av påverkan på luft görs en uppskattad ökning eller minskning 
av transporter på gator som berörs av miljökvalitetsnormer för utsläpp. Planen 
har i detta sammanhang en möjlighet att påverka transportflöden i de större tät-
orternas centrala delar, vilket vanligtvis är områden som kan ha problem med 
hälsofarlig luft. Ökad relativ attraktivitet för gång, cykel och kollektivtrafik i tä-
tortsmiljö bedöms ge positiv påverkan på buller och luft.  

Åtgärder som bidrar till en ökad relativ attraktivitet för gång, cykel och kollek-
tivtrafik bedöms ge positiva effekter på fysisk aktivitet. Om en åtgärd bedöms 
bidra till överflyttning av resor från bil till kollektivtrafik har den också en positiv 
påverkan på fysisk aktivitet genom ökad mängd anslutningsresor med gång och 
cykel. 

Landskap 

Landskapseffekter är svåra att bedöma på en övergripande nivå. De bedömningar 
som gjorts för landskap är i första hand för de namngivna objekten för vilka sam-
lade effektbedömningar har gjorts. I övriga fall då objekten har en geografisk 
bestämd plats har bedömningar gjorts utifrån granskning av var skyddade områ-
den ligger, se Figur 2-2. 

 
Figur 2-2 En övers kt av Kronobergs naturområden och utpekade områden för skydd av flora och fauna. 

Källa: Skyddad natur, Naturvårdsverket 

Generellt gäller det att vägar som innebär en helt ny sträckning ger negativ land-
skapspåverkan gällande markhushållning, barriärer och intrång (naturmiljö) och 
kulturmiljö. Ny infrastruktur som skapar barriärer och har en påverkan på utpe-
kade värdeområden har en potentiellt mycket negativ effekt som måste beaktas 
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på en strategisk nivå. Därför har de objekt som skapar denna typ av påverkan 
tydligt lyfts fram i bedömningen. Även utbyggnad till 2+1 och 2+2 vägar skapar 
tydliga barriäreffekter, som dock i viss utsträckning kan kompenseras med 
ekodukter. 

Huruvida infrastrukturen påverkar värdeområden (som ska bedömas enligt 7 kap 
MB) för natur- och kulturmiljö samt vattenskyddsområden har bedömts utifrån 
typ av åtgärd och närhet till skyddat område. Detta gäller även för aspekten Stör-
ning av livsmiljöer och habitat för olika arter, vilken dock är komplext och i hög 
grad beroende av lokala förutsättningar. Denna typ påverkan bör vidare bedömas 
i samband med andra planeringsskeden, ÅVS eller väg- och järnvägsplan.  

Bedömningar av sociala konsekvenser 

Utgångspunkten vid bedömning av de sociala konsekvenserna har varit bedöm-
ningarna i redan genomförda samlade effektbedömningar. För åtgärdsområden 
där samlade effektbedömningar saknas som underlag har bedömningar gjorts ut-
ifrån med generell kunskap om effekter av transportåtgärder och om olika grup-
pers resande, resmöjligheter och andra förutsättningar, till exempel utifrån en 
sammanställning av effekter och effektsamband för sociala nyttor som Trivector 
tagit fram för Trafikverket.19 

Som underlag för konsekvensanalysen har, som en del av nulägesbeskrivningen 
som presenteras i kapitel 3, även olika GIS-baserade underlag tagits fram som 
beskriver socioekonomiska och demografiska förutsättningar i Kronobergs län. 
Dessa förutsättningar kan kopplas till åtgärderna i länsplanen som underlag för 
en bedömning av vilka grupper och områdena som berörs av åtgärderna. Följande 
GIS-underlag har tagits fram (se kartbilder i avsnitt 3.2 och 4.3): 

 Socioekonomiskt index som är en sammanvägning av andel förvärvsar-
betande, andel invånare utan gymnasieexamen och andel hushåll med 
ekonomiskt bistånd. 

 Ohälsotal som innebär genomsnittligt antal utbetalda dagar med sjukpen-
ning. 

 Diversitetsindex baserat på andel utlandsfödda och antal nationaliteter 
inom området. 

 Dagbefolkning könsuppdelad som visar var det finns manliga respektive 
kvinnliga arbetsplatser i regionen. 

 Barns målpunkter som visar var platser som är viktiga för barn, så som 
skolor och fritidsaktiviteter, ligger geografiskt.  

Det socioekonomiska indexet är en sammanvägning av tre faktorer: andel för-
värvsarbetande, andel invånare utan gymnasieexamen och andel hushåll med 
ekonomiskt bistånd. För varje område i regionen (SCB:s demografiska statistik-
områden, DeSO) tilldelas poäng för respektive faktor, se Tabell 2-10. Områdenas 
sammanvägda socioekonomiska index erhålls genom att summera poängen inom 
de tre faktorerna. Indexet kommer att variera mellan 3 och 9, där ett högt värde 
innebär att området i jämförelse med övriga delar av regionen har hög 

19 Trafikverket Publikation 2020:240. Sociala nyttor och onyttor av transportåtgärder: Sammanställning av ef-
fektsamband. 
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3.2 Demografiska och socioekonomiska förutsättningar 

Befolkningsutveckling 
Det bor cirka 200 000 personer i Kronobergs läns 51 orter och har sedan början 
av 00-talet successivt ökat. Mellan 1990–2017 har antalet invånare i länet ökat 
med nästan 20 000 invånare. Drygt 90 procent av tillväxten har skett i Växjö 
kommun. De övriga procenten fördelas mellan, i rangordning, kommunerna 
Älmhult, Ljungby samt Alvesta. Främst beror länets befolkningstillväxt på att 
det invandrar fler till länet än vad som utvandrar. Under den senaste tioårspe-
rioden har 88 procent av befolkningstillväxten i länet bestått av ett positivt utrikes 
flyttnetto, resterande delar förklaras med ett positivt födelsenetto. Det kan vidare 
ses en hög äldrekvot i ett antal av länets orter, inte minst länets västra och syd-
västra delar. 20 

Kronobergs län har en gles befolkningsstruktur jämfört med andra län i södra 
Sverige med sin befolkningstäthet på 22,7 invånare per kvadratkilometer, jämfört 
med riksgenomsnittet på 24,2. Tätorterna i länet är generellt sett små och endast 
två av länets orter, Ljungby och Växjö, har över 10 000 invånare. Drygt var femte 
invånare i länet bor utanför en tätort, och ungefär 75 % av länets befolkning bor 
inom en 20 kilometers radie runt Växjö, Ljungby samt Älmhult. 21 

Det sociala landskapet 

Socioekonomi: sysselsättning, utbildning m.m. 

Mellan 2008–2014 har antalet anställda som bor i länet ökat i endast fem av or-
terna. Störst tillväxt har skett i Älmhult och Växjö. I 27 av orterna i länet uppgick 
sysselsättningsgraden under 2014 till över 80 %. I sexton av dem var den under 
75 %. Andelen av den sysselsatta befolkningen som pendlar över tätortsgräns för 
att arbeta ökade i 38 av tätorterna mellan 2008–201422. 

Koncentrationen av personer med eftergymnasial utbildning är högst runt det 
regionala- och de delregionala centrumen. I och runt Växjö och dess kringlig-
gande omland är andelen högutbildade relativt hög. I Älmhult och Ljungby syns 
en liknande struktur, men spridningen till omlandet är inte lika stor som i Växjö. 
På sikt kan koncentrationen av eftergymnasialt utbildade till de större orterna 
innebära att mindre orter kommer att möta stora utmaningar när det gäller kom-
petensförsörjning inom vård- och omsorg och industri.23  

Socioekonomiskt index är ett mått på social utsatthet och är en sammanvägning 
av tre kriterier: andel förvärvsarbetande, andel invånare utan gymnasieexamen 
och andel invånare med ekonomiskt bistånd. Ju högre index desto högre 
socioekonomisk status. Socioekonomisk utsatthet återfinns i större utsträckning 
i både tätorter och på landsbygd. De mest socialt utsatta områdena återfinns i 
tätorterna Lammhult, Alvesta, Kosta, Lessebo, Tingsryd, Ryd, Älmhult, 
Strömsnäsbruk och Braås, vilket visas i Figur 3-1. 

20 Ortsutveckling i Kronobergs län 
21 Ortsutveckling i Kronobergs län 
22 Ortsutveckling i Kronobergs län 
23 Ortsutveckling i Kronobergs län 
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Figur 3-1 Socioekonomiskt index för DeSO-områden i Kronobergs län. 

Folkhälsa 

En stor del av Kronobergs befolkning når inte upp till de rekommenderade nivå-
erna av fysisk aktivitet. Enligt Folkhälsomyndighetens bedömning når ungefär 
hälften av den vuxna befolkningen den rekommenderade fysiska aktivitetsnivån 
för att upprätthålla en god hälsa. 24  

Hälsan är därtill ojämnt fördelad i befolkningen. Ett mått på hälsostatusen i reg-
ionen är det så kallade ohälsotalet som är genomsnittligt antal utbetalda dagar 
med sjukpenning. Höga ohälsotal återfinns i flera av regionens större tätorterna 
samt på landsbygder. Som kartan visar så sammanfaller flera områden med höga 
ohälsotal med hög diversitet och/eller svag socioekonomi. Emellertid framträder 
även ytterligare ett antal platser med förhöjd risk för utsatthet på landsbygd, vil-
ket illustreras i Figur 3-2. 

24 Hållbarhetsprogram 2019–2023 
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Figur 3-2 Ohälsotal för DeSO-områden i Kronobergs län. 

Undersöks fördelningen i hälsa mellan gruppen så visar rapporten hälsa på lika 
villkor på små skillnader mellan både kön och ålder vad gäller en dålig allmän 
hälsa i den vuxna befolkningen. Emellertid har den dåliga allmänna hälsan ökat 
hos både män och kvinnor mellan 18–29 år sedan 2004. Liknande mönster ses 
hos barn och unga där de som har en bra eller mycket bra hälsa minskar över tid. 
Tydligast minskning ses bland flickor som också systematiskt rapporterar lägre 
grad av god hälsa jämfört med pojkar. Även personer som varken identifierar sig 
som pojke eller flicka, eller annan könsidentitet än sitt biologiska, sticker ut med 
lägre andel god självuppskattad hälsa. I Figur 3-3 visar andel av eleverna i års-
kurs Gy 2 som år 2018 mår bra eller mycket bra. 

 

Figur 3-3  Andel av eleverna i årskurs Gy 2 som år 2018 som mår bra eller mycket bra i kommunerna 
Älmhult, Alvesta, Ljungby, Markaryd, Tingsryd, Uppvidinge och Växjö. I regionens webbase-
rade verktyg Public Tableau finns resultat även för andra årskurser. 
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Etnicitet 

Diversitetsindex är en sammanvägning av antal födelseländer i ett område och 
andel utlandsfödda i förhållande till andra områden. I Kronobergs län är 19,4 
procent av befolkningen född i ett annat land än Sverige, jämfört med riksge-
nomsnittet på 18,5 procent25. Diversiteten är emellertid relativt låg i regionen 
med ett antal undantag. Höga diversitetsindexvärden, alltså områden med hög 
andel utlandsfödda och många representerade nationaliteter, återfinns framförallt 
i tätorter. Som Figur 3-4 visar sammanfaller flera områden med svag socioeko-
nomi med hög diversitet. 

 

Figur 3-4 Diversitetsindex för DeSO-områden i Kronobergs län. 
Trygghet, tillit och framtidstro 

Enligt rapporten Hälsa på lika villkor är bristen på tillit störst bland de yngsta 
och lägst bland de äldsta i befolkningen. Däremot är det små skillnader mellan 
män och kvinnor i de olika åldersgrupperna. I åldersgruppen 18–29 år anger näs-
tan hälften en avsaknad av tillit till andra människor. Bland män och kvinnor i 
den äldsta åldersgruppen (65–84 år) anger omkring var femte personer avsaknad 
av tillit till andra människor. Avsaknad av tillit uppdelat på ålder och kön illu-
streras i Figur 3-5. 

25 Regional utvecklingsstrategi  
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Figur 3-5  Andelen som i allmänhet inte litar på andra människor, utveckling över tid. Uppdelat på ålder 
och kön. Källa: Hälsa på lika villkor 

I rapporten Tillitens villkor uppges att majoriteten tjejer upplever otrygghet när 
de befinner sig i offentliga rum och att tilliten till okända killar (och män) är 
begränsad. Andel av eleverna i årskurs 8 som år 2018 som ofta eller alltid känner 
sig trygga offentliga miljöer illustreras i Figur 3-6. 

 

Figur 3-6  Andel av eleverna i årskurs 8 som år 2018 som ofta eller alltid känner sig trygga offentliga 
mi jöer. 

Tilliten sjunker även över tid. När mätningarna startade år 2003 angav 53 procent 
av gymnasieungdomarna i årskurs 2 att de har många vuxna som de litar på, me-
dan undersökningen från år 2015 visar att siffran sjunkit till 43 procent. Resulta-
ten visar också att tjejer systematiskt rapporterar lägre nivåer av tillit till vuxna 
jämfört med killar. 

I alla årskurser såg eleverna generellt sett positivt på sin framtid och det var inga 
betydande skillnader mellan pojkar och flickor, detta illustreras i Figur 3-7. 
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Figur 3-7 Andel av eleverna i årskurs 8 som år 2018 ser ganska eller mycket positivt på framtiden. 

3.3 Tillgänglighet, resande och mobilitetsförutsättningar 
Nedan presenteras hur tillgänglighet, resande och mobilitetsförutsättningar ser ut 
i regionen generellt och för olika grupper. Informationen har hämtats från olika 
regionala dokument. Regionens underlag har också kompletterats med kunskap 
från andra studier, se exempel på sådana studier i en sammanställning av effekter 
och effektsamband för sociala nyttor som Trivector tagit fram för Trafikverket.26 

Resandeutveckling med kollektivtrafik 
Resandet med kollektivtrafik har utvecklats mycket positivt de senaste åren och 
främst är det stadstrafiken och tågtrafik som har en kraftig ökning av antalet re-
senärer. Den kraftiga resandeutvecklingen är delvis en följd av ett ökat utbud, 
däribland Öresundtågsystemet som startade 2009.27  

De senaste åren har kollektivtrafikresandet i Kronobergs län alltså ökat i stadig 
takt. Sedan 2006 har resandet ökat med 79 procent. 2019 låg ökningstakten på 
2,3 procent och det sammanlagda resandet låg på 10,6 miljoner resor. Flest resor 
sker i stadstrafiken, som under 2019 stod för 40 procent av alla kollektivtrafikre-
sor i regionen. Tågtrafiken och regionbusstrafiken har i stort sett lika stor andel, 
31 procent respektive 28 procent. Antalet resor per person och år har ökat från 
35 år 2011 till 53 år 2019, varav 37 resor per invånare görs i busstrafiken och 16 
resor per invånare görs i tågtrafiken.28 

Andelen som anser att det är enkelt att resa med Länstrafiken Kronoberg har ökat 
för varje år under programperioden och låg 2019 på 80 procent. Genomsnittet för 
riket som helhet låg på 76 procent under 2019, vilket innebär att Kronobergs län 
står sig väl i jämförelse med övriga län, se Tabell 3-2. Kundnöjdheten kopplat 
till senaste är dock lägre hos unga 74 % jämfört med 81 %.29   

26 Trafikverket Publikation 2020:240. Sociala nyttor och onyttor av transportåtgärder: Sammanställning av ef-
fektsamband. 
27 Regionalt traf kförsörjningsprogram 
28 Region Kronoberg (2019) Uppföljningsrapport Kollektivtraf k Kronoberg 2019 
29 Regionalt barnbokslut 
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Pendling 

Kronobergs län har den, i relation till folkmängd, högsta inpendlingen i Sverige. 
Totalt har antalet in- och utpendlare till- och från Kronobergs län ökat med 87 
procent mellan 1993–2014. Kronobergs län har starkast pendlingsrelationer med 
Skåne-, Jönköpings-, Kalmar- samt Blekinge län.32 

I 41 av orterna i länet pendlar mer än hälften av den sysselsatta befolkningen 
över en tätortsgräns för att arbeta. Av de tio starkaste pendlingsrelationerna (mel-
lan tätorter) i länet är åtta av dem i relation till Växjö.33 

Region Kronoberg har tillsamman med Energikontor Sydost och Länsstyrelsen 
Kronoberg genomfört ett projekt som syftar till mer hållbara arbetsresor. Upp-
följningen från 2020, tre år in i projektet, visar att 51 % av de tillfrågade reser 
ensamma i bil till arbetet, 5 % samåker, 28 % reser med cykel, 7 % reser kollek-
tivt och 8 % promenerar.34  

Kvinnor och män 

I en nulägesbeskrivning som Trivector gjort för Region Kronberg som underlag 
till länsplanen för perioden 2018–2029 beskrivs att det finns systematiska skill-
nader mellan kvinnor och män i länet när det gäller resvanor och därmed utsläpp 
av växthusgaser och aktiv mobilitet, attityder till bilanvändning, och representat-
ion i beslutande organ. Det påtalas också att kvinnor är generellt underrepresen-
terade i beslutande organ och har generellt värderingar och resvanor som är mer 
hållbara jämfört med män.35  

Därtill betonas att även om resmönster skiljer sig mellan olika grupper av män-
niskor i Kronoberg är bilen fortfarande det vanligaste färdmedlet. Detta innebär 
att invånarnas rörlighet och tillgänglighet i första hand varit anpassat till bilen. 
Emellertid lufts i det regionala trafikförsörjningsprogrammet att kvinnor i något 
högre utsträckning reser med kollektivtrafiken. Av de som säger sig vara regel-
bundna resenärer i kollektivtrafiken är drygt sex av tio kvinnor. Ur ett jämställd-
hets- och jämlikhetsperspektiv kan sägas att satsningar på framförallt kollektiv-, 
gång- och cykeltrafik framförallt gynnar de grupper av människor som, jämfört 
med exempelvis medelålders män, inte har lika hög tillgång till bilen och inte 
heller värderar bilen lika högt. Sådana grupper är, enskilt och i kombination, 
kvinnor, socioekonomiskt utsatta, yngre kvinnor och män, pojkar och flickor, 
samt utlandsfödda personer.  

Ett flertal resvaneundersökningar och transportpolitiska studier med kön som 
analysfaktor i Kronoberg såväl som i Sverige och internationellt visar att det 
finns skillnader mellan mäns och kvinnors resmönster. Skillnaderna i resmönster 
inom könen är stora och skiljer mycket beroende på ålder, inkomst, utbildning 
etc. Dessa skillnader är ofta större än de mellan könen. Även om resmönster 
varierar inom könen, så finns det genomgående och konstaterade skillnader 

32 Ortsutveckling i Kronobergs län 
33 Ortsutveckling i Kronobergs län 
34 Region Kronoberg (2021) Hur klimatsmart reser Kronoberg? En resvaneundersökning och slutrapport av 
satsningen Res Grönt i Gröna Kronoberg. 
35 Dymén, C., Wennberg, H., Smidfelt Rosqvist, L., Slotte, J. (2017) Jämställdhet och jämlikhet i Krono-
bergs transportplanering: Nulägesbeskrivning. Trivector Traffic. PM 2017:52 
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stad och landsbygd, dock finns det potential för ökat resande med gång-, cykel- 
och kollektivtrafik. 46 

Tillgänglighet 

Tillgänglighet till arbete, utbildning och andra målpunkter i regionen 

Kronoberg har tidigare låtit genomföra en analys av kollektivtrafikens nåbarhet 
och tillgänglighet i regionen och visar på följande: 

 92% av befolkningen bor inom 1 km från en hållplats som trafikeras nå-
gon gång under dygnet. 

 88 % av platser för rekreation och fritid ligger inom 1 km från en hållplats. 
 8 % av alla skolor ligger inom 1 km från en hållplats. 
 100 % av alla vårdcentraler ligger inom 1 km från en hållplats.47 
 Systemanalysen för Sydsverige visar att Kronobergs län har dålig till-

gänglighet till universitetssjukhus.48 
 Av befolkningen i länet bor 73 % procent utmed de större vägarna, det 

vill säga E4:an och riksvägarna som finns inom länet.49 

Tillgänglighet ur ett funktionshinderperspektiv 

En förutsättning för att alla i Kronoberg ska kunna använda kollektivtrafiken är 
att den är användbar och tillgänglig på ett trafiksäkert sätt. En stor utmaning är 
därför att skapa en kollektivtrafik med god tillgänglighet för personer med funkt-
ionsnedsättning. Själva fordonen är väl anpassade men däremot finns det behov 
av ytterligare tillgänglighetsanpassning av hållplatser och bytespunkter.50 

Kopplat till möjligheten att resa kollektivt för personer med funktionsnedsättning 
är hållplatsernas utformning väsentlig. År 2019 fanns det 287 hållplatslägen med 
fler än 4000 påstigande per år. I dagsläget finns det emellertid inte uppdaterad 
statistik på hur många av dessa som uppfyller de krav gällande tillgänglighet som 
den regionala kollektivtrafikmyndigheten har satt upp i trafikförsörjningspro-
grammet.51 

Tillgänglighet ur ett barnperspektiv 

Tillgänglighet ur ett barnperspektiv innebär att barn ska ha möjligheten att ta sig 
till viktiga målpunkter utan att bli utsatta för farliga trafiksituationer. Barns rö-
relsefrihet å andra sidan innebär att de kan ta sig runt på egen hand inom området. 
Barns rörelsefrihet är oftast begränsad av vuxna som tycker området är otryggt 
eller osäkert.  

Cykel och kollektivtrafik är två viktiga färdsätt för barn att kunna resa självstän-
digt. Två viktiga indikatorer är därför om det finns kollektivtrafikhållplatser i 

46 Dymén, C., Wennberg, H., Smidfelt Rosqvist, L., Slotte, J. (2017) Jämställdhet och jämlikhet i Krono-
bergs transportplanering: Nulägesbeskrivning. Trivector traffic. PM 2017:52 
47 https://geodata.kronoberg.se/portal/apps/MapSeries/index.html?ap-
pid=4b4ae0e1d70e42f99852b86fcc9246c0  
48 Systemanalys Sydsverige 
49 Ortsutveckling i Kronobergs län 
50 Regionalt traf kförsörjningsprogram 
51 Uppföljningsrapport kollektivtraf k 
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närområdet och är de säkra för barn att nå utan långa omvägar samt om det finns 
det tydliga och orienterbara gång- och cykelvägar i området. En tillgänglighets-
analys i länet visar exempelvis att 98 % av alla skolor ligger inom 1 km från en 
hållplats.  

Därtill har Länstrafiken tagit fram information till skolorna i länet om hur ele-
verna kan köpa biljetter, samt hur de kan bidra till att minska smittspridningen 
av Covid-19 och resa tryggare. Flyern finns på svenska, engelska, dari, arabiska, 
somaliska och tigrinja. Länstrafiken har även erbjudit en prismässigt kraftigt re-
ducerad fritidsbiljett för barn och ungdomar upp till 19 år för att underlätta själv-
ständig mobilitet.52 

Länstrafiken lanserade en ny kundapp för resesökning och biljettköp i den all-
männa kollektivtrafiken. Inför lanseringen testades produkten på ett antal olika 
testgrupper där ungdomar deltog för att lämna synpunkter. Utifrån denna testpe-
riod har länstrafiken samlat på sig ett antal förbättringsområden som organisat-
ionen kommer arbeta aktivt med 2021. 

Länstrafiken inhämtar ungdomars åsikter om kundnöjdhet. Ungdomar har lägre 
kundnöjdhet än för hela kundunderlaget sammantaget, men ligger på samma nivå 
som riket som helhet. När det gäller nöjdhet med senaste resa samt förarens be-
mötande är skillnaderna mindre och likafullt i nivå med det nationella snittet. 

3.4 Trafik och infrastruktur 

Infrastruktur 
I regionen är bilberoendet starkt vilket har sitt ursprung i befolknings- och 
boendestruktur. I Kronoberg finns totalt 360 mil statlig väg, 106 mil kommunala 
vägar, och 390 mil enskilda vägar.  

Cykelvägsstrukturen utanför tätorterna är relativt svag och förutsättningarna för 
cykling har försämrats på vägar som har byggts om till 2+1- eller 1+1-vägar. Det 
finns ett stort behov av att bygga cykelvägar i regionen, vilket också 
kommunernas önskemål om cykelvägar visar.53 Totalt finns det i regionen 65 km 
gång- och cykelväg.  

Trafik- och transportarbete idag 
År 2019 var körsträckan per bil i Kronoberg 1186 mil och den genomsnittliga 
körsträckan med bil per person låg på 721 mil, en minskning med cirka 1 % sedan 
året innan. Allt sedan 1999 när mätningen började har körsträckan per person 
varierat, nivån 2019 är dock den lägsta sedan 1999, vilket illustreras i Figur 
3-18.54  

 

52 Regionalt barnbokslut 
53 Region Kronoberg (2017) Cykla i Gröna Kronoberg 
54 Trafikanalys (2019) Resvaneundersökning - Tabell 2. Körsträcka (mil) per bil och per invånare 

Bilaga 4



 
Figur 3-18 Körsträcka per person i Kronoberg. Källa: Traf kanalys (2019). 

Trafikutvecklingen framöver 
I och med den ökade befolkningsmängden är också ett ökat transportbehov att 
förvänta. En ökad befolkning medför generellt sett ökade transportbehov, vilket 
dock inte speglat av sig i utvecklingen av trafikarbetet i regionen som succesivt 
minskat, samtidigt som kollektivtrafikresandet ökar.   

I tidigare länsplan satsades dock medlen i huvudsak till åtgärder som ökar 
framkomligheten för biltrafiken och förväntas leda till ett ökat trafikarbete med 
bil och därmed gå i negativ riktning när det gäller klimatet. Även om inte åtgärder 
som bidrar till förbättrad framkomlighet och tillgänglighet med bil drabbar barn, 
äldre, personer med funktionsnedsättning, och olika socioekonomiskt utsatta 
grupper negativt, så kan kan större vägobjekt bidra till att skapa fler 
infrastrukturbarriärer mellan områden och exkludera grupper som inte har 
tillgång till körkort eller bil. 

Betydligt mindre medel stasades på investeringar i cykelvägnät, 
kollektivtrafikåtgärder och mobility management-åtgärder, åtgärder som leder 
till minskad biltrafik och i rätt riktning avseende klimatmålet, samt mer jämlik 
och jämställd tillgänglighet och mobilitet Mer satsningar på hållbara färdsätt och 
mindre (eller inget alls) på väg behövs både för att möta dagens och 
morgondagens sociala utmaningar och klimatutmaningar.  

3.5 Miljö och hälsa 

Klimat 
Om det ökade transportbehovet följer det senaste årtiondets trend med att 
tillgodoses av personbilar, kommer även utsläppen av skadliga ämnen att öka. 
Åtgärder som satsningar på kollektivtrafik samt gång- och cykelvägar, satsningar 
på minskat personbilsberoende samt att andelen förnyelsebara transportbränslen 
ökar, minskar utsläppen från transportsektorn. För att möta de utmaningar som 
transportsektorn inom Kronobergs län står inför finns flera mål och strategiska 
dokument, se kapitel 2.1 Styrande nationella och regionala mål. 
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Transportsektorn står för nästan hälften av utsläppen i länet. Länets relativt glesa 
struktur bidrar till långa körsträckor. Tillsammans med de övriga Smålandslänen 
har Kronobergs län de längsta genomsnittliga körsträckorna i södra Sverige. 
Personbilstrafiken står för mer än hälften av transportsektorns utsläpp i länet. 

Hälsa 
Utöver klimatpåverkan har transportsektorn även stor betydelse för 
luftkvaliteten, särskilt i tätorter.  Luftkvaliteten i länet är god, och har förbättrats 
de senaste 20 åren, även om utsläppen från transporter måste minska snabbare. 
De påverkar klimatet, luften och bidrar till övergödning och innebär 
hälsoproblem för många människor. Satsningen på ökad tillgänglighet i länets 
skyddade natur ger goda förutsättningar att bidra till förbättrad folkhälsa. 

Runt två miljoner människor i Sverige utsätts vid sina bostäder för ljudnivåer 
som överskrider de riktvärden som riksdagen fastställt. Buller, främst från väg 
och järnväg, är den miljöstörning som berör flest människor och som enligt 
forskning har stark påverkan på vår hälsa. Buller påverkas bland annat av trafik-
mängd, hastighet, andel tunga fordon samt av vägbeläggning. 

Problemen med luftföroreningar är störst i intensiv trafikmiljö. Lokalt, och 
mestadels tillfälligt förekommer förhöjda halter av hälsoskadliga ämnen. 
Långdistanstransporterade ämnen och det faktum att länet är ett glesbygdslän där 
hög andel av invånarna använder egna bilar påverkar länets luftkvalitet negativt.  

Som på många andra håll i landet är det svårast att nå miljömål för partiklar, 
PM10, i tätorter. För att nå målet behöver utsläppen minska från vägtrafiken, 
energiproduktionen, industrin samt hushållens vedeldning. Halterna av PM2,5 
beror främst på långväga transport och vedeldning, medan PM10 är mer lokalt 
alstrade, från trafiken. 

Trots att luftkvaliteten bedöms vara god beräknas 126 personer dö i förtid varje 
år på grund av effekterna av partiklar (PM10) i Kronobergs län. Detta kan 
jämföras med att nio personer dog i trafikolyckor under 2019. Bättre luftkvalitet 
innebär bättre livskvalitet i form av minskad sjuklighet, mindre sjukfrånvaro och 
ökad livslängd.55 

Landskap 
Kronobergs län är en av Sveriges mest sjörika områden, sjöar och vattendrag 
täcker över 10% av länets yta. Kronobergs län är också skogsrikt och 
kännetecknas av många småskaliga odlingsmiljöer med stenmurar, rösen och 
lövträd. Under flera decennier har landskapet genomgått en förändring genom att 
många äldre odlingsmarker växt igen. De många sjöarna attraherar boende och 
turister och har blivit viktiga för att förse kommuner utanför länet med 
dricksvatten. Framöver förväntas klimatförändringar som orsakar 
översvämningar från skyfall, torka som kan orsaka grundvattensänkning och 
skogsbränder samt stormar som kan hota stora skogsbestånd och egendom.56 

55 Länsstyrelsen Kronobergs län (2020) Regional årlig uppföljning av miljömålen 2020 i Kronobergs län 
56 Region Kronoberg (2019) Integrerad landskapskaraktärsanalys för Kronobergs län 2019 05 31/rev 20200121 
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Trafiksäkerhetsåtgärder kan också bidra till att fler känner sig trygga och be-
kväma att använda transportsystemet.  

Figur 4-6 nedan visar bedömning av sociala konsekvenser utifrån ett jämställd-
hetsperspektiv. Bedömningsmatrisen i sin helhet finns i bilaga 2. 

 
Figur 4-6  Bedömning av sociala konsekvenser utifrån ett jämställdhetsperspektiv för nollalternativet re-

spektive planförslaget. 

I Figur 4-7 finns en kartbild som visar hur åtgärderna i länsplanen fördelar sig 
geografiskt utifrån om det är mansdominerad eller kvinnodominerad dagbefolk-
ning som nås (dagbefolkning ses här som en approximation för arbetsplatser). 
Detta utgör underlag för bedömningen för fokusområdet ”jämställdhet” i matri-
serna ovan som representerar det geografiska perspektivet. De flesta åtgärderna 
återfinns i områden med jämn könsfördelning hos dagbefolkningen eller med en 
mansdominerad dagbefolkning. Ett fåtal åtgärder (uteslutande cykelåtgärder) 
gynnar områden med kvinnodominerad dagbefolkning. Det satsas i planförslaget 
mer medel på åtgärder som gynnar områden med en mansdominerad dagbefolk-
ning än i nollalternativet, det vill säga sett utifrån ett geografiskt perspektiv så är 
planförslaget något sämre än nollalternativet.  
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Figur 4-7 Dagbefolkning, män och kvinnor, i Kronobergs län. 

Flera bedömningskriterier rör hur åtgärderna svarar mot kvinnors sätt att resa och 
kvinnors värderingar av transportsystemet. Planförslaget innebär något större 
satsningar på gång och cykel och ökad trafiksäkerhet för gående och cyklister 
jämfört med nollalternativet, vilket innebär att planförslaget därmed går i positiv 
riktning ur ett jämställdhetsperspektiv. Även när det gäller trygghet och bekväm-
lighet i transportsystemet (fokusområde ”medborgarnas resor” i matriserna ovan) 
satsas det något mer medel i planförslaget på åtgärder som går i positiv riktning 
jämfört med nollalternativet. Trots att Planförslaget ter sig bättre än Nollalterna-
tivet är bidragen till fokusområdet ”kollektivtrafik, gång och cykel” begränsade 
och planen som helhet bidrar inte till att öka andelen gång, cykel eller kollektiv-
trafik genom att öka kollektivtrafikens relativa attraktivitet. 

Sammantaget kan konstateras att planförslaget har både för- och nackdelar jäm-
fört med nollalternativet. Å ena sidan missgynnar planförslag områden med över-
vägande kvinnodominerad dagbefolkning, å andra sidan gynnar planförslaget åt-
gärder som svarar mot generella resmönster och värdering hos kvinnor. Det är 
dock små skillnader mellan planförslaget och nollalternativet: planförslaget in-
nebär ungefär liknande inriktning hos åtgärderna som nollalternativet. Bidragen 
till jämställdhetsperspektivet något större i planförslaget än i nollalternativet.  

Nedan presenteras åtgärder som bidrar i positiv, negativ eller neutral riktning på 
sociala konsekvenser utifrån ett jämställdhetsperspektiv.  
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Barn, äldre och personer med funktionsnedsättning 
Bedömning av sociala konsekvenser av åtgärderna i länsplanen för barn, äldre 
och personer med funktionsnedsättning har gjorts för kriterier som rör tillgäng-
ligheten för nämnda grupper och möjligheten att på egen hand ta sig till sina 
målpunkter/aktiviteter med kollektivtrafik, till fots och med cykel. Även trafik-
säkerhet för gående och cyklister har bedömts (se specifika bedömningskriterier 
i avsnitt 2.3). 

Kollektivtrafikåtgärder bidrar till en ökad tillgänglighet för personer med funkt-
ionsnedsättning och äldre personer då dessa grupper förlitar sig mer på kollek-
tivtrafikens tillgänglighet för sina vardagsresor. Även för barns självständiga mo-
bilitet är möjligheten för kollektivtrafik en förutsättning, särskilt för äldre barn.  

Gång- och cykelåtgärder bidrar till nämnda gruppers tillgänglighet. Därmed bi-
drar dessa åtgärder till ett mer inkluderande transportsystem. Gång- och cykelåt-
gärder i syfte att skapa säkra skolvägar bidrar till inkludering av barnperspektivet 
samt ökad tillgänglighet för barn. Därtill skapar åtgärder för aktiv mobilitet möj-
lighet till positiva hälsoeffekter för barn. 

Figur 4-8 visar bedömning av sociala konsekvenser för barn, äldre och personer 
med funktionsnedsättning. Bedömningsmatrisen i sin helhet finns i bilaga 2. 

 
Figur 4-8 Bedömning av sociala konsekvenser för barn, äldre och personer med funktionsnedsättning för 

nollalternativet respektive planförslaget  

När det gäller barnrättsperspektivet bidrar investeringar i cykelvägar och mindre 
kollektivtrafikåtgärder, trafiksäkerhets- och miljöåtgärder samt MM-projekt 
(mobility management) positivt till barnets bästa. Dessa åtgärder bidrar till för-
bättrad tillgänglighet, rörelsefrihet och ökad trafiksäkerhet för barn. Det finns 
risk att stora satsningar på större väginvesteringar bidrar negativt till barnets 
bästa genom att skapa barriärer för barn men många av dessa åtgärder inkluderar 
gång- och cykeltrafik som till exempel planskilda korsningar och parallella gång- 
och cykelvägar. Därtill kan byggande av 2+1-vägar tränga undan unga personer 
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som kör EPA-traktor eller A-klassade fordon eftersom omkörning av dessa lång-
sammare fordon försvåras.  

En kartbild över barns målpunkter i regionen visas i Figur 4-9. Flera av de pla-
nerade cykelåtgärderna bidrar till förbättrad tillgänglighet till barns målpunkter 
med potentiella positiva effekter på barns fysiska aktivitet och hälsa. Emellertid 
är det betydligt fler åtgärder, både i antal och i storlek, som inte gynnar barns 
resande och gruppens självständiga och aktiva mobilitet. 

 
Figur 4-9 Barns målpunkter i form av skolor samt besöks- och fritidsmålpunkter i Kronobergs län. 

Det finns inga åtgärder som bidrar negativt till barns rätt till likvärdiga villkor 
och jämlikhet, dock finns det risk att fler åtgärder hamnar i områden med en 
starkare socioekonomisk förutsättningar eller omfattar bilåtgärder som gynnar 
barn som bor i familj med tillgång till bil. Några större väginvesteringar ligger i 
närheten av barns målpunkter och kan bidra till negativa miljökonsekvenser 
(sämre luft- och ljudmiljöer) för vissa barn, men ingen av dessa åtgärder kommer 
att bidra till barriäreffekter för barns tillgänglighet eller till ökad segregation. 

Barn har inte varit delaktiga i bedömningsprocessen av Länstransportplanen på 
grund av planens stora omfattning och bedömningens översiktliga nivå. Dock har 
experter inom barn och trafiken varit delaktig i bedömningsprocessen och har 
fler aspekter som berör barn bedömts. 

När det gäller personer med funktionsnedsättning och äldre personers 
tillgänglighet så innehåller planen endast ett fåtal kollektivtrafikåtgärder med 
potential till tillgänglighetsförbättringar. Emellertid visar Trivectors tidigare 
analys att även gruppen äldre kör mycket bil. Dock blir kollektivtrafiken allt 
viktigare med stigande ålder för att bibehålla en självständig mobilitet.  
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index, diversitet och ohälsotal). Figur 4-12 visar enbart socioekonomiskt index. 
I avsnitt 2.3 finns mer information om respektive index. 

Analysen visar att några av åtgärderna berör utsatta områden. Åtgärderna i pla-
nen omfattar bland annat cykelåtgärder kring Alvesta, Strömsnäsbruk och Älm-
hult som även har potentiella hälsofrämjande effekter, väginvesteringar i och 
kring Växjö, och investeringar på järnvägen kring Älmhult. Åtgärderna gynnar 
alltså delvis områden av olika karaktär och bidrar till inkludering och även till att 
förbättra tillgängligheten inom och mellan områden och grupper med olika nivå 
av socioekonomi och utsatthet, vilket är positivt för möten mellan olika grupper 
av människor och därmed för sammanhållningen i regionen.  

När det gäller möjligheten att bidra till tillgänglighet med kollektivtrafik, till fots 
och med cykel till utbud och aktiviteter (fokusområde ”Hälsa” i matriserna ovan) 
bedöms planförslaget bidra mer positivt jämfört med nollalternativet. Planförsla-
get svarar således mer mot generella resmönster hos socioekonomiskt svaga 
grupper än vad nollalternativet gör. 

Sammantaget innebär planförslaget en något mindre satsning av medel på åtgär-
der som tillfaller socioekonomiskt svaga områden jämfört med nollalternativet. 
Planförslaget som helhet bidrar (liksom nollalternativet) endast i begränsad ut-
sträckning till inkludering, sammanhållning och tillgänglighet för socioekono-
miskt svaga grupper. Merparten av åtgärderna bedöms ha ett neutralt bidrag till 
sociala konsekvenser utifrån socioekonomiska förutsättningar.  

Däremot innebär planförslaget en något större satsning på åtgärder som bidrar 
positivt till tillgängligheten med kollektivtrafik, till fots och med cykel till utbud 
och aktiviteter jämfört med nollalternativet, det vill säga att planförslaget svarar 
i lite större utsträckning än nollalternativet mot generella resmönster hos socioe-
konomiskt svaga grupper. 
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Figur 4-11  Kombinerat index för DeSo-områden i Kronobergs län. 

 

Figur 4-12 Socioekonomiskt index för DeSO-områden i Kronobergs län. 
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Generell tillgänglighet 
Konsekvensbedömning görs också med avseende på generell tillgänglighet, det 
vill säga tillgänglighet som inte tydligt tillfaller specifika grupper eller perspektiv 
enligt ovan. De bedömningskriterier som använts svarar mot preciseringarna av 
det transportpolitiska funktionsmålet och hur tillgänglighet bedöms i samlade ef-
fektbedömningar (se avsnitt 2.3). Figur 4-13 visar bedömning för generell till-
gänglighet. Bedömningsmatrisen i sin helhet finns i bilaga 2. 

 

Figur 4-13  Bedömning av fokusområdena medborgarnas resor, näringslivets transporter samt tillgäng-
lighet regionalt och mellan städer för nollalternativet respektive planförslaget. 

Planförslaget bidrar, liksom nollalternativet, som helhet positivt till fokusområ-
det ”medborgarnas resor”. Det satsas något mer medel som går i positiv riktig i 
planförslaget jämfört med nollalternativet, men inga tydliga skillnader i inrikt-
ning kan ses. Vad gäller näringslivets transporter satsas det mindre medel på åt-
gärder som går i positiv riktning i planförslaget jämfört med nollalternativet. Den 
negativa påverkan som syns i bedömningsmatriserna ovan är större i planförsla-
get. Det beror på att åtgärden Väg 834 Hovmantorp, som bidrar negativt till till-
förlitligheten för godstransporter, har större budget i planförslaget än nollalter-
nativet. 

När det gäller fokusområdet ”tillgänglighet regionalt och mellan länder” är plan-
förslaget är de positiva bidragen något mindre i planförslaget jämfört med nol-
lalternativet. För kriteriet som rör lokal och regional arbetspendling ses främst 
positiva bidrag, men det ses även positiva bidrag för tillgänglighet till knutpunk-
ter och bytespunkten för internationella resor. 

Totalt sett är de positiva bidragen till generell tillgänglighet något mindre i 
planförslaget jämfört med nollalternativet och gäller särskilt bidragen till 
näringslivets transporter. Nedan presenteras åtgärder som bidrar i positiv, negativ 
eller neutral riktning för generell tillgänglighet.  
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4.4 Sammantaget om planförslaget 

Betydande miljöpåverkan 

Klimat 

I Planförslaget ger nästan samtliga åtgärder negativa effekter på 
energianvändning vid byggandet. Sett till andel medel så satsas det något mindre 
medel på vägåtgärder i Planförslaget jämfört med  Nollalternativet. Sett till 
åtgärder som ger effekt på emissionerna per körd kilometer går planförslaget i 
mer positiv riktning.  

Sammantaget ses genom planförslaget inget större trendbrott för fokusområdet 
klimat, och planförslaget går generellt i samma riktning som tidigare planering.  

Hälsa 

I planförslaget satsas likvärdiga medel på åtgärder som leder i rätt riktning 
avseende emissioner. Bedömningen visar att det inte är några tydliga trendbrott 
i gällande plan gent emot tidigare planering, eftersom andelen vägåtgärder är i 
princip de samma. 

I planförslaget satsas något mer medel på åtgärder som går i rätt riktning 
avseende personer som exponeras för buller som i nollalternativet. Likvärdiga 
medel satsas på åtgärder som leder i positiv riktning. Planförslaget bedöms 
sammantaget som något bättre jämfört med tidigare plan avseende buller, vilket 
främst beror på att det satsas mer medel på cykelåtgärder i planförslaget. 

Planförslaget satsar mer medel på åtgärder som bidrar positivt till fysisk aktivitet, 
barns möjlighet att resa på egen hand samt tillgänglighet med kollektivtrafik, till 
fots och med cykel. 

Landskap 

Nästan samtliga åtgärder i Planförslaget har någon negativ inverkan på kriterier 
med relevans för landskap. Planförslaget har något större negativa effekter på 
fokusområdet landskap och även mindre positiva effekter jämfört med 
nollalternativet. Det kriteriet som går i mest negativ riktning är betydelse för 
upprätthållande och utveckling av landskapets utmärkande karaktär och 
kvaliteter. 

Trafiksäkerhet 

I princip samtliga åtgärder i Planförslaget påverkar trafiksäkerheten positivt. Det 
satsas något mer medel i planförslaget som bidrar positivt till att trafiksäkerheten 
höjs och går i högre utsträckning i linje med målet om nollvisionen. Störst 
skillnad ses för trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter, där de positiva 
bidragen är särskilt stora i Planförslaget i jämfört med Nollalternativet.  
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infrastrukturbarriärer och exkludera grupper som inte har körkort eller tillgång 
till bil. 

Sammantaget bidrar planförslaget, liksom nollalternativet, i sin helhet negativt 
till både nationella och regionala klimat- och miljömål och har utöver 
tillgängligheten för barn, äldre och personer med funktionsnedsättning endast 
begränsad bäring på sociala hållbarhetsmål. Detta genom att vissa geografier och 
färdmedel, och därmed grupper, prioriteras i planen över andra. Dock bidrar 
planen i sin helhet positivt till ökad trafiksäkerhet och går i linje med regionala 
trafiksäkerhetsmål och det nationella etappmålet för trafiksäkerhet.  
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5. Målkonflikter, knäckfrågor och kompletterande 
åtgärder 

5.1 Målkonflikter 
Hållbarhetsbedömningen är strukturerad utifrån de transportpolitiska målen och 
dess olika preciseringar. De miljöaspekter som enligt miljöbalken ska bedömas 
har integrerats i bedömningen liksom de sociala aspekter som ingår i vedertagen 
metodik för social konsekvensbedömning. Visualiseringen i en samlad bedöm-
ningsmatris ger en överblick för de synergier och motsättningar som finns mellan 
olika aspekter, se matriser i bilaga 2. 

Det kan konstateras att det inom länsplanen finns såväl flera synergier som mål-
konflikter. På en övergripande nivå handlar det om motsättningar mellan å ena 
sidan det transportpolitiska funktionsmålet tillgänglighet och å andra sidan hän-
synsmål rörande miljö och hälsa. Det finns även konflikter inom funktionsmålet. 
För hänsynsmålet rörande trafiksäkerhet finns det i regel en bättre överenstäm-
melse med funktionsmålet sett till vilka åtgärder som genomförs som kan leda 
till både ökad trafiksäkerhet som minskade restider för bil. 

Funktions- och hänsynsmålen är jämbördiga enligt den proposition som fastsla-
gits av Riksdagen. Samtidigt poängteras att för att det övergripande transportpo-
litiska målet ska kunna nås behöver funktionsmålet i huvudsak utvecklas inom 
ramen för hänsynsmålet. Miljö, hälsa och trafiksäkerhet bör alltså ses som ramen 
för transportplaneringen. 

Nedan presenteras de huvudsakliga målkonflikter som kan konstateras utifrån 
den hållbarhetsbedömning som gjorts för länsplanen. 

 Vägobjekt, järnvägsobjekt och miljö. Tillgängligheten (i denna hållbar-
hetsbedömning preciserat i form av fokusområdena Medborgarnas resor, 
Näringslivets transporter och Tillgänglighet regionalt och mellan länder) 
gynnas generellt sett av såväl större som mindre väginvesteringar. Detta 
står i konflikt med miljöaspekter såsom klimat och landskap. I planförsla-
get satsas sammantaget en stor andel medel på åtgärder som går i negativ 
riktning när det gäller klimat och landskap genom att det satsas mycket 
medel på vägobjekt. Vägsatsningarna innebär ökad tillgänglighet för bil 
men står samtidigt i konflikt med nämnda miljöaspekter. Även större järn-
vägssatsningar, som innebär möjlighet till mer hållbara transporter av 
människor och gods, kan ha negativa miljöeffekter genom intrångseffek-
ter och klimatpåverkan under byggskedet. Detta lyfts också fram av be-
dömningarna. 
 

 Konflikterande tillgänglighetsmål. Byggandet av större väg- och järn-
vägsobjekt kan också bidra till att skapa fler infrastrukturbarriärer mellan 
områden. Byggandet av 2+1 vägar kan leda till undanträngning av gång- 
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och cykeltrafikanter om inte dessa trafikantgruppers tillgänglighet tvärs 
och längs stråken säkerställs (vilket är svårt att bedöma utifrån de un-
derlag som använts inom hållbarhetsbedömningen). På motsvarande sätt 
kan 2+1 vägar utgöra hinder för personer (ofta unga personer) som kör 
långsammare fordon i form av EPA-traktorer eller A-klassade fordon. 
Väginvesteringar exkluderar också grupper som inte har tillgång till kör-
kort eller bil, till exempel barn, unga, äldre, personer med funktionsned-
sättning, kvinnor i viss mån och socioekonomiskt svaga grupper inklusive 
utlandsfödda personer. Detta ställer olika tillgänglighetsmål mot varandra 
– generell tillgänglighet och tillgänglighet för olika grupper. Emellertid 
kompenserar flera av vägobjekten sin negativa inverkan, genom att det 
också införs åtgärder för gång-, cykel och kollektivtrafik. 
 

 Trafiksäkerhet och väginvesteringar. Mittseparering, som byggandet 
av exempelvis 2+1 vägar innebär, byggs ofta av trafiksäkerhetsskäl för att 
minska antalet dödade och allvarligt skadade personer i trafiken. Den 
gynnsamma trafiksäkerhetsutveckling som Sverige haft genom åren beror 
bland annat på ett systematiskt införande av mötesfrihet på statliga vägar. 
Det finns dock en risk att vägobjekt drivs utifrån förevändningen att öka 
trafiksäkerheten när det underliggande skälet mer handlar om restidsvins-
ter och bekvämlighet. Det riskerar att ställa mål om trafiksäkerhet (för 
motortrafikanter) mot miljömål när egentligen trafiksäkerheten (för gå-
ende och cyklister) snarare borde ses som en förutsättning för mer hållbar 
resande. Frågan är alltså vilka vägåtgärder som blir nödvändiga: 1+1-väg, 
2+1 väg eller 2+2 väg, och om sänkt hastighet på större vägar också skulle 
kunna vara en alternativ åtgärd. 
 

 Fördelningseffekter. Det finns också en fördelningsmässig dimension i 
valet av åtgärder i länsplanen när nyttor och kostnader fördelas mellan 
trafikantgrupper, befolkningsgrupper och geografier. Det handlar om 
vilka grupper och geografier som gynnas och missgynnas av åtgärderna 
utifrån vilka transportsätt som regionen satsar på, vilka geografier som får 
åtgärder och vilka befolkningsgrupper som får ta del av transportsyste-
mets nyttor och som drabbas av dess onyttor. Bedömningarna visar att 
åtgärder tillfaller socioekonomiskt starka områden i större utsträckning än 
svaga områden. Även om flera vägåtgärder kompenserar genom att även 
inkludera gång- och cykelåtgärder i viss mån så är satsningarna på vägob-
jekt är storleksmässigt omfattande i jämförelse med cykel och kollektiv-
trafik. Det innebär att grupper som inte kör bil eller har dålig tillgång till 
bil förfördelas. 

5.2 Knäckfrågor och nycklar 
Utifrån nulägesbeskrivningen kan konstateras att det finns olika sociala 
utmaningar som regionen står inför. Allt ifrån skiftande socioekonomiska 
förutsättningar med ojämlika livsvillkor till ojämlika tillgänglighets- och 
mobilitetsförutsättningar för olika befolkningsgrupper. Även kvinnor och män 
reser på olika sätt, har olika tillgång till olika färdsätt och olika värderingar 
kopplat till transportsystemet. Jämställdhet och jämlikhet handlar inte om att 
göra och vara lika, men om att ges likvärdiga möjligheter. 
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Regionen har också utmaningar genom att länet är glest befolkat med långa 
avstånd vilket är en utmaning för kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot 
bilen. En central knäckfråga som är särskilt relevant utifrån lagt planförslag är 
hur planen kan hantera motsättningen mellan generellt tillgänglighetshöjande 
vägåtgärder och mål om ekologisk och social hållbarhet. 

Stråken och stationssamhällena i det glesa länet 
Länstransportplanen innehåller traditionellt sett en stor andel investeringar på 
vägobjekt, något som kan behövas i ett glesare län som Kronoberg. Emellertid, 
så finns möjligheter att satsa mer på mer hållbara och inkluderande transportsätt. 
Detta genom att länet är uppbyggt i stråk, där flertalet invånare bor och arbetar i 
de större infrastrukturstråken. Där finns potential att vidareutveckla 
stråkstrukturen, genom att i högre utsträckning utnyttja den potential som finns i 
de flera stationsorterna. Där finns särskilt potential att flytta över transporter från 
bil till järnvägen. Stråken och stationssamhällen är att betrakta som en nyckel för 
hållbara investeringar, även utifrån ekonomisk hållbarhet. 

Satsa på hållbara färdsätt 
Därtill innebär investeringar i transportinfrastrukturen alltid en prioritering. 
Hittills har den generella tillgängligheten prioriterats genom stora investeringar 
i väginfrastrukturen. En sådan prioritering gynnar grupper med tillgång till bil 
och körkort, och kan bidra till ett transportsystem som exkluderar personer som 
inte har tillgång till eller kan köra bil. Det svarar också mer mot mäns generella 
resmönster och inte kvinnors. En sådan prioritering går heller inte i linje med 
barns bästa. En mer jämlik och jämställd prioritering, med färre 
fördelningsmässiga motsättningar, skulle vara att satsa medel på hållbara färdsätt 
i form av gång-, cykel och kollektivtrafik. Prioriteringar bör utgå ifrån analyser 
av barns målpunkter och en djupare analys av var tillgängligheten för olika 
grupper behöver stärkas. En medveten fördelning av åtgärder kan bidra till att 
minska de ojämlika mobilitetsförutsättningarna och livsvillkoren i regionen. 

Att tänka på för fortsatt transportplanering 
Det finns möjlighet att fånga och hantera en del sociala utmaningar genom 
åtgärder i länsplanen, men dessa utmaningar handlar också om åtgärder som rör 
senare planeringsskeden och såklart också andra samhällssektorer. Vissa 
aspekter av social hållbarhet kan påverkas i tidiga, strategiska skeden av 
transportplaneringen, bland annat genom åtgärder i länsplanen, medan andra 
aspekter är mer en fråga för senare skeden. Till exempel är trafikering i 
kollektivtrafiken liksom utformningen av trygga, säkra och tillgängliga 
trafikmiljöer mer en fråga för senare skeden. Vilka gruppers och geografiers 
resefterfrågan och tillgänglighet som adresseras av åtgärder är ofta en fråga för 
en länsplan liksom vilka grupper/geografier som får åtgärder och hur 
transportåtgärder kan användas för att knyta samman olika grupper av människor 
i samhället och bidra till ökad sammanhållning och tillit. 

De potentiella sociala konsekvenser som lyfts fram i hållbarhetsbedömningen för 
länsplanen blir viktiga att beakta och fortsatt hantera i kommande skeden av 
transportplaneringen. Till exempel: 
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 I fördelningen av medel i de potter som finns inom länsplanen bör en sys-
tematik tillämpas som säkerställer att de åtgärder som genomförs bidrar 
till en hållbar utveckling, både miljömässigt och socialt. Förslagsvis till-
lämpas bedömningskriterier av det slag som använts i den här hållbarhets-
bedömningen som underlag för prioritering av medel i potterna. 

 I fortsatt planering av de väginvesteringar (och även järnvägsinveste-
ringar i viss mån) som ingår i länsplanen finns det möjlighet att beakta 
tillgänglighet och trafiksäkerhet för gående, cyklister och för personer 
som tar sig till/från kollektivtrafiken. Det är viktigt att säkerställa att inga 
nya barriäreffekter skapas och att befintliga minimeras. 

 I fortsatt planering av kollektivtrafiken, till exempel vad gäller linjedrag-
ning, lokalisering av hållplatser och stationer och trafikering, finns det 
möjlighet att beakta områden med olika socioekonomiska förutsättningar 
liksom målpunkter för olika grupper (till exempel utifrån ålder och kön). 
Det finns också möjlighet att knyta samman människor från olika grupper 
i samhället genom kollektivtrafiken liksom att befolka platser och därige-
nom öka tryggheten. 

 I den fortsatta planeringen och utformningen av transportsystemet blir det 
också viktigt att säkerställa olika befolkningsgruppers delaktighet genom 
olika former av dialog. 

Utvecklade effektbedömningar och bristanalyser 
För att hållbarhetsbedömningar i detta skede av planeringen bättre ska kunna ta 
hänsyn till och bedöma effekter av åtgärdsalternativ för olika grupper behöver de 
underlag som bedömningarna baseras på utvecklas. Detta dels genom utvecklade 
analyser av fördelningsmässiga och sociala hållbarhetsaspekter i de samlade 
effektbedömningarna, dels kartläggning av brister och behov hos olika grupper 
och geografier i regionen.  

Beakta fördelningen av negativa konsekvenser 
Även hälsoeffekter av infrastruktursatsningar mellan grupper och geografier är 
något som länsplanen kan och bör hantera. Socioekonomiskt svaga områden och 
grupper är generellt mer påverkade av transportsystemets negativa effekter i form 
av olycksrisker, buller, luftföroreningar, barriäreffekter och bristande 
infrastruktur, samtidigt som de drar mindre nytta av förbättringar i tillgänglighet. 
Transportplaneringen behöver tillse en jämnare fördelning och åtgärder behöver 
vidtas för att mitigera de negativa effekterna. Fördelningen av negativa 
konsekvenser på olika grupper och geografier är något som samlade 
effektbedömningar i dagsläget inte hanterar nämnvärt. 

5.3 Beskrivning av åtgärder som planeras för att förebygga, 
hindra eller motverka betydande negativ miljöpåverkan 

I den metod som här tillämpats för att bedöma betydande miljöpåverkan har 
ingått att peka ut åtgärder som går i positiv riktning och motverkar/förebygger 
betydande miljöpåverkan. Ofta är effekterna av kompensatoriska åtgärder redan 
med i bedömningen av olika objekt och åtgärdskategorier. Sådana åtgärder har 
alla markerats med grön färg i de matriser som visats och också i text beskrivits 
i rutor med grön ram. 
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5.4 Kompletterande åtgärder för att hantera sociala konsekvenser 
För att i kommande planering i större utsträckning gynna olika gruppers 
tillgänglighet behövs ett betydligt större fokus på gång-, cykel och 
kollektivtrafik. Utifrån ett jämställdhets- och jämlikhetsperspektiv är dessa 
åtgärder generellt positiva då de ökar möjligheten för barn och unga att förflytta 
sig på egen hand. Det förbättrar också tillgängligheten för en större grupp 
människor då gång-, cykel- och kollektivtrafiksystem är öppna för en större del 
av befolkningen är än vad biltrafiksystemet är. För att nå en hög tillgänglighet 
geografiskt och demografiskt är det viktigt att arbeta med både infrastruktur och 
användarvänlighet. Sådana åtgärder kan ge också bättre hälsa genom ökad fysisk 
aktivitet. Vid prioritering av åtgärder för ökad framkomlighet för biltrafik 
kommer utvecklingen att gå i motsatt riktning för dessa mål.  

Därtill kan infrastruktursatsningar i större utsträckning riktas till särskilda 
geografier utifrån behovsanalyser av olika slag. Att rikta åtgärder till 
landsbygdskommuner där tillgängligheten är låg, eller till områden med risk för 
utsatthet kan bidra till att minska både den geografiska och fördelningsmässiga 
snedvridningen mellan grupper och geografier. En medveten fördelning av 
åtgärder kan bidra till att minska de ojämlika mobilitetsförutsättningarna och 
livsvillkoren i regionen. 

I kommande planeringsprocess är det även viktigt beakta delaktighet av olika 
grupper av kvinnor och män i olika åldrar, och handlar om vilka som får vara 
med och sätta prioriteringarna, vilket inflytande de som hörs högst får, och vilka 
hörs inte alls. Inte minst behöver planeringen hitta former för att på ett tydligare 
sätt praktisera lagkravet om barns rätt till delaktighet och inflytande. Delaktighet 
av olika grupper är något som behöver hanteras ur en demokratisk och 
inkluderande synpunkt, men kunskap om olika grupper behövs även för att kunna 
skapa en jämlik och jämställd tillgänglighet, och för att planeringen ska skapa 
likvärdiga möjligheter att förflytta sig.   
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Bilaga 2: Bedömningsmatris för nollalternativet 
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Bilaga 2: Bedömningsmatris för planförslaget 
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