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1. Inledning och bakgrund 

Denna PM ingår i underlaget till den vägplan som tas fram avseende E14 och dess framtida 

läge i Sundsvall. 

Ändamålet med projektet är att ta fram en hållbar anläggning för E14 genom/förbi 

Sundsvall som leder till god stadsmiljö med ökad säkerhet, framkomlighet och tillgänglighet 

för samtliga transportslag. 

För projektet finns följande projektmål:  

• Göra E14 trafiksäker, tillgänglig och attraktiv för tung trafik och genomfartstrafik 

• Bidra till utvecklingen i Sundsvallsregionen 

• Minskad miljö- och trafikbelastning på centrala Sundsvall 

• Kostnadseffektiva och hållbara lösningar som ger hög kapacitet med 

mötesseparerad väg och med hastighet 100 km/h 

• Ökad trafiksäkerhet, trygghet och framkomlighet för oskyddade trafikanter. 

Denna PM fokuserar på trafik och vägutformning. För fullständig bakgrund, nuläge och 

förutsättningar hänvisas till planbeskrivningen.  

1.1. Studerade vägkorridorer 

I vägplanen utreds fyra alternativa lokaliseringar (korridorer) för en framtida E14. Dessa 

jämförs med befintligt vägnät och stråk med den samlade beteckningen jämförelsealternativ 

(JA). I samrådshandlingen benämns detta alternativ som nollalternativet. 

I projektets samrådsunderlag fanns det ursprungligen fler alternativ som under projektets 

gång valts bort, för mer information om detta hänvisas till planbeskrivningen i samråds-

handlingen. Benämningen på korridorerna syftar på den geografiska lokaliseringen, där N 

står för ”norr om befintlig E14” (Bergsgatan-Björneborgsgatan). De aktuella fyra 

korridorernas benämn enligt följande med kortare beskrivning inom parentes:  

• Korridor 0+  (Ombyggnad av befintlig väg (Bergsgatan/E14)) 

• Korridor N+N1  (Ny sträckning via Timmervägen (väg 622)/Hulivägen (väg 603))  

• Korridor N+N2 (Ny sträckning via Timmervägen- (väg 622)) samt ny väg till E4) 

• Korridor N+N3 (Ny sträckning via Timmervägen (väg 622)) 

För de tre sistnämnda korridorerna är den inledande sträckan, N, gemensam. Denna 

startar i korsningen mellan Timmervägen och Tegelvägen och slutar vid Hulivägens 

anslutning till Timmervägen. Från denna anslutning fortsätter korridorerna i tre olika 

sträckningar N1, N2 respektive N3. Korridorernas utbredning och sträckningar 

redovisas i figur 1.   
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Figur 1 Ingående vägkorridorer som studerats 
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2. Nuläge trafik 

Den i vägplanen aktuella sträckan av E14 sträcker sig längs hela Bergsgatan från 

Timmervägen i öster fram till Fridhemsgatan i väster där även gatan byter namn till 

Björneborgsgatan. E14 går sedan vidare till E4 längs Björneborgsgatan och Landsvägsallén. 

I sin helhet sträcker sig E14 mellan Trondheim/E6 i väster till Sundsvall/E4 i öster via 

Östersund. 

Bergsgatan/E14 är även en viktig huvudgata inom Sundsvalls tätort. Gatan har karaktär av 

en stadsgata längs stora delar av sträckan med både bostäder och service i direkt anslutning 

till gatan samt tätt mellan anslutande och korsande gator. Den aktuella sträckan är drygt 4 

km lång med en årsmedeldygnstrafik (ÅDT) på mellan cirka 12 000 och 16 000 fordon. 

Bergsgatan/E14 är en viktig länk i väst-östlig riktning men också betydelsefull för 

näringslivet samt för godstransporter i och genom regionen. 

All trafik som färdas mellan E14, väster om Timmervägen, och E4 använder dock inte 

Bergsgatan/E14 utan trafik som ska vidare mot norr nyttjar till stor del Timmervägen i 

stället. I figur 2 och 3 redovisas trafikflödena på det större vägnätet i området, siffrorna är 

hämtade från Trafikverkets basmodell som utgår ifrån 2017 års trafikflöden.  

 

Figur 2  Trafikflöden (ÅDT) 2017 från Trafikverkets modell.  
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Figur 3.  Trafikflöden (ÅDT) 2017 av tung trafik från Trafikverkets modell. 

För att få en uppfattning om hur stor del av trafiken längs E14 som är genomfartstrafik, med 

mål norr respektive söder om Sundsvall, genomfördes en trafikundersökning 2019 där ett 

större antal fordons passager noterade i tre punkter. De tre punkternas lägen var: 

• E4 söder om Sundsvall i höjd med Kvissleby, 

• E4 norr om Sundsvall vid Birsta, 

• E14 i höjd med Vattjom 

Trafikundersökningen kom fram till att:  

• Sträckan E4 Söder – E14 Vattjom via Bergsgatan har cirka 800 fordon/dygn 

varav 100 tunga fordon (12,5%). 

• Sträckan E4 Norr – E14 Vattjom via Timmervägen har cirka 800 fordon/dygn 

varav 100 tunga fordon (12,5%). 

Trafikundersökningen visar på en relativt liten del genomfartstrafik och att den största 

delen av trafiken på E14 genom Sundsvall är lokalt alstrad eller har sin målpunkt inne i 

centrala Sundsvall. Enligt undersökningen uppgår den sammanlagda genomfartstrafiken på 

E14 väster om Sundsvall till 1 600 fordon/dygn varav 200 tunga fordon.  

Bergsgatan (E14) har höga trafikflöden med framkomlighetsproblem under högtrafiktid. 

Bergsgatan är inte anpassad till dagens standardkrav för trafikleder och har även tidvis 

kapacitetsproblem och bristfällig trafiksäkerhet. Genomfartstrafiken blandas med en stor 

mängd lokalalstrad trafik. Korsande trafik finns mellan rutnätsstadens kvarter och flera 

korsningar är reglerade med trafiksignaler. Det finns brister i framkomligheten vid passage 
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över Bergsgatan, främst gäller detta korsningar som inte är signalreglerade. I korsningar kan 

det vara svårt att komma ut på Bergsgatan (E14) för vänstersvängande trafik och från 

privata utfarter eftersom E14 tidvis är högtrafikerad och utgör huvudled. Barriäreffekterna 

av dagens Bergsgatan (E14) är stora. 

Sundsvalls kommun genomförde år 2016 en resvaneundersökning1 och undersökningen 

visar att bilresorna står för 71 procent av resorna inom kommun och att ungefär hälften av 

alla resor (med bil) är kortare än fem kilometer. Sammantaget är bilen det vanligaste 

färdmedlet oavsett längden på resan, också för kortare avstånd för resor under två 

kilometer. Resvaneundersökningen visar också att vid resor till och från arbete/skola är 

bilen det vanligaste färdmedlet. 

2.1. Tung trafik 

Runt och kring Sundsvall finns det ett flertal godsalstrande verksamheter. Några av dessa är 

handelsområdet i Birsta, industri och företagsverksamheterna i Nacksta, Ortvikens 

industriområde, den nya logistikparken vid Petersvik, oljeterminalen och Kubal vid södra 

brofästet av E4:an, SCA:s verksamheter vid såväl Tunadal, Timrå och Töva, Blåbergets 

avfallshanteringsanläggning utmed E14 mot Matfors samt de butiker och verksamheter i 

stadskärnan som kräver godsleveranser. 

Handelsområdet i Birsta samt Östrands massafabrik i Timrå är starka godsnoder som ger 

höga flöden av tung trafik utmed både Timmervägen och E4:an i såväl nordlig som sydlig 

riktning. 

Större godsalstrande verksamheter samt de huvudsakliga godsstråken redovisas i figur 4. 

Som godstransporter räknas tunga yrkesfordon över 3,5 ton som levererar varor, busstrafik 

är därmed exkluderad i redovisade flöden.  

 
1 Resvanor i Sundsvall. Sundsvalls kommun 2016. 
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Figur 4.  Större godsalstrande verksamheter samt huvudsakliga godsstråk. Figuren bygger på 

uppgifter från år 2020.. Notera att Ortvikens pappersbruk numera är nedlagt. 

Den befintliga kombiterminalen, i centrala Sundsvall, genererar cirka 120 lastbilsrörelser 

varje vardagsdygn, fördelat på cirka 60 lastbilar ut från terminal och cirka 60 lastbilar in till 

terminalen2. En flytt av kombiterminalen från centrala Sundsvall kommer sannolikt att leda 

till en minskad andel tung trafik på det vägnät i den centrala staden som förbinder den 

nuvarande terminalen med E4 respektive E14 då flertalet av de godsalstrande 

verksamheterna ligger i nära anslutning till dessa två vägar. 

De utgående lastbilarna har bland annat målpunkterna Östersund/Jämtland, Örnsköldsvik, 

Birsta, Timrå, Nouryon Surface Chemistry AB (tidigare Akzo), Hudiksvall/Hälsingland. De 

inkommande lastbilarna kommer från bland annat Jämtland, Hälsingland, Örnsköldsvik 

och Ikea. 

Värt att nämna i detta sammanhang är Sundsvalls logistikpark som för närvarande håller på 

att ta form. Koppling till väg, hamn och järnväg kommer möjliggöra hållbara transporter då 

gods kan komma att omfördelas, exempelvis från väg till järnväg. Därav är det nödvändigt 

att kopplingen till vägnätet är god. 

Transporterna från Sundsvalls logistikhamn ingår i ett större perspektiv med den Bottniska 

korridoren, som bland annat sträcker sig i nordsydlig riktning genom Sundsvall som i 

östvästlig riktning med sikte på Trondheim. Sträckan Sundsvall – Trondheim är även 

utpekad av det mellankommunala samarbetet Mittstråket. Att kopplingen mellan Atlanten i 

Trondheim och Bottenhavet i Sundsvall fungerar bra är av stor vikt för flertalet aktörer. 

 
2 Sundsvalls kombiterminal, 2020-04-07. 
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I den Regionala utvecklingsstrategin (RUS) för Västernorrland går det att läsa att en god 

koppling gynnar kompetensutvecklingen i hela länet. Att det finns ett flertal flaskhalsar 

inom infrastrukturen som behöver lösas och att byta mellan trafikslag ska vara enkelt för att 

gynna de boende i Västernorrland på bästa sätt. Vidare framgår att det är av vikt att 

logistiknätet är sammanbundet på ett bra sätt för att gynna både företag och miljön. 

2.2. Kollektivtrafik 

Inom utredningsområdet finns stora arbetsplatser, utbildningscentrum, serviceinrättningar 

och bostadsområden, vilka utgör viktiga målpunkter för kollektivtrafikens resenärer. 

Sundsvalls kommuns resvaneundersökning3 visar att reslängden för bussresor vanligtvis är 

kortare än 10 kilometer. 

Längs Bergsgatan går ett antal busslinjer och det finns ett flertal hållplatser. Kortare 

sträckor av Hulivägen används även för stadsbusstrafiken men inga hållplatser finns på 

Hulivägen. I tabellen nedan redovisas de busslinjer som finns längs berört vägnätet och i 

figur 5 och 6 finns kartor som visar linjerna i området kring Bergsgatan respektive längs 

Hulivägen.  

Vid anslutningen av korridorerna N+N1 respektive N+N2 till E4 passeras även ett flertal 

busslinjer. Flest passerar Hulivägen, korridor, N+N1, i cirkulationsplatsen direkt väster om 

trafikplatsen, dessa är stadsbusslinjerna 2, 5 och 85 samt regionbusslinjerna 120, 610 och 

611. Stadsbusslinje 2 berörs av korridor N+N2. 

   

Tabell 1 Busslinjer på berört vägnät (Källa: www.dintur.se) 

Berörd 
gata/väg 

Buss-
linje 

Typ av 
linje 

Benämning Del av sträckan Antal 
hållpl. 

Bergsgatan 

2 Stadsbuss Östra Birsta-Navet-Nacksta 
Nackstavägen-

Skolhusallén 
4 

3 Stadsbuss Granloholm-Navet-Sidsjön Passage vid Parkgatan - 

4 Stadsbuss 
Granloholm-Sjukhuset-Navet-

Skönsmon 
Passage vid Parkgatan - 

141 Regionbuss Sundsvall-Matfors via E14 
Timmervägen-

Skolhusallén 
6 

142 Regionbuss Sundsvall-Matfors via Viforsen Oscarsgatan-Skolhusallén - 

191 Regionbuss Sundsvall-Ånge 
Timmervägen-

Skolhusallén 
 

Hulivägen 4 Stadsbuss 
Granloholm-Sjukhuset-Navet-

Skönsmon-Bredsand 

Granloholmsvägen och 

200 m mot öster 
- 

 
3 Sundsvalls kommun (2021). Trafikstrategi Sundsvalls kommun 2021. 
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85 Stadsbuss Navet-Bosvedjan 
Lasarettsvägen-

Hemmansvägen 
- 

 

 

Figur 5 Busslinjer i området längs Bergsgatan/E14, hållplatser för stadsbusstrafiken är markerade 

med gula cirklar. (Källa www.dintur.se) 

 

 

Figur 6 Busslinjer som trafikerar Hulivägen, hållplatser för stadsbusstrafiken är markerade med 

gula cirklar. (Källa www.dintur.se) 

2.2.1. JA/Korridor 0+ 

Utmed Bergsgatan (E14) finna flera linjer som trafikerar sträckan enligt tabell 1. 

Förbättringar av hållplatserna hanteras i ett angränsande projekt. Busstrafiken påverkas 

starkt av framkomlighetsproblemen på Bergsgatan (E14). 
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2.2.2. Korridor N+N1, N+N2 samt N+N3 

Inga hållplatser finns i korridorerna i norr. Hulivägen trafikeras dock av busstrafik men då 

på kortare sträckor. Hållplatser finns endast på angränsande vägar till alternativen. För 

korridordel N2 finns inga närliggande hållplatser då vägsträckan inte finns i nuläget. 

2.3. Oskyddade trafikanter 

Sundsvalls kommun genomförde år 2016 en resvaneundersökning. Undersökningen visar 

att 18 % går till arbete och skola. Andelen som cyklar till arbete och skola är 14 %. 

Inom utredningsområdet finns flera gång- och cykelstråk som kan nyttjas av de oskyddade 

trafikanterna, se blå markering i figur 7. 

På tre platser i Sundsvall räknas cykeltrafiken på daglig basis varav en är kombinerad med 

räkning av gångtrafik. 

 

Figur 7.  Gång- och cykelstråk. Källa: Sundsvalls kommun (kompletterad av Sweco 2020). 

2.3.1. JA/Korridor 0+ 

Separerat stråk för gång- och cykeltrafik saknas längs vissa delar av sträckan Bergsgatan 

(E14). Det finns gång- och cykelstråk som passerar korridoren i nord-sydlig riktning, men 

bara en planskild korsning. De ofullständiga stråken och avsaknaden av flera planskilda 

korsningsmöjligheter gör att oskyddade trafikanter har svårt att färdas både längs med och 

över nuvarande väg Bergsgatan (E14). Den stora mängden biltrafik på sträckan i 
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kombination med avsaknad av tillräckligt många och säkra passager medför att Bergsgatan 

(E14) är en betydande barriär för oskyddade trafikanter. 

2.3.2. Korridordel N – nuvarande Timmervägen mellan E14 och Hulivägen 

Separat stråk för gång- och cykeltrafik saknas och oskyddade trafikanter hänvisas i stället till 

vägrenen eller delvist parallellt sidovägnät. Planfria passager finns i samband med Västra 

vägen samt via en port för gång- och cykeltrafik vid Bergsåkers skola. 

2.3.3. Korridordel N1 – nuvarande Hulivägen 

Det är endast korridor N+N1 som idag har gång- och cykelvägar i anslutning till hela 

sträckan. Korridoren binder samman de två stora bostadsområdena Bydalen och Bosvedjan, 

norr om Hulivägen (väg 603), med övriga Sundsvall genom två planskilda passager under 

Hulivägen (väg 603). I anslutande korsningar finns även en gång- och cykellänk västerut 

mot sjukhuset, som också är ett viktigt stråk, då sjukhuset utgör en viktig målpunkt. 

2.3.4. Korridordel N2 – ny sträckning 

Detta är en ny sträckning som inte innehåller några gång och cykelvägar med undantag för 

vid anslutningen i öster till E4. Parallellt med E4 går ett huvudcykelstråk som förbinder 

Sundsvall med Birsta och Sundsbruk. 

2.3.5. Korridordel N3 – nuvarande Timmervägen norr om Hulivägen 

Separat stråk för gång- och cykeltrafik saknas och oskyddade trafikanter hänvisas i stället till 

vägrenen eller parallellt sidovägnät. Inom Birsta finns delvis ett gång- och cykelnät utbyggt i 

området kring Timmervägens anslutning till E4. 

2.4. Trafiksäkerhet 

Från Transportstyrelsens olycksdatabas STRADA (Swedish Traffic Accident Data 

Acquisition) där polis- och sjukhusrapporterade olyckor med personskador registreras har 

ett utdrag gjorts för en period av 5 år (2014-01-01 till 2018-12-31). Erhållna uppgifter är 

sammanställda i tabellerna nedan, först med avseende på skadeföljd och därefter per 

olyckstyp. Det totala antalet olyckor skiljer sig stort mellan del olika korridorerna vilket 

bland annat beror på skillnader i trafikmängder och väglängd mellan korridorerna. Minst 

antal olyckor har inträffat inom korridor N+N2 vilket är naturligt då det inom N2 ingår 

utbyggnad av väg i helt ny sträckning.  

I de kapitel som följer redovisas även olyckorna på kartutdrag för respektive korridor. 

Tabell 2.  Inträffade olyckors skadeföljd indelade per korridor. (Avser polis- och sjukhusrapporterade 

olyckor under åren 2014-2018). 

Skadeföljd JA/Korridor 
0+ 

Korridor 
N+N1 

Korridor 
N+N2 

Korridor 
N+N3 

Dödsolycka 1 1 0 0 

Allvarlig 2 2 0 1 

Måttlig 22 9 7 8 

Lindrig 110 40 13 24 
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Osäker/okänd 1 0 0 0 

Utan personskador 10 1 0 0 

 

 

Tabell 3.  Olyckor per typ och korridor. (Avser polis- och sjukhusrapporterade olyckor under åren 

2014–2018). 

Olyckstyp JA/Korridor 
0+ 

Korridor N+N1 Korridor N+N2 Korridor N+N3 

Singel 5 8 4 8 

Omkörning 1 0 0 0 

Upphinnande 38 20 5 8 

Avsvängande 20 7 1 1 

Korsande 16 8 5 6 

Mötes 3 2 0 2 

Mellan motorfordon 
och cykel eller moped 

10 1 1 2 

Mellan motorfordon 
och fotgängare 

10 0 0 1 

Fotgängarolyckor av 
singeltyp 

19 2 2 2 

Cykel- och moped-
olyckor av olika slag 

10 4 0 0 

Vilt 0 1 1 1 

Diverse övriga 3 1 1 2 
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2.4.1. JA/Korridor 0+  

På Bergsgatan (E14) (cirkulationsplats E14/Timmervägen (väg 86) till E4) har 135 olyckor 

med personskador inträffat under femårsperioden 2014–2018, se figur 8. Olyckstyp samt 

skadeföljd framgår av tabellerna 2 och 3 ovan.  

Olyckor förekommer längs med hela sträckan, men med större koncentration vid 

korsningarna. 

 

Figur 8.  Sjukhus- och polisrapporterade olyckor inom och nära korridor JA/0+. Källa: STRADA 

(Uttag 2019 för perioden 2014-01-01 till 2018-12-31) 
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2.4.2.  Korridor N+N1 

I norra utredningsområdet har 53 olyckor inträffat på sträckan mellan Timmervägen (väg 

86 och väg 622) från E14 och Hulivägen (väg 603) fram till E4 under en period av 5 år, se 

figur 9. Olyckstyp samt skadeföljd framgår av tabellerna 2 och 3 ovan.  

Utmärkande för denna sträcka är att olyckor sker i samband med korsningar och 

cirkulationsplatser. Korsningen mot Sjukhuset är den mest olycksdrabbade när det gäller 

olyckor utmed cykelstråk.  

 

Figur 9.  Sjukhus- och polisrapporterade olyckor inom utredningsområde norr – korridor N+N1. Källa: 

STRADA. (Uttag 2019 för perioden 2014-01-01 till 2018-12-31) 
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2.4.3. Korridor N+N2  

I norra utredningsområdet har 20 olyckor inträffat på sträckan mellan Timmervägen (väg 

86 och väg 622) från E14 fram till en halv kilometer norr om korsningen med Hulivägen 

(väg 603) under en period av 5 år, se figur 10. Olyckstyp samt skadeföljd framgår av 

tabellerna 2 och 3 ovan. Som även nämnt ovan påverkas sannolikt antalet olyckor i 

korridoren genom att det ingår byggnation av väg i en ny sträckning vilket även tydligt 

framgår av figur 10. 

Även för denna korridor är det utmärkande att olyckor sker i samband med korsningar och 

cirkulationsplatser. 

 

Figur 10.  Sjukhus- och polisrapporterade olyckor inom utredningsområde norr – korridor N+N2. Källa: 

STRADA. (Uttag 2019 för perioden 2014-01-01 till 2018-12-31) 
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2.4.4. Korridor N+N3  

På sträckan mellan Timmervägen (väg 86 och väg 622) från E14 och fram till E4 har 33 

olyckor inträffat under en period av 5 år, se figur 11. Olyckstyp samt skadeföljd framgår av 

tabellerna 2 och 3 ovan. 

Utmärkande för denna sträcka är att olyckor sker i samband med korsningar och 

cirkulationsplatser samt genom avkörning i sidoområdet.  

 

Figur 11.  Sjukhus- och polisrapporterade olyckor inom utredningsområde norr – korridor N+N3. Källa: 

STRADA. (Uttag 2019 för perioden 2014-01-01 till 2018-12-31) 

2.5. Blåljusverksamhet 

I nuläget pågår ett arbete med att möjliggöra en ny placering av Räddningstjänsten intill 

Sundsvalls sjukhus och med direkt anslutning mot Hulivägen. Medelpads räddningstjänst-

förbund har låtit utföra en analys om ny lokalisering och med denna som grund bedömt 

att området norr om sjukhuset är det bästa alternativet för deras verksamhet. 

Avseende polisverksamheten ligger Sundsvalls polishus i de centrala delarna av staden en 

knapp kilometer från Bergsgatan (E14).  
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3. Utformningsförslag 

3.1. Linjeföringsförutsättningar och trafikteknisk standard 

Utformningen av sträckorna görs enligt ”Vägar- och gators utformning”, VGU 2021 (Krav 

och Råd)4 för utredningsalternativen. Minsta radiestorlek i skevad kurva är 400 meter vid 

80 km/h respektive 700 m vid 100 km/h. Minsta godtagbara konvexa vertikalradie är 6 000 

m och minsta godtagbara konkava vertikalradie är 4 500m.  

Alla sträckor, förutom de längs Bergsgatan, utförs som en mötesseparerad landsväg med 

1+1-, 2+1- eller 2+2-sektion. Längs sträckor med mötesseparering samt en referenshastighet 

på 100 km/h utformas större korsningar som planskilda korsningar. Vid mindre 

anslutningar kan dessa ske i plan men endast med möjlighet att svänga höger, detta innebär 

att, korsning av primärväg och vänstersväng inte tillåts. Vid den lägre referenshastigheten 

80 km/h och tillåts i stället att korsningspunkt utförs som cirkulationsplatser. 

3.2. Korridor 0+ 

Korridor 0+ utgör befintlig sträckning av E14, från trafikplatsen mellan Bergsgatan (E14) 

och Timmervägen/väg 86 i väst till Fridhemsgatans anslutning i öst. Sträckan längs 

Björneborgsgatan och Landsvägsallén ingår inte i korridor 0+ då åtgärder nyligen utförts 

längs denna gata.  

Nedanstående beskrivning av vägutformningen redovisar möjliga lösningar som tagits fram 

under arbetet med vägplanen, för att säkra så att en lösning ryms inom korridoren samt för 

att kunna göra översiktliga kostnads- och massberäkningar. Det är inte bestämt hur 

korridor 0+ kommer att utformas om den väljs som ny E14. Vägutformningen kommer att 

studeras vidare med ökad detaljeringsgrad för det alternativ som väljs. 

Korridoren behåller befintlig utformning i de västra delarna. Längs en sträcka i den östra 

delen, cirka 100 m väster om Oscarsgatan och fram till Parkgatan, föreslås att Bergsgatan får 

en förändrad sektion där gatan delas in i tre körfält varav mittenfältet blir vänstersvängfält i 

den körriktning det krävs. Hastigheten varierar från 60 km/h i den västra delen ned till 40 

km/h i den östra. Befintliga hastigheter föreslås inte ändras. 

Avseende åtgärder i korsningar har en ny cirkulationsplats där Lekängvägen/Bultgatan 

ansluter till Bergsgatan studerats.  

Vidare österut, mellan Oscarsgatan och Parkgatan, har en lösning studerats där tre 

gatuanslutningar stängs för biltrafik. Detta innebär att Thulegatans anslutning på 

Bergsgatans norra sida stängs medan Fredsgatans och Erstagatans anslutningar på 

Bergsgatans södra sida stängs. Utöver dessa stängningar kan även andra åtgärder vara 

tänkbara i anslutningar till korsningar, bland annat med syfte att förtydliga gång- och 

cykelstråk. 

 
4 Samrådshandlingen som togs fram år 2020 utgick från VGU2015. 
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Avseende åtgärder för gång- och cykeltrafik har en ny gång- och cykelväg studerats, som ska 

sträcka sig mellan Timmervägen och Tegelvägen där den ansluter till det befintliga gång- 

och cykelstråket. Mellan Nackstavägen och Lekängsvägen innebär den studerade lösningen 

att korridoren får en tydligare och bättre gång- och cykelväg med skyltar, passager samt 

breddning på vissa delar. Även en genomgående gång- och cykelväg längs Bergsgatans södra 

sida på en sträcka cirka 100 m väster om Oscarsgatan och fram till Parkgatan har studerats. 

Figur 12.  Utbredning av korridoren för 0+, den röda cirkeln markerar föreslagen cirkulationsplats. 

3.2.1. Analys trafikteknisk standard 

Den trafiktekniska standarden är låg med tanke på att varken mötesseparering eller att 

målhastigheten 100 km/h uppnås. 

3.3. Korridor N+N1 

Korridor N+N1 består av två delar där den första delen startar i söder vid Tegelvägens 

anslutning till Timmervägen och går norrut fram till Hulivägens anslutning till 

Timmervägen. Den andra delen, N1, följer sedan Hulivägens sträckning och ansluter till E4 i 

befintlig trafikplats vid Bydalen. 
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Figur 13. Utbredning av Korridor N+N1. 

För båda delarna gäller att de planeras att utföras med mittseparering och med 1+1-, 2+1- 

eller 2+2-sektioner. Antalet korsningar och utfarter kommer även att minska genom att 

dessa samlas till större gemensamma korsningar. I de fall anslutningar blir kvar kommer 

dessa att utföras som medlöpande, det vill säga att enbart högersväng blir möjlig.  

Nedanstående beskrivning av vägutformningen redovisar möjliga lösningar som tagits fram 

under arbetet med vägplanen, för att säkra så att en lösning ryms inom korridoren samt för 

att kunna göra översiktliga kostnads- och massberäkningar. Det är inte bestämt hur 

alternativ N+N1 kommer att utformas om det väljs som ny E14. Vägutformningen kommer 

att studeras vidare med ökad detaljeringsgrad för det alternativ som väljs. 

Avseende den första delen, N, kommer befintliga cirkulationsplatsen vid Bergsåker vara 

kvar. I korsningen Timmervägen/Hulivägen har en ny cirkulationsplats studerats. 

Hastigheten längs denna del föreslås bli 60 km/h söder om Bergsåker och 80 km/h norr där 

om fram till Hulivägen där åter hastigheten åter blir 60km/h i samband med 

cirkulationsplatsen. Avseende körfältsindelning föreslås 1+1-väg till och med passagen av 

Västra Vägen och därefter 2+2-väg. 

Längs Hulivägens västra del har en mindre trafikplats vid anslutningen av Göteborgsvägen 

studerats, detta innebär ramper med stopplikt mot Hulivägen och att trafik på Hulivägen 

enbart kan svänga höger vid avfart. Kring trafikplatsen föreslås även att parallellvägar 

anordnas som kan samla trafiken i området till trafikplatsen. Se vidare figur 14 som 

redovisar förslag på hastigheter samt antalet körfält. 
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Figur 14. Västra delen av korridordel N1, möjlig utformning. 

Längs Hulivägens östra del har en större trafikplats norr om sjukhuset studerats, som 

ansluter både Lasarettsvägen och Granloholmsvägen samt bergtäkten till Hulivägen. 

Trafikplatsen förses med påfarts- och avfartsramper på Hulivägen. Den studerade lösningen 

innebär att Granloholmsvägen samt Hemmansvägen förlängs och går parallellt med 

Hulivägen fram till den nya trafikplatsen. Även en ombyggnad av trafikplats Bydalens västra 

sidan ingår i den studerade lösningen.  

Gång- och cykeltrafik kommer hänvisas till befintliga parallella lokalvägar samt till de nya 

parallellvägar som anläggs då antalet anslutningar minskar. För att öka tillgängligheten för 

oskyddade trafikanter mellan Bydalen och Haga har även en bredare gång- och cykelpassage 

vid Bondevägen studerats, samt en kombinerad väg- och viltpassage vid Lövåsen. 

3.3.1. Analys trafikteknisk standard 

Avsteg från VGU gällande horisontalgeometri blir aktuellt om referenshastigheten enligt 

projektmålen 100 km/ ska uppfyllas. Detta gäller endast Hulivägen och sträckan mellan 

Timmervägen och Granloholmsvägen. Vid en sänkning till 80 km/h som nu föreslås krävs 

inga avsteg från VGU.  

En sänkning till 80 km/h innebär även en minskad omgivningspåverkan då mer av befintlig 

väg kan användas vid ombyggnaden.  

För de trafikplatser som förekommer krävs mer detaljerade studier gällande placering av 

korsningspunkt och ramper för att klara de lutningskrav på ramper som finns i VGU.  
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3.4. Korridor N+N2. 

Korridor N+N2 består av två delar där den första delen startar i söder vid Tegelvägens 

anslutning till Timmervägen och går norrut fram till Hulivägens anslutning till Timmer-

vägen. Den andra delen, N2, följer sedan Timmervägen en kortare eller längre sträcka för att 

sedan följa en helt egen sträckning genom terrängen fram till E4 strax norr om Bosvedjan. 

 

Figur 15.  Utbredning av korridor N+N2. 

För båda delarna gäller att de planeras att utföras med mittseparering och med 1+1-, 2+1- 

eller 2+2-sektioner. Antalet korsningar och utfarter kommer att minska genom att dessa 

samlas till större gemensamma korsningar. I de fall anslutningar blir kvar kommer dessa att 

utföras som medlöpande, det vill säga att enbart högersväng blir möjlig.  

Nedanstående beskrivning av vägutformningen redovisar möjliga lösningar som tagits fram 

under arbetet med vägplanen, för att säkra så att en lösning ryms inom korridoren samt för 

att kunna göra översiktliga kostnads- och massberäkningar. Det är inte bestämt hur korridor 

N+N2 kommer att utformas om det väljs som ny E14. Vägutformningen kommer att 

studeras vidare med ökad detaljeringsgrad för det alternativ som väljs. 

Avseende den första delen, N, kommer befintliga cirkulationsplatsen vid Bergsåker vara 

kvar. I korsningen Timmervägen/Hulivägen har en ny större trafikplats studerats, vilket 

innebär att hastigheten inte behöver sänkas i detta område. För hastigheter och 

körfältindelning hänvisas till figur 16.   

Norr om trafikplatsen vid Hulivägens anslutning till Timmervägen går korridoren i en 

nordöstlig sträckning ut i obanad terräng. I området mellan Timmervägen och E4 föreslås 

en 2+1-väg, för att möjliggöra åtkomst till fastigheterna omkring vägen kommer 
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anslutningar att anordnas. Vid anslutningen till E4, norr om Övre Bosvedjan, har en ny 

trafikplats studerats, se även figur 18.  

Gång- och cykeltrafik kommer hänvisas till befintliga parallella lokalvägar samt till de nya 

parallellvägar som anläggs då antalet anslutningar minskar. Längs korridordel N2 kommer 

det dock inte bli ett sammanhängande lokalvägnät. 

 

Figur 166. Korridordel N i korridor N+N2, möjlig utformning. 

3.4.1. Analys trafikteknisk standard 

Områdets förutsättningar bidrar till små möjligheter till justeringar av placering för 

trafikplats vid Övre Bosvedjan. Detta innebär att trafikplatsens avstånd till närliggande 

trafikplats norrut längs E4 blir mindre än 1,5 km vilket blir ett avsteg från kraven i VGU. För 

att åtgärda de olägenheter som kan uppstå föreslås extra körfält längs E4 mellan dessa 

trafikplatser. Avsteg från VGU kan bli aktuellt. 

3.5. Korridor N+N3. 

Korridor N+N3 består av två delar där den första delen startar i söder vid Tegelvägens 

anslutning till Timmervägen och går norrut fram till Hulivägens anslutning till 

Timmervägen. Den andra delen, N3, följer sedan vidare längs Timmervägens sträckning och 

ansluter till E4 i befintlig trafikplats vid Birsta. 
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Figur 17.  Utbredning av korridor N+N3. 

För båda delarna gäller att de planeras att utföras med mittseparering och med 1+1-, 2+1- 

eller 2+2-sektioner. Antalet korsningar och utfarter kommer att minska genom att dessa 

samlas till större gemensamma korsningar. I de fall anslutningar blir kvar kommer dessa att 

utföras som medlöpande, det vill säga att enbart högersväng blir möjlig.  

Nedanstående beskrivning av vägutformningen redovisar möjliga lösningar som tagits fram 

under arbetet med vägplanen, för att säkra så att en lösning ryms inom korridoren samt för 

att kunna göra översiktliga kostnads- och massberäkningar. Det är inte bestämt hur korridor 

N+N2 kommer att utformas om det väljs som ny E14. Vägutformningen kommer att 

studeras vidare med ökad detaljeringsgrad för det alternativ som väljs. 

För den första delen fram till och med Hulivägen, N, har samma lösning studerats som för 

alternativ N+N2.  

Mellan trafikplatsen vid Hulivägens anslutning och Birsta föreslås Timmervägen byggas ut 

till en 2+2-väg. Längs denna sträcka har två mindre trafikplatser studerats, vid 

Gudmundsbyn respektive vid Öråker vilket innebär ramper med stopplikt mot 

Timmervägen samt att trafik på Timmervägen enbart kan svänga höger vid avfart. Längs 

sträckan föreslås även att parallellvägar anordnas som kan samla trafiken till 

trafikplatserna. I figur 18 redovisas förslag på hastigheter samt antalet körfält. 
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Figur 18. Korridordel N3, mellan Hulivägen och Birsta, möjlig utformning 

Inom Birsta innebär den studerade lösningen att befintlig väg breddas samt att tre nya 

cirkulationsplatser anläggs och två stycken får en justerad utformning. 

Gång- och cykeltrafik kommer hänvisas till befintliga parallella lokalvägar samt till de nya 

parallellvägar som anläggs då antalet anslutningar minskar. I den studerade lösningen ingår 

parallella vägar längs hela sträckan mellan norra delarna av Bergsåker fram till den nya 

cirkulationsplatsen vid Birstavägen i Birsta. 

En alternativ utformning har studerats för passagen av Birsta handelsområde. Alternativet 

innebar att Timmervägen (E14) kopplades direkt till E4 genom en sträckning norr om 

bebyggelsen med syfte att avlasta handelsområdet. Detta alternativ har dock inte tagits 

vidare. 

 

2+2 

Gudmundsbyn 
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3.5.1. Analys trafikteknisk standard 

Förslaget innebär en god standard med 2+2-väg längs stora delar av sträckan. Genom 

trafikplatserna är det också möjligt med hastigheten 100 km/h mellan Bergsåker och Birsta.  

För korridor N+N3 krävs inga avsteg från VGU. 

4. Prognoser  

Trafikflöden och övriga resultat som redovisas i denna rapport för nuläge och framtida 

prognos (år 2040) är framtagna med hjälp av Trafikverkets prognosmodell Sampers 

(version 2020-06-15). Sampers är ett nationellt modellsystem för trafikslagsövergripande 

analyser av persontransporter som beräknar framtida trafikvolymer för olika scenarier. I 

modellen finns det möjlighet att variera infrastruktur, BNP, bränslepris, sysselsättning, 

befolkningstillväxt med mera. Scenarierna kan ställas mot varandra i en samhällsekonomisk 

kalkyl. 

En trafikprognosmodell används för att beskriva och åskådliggöra trafiken på en 

övergripande nivå. En sådan modell bygger på uppgifter om var och hur invånarna bor, 

deras åldersfördelning, inkomst, samt lokalisering av arbetsplatser och service. Modellen 

omfattar också uppgifter om hur vägnätet är uppbyggt och om hur kollektivtrafiken är 

utbyggd. I modellen hanteras även hur resorna fördelas per trafikslag/färdmedel, det vill 

säga om resorna sker med bil, kollektivtrafik, via cykel eller till fots. Tillsammans ger detta 

en bild av hur enkelt eller svårt det är att ta sig mellan olika områden inom en stad eller 

mellan olika regioner. Om modellens beskrivning av trafiken skiljer sig mycket mot 

uppmätta värden kalibreras modellen genom justering av ingående parametrar för att uppnå 

en bättre samstämmighet mellan de modellerade trafikflödena och uppmätta sådana. När 

tillräcklig samstämmighet uppnåtts är modellen klar för att användas till att analysera olika 

framtida scenarier. 

Modellens nulägesprognos för år 2017 är avstämd och verifierad mot uppmätta trafikflöden 

och identifierade resmönster. Därefter har en kalibrering skett med mindre justeringar som 

följd för att nå en bättre överensstämmelse. Viktigt är att påpeka att det prognosresultat som 

presenteras är just prognoser framtagna med hjälp av ett antal antaganden och där vissa av 

dessa antaganden baseras på parametrar som är svåra att uppskatta. Den prognosmodell 

som används är ett verktyg som är anpassat för tidiga planeringsskeden och är därmed 

relativt grov. Mycket kan även hända till år 2040 och därför finns det, som alltid när det 

handlar om prognoser, en stor osäkerhet att ta hänsyn till. 

Information och underlag från flertalet intressenter kring framtiden och framtida 

expansionsplaner har inhämtats. En sammantagen rimlighetsbedömning av framtida 

trafikflöden har genomförts.  

De trafikmässiga konsekvenserna av vissa planerade förändringar, såsom flytt av 

Räddningstjänsten, går inte att bedöma i detta tidiga planeringsskede. För sådana analyser 

krävs en mer förfinad prognosmodell och ett mycket mer detaljerat underlag än det som 

finns att tillgå i nuläget. 
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De olika alternativ som prognosticeras och jämförs är korridorerna N+N1, N+N2 och N+N3. 

Korridorerna är översiktligt beskrivna i kapitel 3 ovan. 

4.1. Korridor 0+ 

För korridor 0+ har ingen separat prognos tagits fram då åtgärderna som införs längs 

Bergsgatan (E14) enbart kommer påverka trafikanternas val av färdväg i mindre omfattning. 

Viss förändring kommer att ske på det direkt anslutande vägnätet kring Bergsgatan (E14) 

men för att kunna visa dessa förändringar krävs en annan typ av prognosmodell, vilket inte 

är aktuellt i detta skede.  

Målet med att ta fram alternativ 0+ var att uppnå projektmålen men förhållandena längs 

Bergsgatan (E14) och dess närmiljö har inte gjort det möjligt att uppnå något av projekt-

målen. Det av projektmålen som har prioriterats högst inom 0+ är trafiksäkerhet. Analys av 

alternativet visar på en ökad trafiksäkerheten för motorfordonstrafiken men ej för de 

oskyddade trafikanterna. 

Alternativet innebär att tre korsningar stängs längs de centrala delarna av Bergsgatan (E14) 

vilket bidrar till en förbättrad framkomlighet för biltrafik längs gatan samtidigt som 

tillgängligheten försämras för den biltrafik som vill angöra eller passera Bergsgatan. 

Stängning av korsningarna kommer att leda till något ökade trafikflöden på vägnätet intill 

Bergsgatan i aktuellt område. Sammantaget bedöms inte åtgärden minska den kapacitets-

problematik som finns idag. För gång- och cykeltrafiken ökar däremot framkomligheten 

längs med Bergsgatan tack vare att sammanhängande gång- och cykelbanor anordnas. För 

den gång- och cykeltrafik som idag nyttjar de korsningarna som föreslås stängas försämras 

dock framkomligheten något eller kvarstår på dagens icke tillfredsställande nivå. 

Den föreslagna cirkulationsplatsen i korsningen med Lekängsvägen och Bultgatan ger en 

minskad framkomligheten för biltrafiken längs gatan medan den ökar för den biltrafik som 

vill ansluta till eller passera Bergsgatan.  

Även för gång- och cykeltrafiken ökar framkomligheten längs med och tvärs över Bergsgatan 

tack vare att sammanhängande gc-banor och cirkulationsplatser anordnas. 

4.2. Jämförelsealternativ (JA) 

För att jämföra alternativ N+N1, N+N2 och N+N3 används ett jämförelsealternativ (JA) för 

år 2040. I samrådshandlingen benämns detta alternativ som nollalternativet. Alternativet 

utgår från hur det ser ut i nuläget men där justeringar utförts avseende förändrad mark-

användning samt ombyggnad av infrastruktur enligt nationell plan och länstransportplan. I 

arbetet används SCBs prognoser för år 2040 bland annat gällande befolkning och arbet-

splatser. Jämfört med dagens vägnät är följande ändringar inlagda i jämförelsealternativet 

(samt utredningsalternativen) för år 2040: 

- E14 Sundsvall – Blåberget, ny mötesfri fyrfältsväg öppnades i november 2021. 
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- Hastighetsrevidering av kommunala vägar enligt Sundsvalls kommuns 

hastighetsplan.  

Prognoser för totala trafikflöden för JA år 2040 redovisas i figur 19 och för tung trafik i figur 

20. 

 

Figur 19.  Prognos över total ÅDT för Jämförelsealternativet (JA) år 2040. 

 

Figur 20. Prognos över ÅDT för tung trafik år 2040 för Jämförelsealternativet. 
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4.3. Korridor N+N1 

Prognoser för totala trafikflöden för korridor N+N1 år 2040 redovisas i figur 21 samt för 

tung trafik i figur 22. Längs Hulivägens mittdel minskar trafikflödet i detta alternativ vilket 

beror på att Granholmsvägens anslutning flyttas och samordnas med Lasarettsvägen. 

 

Figur 21.  Total årsmedeldygnstrafik för N+N1 år 2040. 
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Figur 22.  Total årsmedeldygnstrafik för tung trafik år 2040 för korridor N+N1. 

4.3.1. Analys 

Trafikprognosen visar följande resultat:  

- Längs korridordel N ökar den totala trafiken längs Timmervägen norr om 

cirkulationsplatsen i Bergsåker medan den sjunker söder om denna. Detta kan bero 

på att vissa trafikanter som färdas på väg 86 samt från Bergsåker väljer nya 

resvägar. 

- Längs Timmervägens del norr om Hulivägen kommer den tunga trafiken att uppgå 

till 800 tunga fordon. Minskningen, jämfört med jämförelsealternativet år 2040, är 

ett resultat av att det sker en överflyttning av timmertransporter till Hulivägen.  

- Korridor N+N1 medför en ökning av trafiken på Hulivägens östra delar, mellan 

Lasarettsvägen och Norra vägen. Detta eftersom Hulivägens attraktivitet ökar och 

därför väljer något fler resenärer denna som resväg till och från Sjukhuset och 

Sundsvalls centrala delar. Trafikökningen uppgår till knappt 4 000 fordon per 

årsmedeldygn (ÅDT) och ger ett totalt ÅDT år 2040 på cirka 16 700 fordon. Mitt på 

Hulivägen sker en minskning på grund av att parallellvägnät byggs. 

- På motsvarande sträcka ökar den tunga trafiken till cirka 1 700 tunga fordon per dygn 

från dagens 1 000 fordon. Ett liknande mönster gäller för den tunga trafiken som för 

den vanliga trafiken. Dock är den procentuella förändringen något mindre. 

- Genom alternativet ökar tillgängligheten till sjukhuset från E4.  
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- För Bergsgatan sker inga noterbara förändringar av trafikflödet på grund av en 

utbyggnad i korridor N+N1. 

4.4. Korridor N+N2 

Prognoser för totala trafikflöden för korridor N+N2 år 2040 redovisas i figur 23 samt för tung 

trafik i figur 24. 

 

Figur 23.  Total årsmedeldygnstrafik för N+N2 år 2040. 
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Figur 24.  Total årsmedeldygnstrafik för tung trafik år 2040 för N+N2. 

4.4.1. Analys 

Trafikprognosen visar följande resultat: 

- Korridoren ger en minskning av trafikflödet på Timmervägen mellan Birsta och 

anslutningen mot Hulivägen. I jämförelse med prognosen av alternativ N1 och N3 

minskar flödet markant på Timmervägen då N2 byggs. Trafikflödet minskar från 

ungefär 10 000 fordon till ungefär 4 000 fordon per årsmedeldygn (ÅDT) år 2040. 

Det beror på att en stor andel av trafiken flyttar över till den nya vägen, N2.  

- Längs den nya vägsträckan kommer den tunga trafiken att uppgå till omkring 500 

tunga fordon per dygn. Denna trafik är till stor del en överflyttning av trafik som 

tidigare trafikerade Timmervägen. Huvuddelen av denna trafik består av 

timmertransporter.  

- För Hulivägens del innebär alternativet ett något minskat flöde både gällande den 

totala trafiken och den tunga trafiken.  

- För Bergsgatan sker inga noterbara förändringar av trafikflödet på grund av en 

utbyggnad i korridor N+N2. 
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4.5. Korridor N+N3 

Prognoser för totala trafikflöden för korridor N+N2 år 2040 redovisas i figur 25 samt för 

tung trafik i figur 26. 

 

Figur 25.  Total årsmedeldygnstrafik för N+N3.år 2040. 
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Figur 26.  Total årsmedeldygnstrafik för tung trafik år 2040 för N+N3 

4.5.1. Analys 

Trafikprognosen visar följande resultat: 

- Inga anmärkningsvärda förändringar av trafikflödet för N+N3 i jämförelse med 

jämförelsealternativet för år 2040. Detta beror på att få trafikanter väljer att 

förändra sin resväg med anledning av att N+N3 byggs.  

- Avseende tung trafik kommer inte några större ändringar av flödena att ske. Detta 

innebär även att timmertransporterna blir kvar på Timmervägen. 

- För Bergsgatan och Hulivägen sker inga noterbara förändringar av trafikflödet till 

N+N3. 

- Av den trafik som passerar Birsta via Timmervägen är det cirka 2/3 som inte har 

målpunkter i handelsområdet. 

Som beskrivits i kapitel 3.5 ovan har även en alternativ vägdragning norr om Birsta handel-

sområdet studerats. Det kan konstateras att en sådan dragning ger en ökad framkomlighet 

både för genomfartstrafik och för trafik med målpunkter i Birsta. Studien visar att en stor 

andel, cirka 2/3, av trafiken som färdas längs Timmervägens väster om Birsta inte har någon 

målpunkt i Birsta utan ansluter direkt till E4. 

4.6. Syntes 

Som framgår av analysavsnitten ovan är de förändringar av trafikflöden som uppstår till 

följd av korridorerna N+N1, N+N2 och N+N3 i de allra flesta fall små. Vad gäller flödes-

förändringar till följd av de olika alternativen är det två saker som sticker ut. Den östra delen 

av Hulivägen får ett betydligt ökat trafikflöde genom korridor N+N1 och Timmervägen får 
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ett lägre trafikflöde vid korridor N+N2. Den stora minskningen av trafik längs Timmervägen 

i korridor N+N2 innebär också minskade trafikflöden genom Birsta handelsområdet. I 

vilken utsträckning detta kommer påverka Birsta som område kräver vidare utredningar. 

Antalet fordon 2040 på Bergsgatan påverkas marginellt av den trafikomfördelnings som 

korridorerna N+N1, N+N2 eller N+N3 ger upphov till. Analyser visar att om trafik-

hämmande åtgärder införs på Bergsgatan sker en överflyttning av trafik enbart till 

närliggande parallella gator från Bergsgatan. Anledningen till att ingen överflyttning sker till 

de nordliga korridorerna är förmodligen att färd längs dessa innebär omvägar för den trafik 

som idag trafikerar Bergsgatan. 

Andelen genomfartstrafik längs Bergsgatan är mindre än 10 %, detta tyder på att det till stor 

del är den lokala trafiken och rörelsemönster inom staden som är problematiska från 

Bergsgatans perspektiv. För att uppnå projektmålet om en minskad miljö- och trafik-

belastning inom centrala Sundsvall krävs att E14 ges en annan sträckning än längs med 

Bergsgatan och denna blir ett kommunalt ansvar. Genom detta sätt får kommunen rådighet 

över Bergsgatan och kan vidta åtgärder som begränsar trafiken. 

Det kan också konstateras att prognoser är bedömningar av framtiden och ingen sanning. 

Hur det de facto kommer bli i framtiden är det ingen som exakt vet. Det kan uppstå 

förändrade förutsättningar som ger helt andra resmönster än vad vi ser idag. Sådana 

förutsättningar kan bland annat vara förändringar på grund av klimatförändringar samt 

elektrifiering av trafiken.  

4.7. Förändring av restider 

Med hjälp av Samper har de olika korridorernas effekt på restid i olika relationer studerats. 

Restiderna är genomsnittliga restider under ett dygn och återspeglar inte restider under 

dygnets mest belastade timme/timmar. Syftet med analysen är inte att klargöra exakt vilka 

restiderna blir, utan att få fram skillnader mellan alternativen. 

Det är också viktigt att poängtera hur skillnader i restid har tagits fram. Restider som 

jämförs är de i respektive relation då ett alternativ byggs, oavsett vilken väg som trafikanten 

väljer. I modellen väljs den rutt med lägst generaliserad kostnad (resenärens viktning av tid, 

avstånd samt fordonskostnad), vilket innebär att det inte nödvändigtvis blir den nybyggda 

eller ombyggda vägen. 

Det kan konstateras att det inte är några större skillnader i restider mellan de nordliga 

korridorerna. I huvudsak är det enbart i två relationer där det uppstår restidsvinster.  

Den första relationen är E14 Töva – Tunadal som innebär en kortare restid på ett par 

minuter i det fall då N+N1 byggs. Relationen får även något kortare restid då N+N2 byggs. 

Anledningen är att en genare och snabbare resväg i öst-västlig riktning skapas. En kortare 

restid i denna relation är viktig för trafik, och då speciellt för tung trafik, som har mål i 

hamnområdet och Sundsvalls logistikpark. Detta knyter an till målet om att förbättra 

förutsättningar för tung trafik i öst-västlig riktning. 
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Den andra relationen är Timrå – Sjukhuset som innebär en något kortare restid då N+N1 

byggs. Detta till följd av att vägen mellan E4 och Sjukhuset får en högre standard än idag. 

I övrigt kan nämnas att det inte blir några restidsskillnader i relationerna E14 Töva – 

Stockvik och E14 Töva – Centrum vid utbyggnad av de nordliga korridorerna. Det tyder på 

att trafikanter inte gör några förändringar av sina ruttval oavsett vilket alternativ som byggs 

och de fortsätter att färdas längs Bergsgatan eftersom den är snabbast. 

5. Trafiksäkerhet 

Framtida trafiksäkerhet har beräknats med hjälp av Sampers/Samkalk för alla de nya 

sträckningarna av E14. Vid beräkning av trafiksäkerhet används information gällande 

trafikarbete, typ av väg och vägmiljö, vägbredd, om vägen ligger i tätort eller på landsbygd 

samt hastighetsgränser. Det kan konstateras att alla korridorerna norr om staden innebär en 

förbättring av trafiksäkerheten.  

Trafiksäkerheten ökar främst genom att vägen förses med en mittseparering och att antalet 

anslutningar minskar samtidigt som de korsningar som blir kvar görs mer trafiksäkra. 

Vidare förbättras vägens utformning avseende geometri och sikt. En översyn av 

sidoområdena görs också för att minska konsekvenserna vid eventuella avåkningar. 

Avseende jämförelsealternativet kommer situationen att försämras i takt med att trafik-

flödena ökar. Vid korridor 0+ utförs ett antal åtgärder som förbättrar trafiksäkerheten, 

främst är det cirkulationsplatsen som både sänker hastigheten på Bergsgatan och förenklar 

för all trafik som vill ansluta till gatan eller passera den. Åtgärder för gång- och cykeltrafiken 

medför också förbättringar av trafiksäkerheten. Men då trafiken kommer att öka på samma 

sätt som i jämförelsealternativet kvarstår en problematik. 
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6. Tillgänglighet  

6.1. Gång och cykeltrafik 

6.1.1. JA/Korridor 0+ 

Jämförelsealternativet (JA) innebär samma problembild som i dag, men då trafikflödena 

ökar längs Bergsgatan (E14) inverkar detta negativt på tillgängligheten. 

Alternativet 0+ innehåller förbättringar för gång- och cykeltrafiken utmed hela sträckan. En 

korsning planeras att byggas om till cirkulationsplatser vilket underlättar möjligheten att 

korsa vägen då oskyddade trafikanter har företräde i denna korsningstyp. Men då trafiken 

kommer att öka på samma sätt som i jämförelsealternativet kan detta ge minskad 

tillgänglighet. 

6.1.2. Korridordel N - nuvarande Timmervägen mellan E14 och Hulivägen 

Befintligt gång- och cykelvägnät kommer att bibehållas, eventuellt kan någon del flyttas 

något. Vid en utbyggnad av Timmervägen längs denna del kommer troligen en parallell 

lokalväg att byggas mellan Bergsåker och området kring korsningen mellan Timmervägen 

och Hulivägen. Genom denna utbyggnad ökar tillgängligheten något längs denna del trots 

att färd sker i blandtrafik. 

6.1.3. Gemensamt för korridor N+N1, N+N2 samt N+N3 

En utbyggnad i någon av de nordliga korridorerna innebär att åtgärder kan vidtas längs 

Bergsgatan vilket är till fördel för gång- och cykeltrafiken som färdas både längs med och 

tvär över gatan. 

6.1.4. Korridordel N1 – nuvarande Hulivägen 

Längs stora delar av den befintliga Hulivägen går en gång-och cykelväg. Vid en utbyggnad 

inom denna korridor kommer hänsyn tas till gång- och cykelbanan. Passager av den nya 

vägen sker planskilt och i samband med de nya trafikplatserna och via befintliga passager 

längs den östra delen. Genom de nya planskilda passagerna bedöms tillgängligheten öka 

något längs denna del. 

6.1.5. Korridordel N2 – ny sträckning 

Korridor N2 har inga åtgärder för gång- och cykeltrafik norr om den gemensamma delen, 

korridor N då det inte finns några målpunkter inom området. Tillgängligheten bedöms bli 

oförändrad. 

6.1.6. Korridordel N3 – nuvarande Timmervägen norr om Hulivägen 

Utbyggnad till mötesfri väg innebär att det även krävs ett parallellt vägnät som samlar 

biltrafiken till kvarvarade korsningspunkter. Vid en utbyggnad av Timmervägens norra del 
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är sannolikheten stor att det blir ett sammanhängande lokalvägnät längs hela sträckan fram 

till Birsta. Detta innebär att tillgängligheten för oskyddade trafikanter ökar i området även 

om färd sker i blandtrafik. 

6.2. Kollektivtrafik 

6.2.1. JA/Korridor 0+ 

Om inga åtgärder görs kommer kollektivtrafiken få ökade framkomlighets- och 

tillgänglighetsproblem jämfört med idag eftersom trafikbelastningen ökar. Detta gäller både 

JA och korridor 0+. 

6.2.2. Korridor N+N1, N+N2 samt N+N3 

Generellt innebär 2+1-väg att restiden för kollektivtrafik försämras i förhållande till 

personbilstrafiken då den sistnämnda kan köra med högre hastighet. I dagsläget finns inte 

några busslinjesträckningar längs med de norra korridorerna förutom på kortare sträckor 

längs Hulivägen. Däremot innebär utbyggnaden av ett parallellvägnät ökade möjligheter att 

förlägga busslinjetrafik längs den nya vägen då dessa bidrar till att skapa en god 

tillgänglighet vid eventuella nya hållplatser. 

En utbyggnad i någon av de nordliga korridorerna innebär att åtgärder kan vidtas längs 

Bergsgatan vilket är till fördel för kollektivtrafikens framkomlighet längs gatan. 

6.3. Biltrafik 

6.3.1. JA/Korridor 0+ 

För jämförelsealternativet (JA) kommer framkomligheten fortsatt vara problematisk utmed 

E14/Bergsgatan. 

Korridor 0+ innebär vissa förbättringar för genomfartstrafiken, delvis på bekostnad av den 

lokala trafiken som färdas tvärs vägen. Men då trafiken kommer att öka på samma sätt som i 

jämförelsealternativet kan dessa förbättringar till stor del neutraliseras. 

6.3.2. Korridor N+N1, N+N2 samt N+N3 

Tillgängligheten kommer att öka från Bergsåker och norrut genom att ny väg blir en 1+2-väg 

eller 2+2-väg samt genom förbättrade anslutningsmöjligheter.  

Framkomligheten förbättras genom att restiden i vissa fall blir något kortare (framför allt 

gäller detta korridor N+N1), hastigheten blir jämnare (främst för korridor N+N2 och N+N3) 

och omkörningsmöjligheterna ökar.  

6.4. Godstrafik 

När det gäller godshantering går det också att dra paralleller till effektiva transporter och 

hållbara transportalternativ. En utbyggnad av Sundsvalls logistikpark möjliggör en över-

flyttning av gods från väg till järnväg. Det är därför viktigt att skapa bra förutsättningar 

inom flera trafikslag (inklusive väg) för att logistikparken ska fungera optimalt. 
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Både JA och korridor 0+ innebär en försämrad tillgänglighet för tung trafik då trafik-

mängderna kommer att öka längs Bergsgatan. Införandet av cirkulationsplatser är inte 

positivt för denna trafik. 

Dock är det viktigt ur ett gods- och transportperspektiv är att transportvägar är relativt gena 

och inte betraktas som omvägar. Om N+N2 eller N+N3 byggs riskerar man att tung trafik 

fortsatt trafikerar Hulivägen. För att undvika det kan det komma att krävas ytterligare 

åtgärder.  

Med tanke på att den genomfartstrafik som idag trafikerar Bergsgatan i huvudsak har mål 

söderut längs E4 är korridor N+N1 bäst då denna innebär minst omväg för tung trafik. 

6.4.1. Farligt gods 

Korridor 0+ innebär fortsatta risker i tättbebyggt område vilket ger påtagliga negativa 

konsekvenser. 

Farligt gods utan mål i centrala Sundsvall hänvisas idag till vägar utanför de centrala 

delarna via Timmervägen och Birsta. Alla utbyggnadskorridorerna, det vill säga N+N1, 

N+N2 och N+N3, innebär en förbättring då transporter med farligt gods kan hänvisas till en 

nordlig korridor med en god trafiksäkerhetsstandard.  

Korridor N+N2 innebär en ny vägsträcka genom obebyggda områden. Ur ett strikt 

riskperspektiv för farligt gods, är denna korridor mest fördelaktig då antalet skyddsobjekt 

som kan ta skada vid en olycka med farligt gods är färre jämfört med de två andra 

korridorerna. I både korridor N+N1 och N+N3 bör riskreducerande åtgärder vidtas. 

Exempel på riskreducerande åtgärder är dike, räcke, kantsten eller vall.  

Det finns inte några nationella riktlinjer för minsta avstånd mot transportled med farligt 

gods. Däremot finns det regionala inriktningsdokument. I Västernorrland saknas riktlinjer 

gällande fysisk planering och transportleder för farligt gods, därför har riktlinjer från 

Norrbotten och Västerbotten använts. Riktlinjerna är främst tillämpbara vid ny bebyggelse 

intill transportleder med farligt gods men kan användas vägledande vid nyetablering av väg 

intill befintliga byggnader. Generellt accepteras en högre risknivå för befintlig bebyggelse än 

för nyetablering. 

Storleken på skyddsavståndet beror dels på trafikmängder och dels på bebyggelsens 

känslighet. Principen för riskhänsyn är att minst känslig verksamhet kan placeras närmare 

riskkällan, E14, än mer känslig verksamhet som ska placeras längre bort. 

Bedömning av risknivån intill transportleder med farligt gods bör enligt riktlinjerna från 

Norrbotten och Västerbotten utgå från: 

• Vägutformning och hastighetsbegränsning 

• Antal fordon/dygn som förväntas trafikera transportleden (prognosår 2040) 

• Aktuell markanvändning och dess känslighet (zon A-D) 

• Topografi och landskapstyp 
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I figur 30 illustreras den kategorisering av markanvändning som används i riktlinjerna för 

Länsstyrelserna Västerbotten och Norrbotten. 

 

Figur 27.  Kategorisering av markanvändning i bebyggelsezoner A-D. Källa: Länsstyrelsen i 

Norrbotten och Länsstyrelsen i Västerbotten, 2019. 

I tabell 4redovisas de skyddsavstånd som rekommenderas vid de som råder på den aktuella 

sträckan. För de verksamheter som ingår i Zon A och B rekommenderas inga skyddsavstånd, 

därav finns inte dessa zoner redovisade i tabellen. Kortare avstånd än redovisade kan 

accepteras om ett eventuellt utsläpp kan begränsas till vägens närområde, exempelvis 

genom dike eller vall (invallning). Skyddsavståndet gäller då från dikets botten eller vallens 

nedre kant mot vägen.  

Tabell 4.  Rekommenderade skyddsavstånd för tvåfältsväg/fyrfältsväg och hastigheterna 30–50 km/h 

respektive 60–100 km/h (Länsstyrelsen i Norrbotten och Länsstyrelsen i Västerbotten, 

2019). 

 Åtgärder Skyddsavstånd (m) 

Zon C Zon D 

ÅDT lastbil 1 600 

Hastighet 30–50 km/h 

Inga 10 40 

Invallning - 20 

ÅDT lastbil 1 600 

Hastighet 60–100 km/h 

Inga 30 45 

Invallning 15 30 
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7. Trafikantupplevelse, bekvämlighet och 
framkomlighet 

Det är ur komfortperspektiv, men även ur utsläppssynpunkt, av intresse att hastigheten är 

relativt konstant och få start och stopp förekommer läng en väg. Både trafikantupplevelsen 

och komfortperspektivet påverkas av vägens linjeföring både i plan och profil samt 

utformning av korsningspunkter, vägsektion och sidoområden. 

7.1.1. JA/Korridor 0+ 

Om inga åtgärder görs kommer framkomligheten att minska längs Bergsgatan på grund av 

den trafikökning som sker. Avseende skyltad hastighet för korridor 0+ kommer denna inte 

att ändras jämfört med i dag. Framkomligheten bedöms dock inte försämras i lika stor 

utsträckning för korridor 0+ jämfört med JA på grund av de åtgärder som ingår i korridor 

0+. 

Längs gatan förekommer ett antal korsningar som påverkar framkomligheten och 

komforten negativ. För korridor 0+ är denna påverkan något mindre då antalet anslutande 

gator minskar. 

I korridor 0+ ingår åtgärder som innebär en ökad komfort och trygghet för gång- och 

cykeltrafiken längs med gatan. Passage av gatan kan dock påverkas att det ökade 

trafikflödet. 

7.1.2. Korridor N+N1, N+N2 samt N+N3 

Längs cirka 80 % av korridor N+N1 är skyltad hastighet 80 km/h, längs resterande delar 

råder begränsningen 60 km/h. Längs korridor N+N2 har i stället drygt 80 % en skyltad 

hastighet på 100 km/h och resterande delar har 60 km/h. Avseende korridor N+N3 har 

även denna hastighetsbegränsning på 100 respektive 60 km/h, dock är andelen med den 

högre något lägre, knappt 75 %. 

Den tunga trafikens framkomlighet påverkas av låga hastigheter, mer negativt ju lägre 

rådande hastighetsgräns. Dock är tung trafik begränsade i sin tillåtna maxhastighet till 80-

90 km/h beroende på fordon och vägklassning, varpå projektmålet 100 km/h inte helt kan 

nyttjas av tung trafik. 

För alla tre korridorerna kommer utbyggnaden innebära en trafiksäker och komfortabel 

vägsträcka med hög framkomlighet. Sträckan kommer erbjuda omväxlande och varierande 

trafikantupplevelse med variation i landskapet och vägens linjeföring. 

Genom det parallella lokalvägnätet som byggs längs delar av ny och ombyggd väg ges 

oskyddade trafikanter större möjligheter till att röra sig i området på ett mer tryggt sätt. 
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8. Barriäreffekter, tvärgående trafik 

Se även avsnittet om barriäreffekter i Samrådshandlingen. 

8.1. JA/Korridor 0+ 

En fortsatt lokalisering av E14 genom Sundsvall med anpassningar för att öka eller förbättra 

standarden på vägen medför ökade barriäreffekter då trafikmängden enligt utförda 

prognoser ökar till prognosår 2040. 

8.2. Korridor N+N1, N+N2 och N+N3 

En ny lokalisering av E14 skulle innebära att de fysiska barriäreffekterna för gång- och 

cykeltrafikanter samt boende längs E14/Bergsgatan minskar. Samtidigt kommer en ny 

lokalisering av E14 att innebära ökade barriäreffekter för de vägar där E14 förläggs, i 

synnerhet där vägen ansluter till befintlig bostadsbebyggelse.  

Den barriäreffekt som skapas av ny väg inom korridor N+N1 och N+N3 reduceras dock 

genom de trafikplatser som ingår och där det även ges möjlighet till säkra passager av den 

nya vägen. Genom det parallella lokalvägnätet som även ingår nås dessa passager på ett 

relativt enkelt sätt. 

Inom korridordel N2 är behoven av passage betydligt mindre samtidigt som ett antal 

medlöpande anslutningar anordnas. 
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9. Samlad bedömning av korridorerna 

Med innehållet i denna PM som grund har en samlad bedömning utförts för ingående 

korridorer tillsamman med jämförelsealternativet, se vidare tabell 5. Förklaring av färger 

ges i tabell 6. 

Tabell 5. Bedömning av korridorerna samt jämförelsealternativet. 

 Trafik 

(Trafikant-   

upplevelse, 

bekvämlighet & 

framkomlighet) 

Trafik-

säkerhet 

Till-

gänglighet 

Trafikteknisk 

standard 

Barriär-

effekter, 

tvärgående 

trafik 

Jämförelse-

alternativ (JA) 

     

Korridor 0+ 
     

Korridor N+N1  
     

Korridor N+N2  
     

Korridor N+N3  
     

 

Tabell 6 Tabellnyckel gällande bedömning av korridorerna   

  Positiva konsekvenser 

  Svagt positiva konsekvenser 

  Inga eller försumbara konsekvenser 

  Små negativa konsekvenser 

  Måttliga negativa konsekvenser 

  Påtagligt negativa konsekvenser 

  Stora negativa konsekvenser 

 

  



 

Sida 46 (47) 

 
 



 

 

 

 

Trafikverket, Box 186, 871 24 Härnösand. Besöksadress; Nattviksgatan 8 

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00 

 


