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Förord 

Umeå kommun gav våren 2018 Trivector Traffic i uppdrag att studera konse-

kvenserna på det omkringliggande trafiksystemet av planerad ny bebyggelse i 

Tomtebo Strand i östra Umeå. I uppdraget ingick att visa hur trafiksystemet i 

området kan fungera i framtiden med utgångspunkten att fotgängare, cyklister 

och kollektivtrafikresenärer ska prioriteras. 

Från Trivector har följande personer deltagit i utredningen: Erik Sjaunja (pro-

jektledare), Sara Malm, Karna Zerne, Luke Hobbs, Thaddäus Tiedje och George 

Touma. Från Umeå kommun har Hanna Ahnlund varit projektledare, och även 

Inger Engström och Magdalena Blomquist har deltagit i utredningen. 

Stockholm, oktober 2018 
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Sammanfattning 

Den nya stadsdelen Tomtebo strand väntas inrymma omkring 3000 bostäder samt 

1500 arbetsplatser, vilket innebär att mer än 6000 personer kommer bo och arbeta 

i området. Målet är att skapa en hållbar stadsdel där satsningar på gång, cykel 

och kollektivtrafik prioriteras. Dagens stombusslinje 8 planeras att dras genom 

det nya området vilket ger god tillgång till kollektivtrafik.  

Två scenarion har analyserats för det framtida resandet för Tomtebo strand. I 

scenario 1 antas att framtida resor i området fortsätter motsvara dagens procen-

tuella färdmedelsfördelning. Scenario 2 utgår istället från kommunens uppsatta 

mål där 65% av resorna sker med hållbara färdmedel. Två alternativa trafiklös-

ningar har studerats. Den ena innebär en anslutning för biltrafik till området via 

Tomtebovägen, den andra en ytterligare adderad anslutning via E4:an nordväst 

om Tomtebo strand. 

Enligt trafikalstringen kommer Tomtebo strand generera 18 000 nya resor per 

dygn. Av dessa motsvaras 4 300 (scenario 1) respektive 6 300 (scenario 2) av 

cykelresor. Cykelresorna som genereras kommer utgöra ett betydande tillskott 

till dagens cykelflöden, vilket kan innebära att fler och genare cykelförbindelser 

behöver tillskapas. En ny cykelförbindelse föreslås längs Ålidbacken, som skulle 

kunna minska kapacitetsproblemen vid universitetsområdet.  

En hastighetssäkrad gång- och cykelpassage föreslås byggas i anslutning till den 

nya cirkulationsplatsen vid Tomtebovägen för att skapa en mer gen förbindelse 

till livsmedelsbutiken. Förslagsvis bör den nya bebyggelsen orienteras efter 

gång- och cykelstråken med syftet att öka stråkens attraktivitet och den upplevda 

tryggheten. 

Biltrafiken som alstras av Tomtebo strand kommer att innebära ett framtida ökat 

tryck på trafiksystemet. Kapacitetsanalyser för utvalda korsningspunkter ger 

olika resultat beroende på hur resandet i framtiden antas ske. I scenario 1 kommer 

belastningen i både Tomteborondellen och i korsningen mellan Tomtebovägen 

och Tomtebo strand att bli för hög om endast en anslutning byggs. I scenario 2 

kommer endast belastningen i Tomteborondellen att bli för hög om endast en 

anslutning byggs till Tomtebo strand. Om två anslutningar byggs bedöms kapa-

citeten vara tillräcklig med en trafikalstring enligt scenario 2, men inte enligt 

scenario 1.  

Med två bilanslutningar tappar de hållbara trafikslagen något i konkurrenskraft 

för merparten av målpunkterna, vilket går emot målen för kommunen. Eftersom 

två anslutningar behöver byggas för att framför allt Tomteborondellen inte ska 

bli överbelastad, behöver andra åtgärder användas för att de hållbara trafikslagen 

ska behålla sin konkurrenskraft. Ett förslag är att begränsa möjligheten till ge-

nomfartstrafik genom Tomtebo strand.  
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund 

Tomtebo strand är en planerad stadsdel vid Nydalasjöns västra strand, norr om 

Tomtebo. Området ligger i nära anslutning till universitets- och sjukhusområdet, 

ett av Umeås största och mest dynamiska arbetsplatsområden. När Tomtebo 

strand är färdigbyggt kommer det att inrymma omkring 6 000 boende och 1 500 

arbetstillfällen. Offentlig service som förskolor, skolor och äldreboenden kom-

mer att finnas inom området.  

Tomtebo strand planeras för att bli en föregångare som hållbar stadsdel, vilket 

bland annat innebär att de hållbara färdsätten gång, cykel och kollektivtrafik pri-

oriteras för resor inom samt till och från området.  

I kommunens översiktsplan anges att ett av stadens stomlinjestråk för kollektiv-

trafik i framtiden ska gå längs Gösta Skoglunds väg (på universitetsområdet), 

genom Tomtebo strand och vidare till Tomtebo. Översiktsplanen visar också att 

en länk i huvudvägnätet för gång och cykel ska sammanbinda universitets- och 

sjukhusområdet med Tomtebo via Tomtebo strand.  

1.2 Syfte 

Uppdragets övergripande syfte är att utreda hur områdets trafiksystem ska an-

sluta till omkringliggande stadsdelar och infrastruktur. Kollektiv-, gång- och cy-

keltrafik ska vara gen, prioriterad och väl utformad för att fånga fler resenärer. 

Kapacitet och framkomlighetseffekter ska utredas särskilt i detta projekt. Rap-

porten ska svara på följande frågor:  

 Hur mycket resor alstras av den nya bebyggelsen i Tomtebo strand, givet 

att invånarna reser som idag, respektive att de reser enligt Umeås mål, 

som innebär en ökad andel hållbara färdsätt?  

 Hur många anslutningar för biltrafik till och från Tomtebo strand ska fin-

nas? Hur blir framkomligheten för bil respektive kollektivtrafik i de olika 

alternativen? 

 Hur konkurrenskraftiga blir de hållbara trafikslagen gång, cykel och kol-

lektivtrafik? 

 Hur ska bilanslutningen från Tomtebo Strand till Tomtebovägen utfor-

mas?  

 Hur ska oskyddade trafikanter på ett säkert sätt ta sig från Tomtebo strand 

till närmaste livsmedelsbutik?  
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1.3 Metodbeskrivning  

Två scenarier för resande har studerats, scenario 1 där Tomtebo strand förväntas 

generera resor likt idag och scenario 2 där boende och verksamma i Tomtebo 

strand förväntas resa med mer hållbara färdmedel enligt kommunens mål.  

Två alternativa lösningar för anslutningar till området har även studerats. En an-

slutning för biltrafik från Tomtebo strand (via Tomtebovägen) alternativt två an-

slutningar för biltrafik från Tomtebo strand (via Tomtebovägen samt via E4 i 

norra delen av området). 

 

 

 

 

Scenario 2 
(målstyrt 
resande )

En anslutning

Två 
anslutningar

Scenario 1 
(resande enligt 

RVU)

En anslutning

Två anslutningar

Figur 1-1  En anslutning till Tomtebo strand via 
Tomtebovägen. 

Figur 1-2  Två anslutningar till Tomtebo strand, 
en via Tomtebovägen och en via E4. 
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2. Dagens trafiksystem 

Området där Tomtebo strand planeras är idag ett obebyggt skogsområde som 

omges av E4 på västra sidan och Tomtebovägen samt området Tomtebo på södra 

sidan. Tomtebovägen är enda förbindelselänken till de bostadsområden som lig-

ger öster om Nydalasjön, Tomtebo och Tavleliden. På områdets östra sida 

sträcker sig en grusväg, Olle Fiskares väg, längs Nydalasjön med anslutning till 

det befintliga bostadsområdet Tomtebo. En gång- och cykelbana sträcker sig 

längs motorvägen på samma sida som det framtida Tomtebo strand med två an-

slutningar mot centrala Umeå, se Figur 2-1.  

 

Figur 2-1 Vägnät idag.   

2.1 Dagens cykeltrafikflöden 

Dagens cykeltrafikflöden redovisas i Figur 2-2. Flödena har sammanställts uti-

från flödesmätningar genomförda mellan år 2013 och 2017 vid olika mätpunk-

ter1. Cykelflödet avser medelvärden för antal passerande cyklister per dygn under 

mätperioden. De tre sammanställda flödesmätningarna närmast Universitetsron-

dellen längs Kolbäcksvägen har hämtats från en separat mätning som genomförts 

under ett tillfälle i maj 2018.  

 
1 Källa: https://www.umea.se/umeakommun/trafikochinfrastruktur/trafikochgator/trafikplaneringochtrafiksaker-
het/hastigheterochtrafikfloden/cykeltrafikfloden.4.4abd289214afe982c99204e6.html 

 

https://www.umea.se/umeakommun/trafikochinfrastruktur/trafikochgator/trafikplaneringochtrafiksakerhet/hastigheterochtrafikfloden/cykeltrafikfloden.4.4abd289214afe982c99204e6.html
https://www.umea.se/umeakommun/trafikochinfrastruktur/trafikochgator/trafikplaneringochtrafiksakerhet/hastigheterochtrafikfloden/cykeltrafikfloden.4.4abd289214afe982c99204e6.html
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Figur 2-3 Dagens cykeltrafikflöden i antal passerande cyklister per dygn.  

2.2 Dagens kollektivtrafik 

Det går ingen kollektivtrafik direkt till Tomtebo strand idag. Däremot går stads-

busslinje 8 samt regionbussar till Tomtebo via Tomtebovägen och Vättarnas allé. 

 

Figur 2-4 Stadstrafik i Umeå. 
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2.3 Dagens biltrafikflöden  

De uppmätta biltrafikflödena för vägarna kring Tomtebo strand redovisas i Figur 

2-5.  

 

Figur 2-5 Uppmätta trafikflöden i området omkring Tomtebo strand. Trafikflöden anges i fordon per dygn. 

Utifrån de uppmätta flödena har en förenklad nulägesmodell tagits fram för om-

rådet omkring Tomtebo strand. Modellen är avgränsad för att fokusera på det 

närliggande vägnätet och de korsningspunkter som förväntas påverkas mest av 

exploateringen. Modellen är framtagen med simuleringsverktyget Visum och re-

dovisas i Bilaga 1. 

Det största trafikflödet återfinns på E4 söder om Tomtebo strand med över 

16 000 fordon per dygn. Ett stort trafikflöde finns även på Tomtebovägen där det 

färdas cirka 12 000 fordon per dygn.  
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Figur 2-6 Nulägesmodell av området omkring Tomtebo strand.  
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3. Planerad bebyggelse  

Umeå kommun planerar för nybyggnad av bostäder, verksamheter och service 

på flera platser i östra Umeå. I detta kapitel beskrivs vilka projekt som inkluderats 

i denna trafikutredning.  

Tomtebo strand 

Den framtida stadsdelen Tomtebo strand ska ligga vid Nydalasjöns västra strand, 

norr om det befintliga bostadsområdet Tomtebo. Stadsdelen ska inrymma bostä-

der för 6000 personer och 1500 arbetsplatser. Ett av stadens stomlinjestråk för 

busstrafiken ska dras om för att passera genom området.  

Ny livsmedelsbutik väster om Tomtebovägen 

Mellan Betongvägen och Mineralvägen byggs en ny livsmedelsbutik som kom-

mer att utgöra en viktig målpunkt för de boende i Tomtebo strand, se Figur 3-1. 

Butiken kommer att nås från både öster och väster, men merparten av kunderna 

förväntas komma från öster eftersom den nya livsmedelsbutiken blir närmaste 

mataffär för bland annat Tomtebo och Tavleliden.  

Övrig planerad bebyggelse i närheten av Tomtebo strand 

Stadsliden 6:6 - Exploateringen på fastigheten Stadsliden 6:6 planeras för 130 

boende och 320 arbetstillfällen.  

Liljansberget – Lilljansberget ska utvecklas till en kvartersstad med blandad be-

byggelse. Bebyggelsen ska i första hand innefatta bostäder men även lokaler för 

verksamheter, byggnader för universitetets behov, företag och service. 

Tomtebo gård – Tomtebo gård planeras för bostäder med inslag av verksam-

heter. 
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Figur 3-1 Planerad bebyggelse omkring Tomtebo strand. 
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4. Framtida trafik 

4.1 Trafikalstring Tomtebo strand 

I detta kapitel beskrivs trafikalstringen som uppkommer till följd av att Tomtebo 

strand bebyggs enligt förslaget i den fördjupade översiktsplanen för Universitets-

staden. Trafikalstringen beräknas med antagande om 6000 invånare och ett ge-

nomsnitt på 3 resor per person och dag enligt Umeås resevaneundersökning från 

2014, samt 1500 arbetstillfällen och ett genomsnitt på 2 resor per person och dag. 

Det ger 21 000 resor per dag. 

Mer information om beräkning av trafikalstringen framgår i bilaga 1. Resultaten 

för respektive färdmedel är en förutsättning i de vidare analyserna och redovisas 

delvis i respektive kapitel.  

Två scenarier för framtida trafikalstring från Tomtebo strand har tagits fram.  

 Scenario 1 baseras på att trafikalstringen från Tomtebo strand fördelar sig 

som dagens trafikalstring från de närliggande områdena Tomtebo & 

Tavleliden. Målpunkter och val av färdmedel beroende på avstånd baseras 

på RVU 2014. Nyttotrafik, såsom leveranser och sophämtning, vilket i 

huvudsak sker med bil har adderats till biltrafikalstringen med en faktor 

om 15%.   

 

 Scenario 2 baseras på att Umeå kommuns mål om 65% hållbara färdmedel 

har uppnåtts. Fördelningen av resor med cykel, kollektivtrafik och gång 

fördelar sig så 54% av de hållbara resorna görs med cykel och 23% var-

dera görs med kollektivtrafik och till fots. Fördelningen har tagits fram i 

samråd med kommunen och motsvarar dagens förhållande mellan de håll-

bara transportslagen. Nyttotrafik, såsom leveranser och sophämtning, vil-

ket i huvudsak sker med bil har adderats till biltrafikalstringen med en 

faktor om 15%.   

Figuren nedan illustrerar skillnaderna mellan de två scenarierna. Som framgår 

behöver antalet bilresor i scenario 2 minska kraftigt till förmån för gång, cykel 

och kollektivtrafik för att nå målet om 65% resor med hållbara färdsätt. 



10 

 Trivector Traffic 

 

 

Figur 4-1 Färdmedelsfördelning alla resor uppdelat på scenario 1 och 2.  

Den största skillnaden mellan scenario 1 och 2 är färdmedelfördelningen för de 

korta resorna, se Figur 4-2 och Figur 4-3. I scenario 1 görs en stor del av resorna 

som är mellan 1 till 5 km långa med bil, och till viss del även resor under 1 km. 

För att uppnå målen om 65% hållbara färdmedel i scenario 2 krävs en ökad andel 

gång och cykel på de korta resorna då det är svårt att konkurrera med bilen på de 

längre resorna, både för gång, cykel och kollektivtrafik.  

  

Figur 4-2 Färdmedelsfördelning beroende på avstånd för scenario 1.   
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Figur 4-3 Färdmedelsfördelning beroende på avstånd för scenario 2.  

4.2 Trafikalstring planerade områden i närheten  

Biltrafikalstringen från planerade områden i närheten av Tomtebo strand har 

hämtats ifrån tidigare trafikutredningar eller uppskattats med samma metod som 

använts för trafikalstringen i Tomtebo strand.  

Stadsliden 6:6 – Exploateringen på fastigheten Stadsliden 6:6 planeras för 130 

boende och 320 arbetstillfällen. Med antagande om 3 resor per person och dag 

för boende och 2 resor per person och dag för verksamma samt 52% bilandel (likt 

Umeå tätort i RVU 2014) innebär det 406 bilresor per dygn. Ett antagande har 

gjorts att det i genomsnitt sitter 1,2 personer per bil vilket innebär 400 resor med 

bil motsvarar cirka 340 fordon. Ett antagande görs om en tillkommande nyttotra-

fik på 15%. 

Liljansberget – Biltrafiken förväntas öka med 1500 fordon per dygn söderut på 

Petrus Laestadius väg och 2000 fordon per dygn norrut till följd av exploate-

ringen i Liljansberget2. 

Tomtebo gård - Exploateringen Tomtebo gård söder om Tomtebo strand förvän-

tas alstra 1800 fordon per vardagsdygn3 exklusive nyttotrafik. Ett antagande görs 

om en tillkommande nyttotrafik på 15%. 

Livsmedelsbutik – Den nya livsmedelsbutiken förväntas alstra 885 fordon per 

vardagsdygn, varav 10 leveransfordon per dag4. 

 

 
2 Enligt Trafikutredning Liljansberget 2015-10-22 
3 Enligt Trafikutredning Tomtebo 2:1 2017-09-26 
4 Enligt PM Trafikutredning Tomtebovägen (Coop Tomtebo) 2016-05-09 
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4.3 Gångtrafik 

Gångtrafiken står för en stor del av de kortaste resorna, framförallt de under en 

kilometer. Inom en kilometer nås den närmaste livsmedelsbutiken väster om 

Tomtebovägen och omkringliggande bostadsområden som Tomtebo och Ålid-

hem, se Figur 4-4. En del resor till fots görs även på avstånd mellan 1 till 5 kilo-

meter vilket täcker in centrum, universitetsområdet och flera andra delar av 

Umeå. 

 

Figur 4-4 Illustration av vad som nås inom 1, 2 och 3 km från Tomtebo strand.  

För fotgängare är genhet viktigt och därmed blir anslutningarna till och från om-

rådet avgörande. Figur 4-5 visar befintliga och planerade anslutningar till och 

från Tomtebo strand. 

Det totala antalet gångresor som Tomtebo strand beräknas alstra är cirka 2310 

gångresor per dygn i Scenario 1 och cirka 3150 gångresor per dygn i Scenario 2. 

För båda scenarierna är en stor del av dessa gångresor under 1 kilometer.   

Gångresorna har fördelats på de gånganslutningar som leder till och från Tom-

tebo strand utifrån de närmaste målpunkterna samt den befintliga gånginfrastruk-

turen. Bedömningen baseras på följande:   

 Gångflödet norrut antas vara lågt på grund av få målpunkter i direkt närhet 

till Tomtebo strand. 

 Flödena antas vara högre för samtliga anslutningar söderut (västerut mot 

Ålidbacken, söderut längs E4/E12, söderut via ny passage till livsmedels-

butik samt söderut mot Tomtebo) för att de närmsta målpunkterna till 

Tomtebo strand finns där. Av dessa antas anslutningarna mot Ålidbacken 

och den mot den nya livsmedelsbutiken få högst flöden eftersom de leder 

till flera målpunkter som ligger inom rimligt gångavstånd.  
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Resterande gångflöde fördelas på anslutningen västerut mot Gösta Skoglunds 

väg.  

 

Figur 4-5 Uppskattade gångtrafikflöden, se blåa pilar, till och från Tomtebo strand i Scenario 1. 

 

Figur 4-6 Uppskattade gångtrafikflöden, se blåa pilar, till och från Tomtebo strand i Scenario 2. 
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4.4 Cykeltrafik 

Det totala antalet cykelresor som Tomtebo strand beräknas alstra är 5000 cykel-

resor per dygn i Scenario 1 och 7400 cykelresor per dygn i Scenario 2. Cykelre-

sorna har sedan fördelats på de cykelanslutningar som leder till och från Tomtebo 

strand utifrån hur områden i närheten av Tomtebo strand reser i RVU 2014, samt 

analys av cykelvägnätet för att se vilken anslutning som är mest trolig att nyttjas. 

Viss handpåläggning har gjort för resor till livsmedelsbutiken och de nya områ-

dena, då dessa inte är inkluderade i RVU 2014.  

Tabell 4-1 Uppskattad fördelning av det totala antalet cykelresor som Tomtebo strand alstrar.
  

Anslutning Fördelning av områden på  an-
slutningarna  

Andel av 
cykelresor  

Cykelresor per dygn 

   Scenario 1 Scenario 2 

Norrut längs E4/E12 Områden norrut 13% 650 950 

Västerut mot Gösta 
Skoglunds väg 

Universitetet, centrum, områden i 
nordvästra Umeå 

35% 
1750 2600 

Västerut mot Ålid-
backen 

Sofiehem, Ålidhem, centrum 26% 
1300 1900 

Söderut längs E4/E12 Carlshem, områden i södra och 
västra Umeå 

11% 
550 800 

Söderut via ny passage Livsmedelsbutiken 11% 550 800 

Söderut mot Tomtebo  Tomtebo och områden österut 4% 200 300 

 

 

Figur 4-7 Uppskattade cykeltrafikflöden, se gröna pilar, till och från Tomtebo strand i Scenario 1. 



15 

 Trivector Traffic 

 

 

Figur 4-8 Uppskattade cykeltrafikflöden, se gröna pilar, till och från Tomtebo strand i Scenario 2. 

Cykeltrafikflödena i anslutningen mot Gösta Skoglunds väg kan antas öka ytter-

ligare till följd av att cyklister från de befintliga områdena söder om Tomtebo 

strand börjar cykla igenom området. 
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4.5 Kollektivtrafik 

Ett stombusstråk planeras genom Tomtebo strand, se Figur 4-9. Stråket ska an-

sluta till Tomtebo via Vättarnas allé i södra delen, och korsa E4 och ansluta till 

Gösta Skoglunds väg i norra delen. Beroende på framkomligheten i den befint-

liga cirkulationsplatsen (Universitetsrondellen) kan anslutningen i norra delen 

antingen ske i plan genom cirkulationsplatsen eller planskilt med en bussgata.  

 

Figur 4-9 Stombussens framtida dragning. 

4.6 Biltrafik  

Trafikflödena i Tomtebo strand och omgivande vägnät har prognosticerats för år 

2030. Prognosen har baserats på dagens uppmätta biltrafikflöden med en procen-

tuell uppräkning (se antagande om trafiktillväxt nedan). Utöver den generella 

uppräkningen har trafikalstringen från de nya områdena lagts till och slutligen 

har den alstring som Tomtebo strand förväntas bidra med enligt scenario 1 och 2 

har lagts till och gett totalflödena. 

Antaganden om trafiktillväxt 

I Trafikverkets basprognos för åren 2014–2040 prognosticeras trafiktillväxten 

till 0,71% årligen för Umeå med omland5. I modellen för Tomtebo strand har 

tillkommande trafik från de nya områdena adderats efter att de befintliga trafik-

flödena har räknats upp. För att inte dubbelräkna och överskatta trafiktillväxten 

räknas de befintliga flödena i modellen upp med 0,5% årligen. Trafiktillväxten i 

det mest trafikerade snittet på E4/E12 blir 1,3% årligen i scenario 1 och 1,1% 

 
5 Trafikuppräkningstal för EVA och manuella beräkningar 2014-2040-2060 
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årligen i scenario 2 efter att trafiken från de nya områdena adderats till modellen. 

Trafiktillväxten på E4/E12 blir alltså högre än trafiktillväxten i basprognosen.  

Scenario 1 år 2030 

Scenario 1 baseras på att boende och verksamma i Tomtebo strand reser lika ofta 

och med samma färdmedelsval som en genomsnittlig boende i Tomtebo/Tavle-

liden gör idag.  

Bebyggelsen i Tomtebo strand beräknas alstra 10 500 fordon per dygn. Med en 

anslutning till området via Tomtebovägen skulle trafiken på Tomtebovägen öka 

från 12 000 till 25 600 fordon per dygn (+113%) vid Tomteborondellens östra 

snitt. Med två anslutningar från Tomtebo strand, en mot Tomtebovägen och en 

mot E4, innebär det att trafiken ökar med 6 000 respektive 4 300 fordon per dygn 

i anslutningssnitten till nya området, och att flöden på Tomtebovägen ökar från 

12 000 till 21 400 fordon per dygn (+ 78%) vid Tomteborondellens östra snitt.  

 

Figur 4-10 Trafikflöden 2030 enligt scenario 1 med en anslutning till Tomtebo strand.  
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Figur 4-11 Trafikflöden 2030 enligt scenario 1 med två anslutningar till Tomtebo strand. 

Scenario 2 år 2030 

Scenario 2 baseras på att boende och verksamma på Tomtebo strand reser lika 

ofta som en genomsnittlig boende i Umeå tätort gör idag men att färdmedelsvalet 

motsvarar Umeå kommuns mål om 65% hållbara resor.   

I ett scenario med mer hållbara resvanor i Tomtebo strand beräknas bebyggelsen 

alstra 7 050 fordon per dygn. Det är en minskning med ca 35% jämfört med 

scenario 1.  

Med en anslutning till området via Tomtebovägen skulle trafiken på Tomtebo-

vägen öka från 12 000 till 21 000 fordon per dygn (+75%) vid Tomteborondel-

lens östra snitt. Med två anslutningar från Tomtebo strand, en mot Tomtebovägen 

och en mot E4, innebär det att trafiken ökar med 3 800 respektive 2 900 fordon 

per dygn i anslutningssnitten till det nya området. Det innebär att flödet på Tom-

tebovägen ökar från 12 000 till 18 000 fordon per dygn (+ 50%) vid Tomtebo-

rondellens östra snitt.  
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Figur 4-12 Trafikflöden 2030 enligt scenario 2 med en anslutning till Tomtebo strand. 

 

Figur 4-13 Trafikflöden 2030 enligt scenario 2 med två anslutningar till Tomtebo strand. 
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5. Kapacitetsanalyser  

5.1 Korsningspunkter 

Den tillkommande trafiken från Tomtebo strand kommer att påverka omkring-

liggande vägnät. Därför har kapacitetsanalyser gjorts av ett antal korsningspunk-

ter som kan antas få en högre belastning till följd av trafiken från Tomtebo strand. 

Analyserna utgår från trafikflödet i maxtimmen vilken sätts till 10% av dygns-

trafiken. 

Belastningsgrad har beräknats för utvalda korsningspunkter enligt Trafikverkets 

metodbeskrivning för beräkning av kapacitet6. Belastningsgraden är en kvot mel-

lan aktuellt trafikflöde och kapacitet. Notera att figurerna nedan endast visar be-

lastningsgraden för den tillfart där belastningen är som högst i varje korsnings-

punkt.  

Belastningen bedöms bli för hög i Tomteborondellen i scenario 1 om endast en 

anslutning byggs, se Figur 5-1. Även korsningspunkten mellan Tomtebovägen 

och Tomtebo strand/Betongvägen bedöms bli för högt belastad i scenario 1 om 

endast en anslutning byggs. Byggs istället två anslutningar bedöms kapaciteten 

vara tillräcklig vid korsningspunkten mellan Tomtebovägen och Tomtebo 

strand/Betongvägen samt för universitetsrondellen, dock visas fortfarande en 

överbelastning vid Tomteborondellen.  

I det målstyrda scenariot med en anslutning till Tomtebo strand bedöms belast-

ningen bli för hög endast i Tomteborondellen. Byggs istället två anslutningar till 

Tomtebo strand och det målstyrda resandet enligt scenario 2 uppnås, bedöms ka-

paciteten vara tillräcklig i samtliga korsningspunkter, se figur 5-2. 

 
6 Metodbeskrivning för beräkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vägtrafikanläggningar 
(TRV2013/64343).   
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Figur 5-1 Kapacitet i korsningspunkter med trafikflöden enligt scenario 1 med en anslutning via Tom-
tebovägen till vänster och två anslutningar (via Tomtebovägen och Universitetsrondellen) till 
höger. 

 

   

Figur 5-2 Kapacitet i korsningspunkter med trafikflöden enligt scenario 2 med en anslutning via Tomte-
bovägen. till vänster och två anslutningar (via Tomtebovägen och Universitetsrondellen) till 
höger. 
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5.2 Framkomlighet för kollektivtrafik 

För att bedöma hur framkomligheten för busstrafiken i Universitetsrondellen på-

verkas av en anslutning i plan respektive en planskild anslutning har beräkningar 

gjorts av den genomsnittliga fördröjningen för ett fordon som ska passera genom 

cirkulationsplatsen. 

Resultaten från kapacitetsberäkningar i Capcal visar att i samtliga scenarier för-

dröjs ett genomsnittligt fordon med cirka 10 sekunder vid passage från Gösta 

Skoglunds väg rakt fram till Tomtebo Strand. Den genomsnittliga fördröjningen 

från Tomtebo strand rakt fram till Gösta Skoglunds väg blir lite högre, cirka 14 

sekunder. 

Dessa fördröjningar inkluderar inbromsning och lägre hastighet i korsningen 

jämfört med en rak väg utan korsning, samt väjningstid för trafiken i cirkulat-

ionsplatsen. 

Fördröjningarna i båda riktningar bedöms inte vara tillräckligt stora för att moti-

vera att bussarna behöver korsa E4 planskilt. 
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6. De hållbara trafikslagens konkurrenskraft 

Restidskvot är ett mått som kan användas för att beräkna hur attraktivt ett färd-

medel är jämfört med att resa med ett annat färdmedel. Jämförs kollektivtrafik 

med bil innebär en restidskvot på 1,5 att det tar 50% längre tid att resa med kol-

lektivtrafik.  

En beräkning av restider7 och restidskvoter har gjorts för några reserelationer; 

från Tomtebo strand till följande målpunkter:  

 IKSU 

 Universumhuset 

 Universitetsbiblioteket 

 Umeå Östra 

 Ålidhems centrum (livsmedelsbutiker) 

 Mariehems Centrum (livsmedelsbutiker) 

 Rådhustorget 

Beräkningarna har genomförts dels med förutsättningen att det finns en anslut-

ning för biltrafik, via Tomtebovägen, dels att det finns två anslutningar, en via 

Tomtebovägen och en via Universitetsrondellen. Mer information om hur res-

tidskvoterna har beräknats återfinns i Bilaga 4.  

Restidskvoter för gång, cykel och kollektivtrafik samt för alternativen en respek-

tive två anslutningar för biltrafik till Tomtebo strand redovisas i Figur 6-1, Figur 

6-2 och Figur 6-3. 

Beräkningen av restidskvoter visar att cykeln är det mest konkurrenskraftiga 

transportslaget jämfört med bil till alla målpunkter. Restidskvoter för cykel ligger 

runt 1 eller även under 1 för vissa målpunkter, vilket innebär att det är snabbare 

att cykla än att köra bil till dessa målpunkter (exempelvis till IKSU eller Univer-

sum). Restidskvoterna för kollektivtrafik varierar mycket mellan målpunkterna 

(från 1 till IKSU till 4 till Mariehems Centrum för scenario med två anslutningar 

för bilar). Restidskvoterna är högst för gångtrafiken oavsett målpunkt vilket in-

nebär att gångtrafikens konkurrenskraft gentemot bil är låg.  

Om man jämför restidskvoterna för de två olika förutsättningarna, med en re-

spektive två bilanslutningar, blir restidskvoterna för de hållbara transportslagen 

högre för samtliga målpunkter utom för Rådhustorget vid två anslutningar. Detta 

innebär att gång, cykel och kollektivtrafik tappar konkurrenskraft gentemot bil-

trafik om biltrafiken även får en anslutning vid Universitetsrondellen. Skillnaden 

i restidskvoter för cykel och kollektivtrafik mellan de två anslutningsalternativen 

är störst gällande resor till Mariehems centrum. En bilanslutning via 

 
7 Restiderna utgår från en tänkt startpunkt på Tomtebostrand. Tid för att gå till hållplats, cykel- och bilparkering 
är ej medtaget. Ej heller väntetid vid starthållplats. Kollektivtrafiktider är baserade på www.tabussen.nu. Resti-
der för bil är hämtade från Google maps vägbeskrivning. Restider för gång och cykel ha beräknats baserat på 
antagande att man går och cyklar i 5 km/h respektive 20 km/h. 

http://www.tabussen.nu/
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Universitetsrondellen skulle framförallt minska bilrestiderna och därmed öka bi-

lens konkurrenskraft för målpunkter lokaliserade norr om Tomtebo strand.  

 

Figur 6-1  Restidskvoter för gång samt en respektive två anslutningar för biltrafik till Tomtebo strand 

 

 

Figur 6-2  Restidskvoter för cykel samt en respektive två anslutningar för biltrafik till Tomtebo strand 
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Figur 6-3  Restidskvoter för kollektivtrafik samt en respektive två anslutningar för biltrafik till Tom-
tebo strand 
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7. Förslag på trafikutformning  

I uppdraget har ingått att ta fram ett förslag på placering och utformning av en 

bilvägsanslutning samt en gång- och cykelpassage till Tomtebo strand från Tom-

tebovägen, vilken redovisas i detta kapitel.  

Den föreslagna placeringen av anslutningsvägen har bestämts av Mineralvägens 

utfart, för att åstadkomma så långa korsningsavstånd som möjligt. Genom att 

bygga en fyrvägskorsning med Betongvägen ökar inte antalet punkter där biltra-

fik tillförs.  

Korsningsavståndet mellan anslutningen till Tomtebo strand och Universitets-

rondellen blir cirka 370 meter, och avståndet till Älvans väg blir cirka 180 meter. 

Dessa båda avstånd understiger rekommendationerna för korsningsavstånd i 

VGU, som rekommenderar minst 400 meter (grön standard) för 50 km/h (rekom-

mendation saknas för 40 km/h).  

Anslutningen från Tomtebo strand till Tomtebovägen föreslås av kapacitets- och 

framkomlighetsskäl utformas som en enfältig cirkulationsplats. I förslaget nedan 

har en utformning som klarar trafikmängderna i alla olika scenarier utom ett fö-

reslagits. Utformningen klarar inte de trafikmängder som genereras om Tomtebo 

strand endast har en anslutning för biltrafik om resandet från området har samma 

färdmedelsfördelning som dagens resor från omkringliggande områden. Då be-

hövs en cirkulationsplats som är tvåfältig. Det är dock inte bara denna väganslut-

ning som når kapacitetstaket i det aktuella scenariot, även Tomteborondellen får 

en för hög belastning, vilket innebär att en annan utformning av anslutningarna 

till Tomtebo strand måste väljas om dimensionering för denna mängd bilresor 

ska genomföras.  

Cirkulationsplatsen kombineras med en hastighetssäkrad passage för fotgängare 

och cyklister som ska ta sig till den livsmedelsbutik som ligger söder om Betong-

vägen. Den föreslagna placeringen av passagen är söder om cirkulationsplatsen, 

dels för att fotgängare och cyklister ska behöva passera så få bilvägar som möj-

ligt, dels för att trafikmängderna är lägre på denna sida av cirkulationsplatsen 

eftersom många av trafikanterna reser till och från Tomtebo strand. Föreslagen 

utformning redovisas i Figur 7-1. 

Gång- och cykelpassagen över Tomtebovägen föreslås utföras som en upphöjd 

passage för att säkerställa låga hastigheter hos motorfordon. Det kommer att gå 

busstrafik på Tomtebovägen vilket innebär särskilda utformningskrav för upp-

höjningen så att den inte ska orsaka arbetsmiljöproblem för bussförare. Även 

gång- och cykelpassagen över väganslutningen till Tomtebo strand föreslås utfö-

ras som en upphöjd passage, som kan göras med brantare lutning eftersom här 

inte ska förekomma busstrafik.  
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Figur 7-1 Förslag på utformning av anslutning till Tomtebo strand från Tomtebovägen 

 

  

Figur 7-2 Förslag på placering av anslutning till Tomtebo strand från Tomtebovägen 
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8. Slutsatser och rekommendationer 

Nedan följer en sammanfattning av utredningens resultat, samt de rekommendat-

ioner som följer av resultatet.  

Gång- och cykeltrafikens kapacitet och attraktivitet 

När Umeå ställer om till ett mer hållbart resande kommer mer kapacitet att be-

hövas i gång- och cykelvägnätet. De nya cykelresor som genereras av enbart 

Tomtebo strand utgör ett betydande tillskott till dagens cykelflöden. Fler och ge-

nare cykelförbindelser mot centrala Umeå behöver tillskapas för att möta beho-

ven hos de nya cyklisterna. En cykelförbindelse längs med Ålidbacken skulle 

kunna fördela flödena som idag går genom universitetsområdet på flera förbin-

delser och därmed lösa en del av kapacitetsproblemen.  

Ett sätt att öka gång- och cykeltrafikens attraktivitet är att i utformningen av 

Tomtebo strand använda dagens anslutningar för fotgängare och cyklister som 

”huvudgator”. Genom att skapa ”ögon på gatan” på gång- och cykelvägar ökar 

deras attraktivitet och trygghet. Detta kan göras genom att bebyggelsen oriente-

ras efter gång- och cykelstråken och genom god sikt och belysning.  

Den gång- och cykelpassage som föreslås i anslutning till den nya cirkulations-

platsen på Tomtebovägen bedöms vara viktig i första hand för fotgängare som 

ska ta sig till livsmedelsbutiken. Om dessa ska hänvisas till den nybyggda gång- 

och cykelpassagen vid Älvans väg beräknas den totala gångvägen bli cirka 150 

meter längre.  

Kollektivtrafikens utformning 

Den föreslagna omdragningen av stombusslinje 8 genom Tomtebo strand kom-

mer att ge resenärerna en gen förbindelse mot universitetet och centrum. När 

bussen inte längre går via Ålidhem försvinner flera hållplatser och antalet stopp 

minskar. Det är viktigt att kollektivtrafiken får en gen sträckning och god fram-

komlighet vid utformningen av området.  

Utgångspunkten för denna utredning har varit att en hållplats tillkommer i Tom-

tebo strand. Omdragningen av linjen kan emellertid innebära längre gångavstånd 

för boende i Tomtebo, eftersom hållplatsen på Älvans väg försvinner. För att 

uppnå ökad närhet kan två hållplatslägen övervägas längs den nya sträckningen, 

en nära gränsen mot Tomtebo och en längre norrut närmare Universitetsrondel-

len, speciellt om hållplatslägena kan samplaneras med viktiga mål- och tyngd-

punkter inom området. Ytterligare en hållplats behöver dock vägas mot stom-

busstrafikens krav på korta restider. En analys bör göras av vilken nytta som är 

större – kortare restid på bussen eller kortare gångavstånd för de som bor i Tom-

tebo. 
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Bilvägsanslutningar till Tomtebo strand 

Beräkningarna av trafikalstringen från Tomtebo strand har gjorts för två scena-

rier, ett där färdmedelsfördelningen ser ut som idag och ett där det har skett en 

förändring mot ett större användande av hållbara färdmedel i enlighet med Umeå 

kommuns målsättning.  

Med dagens färdmedelsfördelning uppstår kapacitetsbrist i Tomteborondellen, 

samt i den södra anslutningen till Tomtebo strand om denna är områdets enda 

anslutning. Om Tomtebo strand får två anslutningar för bil är det endast Tomte-

borondellen som får en belastningsgrad över 0,8 i detta scenario.  

Även om resandet förändras i hållbar riktning enligt kommunens mål räcker det 

inte med en anslutning (mot Tomtebovägen) för biltrafik från Tomtebo strand. 

För att Tomteborondellen inte ska nå kapacitetstaket krävs två anslutningar för 

biltrafik till området.  

Samtidigt visar de redovisade restidskvoterna att de hållbara trafikslagen tappar 

i konkurrenskraft för merparten av målpunkterna om Tomtebo strand får två an-

slutningar för biltrafik.  

Ett sätt att minska bilens attraktivitet kan vara att minska möjligheterna att köra 

bil genom Tomtebo strand. Antingen kan området utformas så att den norra delen 

endast kan använda den norra anslutningen och vice versa, eller så kan bilvägarna 

utformas så att de endast kan användas för angöring och färd till och från parke-

ringsplatser.   

Umeå kommun har påbörjat en undersökning av möjligheten att exploatera ett 

område mellan Carlshem och Tomtebo, vilket skulle innebära en möjlighet att 

förlänga Malmvägen så att den ansluter till Tomtebovägen. Detta skulle med stor 

sannolikhet avlasta Tomtebovägen genom att en genare anslutning till E4 skapas.  

Utformningen av Tomtebovägen 

Hastigheten på Tomtebovägen planeras att ändras till 40 km/h på sträckan mellan 

Tomteborondellen och Älvans väg. Detta innebär en potential att förändra vägen 

från genomfartsväg till stadsgata. I och med att en ny cirkulationsplats tillkom-

mer, samt att korsningen med Älvans väg har signalreglerats och fått en reglerad 

gång- och cykelpassage, finns en början till annan karaktär på vägen. Även om 

bebyggelsen längs vägen inte är stadsmässig kan det finnas andra metoder för att 

sänka hastigheter och signalera att detta är en stadsgata. Till exempel finns möj-

ligheten att smalna av körfälten (t ex med kantlinjer, mittremsa med överkör-

ningsbar gatsten etc.), införa hastighetsdämpande vägport eller genom att an-

vända dagvattenhantering eller planteringar för att gestalta gaturummet och höja 

dess attraktivitet.  
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Bilaga 1 – Trafikalstring Tomtebo strand 

Trafikalstring – Scenario 1 

Tomtebo strand beräknas i genomsnitt alstra 21 000 resor på en dag vilket base-

ras på 6000 invånare och ett resande enligt Umeå RVU 2014 samt 1500 arbets-

tillfällen. Färdmedelsvalet kommer att skilja sig åt beroende på avstånd till mål-

punkten.  Den totala fördelningen förväntas se ut enligt nedan:  

 2 300 resor till fots (11%) 

 5 000 resor med cykel (24%) 

 2 600 resor med kollektivtrafik (12%)  

 10 900 resor med bil (52%) 

 170 resor med övriga färdmedel (moped/flyg/etc) (1%) 

Fördelningen av resor på olika avstånd baseras på fördelningen i RVU-området 

”Tomtebo & Tavleliden” enligt RVU 2014 med en viss justering i samråd med 

Umeå kommun. Andelen resor inom 1–5 km har justerats upp medan andelen 

resor inom 5–10 km har justerats ner då Tomtebo strand ligger något närmare 

centrum och viktiga målpunkter än Tomtebo och Tavleliden.  

Tabell 0-1 Andel och antal resor inom olika avstånd.  

Avstånd Andel av 
resorna 

Antal resor 

<1 km 
11% 2 300 

1 - 5 km 55% 11 600 

5 - 10 km 
24% 5 000 

> 10 km 
10% 2 100 

Summa  21 000 

 

Tabell 0-2 Färdmedelsval (procentuellt) för resor med start eller mål i Tomtebo strand. Fördelningen av 
resor har tagits fram i samråd med kommunen samt RVU 2014. 

Färdmedelsval Tomtebo strand beroende på avstånd 

Avstånd Gång Cykel Kollektivtrafik Bil Övrigt 

<1 km 68% 22% 0% 10% 0% 

1 - 5 km 6% 33% 7% 54% 0% 

5 - 10 km 1% 14% 29% 56% 0% 

> 10 km 0% 0% 14% 78% 8% 
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Tabell 0-3 Färdmedelsval (antal resor) för resor med start eller mål på Tomtebo strand.  

Färdmedelsval Tomtebo strand beroende på avstånd – Scenario 1  

Avstånd Gång Cykel Kollektivtrafik Bilresor Övrigt Summa 

<1 km 1550 500 0 250 0 2300 

1-5 km 700 3800 800 6250 0 11600 

5-10 km 50 700 1450 2800 0 5000 

>10 km 0 0 300 1650 170 2100 

Summa 2300 5000 2550 10950 170 21000 

 

Ett antagande har gjorts att det i genomsnitt sitter 1,2 personer per bil. Det inne-

bär att 10 950 resor med bil motsvarar cirka 9 100 fordon. Med ett antagande om 

15% tillkommande nyttotrafik hamnar den totala fordonsmängden som Tomtebo 

strand alstrar i scenario 1 på omkring 10 500 fordon per dygn.  
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Trafikalstring – Scenario 2 

Baserat på RVU 2014 skulle Tomtebo strands 6 000 invånare i genomsnitt alstra 

18 000 resor på en dag och de 1 500 arbetstillfällena alstra 3 000 resor per dag. 

Fördelningen av de 65% hållbara resorna har tagits fram i samråd med kommu-

nen enligt följande:   

 3 150 resor till fots (15%) 

 7 350 resor med cykel (35%) 

 3 150 resor med kollektivtrafik (15%) 

 7 350 resor med bil (35%) 

Ett antagande har gjorts att det i genomsnitt sitter 1,2 personer per bil. Det inne-

bär att 7 350 resor med bil motsvarar cirka 6 100 fordon. Med ett antagande om 

15% tillkommande nyttotrafik hamnar den totala fordonsmängden Tomtebo 

strand alstrar i scenario 2 på omkring 7 050 fordon per dygn.  

Tabell 0-4  Färdmedelsval för resor med start eller mål på Tomtebo strand. 

Färdmedelsval Tomtebo strand beroende på avstånd – Scenario 2 

Avstånd Gång Cykel Kollektivtrafik Bilresor Summa 

<1 km 1850 400 50 50 2350 

1 - 5 km 1300 6050 1050 3150 11550 

5 - 10 km 0 900 1850 2250 5000 

> 10 km 0 0 300 1850 2150 

Summa 3150 7350 3250 7300 21050 
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Bilaga 2 – Restidskvoter 

Målpunkter och startpunkt i Tomtebostrand samt anslutningarna till Tomtebo 

strand framgår av Figur 0-1. Vilka vägar som valdes för cykel respektive bil till 

målpunkter redovisas i Figur 0-2 respektive Figur 0-3. Fotgängare antas välja 

likande vägar som cykeltrafiken. Gång- och cykelstråken inom Tomtebo strand 

antas i beräkningen som den genaste vägen mellan startpunkt och anslutning till 

befintligt nät.  

 

Figur 0-1 Lokalisering av målpunkter, utfarter och startpunkt i Tomtebo strand samt strukturerande tra-
fiknät i det nya området.  
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Figur 0-2 Cykelväg till samtliga målpunkter från Tomtebo strand centrum. 

 

Figur 0-3 Bilväg till samtliga målpunkter från Tomtebo strand centrum via båda utfartsalternativen.  
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Bilaga 3 – Belastning i korsningspunkter  

Scenario 1 

Belastning i korsningspunkter med resande enligt scenario 1 med en anslutning:  

Cirkulation: Tomtebovägen/Betong-
vägen 

 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Betongvägen 

Tomtebovägen mot E4 

Tomtebo strand 

Tomtebovägen mot Tomtebo 

0.15 0.2 

0.92 0.8 

0.80 2.8 

0.95 7.7 

 

Cirkulation: Tomteborondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Ålidbacken 

 

E4 norr 

 

Tomtebovägen 

 

E4 söder 

0.83 3.7 

0.83 4.3 

1.60 163.3 

1.60 120.8 

0.98 19.0 

0.98 18.7 

0.93 8.8 

0.93 9.8 
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Cirkulation: Universitetsrondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Gösta Skoglunds väg 

 

E4 norrut 

 

E4 söderut 

0.05 0.0 

0.41 0.6 

0.33 0.0 

0.33 0.0 

0.31 0.1 

0.31 0.2 

 

 

Belastning i korsningspunkter med resande enligt scenario 1 med två anslutningar:  

Cirkulation: Tomtebovägen/Betong-
vägen 

 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Betongvägen 

Tomtebovägen mot E4 

Tomtebo strand 

Tomtebovägen mot Tomtebo 

0.09 0.1 

0.77 0.2 

0.47 0.7 

0.76 0.9 

 

Cirkulation: Tomteborondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Ålidbacken 

 

E4 norr 

 

Tomtebovägen 

 

0.88 5.9 

0.88 6.5 

1.04 26.3 

1.04 22.3 

0.82 3.2 

0.82 3.8 
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E4 söder 0.77 2.2 

0.77 2.8 

 

 

Cirkulation: Universitetsrondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Gösta Skoglunds väg 

 

E4 norrut 

 

Tomtebo strand 

 

E4 söderut 

0.21 0.2 

0.41 0.6 

0.36 0.1 

0.36 0.1 

0.21 0.2 

0.21 0.3 

0.34 0.3 

0.35 0.3 

 

 

Scenario 2 

Belastning i korsningspunkter med resande enligt scenario 2 med en anslutning:  

Cirkulation: Tomtebovägen/ Be-
tongvägen 

 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Betongvägen 

Tomtebovägen mot E4 

Tomtebo strand 

Tomtebovägen mot Tomtebo 

0.07 0.1 

0.74 0.1 

0.48 0.6 

0.71 0.8 
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Cirkulation: Tomteborondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Ålidbacken 

 

E4 norr 

 

Tomtebovägen 

 

E4 söder 

0.92 8.7 

0.92 8.9 

0.94 11.2 

0.95 10.7 

0.80 2.8 

0.80 3.3 

0.77 2.2 

0.77 2.8 

 

 

Cirkulation: Universitetsrondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Gösta Skoglunds väg 

 

E4 norrut 

 

E4 söderut 

0.05 0.0 

0.39 0.5 

0.32 0.0 

0.32 0.0 

0.30 0.1 

0.30 0.1 

 

 

Belastning i korsningspunkter med resande enligt scenario 2 med två anslutningar:  

Cirkulation: Tomtebovägen/ Betong-
vägen 

 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Betongvägen 0.05 0.0 
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Tomtebovägen mot E4 

Tomtebo strand 

Tomtebovägen mot Tomtebo 

0.64 0.1 

0.27 0.3 

0.62 0.3 

 

 

Cirkulation: Tomteborondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Ålidbacken 

 

E4 norr 

 

Tomtebovägen 

 

E4 söder 

0.73 2.2 

0.72 2.6 

0.73 2.5 

0.74 2.8 

0.69 1.6 

0.69 1.9 

0.64 0.9 

0.64 1.2 

 

 

Cirkulation: Universitetsrondellen 
 

Tillfart  Belastningsgrad/Kölängd 

Gösta Skoglunds väg 

 

E4 norrut 

 

Tomtebo strand 

 

E4 söderut 

0.14 0.1 

0.39 0.5 

0.34 0.1 

0.34 0.1 

0.14 0.1 

0.14 0.2 

0.31 0.2 

0.31 0.2 

 

 


