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1. INLEDNING

Om staden ska kunna fortsatta att vaxa enligt malsattningarna behéver staden arbeta for bade en
mer h3llbar mobilitet och goda stadsmiljéer. En omvandling av Dag Hammarskjéldsleden har
mojlighet att bidra till detta. Utrymmet som leden upptar behéver da ge utrymme for fotgdngare
och cyklister, samt tillhandah&lla mer kapacitetsstark kollektivtrafik &n idag. Vidare behéver idag
oanvanda ytor kompletteras med en funktionsblandad stadsbebyggelse. Lokaliseringen av
bostédder, verksamheter, handel och service har stor paverkan pa resbehov och bilanvandande
och ar den 183ngsiktigt mest betydelsefulla dtgarden nar det géller att minska transportbehoven
och bidra till hallbart resande.

Omvandlingen, med en byggtid som férvéntas stracka sig éver flera ar, har stor paverkan bade pa
befintliga boende och resenarer genom straket och pa framtida invdnare. Det finns ocksd en risk
for paverkan av staden som helhet om trafikfloden pd lederna kar. Det kan vara avgérande for
att uppna mer héllbara resménster att kollektivtrafiklésningar och alternativ finns pd plats s&
tidigt som mdjligt, samt att systemet fungerar fér resande i omgivningen under ombyggnaden.

1.1 Geografisk avgransning

AVS Dag Hammarskjolds boulevard fokuserar pa ett begrénsat geografiskt omrade nar det géller
utformningsfoérslag och utredning av tekniska férutsattningar fér omvandling av dagens trafikled
till stadsboulevard. Fér de trafikstrategiska aspekterna undersoks ett stérre omrade, som
inkluderar pdverkan pa Soder- och Vasterleden samt vdg 158, mojlighet till att forlanga
boulevardens effektiva kollektivtrafik (s6derut eller 6sterut efter Jarnbrott) samt relation mellan
det nya, strukturerande kollektivtrafiksystemet och andra fardmedel, t.ex. befintlig sparvég
(Frélundabanan), Metrobuss, Jarnvag, omradestrafik med buss sdvél som gang- och cykeltrafik
som stracker sig utanfér boulevardens omvandlingsomrade.

I foreliggande rapport beskrivs omvandlingen med sérskilt fokus p& genomférandefragor. Det
innefattar bland annat utbyggnadsordning, masshantering, trafikomldggning och annan pdverkan
under byggtiden. Ocksa har ligger huvudfokus p& boulevarden, men paverkan beskrivs for ett
stérre omrade - sarskilt nar det géller konsekvenser och ténkbara dtgarder for olika trafikslag
under byggtiden.

1.2 Sammanfattning av atgardsforslaget

Dag Hammarskjéldsleden féreslds omvandlas till en boulevard med korsningar i markplan, ménga
passagemdjligheter for gdende och cyklister samt med en stadsbana i straket. Boulevarden
foreslas fa tva korfalt i vardera riktningen for vagtrafiken och en stadsmassig gatuutformning
jamfért med dagens trafikled. Detta innebar bland annat att de befintliga planskilda korsningarna
for vagtrafiken ldngs med leden féreslds rivas och byggas om till nya korsningar i plan.

Ny sprvag foreslds pa strackan séder om Marklandsgatan. Denna kopplar pa i anslutning till
befintlig hallplats, och foljer Dag Hammarskjoldstraket till Jarnbrott dar bytespunkt och
véndslinga etableras. I Malbild Koll2035 finns samma stricka utpekad som stadsbanestrak.

Boulevarden forlaggs i huvudsak i samma lage som den befintliga Dag Hammarskjéldsleden.
Mellan Linnéplatsen-Annedalsmotet samt séder om Marklandsgatan fores|&r dock
dtgardsvalsstudien att boulevarden forskjuts nagot till ett mer ostligt lage. Detta ger storre
exploateringsytor jamfért med att behdlla dagens strickning. Dessutom méjliggér det att
boulevarden kan kantas av en dubbelsidig bebyggelse med minst ett kvartersdjup.
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1.3 Beskrivning av delstrackor

Norra delen

Stracker sig fran Linnéplatsen i norr till Marklandsgatan och Hégsboledens anslutning i séder.
Specifikt for delstréckan &r att befintligt spar ligger kvar, samt att korsningar mellan sparvég och
andra trafikslag ocksa i framtiden forutsatts ske planskilt. Osékert kring méjlig omvandling och
fortatning pa grund av begrénsat utrymme och Slottsskogen som ett viktigt allméant intresse som
ska skyddas. Straket har en funktion som infart till centrala staden, men ocksd som en genomfart
mellan Per Dubbsgatan/Sahlgrenska/Guldheden/Toltorpsdalen i 6st och Hégsboleden i vast.
Sistndmnda funktion innebar att biltrafikflédet ar stérre séder an norr om Annedalsmotet.

Spérvagen ligger kvar i befintligt lage, och behaller sina planskilda korsningar, men med méjlig
flytt av hallplats Botaniska Tradgdrden 300 meter norrut. For biltrafiken planeras dubbla korfalt i
varje riktning, men moéjlighet till enkla koérfalt och en smalare sektion kan finnas norr om
Annedalsmotet. Ba&de Annedalsmotet och Margretebergsmotet byggs om till signalkorsningar i
plan. Ett effektivt cykelstrak féresl3s ligga kvar parallellt med spdrvégen. Sparvig ersétter
befintlig busstrafik pa stréckan, med undantag av delen norr om Annedalsmotet dar buss kan
behévas for att trafikera Ovre Husargatan mot Station Haga (om inte ny sparvég etableras).

Mellersta delen

Denna delstrécka avgransas mot norr av Hégsboledens anslutning till Dag Hammarskjoldstraket i
form av en ny cirkulationsplats, och i séder av en ny signalkorsning som ersatter Marconimotet.
Delstrackan ar 1,5 kilometer Iéng, och har en homogen funktion bdde i det nuvarande och ténkta
framtida natet, med liknande fléden i norra och sddra delen. Dock férvantas en betydlig
minskning av det genomgaende, nord-sydliga flédet i framtiden, och en 6kning i det korsande 6st-
véstliga flodet - i synnerhet gdng- och cykeltrafik.

Forbi Slottsskogsvallen kan méjlighet finnas till ndgot hégre hastighet for biltrafiken — annars sker
trafikering i 40 km/h pa hela delstrackan. Kopplingen mellan boulevarden och Hégsboleden
foresl8s som en cirkulationsplats vid Panncentralen Frélundaborg dar dven ny sparvég leds in i
gaturummets mitt. Stréckan utformas med dubbla kérfalt och méjlighet till kantstensparkering pa
ena eller bdda sidorna. Tatare korsningsavstand for mjuktrafik (100-125 meter) och langre for
biltrafiken (450-500 meter). Planskildhet byggs bort, och nya signalkorsningar etableras. Prioritet
for sparvagen i alla korsningsrelationer. Nya hallplatser vid Tunnlandsgatan och Marconigatan.

Soddra delen

Delstrackan avgransas av korsning vid Marconigatan i norr och vid en ny cirkulationsplats i s6der
som ersatter Radiomotet och kopplar boulevarden mot Radiovagen i vast, Frolunda Smedjegata i
st och Jarnbrottsmotet i séder. Strickan har ett ndgot hogre flode &n angrénsande delstracka i

norr, vilket den ocksa férvantas ha i framtiden, &ven om malsattningen &ar reducerade fléden for

hela strackan.

En ny korsning foreslds tillkomma i hdjd med Gustaf Melins gata, dér det ocksa kan bli aktuellt
med en sparvagnshaliplats. Utéver denna punkt férvantas det korsande flodet att bli begrénsat,
men dst-vastliga passager for gdende och cyklister kan behévas i héjd med Radiotorget i norra
delen och mellan Gustaf Melins gata och Radiomotet i sédra delen. En mdjlig hogre hastighet for
bade bil- och spartrafik har diskuterats (60/70 km/h i stéllet fér 40/50 km/h), men beddéms i
forsta hand bli aktuellt om ingen héllplats tillkommer pa strackan. Radiomotet byggs om till en
cirkulationsplats i plan, dér spdrvagen viker av mot 6ster till linjens &ndhallplats med vandslinga.
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2. BYGGNADSTEKNIK

2.1 Utbyggnadsprinciper

Féreslagen huvudprincip &r att s& mycket som méjligt av trafikomldggningen under byggtiden ska
ske inom Dag Hammarskjoldstraket. Strakets bredd ger goda forutsattningar for att hitta
I6sningar som kan bidra till att begrénsa negativ paverkan pa omgivningen, men framkomligheten
for bil-, cykel- och kollektivtrafik kommer paverkas under byggtiden.

Losningar for trafik under byggtiden bér ge hégre prioritet till cykel- och kollektivtrafikens
framkomlighet an biltrafiken. Det innebar i férsta hand att undvika andrade fardvagar for
kollektivtrafiken, men kan ocksa innebéara behov av dedikerade busskérfalt och bibehallen
planskildhet i korsningar med andra trafikslag for kollektiv- och pendelcykeltrafik under sd mycket
som mdjligt av byggtiden. Sparvag och cykelvégar bér ocksd prioriteras hogt i
utbyggnadsordningen for hela omradet, bland annat s& att fungerande framtida nat och effektiv
trafikering for dessa trafikslag finns pa plats nar nya boende och verksamheter flyttar in.

Spérarbete som berér Frélundabanan bér utféras under sommarmanaderna nér antalet
kollektivtrafikresenarer ar farre. Detta handlar om anslutningen via ny vaxel vid Marklandsgatans
hallplats, men kan ocksd gélla vid flytt/ombyggnad av hallplats vid Botaniska Tradgarden.

Atgardsforslaget med omvandling till stadsboulevard innebar ocksd pa sikt en lagre framkomlighet
for den genomgdende biltrafiken, och pdverkan under byggtiden kan anses som en stegvis
6vergdng mot en framtida situation, dar hastighetsgrans och vagbredd successivt minskas mot
slutmalet p& 40 km/h i en stadsméssig miljé. Den successiva reduktionen av framkomlighet for
genomgadende biltrafik (och bibehdllen god framkomlighet fér cykel och kollektivtrafik) kan ocksd
stédjas av en etappvis utbyggnad langs strackan.

Utbyggnadsordningen riskerar att kompliceras av att olika system har olika gransdragningar nar
det géller geografisk utbredning och influensomrdde. Fér gdng-, cykel- och bil- och busstrafik kan
det vara enklare att bygga om kortare delstrackor, medan sparbunden kollektivtrafik i mindre
grad méjliggér tillfalliga Isningar. Det kan till exempel innebéra att spar bor byggas ut frén
Marklandsgatan till Jarnbrott i en etapp, medan den 6vriga boulevardomvandlingen med férdel
skulle kunna ske i tva eller fler etapper.

Ett annat exempel pa system som har en annan geografisk avgransning och pdverkan &r
dagvatten- och skyfallshanteringen. Det finns ocksd omfattande privat fastighetsinnehav i
omradet som har paverkan pa trafik och ombyggnad. Férdjupningar kring utbyggnadsordning och
genomférandeplanering behdver darfor igdngsattas tidigt i kommande planeringssteg, sd att
helhetsgrepp kan tas och nédvandiga exploateringsbidrag kan hdmtas ut fér tidiga projekt.

2.1.1 Utbyggnadsprincip i strdkets sektion

Strakets bredd och utformningen av befintliga kérbanor ger som namnt goda méjligheter till
trafikomlaggning under byggtiden med begransad paverkan pa gator i omgivningen.
Trafikomlaggningen verkar gynnas av att den ombyggda boulevarden skjuts mot strakets
ytterkant, jamfort med en ombyggd boulevard med samma mittlinje som dagens led.

Den studerade 16sningen tar utgdngspunkt i atgardsforslagets huvudalternativ, dar boulevarden
foljer fastighetsgransen pa strdkets ostra sida fran Flatdsmotet och séderut till Radiomotet. Detta
sammanfaller med den féreslagna stadsomvandlingens mest tatbebyggda delar. Norr om
Flatdsmotet kan anpassade l8sningar behévas. Detta diskuteras narmare i kapitlet “trafik under
byggtiden”.
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Figur 1. Befintlig situation, typsektion séder om Flatdsmotet.

Principsektionen visar strdkets ungefarliga utformning fran Flatdsmotet och séderut. Breda
kérbanor i bade séder- och norrgdende riktning inrymmer tre korfalt, varav det yttre anvands till
av- och pafarter. Den samlade bredden &r 32 meter, inklusive en 2 meter bred mittrefug med
racke. Gang- och cykelbana finns pa bade 6stra och véstra sidan, dar sistnédmnda strak hanterar
det storsta flodet.
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Figur 2. Utbyggnadsprincip i sektion - férsta etapp

Ombyggnad foreslds inledas med att norrgdende géng- och cykeltrafik leds om via parallella gator
i dster (O Asklunds gata och JA Wettergrens gata beroende pa om utbyggnad sker séderifran eller
norrifran). Spdrvégen bor inkluderas i ett forsta ombyggnadssteg, och har hég prioritet.
Biltrafiken leds om till befintlig sédergdende kérbana, som med en bredd p& 15 meter ska kunna
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medge tva korfalt i varje riktning med reducerad hastighet. En tillfallig mittdelare kommer att
behévas. Den yta som finns kvar for trafikering langs befintlig norrgdende kérbana reserveras
som bussvag under byggtiden. Utrymme for detta finns pa hela strickan fran Flatdsmotet till

Radiomotet, och busstrafikens framkomlighet bér prioriteras hégt fram till sparvégen &r i drift.
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Tillfdllig Uppen
sdder— Ombyggnod narrgdende
< trafik.

gdende
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Figur 3. Utbyggnadsprincip i sektion - andra etapp

Nar 6stra delen av boulevarden &r fardig kan norrgdende biltrafik ledas hit, och ombyggnad av
den véstra delen pabdrjas. Ideellt sett ska sparvagen ocksd kunna ersatta busstrafiken i detta
skede. Om det visar sig svart kan det vara nédvandigt med alternativa Idsningar for att
sakerstalla en effektiv kollektivtrafik — antingen genom att lagga till ratta for busstrafik i samma
strék som sparvéagen, eller genom att trafikera med buss i boulevardens norrgdende kérbana
(med risk fér negativ paverkan p& framkomlighet fér buss- och biltrafik).

Om busstrafiken fortfarande behdvs under detta skede, men den hdga prioriteringen innebar att
blandtrafik inte bedéms som en méjlig I6sning, kan det bli aktuellt att leda om norrgdende
biltrafik via parallella strak pa dstra sidan och reservera boulevardens korfalt for busstrafik,
alternativt att ta ytterligare ytor i ansprék pa véstra sidan for trafikomldggning — med risk for
negativ pdverkan pa framkomligheten for cykel pa véstra sidan.

I den féreslagna huvudprincipen kan pendelcykelstraket I&ngs den nerlagda Sarébanan ligga kvar
fram till boulevardens fardigstéllande. Sédergdende biltrafik fortsatter att ledas via befintlig
kérbana (med undantag for strackan norr om Flatdsmotet, dér det saknas utrymme).

Med den féreslagna principen kan det ocksd vara méjligt i detta steg att 6ppna géng- och
cykelstrak langs boulevardens 6stra sida, samt ansluta ny bebyggelse till gaturummet.
Omvandling kan méjligtvis pdbérjas parallellt, men tillfalliga ytor for trafikomldggning, sarskilt i
anslutning till korsningar, behéver sakerstallas.

Det kan ocksd vara aktuellt att i detta skede forbereda for bebyggelse pa boulevardens véstra

sida. Denna utbyggnad maste dock planeras utifr&n mojligheten att hitta acceptabla alternativa
foéringar for bil- och cykeltrafik under byggtiden.
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Figur 4. Principsektion - fardig boulevard

Efter fardigstéllande av den véstra delen (kérfilt, cykelbana och gdngbana) kan &dven
sédergdende biltrafik samt pendelcykeltrafik ledas via boulevarden, och bebyggelse anslutas ldngs
gaturummets vastra sida.

2.2 Grundférhallanden

Fér genomférandet av omvandlingen kan det ha stor betydelse vad som finns under mark. Det
handlar om geotekniska férhallanden, men ocksd om de ledningsstrak som gar langs leden i dag.
Stérre vattenledningar men ocksa el- och gasledningar nyttjar det stora utrymmet som funnits i
Dag Hammarskjoldstraket.

Utover detta kan kommande planeringssteg ocksd behdva ta hdnsyn till fororenade massor. Nagra
punkter finns utpekade i omgivningen?, men det kan ocksd bli aktuellt med provtagning langs
végbanan fér att méata innehdll av skadliga &mnen infér beslut om hur dessa kan hanteras och
eventuellt dteranvéndas. Arkeologiska fynd kan paverka, men foérvéntas inte utgora ett hinder i
stor utstrackning eftersom boulevarden gar fram l&dngs ett redan etablerat infrastrukturstrak.

En 6vergripande geoteknisk undersokning togs fram for omradet i forbindelse med
boulevardens forstudie i 2017. Denna bedéms fortfarande vara aktuell for den
omvandling som foreslas inom AVS:en. Kartan pa nasta sida visar jordarter inom
omvandlingsomradet. Berg finns i huvudsak vid gréna kullar som behdlls. Léngs dalgdngens
botten finns jord och lera med varierande djup.

Ramboll har i kostnadsuppskattningarna tagit utgdngspunkt i att befintlig vdgunderbyggnad kan
behallas for delar av strackan, medan Trafikkontorets uppskattning utgdr ifrén att mer
omfattande grundldggnings- och palningsarbeten kan behévas. Frdgan behdver undersokas
narmare i ett tidigt skede av kommande planering.

1 Kélla: EHB-kartan, Lansstyrelsen. Hamtad 2020-11-30 frén https://ext-
geoportal.lansstyrelsen.se/standard/?appid=ed0d3fde3cc9479f9688c2b2969fd38c
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Figur 5. Utsnitt fran jordartskartan (Kalla: SGU), dar boulevardens/atgardsforslagets utbredning markeras med
prickad svart linje. Rod farg indikerar berg, gul lera och orange sand/grus.
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2.3 Masshantering

Beskrivningen i detta stycke tar utgdngspunkt i uppskattningar som gjorts av kostnader i
forbindelse med rivning och ombyggnad, som redovisas i eget PM. Det hénvisar ocks3 till
foregdende stycke om grundférhdllanden.

I kostnadsberakningen beskrevs rivnings- och utfylinadsarbeten pa olika delstrackor. I den
bedémningen anvands bade kubikmeter och kvadratmetermatt, men fér uppskattningar nedan
har méngderna raknats om till kubikmeter for att fa en tydligare bild av omfanget av massor som
behéver hanteras under ombyggnadsperioden. Betongmassor kommer fran rivning av broar och
ramper vid planskilda trafikplatser. Broar har antagits ha en tjocklek p& 0,8 meter, medan ramper
raknas med en tjocklek pd 0,4 meter. For berdkning av volymer fran kérbana som rivs har ytan
multiplicerats med tjocklek 0,2 meter.

Tabell 1. Faktorer for omréakning av rivningsyta till volym.

Omrakning fran yta till volym Bro Ramp Kodrbana

Faktor 0,8 0,4 0,2

Baserat pa dessa faktorer berdknas féljande rivningsmassor for boulevardens olika delar, dar
Annedalsmotet, Margretebergsmotet och Margreteberg-Hogsboleden tillhér den norra delstrackan,
Marklandsgatan och Hégsboleden-Marconimotet raknas till den mellersta delstrackan och
Marconimotet-Radiomotet tillhdr den sddra delstrackan:

Tabell 2. Beraknade rivhingsmassor (volym), uppdelat efter geografi.

Bro/ramp Jordschakt Kdrbana

Enhet m3 m3 m3

Annedalsmotet 4 400 17 600 3720
Margretebergsmotet 2440 10 000 5 460
Margreteberg-Hégsboleden 0 8 300 3 660
Marklandsgatan 30 920 19 300 2120
Hdgsboleden-Marconimotet 16 276 98 400 11 100
Marconimotet-Radiomotet 1 560 26 100 4 640

Summa 55 596 179 700 30 700

Baserat pa dessa volymer gdr det ocksa att uppskatta ett omféng av byggtransporter. Beroende

pa typ av massor, méjlighet att ateranvanda dessa samt behov i omgivningen kan det bli aktuellt
att nyttja vissa volymer inom omradet, medan andra transporteras bort. Fér uppskattningen har

en volym per transport pd 20 kubikmeter anvants:

Tabell 3. Grov uppskattning av transportbehov for hantering av rivningsmassor.

Bro/ramp Jordschakt Kdrbana

Samlade massor, avrundat 55 000 180 000 30 000
Lastbilsvolym 20 20 20
Antal transporter 2 750 9 000 1 500

Utover detta behdvs ocksd transporter in till omradet med massor for uppfylinad, sarskilt dar
vagen ar nersankt i dag for planskild passage under broar. Vissa av dessa massor skulle kunna
komma frén rivningen, men det ar svart att uppskatta ndgon andel utan mer detaljerad kunskap
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om massornas kvalitet. I volym uppskattas massbehovet for utfyllnad att ligga pa en niva som
motsvarar schaktmassorna fran rivningsarbetet (180 000 kubikmeter).

Baserat pa uppgifter fran jordartskartan finns lite berg inom omradet. Detta innebar sannolikt att
betydande massor fér vagbyggande maste foras in. Delar av underbyggnad frén befintlig vag,
inklusive bankar vid av- och pafarter, bér kunna anvéndas i ny vagbyggnad.

Sddra centrumlanken och Lindholmsférbindelsen &r stdrre projekt i omgivningen som kan ha
potential att planeras tillsammans med senare omvandlingsetapper av boulevarden, med
gemensamma Iésningar fér masshantering som reducerar negativ miljépaverkan.

En del schaktmassor bér kunna ldggas pa hdg inom omradet och anvéndas som ytskikt i senare
omvandling om lampliga ytor finns, men andra massor kommer ocks3 att behéva transporteras ut
frdn omradet. Betong fran rivning av broar kan ocksd behéva transporteras ut fran omradet.

Undersokningar kring vilka material som kan dtervinnas och 8terbrukas inom omradet bér géras
som en del i en mer detaljerad genomférandeplanering i kommande skeden. D3 kan det ocksa bli
aktuellt att ta prov av material och markférhallanden. Provtagning behovs ocksa for att
identifiera eventuella fororenade massor.

2.4 Byggtransporter

Som namnt under masshantering férvédntas det uppsta behov av omfattande byggtransporter till
och frdn omrédet i férbindelse med rivning och ombyggnad. For att hantera dessa transporter
finns viktiga strdk i omgivningen som kan avlasta Dag Hammarskjoldstraket. Avlastningen och
dirigering av byggtransporter till dessa strak kan behévas for att bland annat sakerstalla
framkomlighet for en effektiv kollektivtrafik genom strdket under byggtid.

Byggtransporter behdver samordnas och anpassas till omradets utbyggnad i etapper,
och kan till viss grad bli styrande for i vilken ordning omradet kan byggas ut. Detta blir
sarskilt viktigt vid hantering och transport av eventuella férorenade massor, for att
miljopaverkan ska begransas.

Byggtransporter via A Odhners gata verkar aktuellt fér ombyggnad kring
Marconigatan/Marconimotet, men ocksa for delar av boulevardens strackning norr och séder om
denna punkt. Byggtransporter via Hogsboleden kan bli aktuellt fér byggtransporter fran
omvandlingen langre norrut, bade kring Marklandsgatan och Margretebergsmotet, men innebar en
storre paverkan pa befintlig bebyggelse.

Vilka strak som anvands beror ocksa pa vart massorna transporteras till eller fr&n, dar
Hogsboleden erbjuder en battre anslutning mot hamnen och Hisingen, medan A Odhners gata ar
en mer effektiv koppling mot Séderleden och E6.

Tankbara strak for transport av massor in och ut fran omradet redovisas schematiskt i kartan pa
nésta sida. Som namnt ovan kan ocksd samordning med stérre projekt i omgivningen (till
exempel Lindholmsférbindelsen eller S6dra Centrumférbindelsen) bidra till en mer effektiv
masshantering och minskad paverkan pa omgivningen, beroende pa hur tidplanerna for olika
projekt sammanfaller.
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Figur 6. Schematisk redovisning av tankbara strak for masstransporter in och ut frdn omradet i férbindelse med
olika etapper i boulevardens utbyggnad.
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TRAFIK UNDER BYGGTIDEN

Beskrivningarna nedan fokuserar pd generella trafikledningsprinciper under byggtid. P& grund av
strékets langd och fértydliganden i kapitel 2 férutséatts ombyggnad att ske i tva eller flera etapper.
Principerna ar dock giltiga for alla etapper/delstrackor, men vissa skillnader namns och beskrivs
dar det anses relevant i detta skede. I slutet av kapitlet redovisas kartskisser dver samlade
trafikledningsprinciper, en for huvudprincipen dar alla trafikslag hanteras inom samma sektion,
och en for att illustrera hur principen kan anvandas nar storre trafikomlaggningar kravs.

3.1 Gangtrafik

Huvudprincipen &r att i s& stor utstréckning som méjligt bibehalla befintliga kopplingar
och undvika negativ paverkan pa framkomlighet fér fotgéngare under byggtiden.
Detta innebar bland annat att planskilda korsningar ligger kvar s lange som méjligt.
Undergdngar kan behéva byggas bort tidigare, medan géngbroar éver mark kan
behdllas langre. Majlighet bor undersokas till att ersatta passager som rivs med
tillfalliga gdngbroar vid behov, alternativt etablera tillfalliga, signalreglerade
gangpassager under byggtiden. Sistndmnda kan vara intressant ocksd som en stegvis
introduktion av en ny, framtida trafiklésning i straket.

Korsningsanspraket &r i dag begransat pa strackan séder om Marklandsgatan.
Gangbron i héjd med Synhallsgatan/Gruvgatan &r ett exempel pa en passage som
behéver finnas kvar under byggtiden, bland annat fér kopplingen till Anggardsbergen.
Ombyggnad av andra korsningar, s& som Margretebergsmotet, Flatdsmotet,
Marconimotet eller Radiomotet, behdver planeras med specifika atgarder beroende pd
platsens funktion och ansprdk pa korsande/genomgdende gangtrafik, dér bland annat
tillganglighet till kollektivtrafiken och framkomlighet for pendelcykeltrafiken behdver
sakerstallas.

3.2 Cykeltrafik

Det &r av stor vikt for att bibehdlla god framkomlighet fér den nord-sydliga
pendelcykeltrafiken under hela byggtiden for att gynna hallbara resménster.
Cykeltrafiken &r mer kanslig for stérningar i form av buller eller luftféroreningar under
byggperioden an till exempel biltrafik eller kollektivtrafik/buss. Detta kan innebara
behov av parallella strdk, dér cyklister i lagre grad paverkas av byggarbeten.

Det befintliga pendelcykelstrdket pa véstra sidan bor sakerstallas under hela
boulevardomvandlingen. For detta strdk kan det ocksa vara aktuellt att behalla
planskilda korsningar s lange som méjligt, till exempel vid Radiomotet och
Marconimotet, for att sakra god framkomlighet under byggtiden.

Cykelvégen pa 6stra sidan om Dag Hammarskjoldstraket kan under byggtiden laggas
om till de parallella lokalgatorna Olof Asklunds gata och JA Wettergrens gata, dar
cykelfunktionen ocksd behdver forstarkas i den 18ngsiktiga stadsomvandlingen.

3.3 Busstrafik

Bussarna &r en viktig del av dagens kollektivtrafik i straket, och dessas framkomlighet
bor prioriteras hdgt ocksd under ombyggnad. Planerna féor ombyggnaden bér i sd stor
utstrackning som méjligt undvika negativ pdverkan pa framkomligheten foér dagens
genomgaende busslinjer i omradet.

Det bér undersokas kring etablering av en alternativ expressbusslinje fran 158-straket
via Frélunda torg och vidare mot centrum. Denna I6sning blir mer aktuell om den i
framtiden skulle komma att ersattas av en permanent metrobusslinje. Den kan bidra
till att avlasta trafiken i Dag Hammarskjoldstraket under byggtiden, och stédjer ocksd
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framtida princip for trafikeringen, dar straket inte langre utgor den kortaste/féredragna
resvagen mellan Jarnbrott och malpunkter i innerstaden.

Dedikerade kérfalt for busstrafiken i Dag Hammarskjéldstrdket under byggtiden bér
efterstravas for att sdkra framkomligheten. Det kan innebara behov av en breddning
av sdédergdende korfalt om dubbelriktad trafik ska ledas har under tiden den nya gatan
etableras pd dstra sidan. Alternativt kan ytorna for biltrafik behdva minskas till ett
korfalt i varje riktning.

Det kan ocksd vara aktuellt att diskutera omléggning av biltrafik via parallella strdk pa
under vissa perioder och pa vissa delstréackor for att sakerstalla framkomlighet for
busstrafik i Dag Hammarskjoldstraket.

Vid en utbyggnad av sparvig endast till Marconimotet kan utrymmet i boulevarden

3.4 Spartrafik

Atgardsforslaget tar i stor grad hansyn till befintlig sparvéag, och férvantas innebara en
mycket begrénsad paverkan pa framkomligheten pd Frélundabanan.

Andringarna pa detta strak bestdr i nya vaxlar och méjlig mindre ombyggnad vid
hallplats Marklandsgatan, som borde kunna genomféras under en kortare period
och/eller med tillfélliga plattformar utan stérre avbrott i trafikeringen.

Ny spdrdragning i Marconigatan inneb&r en ombyggnad av Musikvégens hallplats. Aven
om en del av arbetet kan utféras under sommaren férvantas stérningar och
ersattningstrafik med buss om denna koppling blir aktuell.

Vid en féreslagen ny hallplats i héjd med Botaniskas huvudentré har baxning av spar
mot vaster diskuterats som en méjlig 16sning for att skapa en béattre gdngpassage.
Paverkan beskrivs inte pa denna évergripande niva.

Oml&ggning av en linje fran Frélundabanan via boulevarden till Marklandsgatan har
diskuterats som en I6sning som underlattar etapputbyggnad av denna delstracka, men
innebar ocksd utmaningar bade under byggtid och i en tillfillig trafiklésning med méjlig
fortsattning mot Jarnbrott i ett senare skede.

Ett huvudalternativ med sparvég till Jarnbrott, men “full boulevardomvandling” endast
mellan Marklandsgatan och Marconimotet innebar ocksd utmaningar kring hur
utformning och utbyggnad ska |6sas for den sédra delen. Att leda in sparvagen i Ostra
Hogsbo var ett alternativ som kunde underlattat fér denna etapputbyggnad, men som
har valts bort.

Sparvag till Jarnbrott i boulevarden (sarskilt om kopplingen via Marconigatan mot
Frélundabanan inte kommer till stdnd) kan innebéra att hela straket byggs om mellan
Marklandsgatan och Radiomotet (men dar enklare material och gestaltningslésningar
kan anvéndas for sédra delen). Omvandling av hela stréket fran Marklandsgatan till
Radiomotet kan ocksd kravas i ett tidigt skede for att etablera fungerande 16sningar for
skyfallshantering i omrédet i linje med strukturplanen.

Utbyggnadsplaneringen bér anpassas for att en fungerande sparvag ska finnas pa plats
i omradet s3 tidigt som méjligt. Detta kravs for att minska negativ paverkan pa Séder-
/Véasterleden, men &r ocksa viktigt for att kunna etablera nya resménster och -vanor
for nya invanare i stadsdelen frén inflyttningsdagen.

P8 sikt finns risk att kapaciteten pa sparvéagen inte récker till for att hantera bade
genomgadende resor/éverflyttning av dagens biltrafik OCH en full utbyggnad av
omradet enligt FOP. Denna situation ligger dock langre fram, och principen under
utbyggnad och tidiga omvandlingsetapper bér vara att sparvagnslinjer i stréket
hanterar bade dverflyttning/byten utifrdn och efterfrdgan fran nya invanare inom
stadsomvandlingsomradet.
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3.5 Biltrafik

Under utbyggnadsordning foreslds norrgdende koérfalt stéangas forst som huvudprincip,
medan sédergdende koérfalt anvands for dubbelriktad biltrafik under byggtiden. Bredd
pa befintlig kérbana pa cirka 18 meter medger utan problem dubbla kérfalt i varje
riktning inom detta utrymme.

Som namnts under busstrafik kan det vara aktuellt att géra avvagningar och
prioriteringar nar det galler framkomlighet for bil respektive kollektivtrafik, dar
sistndmnde prioriteras hogst.

Soéder om Marklandsgatan finns parallella strak bade pa véstra och éstra sidan som kan
ha potential att anvdndas under byggtiden pa stréckor dér omléggning inte ryms inom
Dag Hammarskjoldstraket. Lokalgatorna pa éstra sidan, med néstan uteslutande
verksamheter/industri bér vara mer lampliga for detta &n pd vastra sidan, med tatare
bostadsbebyggelse.

Norr om Marklandsgatan finns topografiska hinder och mindre utrymme i sektionen.
Trafikomlaggning av stérre bilfloden p& denna delstracka &r svarare att 16sa, sérskilt
om det ocksd ska inrymmas kollektivtrafik i form av buss.

I tillagg till framkomlighet i nord-sydlig riktning behdéver trafik ledas om for att
sakerstalla dst-vastliga kopplingar i férbindelse med ombyggnad av korsningar.

P8 liknande s&tt som for gang- och cykeltrafiken kan detta underlattas av att det finns
en etablerad struktur som &r anpassad for ett fatal korsningspunkter, men forsvaras av
att dessa korsningar &r planskilda med av- och pafartsramper.

Ytor norr och séder om befintliga korsningar behdver reserveras for trafikomlaggning
under byggtiden. Det kan vara svart att definiera i ett tidigt skede exakt var dessa
kopplingar bor ligga.

Det kan ocksd vara aktuellt att behalla vissa broar eller ramper, till exempel fran
Flatdsmotet mot Hogsboleden, for att minska paverkan pa framkomligheten under
byggtiden.

Under byggtiden begransas framkomligheten for vagtrafiken langs Dag
Hammarskjoldsleden s6der om Marklandsgatan. Detta kan resultera i ett dkat
biltrafikflode p& Hégsboleden av genomgaende resor mot t.ex. Sahlgrenska och
Chalmers. Befintlig utformning vid Margretebergs- och Annedalsmotet kan behéva
finnas kvar fram till att en fungerande, effektiv kollektivtrafik har etablerats fér Dag
Hammarskjoldstraket som helhet.

3.6 lllustration av trafikledningsprinciper

I detta stycke kopplas trafikledningsprinciper och utbyggnadsprinciper till omradets geografi i
enkla kartskisser. Kartorna ska i férsta hand tolkas som illustration av en princip, och inte som en
fardig och genomarbetad I6sning for just denna plats.

Trafikledningsprinciperna redovisas forst baserat pd huvudprincipen fran sektionerna, och darefter
for en strécka dar huvudprincipen inte ryms - for att illustrera vilka konsekvenser detta kan fa for
omgivningen.

Illustrationen utgdr ifr&n dtgardsforslagets huvudalternativ nar det galler boulevardens lage och
utformning.
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Soder om Flatdsmotet finns som tidigare ndmnts ett tillréckligt stort utrymme inom det befintliga
Dag Hammarskjoldstraket att hantera samtliga trafikslag under ombyggnad, samtidigt som en
etappvis utbyggnad av boulevarden &r méjlig. Ombyggnad féreslds borja fran dstra sidan,
samtidigt som biltrafiken leds dubbelriktad inom det som idag &r ledens sédergdende kérbana.

Cykel
Biltrafik
Bussvag

Figur 7. Trafikledningsprincip inom straket under forsta utbyggnadsetapp, med tillfallig bussvag i mitten (gron).

For att sakerstalla god framkomlighet for kollektivtrafiken erbjuds expressbussarna en dedikerad
bussvag (gron pil). Laget mellan arbetsomrade och kérbana bér vara mojligt eftersom det inte
foreslds hallplatser pd strackan. Pendelcykelstraket pd véstra sidan foreslds ligga kvar under hela
byggtiden. Cykelvagen pa dstra sidan foresl3s ersattas av ett parallellt strdk ett kvarter langre
osterut (prickad svart strick), men méjlighet att korsa i &st-vastlig riktning till pendelcykelstraket
behéver ocksa erbjudas, sannolikt bade vid Marconimotet/A Odhners gata och vid Gruvgatan (dar
befintlig g/c-bro bér kunna nyttjas sa ldnge som méjligt under byggfasen.

Biltrafik

Figur 8. Efter fardig utbyggnad, dar bil-, kollektiv- och effektiv cykeltrafik samlas i en sektion i boulevarden.
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Denna princip kan tillampas pa hela strickan fran Flatdsmotet i norr till Radiomotet i séder. I
praktiken kommer utbyggnaden att ske etappvis ocksd inom de olika delstréckorna, och det kan
darfor vara aktuellt att igdngsatta omvandling av angrénsande fastigheter innan hela boulevarden
ar fardigbygad.

Norr om Flatdsmotet behdver principen anpassas, badde p& grund av den befintliga ledens lage i
straket, och pd grund av en foérskjutning av den foreslagna boulevarden fran strakets dstra
yttergréns till den véstra. Anpassningen innebér att vissa trafikslag behéver ledas via andra strak
i omgivningen. Det sker ocksa en insnavning i strdkets bredd som géller fér hela strackan norrut
till Annedalsmotet.

|
TRAFIKLEDNINGSPRINCIP| -

Biltrafik
Bussvag
Cykel

Figur 9. Exempel pa nar alla trafikslag inte ryms i samma sektion, och parallella strak i omgivningen nyttjas.

Skissen ovan visar hur trafikledning skulle kunna ske nar sektionen smalnas av, och nar
boulevardens ldge i straket forskjuts mot véster. Kollektivtrafikens héga prioritet innebar att
denna funktion fortsatter att folja kortaste vag via Dag Hammarskjoldstraket mot
Marklandsgatan, medan biltrafiken viker av séder om Flatdsmotet och flyttas till 6stra sidan via
befintlig bro. Andra l&sningar kan ocksd vara méjliga, beroende pad hur utbyggnad hanteras i
etapper langs striackan, och hur lange broar med planskildhet vid exempelvis Flatdsmotet far ligga
kvar.

Korsningar med pendelcykelstrdket bor undvikas i den utstrackning dar &r méjligt (rod cirkel i
kartan ovan visar en mdjlig konfliktpunkt, den prickade dubbla réda linjen en mdjlig alternativ
ledning av biltrafiken via en tillféllig ramp). Anpassningar i omlaggningen av biltrafiken kan darfér
behdva goras, inte for att 6ka framkomligheten for sistnamnda, men for att 6ka sakerhet och
framkomlighet for den effektiva cykeltrafiken.
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4. REKOMMENDATIONER FOR FORTSATT ARBETE

Det finns flera skaél till att en omvandling av mellersta och sédra delstrackan fran Marklandsgatan
till Jarnbrott bér féregd den norra delen mellan Marklandsgatan och Linnéplatsen.:

- Med dagens etablerade resmoénster skulle begransningar i framkomlighet for biltrafiken
och busstrafiken séder om Marklandsgatan sannolikt ge en 6kning i den genomgdende
biltrafiken mellan Hégsboleden och Per Dubbsgatan.

- Om boulevarden byggs ut langre sdderut kan nya kollektivtrafiklésningar etableras och
biltrafikflédet i Dag Hammarskjoldstraket reduceras éver tid, innan ombyggnad i norr.

- Med en fardigutbyggd sparvég till Jarnbrott och busslinjer som matar till dennas
hallplatser kan dagens busslinjer som trafikerar maxsnittet norr om Marklandsgatan
plockas bort. Detta, tillsammans med reducerade biltrafikfléden, underlattar
trafikomlaggning i norra delen.

- I norr finns ocksd begrénsat utrymme for trafikomlaggning, och risk fér negativ paverkan
pd Anggdrden och Slottsskogen. Fler resor med cykel och kollektivtrafik, dverflyttning av
bussresor till spar och ett minskat biltrafikflode pd sikt &r alla faktorer som underlattar
genomférandet av boulevardomvandling i norr jamfort med om detta skulle utgjort férsta
etapp.

Omvandlingen kan ocksd behéva anpassas till stora projekt i omgivningen. Bygget av
Lindholmsférbindelsen &r ett exempel pa ett projekt som kan erbjuda synergier, till exempel i
form av bergmassa som tas ut och kan anvandas i boulevardens vagbygge, eller skapandet av
nya transportvagar for éverskottsmassor.

Det nya kollektivtrafikutbudet (och ett effektivt cykelnat) bor vara pd plats s8 tidigt som méjligt i
omvandlingen av omradet, s& att 6nskvérda resmonster kan etableras. Trafikomlédggningen for
dessa trafikslag under byggtiden bor ocksd efterstrava att kollektiv- och cykeltrafikens andel av
det samlade resandet inte minskar. Det kan finnas férdelar med att tillfélliga 16sningar
"efterliknar” de framtida system som kommer erbjudas i funktion och bendmning.

Erfarenheter frén bland annat Masthuggskajen visar omvandlingstrycket pa privata fastigheter
ibland blir s8 stort att ytor som skulle behévas till trafikomlaggning runt korsningar redan tagits i
ansprak av individuella byggprojekt. Det &r darfor viktigt att avsatta ytor for tillfallig anvandning
tidigt, sarskilt kring korsningar. Om utbyggnaden tilldter kan framtida tvérkopplingar etableras
som tillfélliga gator fér omlaggning av trafik, men aven ytor som ar tankt att kunna bebyggas kan
behdvas for trafik under byggtiden.
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