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1. INLEDNING

Om staden ska kunna fortsätta att växa enligt målsättningarna behöver staden arbeta för både en
mer hållbar mobilitet och goda stadsmiljöer. En omvandling av Dag Hammarskjöldsleden har
möjlighet att bidra till detta. Utrymmet som leden upptar behöver då ge utrymme för fotgängare
och cyklister, samt tillhandahålla mer kapacitetsstark kollektivtrafik än idag. Vidare behöver idag
oanvända ytor kompletteras med en funktionsblandad stadsbebyggelse. Lokaliseringen av
bostäder, verksamheter, handel och service har stor påverkan på resbehov och bilanvändande
och är den långsiktigt mest betydelsefulla åtgärden när det gäller att minska transportbehoven
och bidra till hållbart resande.

Omvandlingen, med en byggtid som förväntas sträcka sig över flera år, har stor påverkan både på
befintliga boende och resenärer genom stråket och på framtida invånare. Det finns också en risk
för påverkan av staden som helhet om trafikflöden på lederna ökar. Det kan vara avgörande för
att uppnå mer hållbara resmönster att kollektivtrafiklösningar och alternativ finns på plats så
tidigt som möjligt, samt att systemet fungerar för resande i omgivningen under ombyggnaden.

1.1 Geografisk avgränsning
ÅVS Dag Hammarskjölds boulevard fokuserar på ett begränsat geografiskt område när det gäller
utformningsförslag och utredning av tekniska förutsättningar för omvandling av dagens trafikled
till stadsboulevard. För de trafikstrategiska aspekterna undersöks ett större område, som
inkluderar påverkan på Söder- och Västerleden samt väg 158, möjlighet till att förlänga
boulevardens effektiva kollektivtrafik (söderut eller österut efter Järnbrott) samt relation mellan
det nya, strukturerande kollektivtrafiksystemet och andra färdmedel, t.ex. befintlig spårväg
(Frölundabanan), Metrobuss, Järnväg, områdestrafik med buss såväl som gång- och cykeltrafik
som sträcker sig utanför boulevardens omvandlingsområde.

I föreliggande rapport beskrivs omvandlingen med särskilt fokus på genomförandefrågor. Det
innefattar bland annat utbyggnadsordning, masshantering, trafikomläggning och annan påverkan
under byggtiden. Också här ligger huvudfokus på boulevarden, men påverkan beskrivs för ett
större område – särskilt när det gäller konsekvenser och tänkbara åtgärder för olika trafikslag
under byggtiden.

1.2 Sammanfattning av åtgärdsförslaget
Dag Hammarskjöldsleden föreslås omvandlas till en boulevard med korsningar i markplan, många
passagemöjligheter för gående och cyklister samt med en stadsbana i stråket. Boulevarden
föreslås få två körfält i vardera riktningen för vägtrafiken och en stadsmässig gatuutformning
jämfört med dagens trafikled. Detta innebär bland annat att de befintliga planskilda korsningarna
för vägtrafiken längs med leden föreslås rivas och byggas om till nya korsningar i plan.

Ny spårväg föreslås på sträckan söder om Marklandsgatan. Denna kopplar på i anslutning till
befintlig hållplats, och följer Dag Hammarskjöldstråket till Järnbrott där bytespunkt och
vändslinga etableras. I Målbild Koll2035 finns samma sträcka utpekad som stadsbanestråk.

Boulevarden förläggs i huvudsak i samma läge som den befintliga Dag Hammarskjöldsleden.
Mellan Linnéplatsen-Annedalsmotet samt söder om Marklandsgatan föreslår dock
åtgärdsvalsstudien att boulevarden förskjuts något till ett mer östligt läge. Detta ger större
exploateringsytor jämfört med att behålla dagens sträckning. Dessutom möjliggör det att
boulevarden kan kantas av en dubbelsidig bebyggelse med minst ett kvartersdjup.
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1.3 Beskrivning av delsträckor

Norra delen
Sträcker sig från Linnéplatsen i norr till Marklandsgatan och Högsboledens anslutning i söder.
Specifikt för delsträckan är att befintligt spår ligger kvar, samt att korsningar mellan spårväg och
andra trafikslag också i framtiden förutsätts ske planskilt. Osäkert kring möjlig omvandling och
förtätning på grund av begränsat utrymme och Slottsskogen som ett viktigt allmänt intresse som
ska skyddas. Stråket har en funktion som infart till centrala staden, men också som en genomfart
mellan Per Dubbsgatan/Sahlgrenska/Guldheden/Toltorpsdalen i öst och Högsboleden i väst.
Sistnämnda funktion innebär att biltrafikflödet är större söder än norr om Annedalsmotet.

Spårvägen ligger kvar i befintligt läge, och behåller sina planskilda korsningar, men med möjlig
flytt av hållplats Botaniska Trädgården 300 meter norrut. För biltrafiken planeras dubbla körfält i
varje riktning, men möjlighet till enkla körfält och en smalare sektion kan finnas norr om
Annedalsmotet. Både Annedalsmotet och Margretebergsmotet byggs om till signalkorsningar i
plan. Ett effektivt cykelstråk föreslås ligga kvar parallellt med spårvägen. Spårväg ersätter
befintlig busstrafik på sträckan, med undantag av delen norr om Annedalsmotet där buss kan
behövas för att trafikera Övre Husargatan mot Station Haga (om inte ny spårväg etableras).

Mellersta delen
Denna delsträcka avgränsas mot norr av Högsboledens anslutning till Dag Hammarskjöldstråket i
form av en ny cirkulationsplats, och i söder av en ny signalkorsning som ersätter Marconimotet.
Delsträckan är 1,5 kilometer lång, och har en homogen funktion både i det nuvarande och tänkta
framtida nätet, med liknande flöden i norra och södra delen. Dock förväntas en betydlig
minskning av det genomgående, nord-sydliga flödet i framtiden, och en ökning i det korsande öst-
västliga flödet – i synnerhet gång- och cykeltrafik.

Förbi Slottsskogsvallen kan möjlighet finnas till något högre hastighet för biltrafiken – annars sker
trafikering i 40 km/h på hela delsträckan. Kopplingen mellan boulevarden och Högsboleden
föreslås som en cirkulationsplats vid Panncentralen Frölundaborg där även ny spårväg leds in i
gaturummets mitt. Sträckan utformas med dubbla körfält och möjlighet till kantstensparkering på
ena eller båda sidorna. Tätare korsningsavstånd för mjuktrafik (100–125 meter) och längre för
biltrafiken (450-500 meter). Planskildhet byggs bort, och nya signalkorsningar etableras. Prioritet
för spårvägen i alla korsningsrelationer. Nya hållplatser vid Tunnlandsgatan och Marconigatan.

Södra delen
Delsträckan avgränsas av korsning vid Marconigatan i norr och vid en ny cirkulationsplats i söder
som ersätter Radiomotet och kopplar boulevarden mot Radiovägen i väst, Frölunda Smedjegata i
öst och Järnbrottsmotet i söder. Sträckan har ett något högre flöde än angränsande delsträcka i
norr, vilket den också förväntas ha i framtiden, även om målsättningen är reducerade flöden för
hela sträckan.

En ny korsning föreslås tillkomma i höjd med Gustaf Melins gata, där det också kan bli aktuellt
med en spårvagnshållplats. Utöver denna punkt förväntas det korsande flödet att bli begränsat,
men öst-västliga passager för gående och cyklister kan behövas i höjd med Radiotorget i norra
delen och mellan Gustaf Melins gata och Radiomotet i södra delen. En möjlig högre hastighet för
både bil- och spårtrafik har diskuterats (60/70 km/h i stället för 40/50 km/h), men bedöms i
första hand bli aktuellt om ingen hållplats tillkommer på sträckan. Radiomotet byggs om till en
cirkulationsplats i plan, där spårvägen viker av mot öster till linjens ändhållplats med vändslinga.
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2. BYGGNADSTEKNIK

2.1 Utbyggnadsprinciper
Föreslagen huvudprincip är att så mycket som möjligt av trafikomläggningen under byggtiden ska
ske inom Dag Hammarskjöldstråket. Stråkets bredd ger goda förutsättningar för att hitta
lösningar som kan bidra till att begränsa negativ påverkan på omgivningen, men framkomligheten
för bil-, cykel- och kollektivtrafik kommer påverkas under byggtiden.

Lösningar för trafik under byggtiden bör ge högre prioritet till cykel- och kollektivtrafikens
framkomlighet än biltrafiken. Det innebär i första hand att undvika ändrade färdvägar för
kollektivtrafiken, men kan också innebära behov av dedikerade busskörfält och bibehållen
planskildhet i korsningar med andra trafikslag för kollektiv- och pendelcykeltrafik under så mycket
som möjligt av byggtiden. Spårväg och cykelvägar bör också prioriteras högt i
utbyggnadsordningen för hela området, bland annat så att fungerande framtida nät och effektiv
trafikering för dessa trafikslag finns på plats när nya boende och verksamheter flyttar in.

Spårarbete som berör Frölundabanan bör utföras under sommarmånaderna när antalet
kollektivtrafikresenärer är färre. Detta handlar om anslutningen via ny växel vid Marklandsgatans
hållplats, men kan också gälla vid flytt/ombyggnad av hållplats vid Botaniska Trädgården.

Åtgärdsförslaget med omvandling till stadsboulevard innebär också på sikt en lägre framkomlighet
för den genomgående biltrafiken, och påverkan under byggtiden kan anses som en stegvis
övergång mot en framtida situation, där hastighetsgräns och vägbredd successivt minskas mot
slutmålet på 40 km/h i en stadsmässig miljö. Den successiva reduktionen av framkomlighet för
genomgående biltrafik (och bibehållen god framkomlighet för cykel och kollektivtrafik) kan också
stödjas av en etappvis utbyggnad längs sträckan.

Utbyggnadsordningen riskerar att kompliceras av att olika system har olika gränsdragningar när
det gäller geografisk utbredning och influensområde. För gång-, cykel- och bil- och busstrafik kan
det vara enklare att bygga om kortare delsträckor, medan spårbunden kollektivtrafik i mindre
grad möjliggör tillfälliga lösningar. Det kan till exempel innebära att spår bör byggas ut från
Marklandsgatan till Järnbrott i en etapp, medan den övriga boulevardomvandlingen med fördel
skulle kunna ske i två eller fler etapper.

Ett annat exempel på system som har en annan geografisk avgränsning och påverkan är
dagvatten- och skyfallshanteringen. Det finns också omfattande privat fastighetsinnehav i
området som har påverkan på trafik och ombyggnad. Fördjupningar kring utbyggnadsordning och
genomförandeplanering behöver därför igångsättas tidigt i kommande planeringssteg, så att
helhetsgrepp kan tas och nödvändiga exploateringsbidrag kan hämtas ut för tidiga projekt.

2.1.1 Utbyggnadsprincip i stråkets sektion
Stråkets bredd och utformningen av befintliga körbanor ger som nämnt goda möjligheter till
trafikomläggning under byggtiden med begränsad påverkan på gator i omgivningen.
Trafikomläggningen verkar gynnas av att den ombyggda boulevarden skjuts mot stråkets
ytterkant, jämfört med en ombyggd boulevard med samma mittlinje som dagens led.

Den studerade lösningen tar utgångspunkt i åtgärdsförslagets huvudalternativ, där boulevarden
följer fastighetsgränsen på stråkets östra sida från Flatåsmotet och söderut till Radiomotet. Detta
sammanfaller med den föreslagna stadsomvandlingens mest tätbebyggda delar. Norr om
Flatåsmotet kan anpassade lösningar behövas. Detta diskuteras närmare i kapitlet ”trafik under
byggtiden”.
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Figur 1. Befintlig situation, typsektion söder om Flatåsmotet.

Principsektionen visar stråkets ungefärliga utformning från Flatåsmotet och söderut. Breda
körbanor i både söder- och norrgående riktning inrymmer tre körfält, varav det yttre används till
av- och påfarter. Den samlade bredden är 32 meter, inklusive en 2 meter bred mittrefug med
räcke. Gång- och cykelbana finns på både östra och västra sidan, där sistnämnda stråk hanterar
det största flödet.

Figur 2. Utbyggnadsprincip i sektion - första etapp

Ombyggnad föreslås inledas med att norrgående gång- och cykeltrafik leds om via parallella gator
i öster (O Asklunds gata och JA Wettergrens gata beroende på om utbyggnad sker söderifrån eller
norrifrån). Spårvägen bör inkluderas i ett första ombyggnadssteg, och har hög prioritet.
Biltrafiken leds om till befintlig södergående körbana, som med en bredd på 15 meter ska kunna
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medge två körfält i varje riktning med reducerad hastighet. En tillfällig mittdelare kommer att
behövas. Den yta som finns kvar för trafikering längs befintlig norrgående körbana reserveras
som bussväg under byggtiden. Utrymme för detta finns på hela sträckan från Flatåsmotet till
Radiomotet, och busstrafikens framkomlighet bör prioriteras högt fram till spårvägen är i drift.

Figur 3. Utbyggnadsprincip i sektion - andra etapp

När östra delen av boulevarden är färdig kan norrgående biltrafik ledas hit, och ombyggnad av
den västra delen påbörjas. Ideellt sett ska spårvägen också kunna ersätta busstrafiken i detta
skede. Om det visar sig svårt kan det vara nödvändigt med alternativa lösningar för att
säkerställa en effektiv kollektivtrafik – antingen genom att lägga till rätta för busstrafik i samma
stråk som spårvägen, eller genom att trafikera med buss i boulevardens norrgående körbana
(med risk för negativ påverkan på framkomlighet för buss- och biltrafik).

Om busstrafiken fortfarande behövs under detta skede, men den höga prioriteringen innebär att
blandtrafik inte bedöms som en möjlig lösning, kan det bli aktuellt att leda om norrgående
biltrafik via parallella stråk på östra sidan och reservera boulevardens körfält för busstrafik,
alternativt att ta ytterligare ytor i anspråk på västra sidan för trafikomläggning – med risk för
negativ påverkan på framkomligheten för cykel på västra sidan.

I den föreslagna huvudprincipen kan pendelcykelstråket längs den nerlagda Säröbanan ligga kvar
fram till boulevardens färdigställande. Södergående biltrafik fortsätter att ledas via befintlig
körbana (med undantag för sträckan norr om Flatåsmotet, där det saknas utrymme).

Med den föreslagna principen kan det också vara möjligt i detta steg att öppna gång- och
cykelstråk längs boulevardens östra sida, samt ansluta ny bebyggelse till gaturummet.
Omvandling kan möjligtvis påbörjas parallellt, men tillfälliga ytor för trafikomläggning, särskilt i
anslutning till korsningar, behöver säkerställas.

Det kan också vara aktuellt att i detta skede förbereda för bebyggelse på boulevardens västra
sida. Denna utbyggnad måste dock planeras utifrån möjligheten att hitta acceptabla alternativa
föringar för bil- och cykeltrafik under byggtiden.
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Figur 4. Principsektion - färdig boulevard

Efter färdigställande av den västra delen (körfält, cykelbana och gångbana) kan även
södergående biltrafik samt pendelcykeltrafik ledas via boulevarden, och bebyggelse anslutas längs
gaturummets västra sida.

2.2 Grundförhållanden

För genomförandet av omvandlingen kan det ha stor betydelse vad som finns under mark. Det
handlar om geotekniska förhållanden, men också om de ledningsstråk som går längs leden i dag.
Större vattenledningar men också el- och gasledningar nyttjar det stora utrymmet som funnits i
Dag Hammarskjöldstråket.

Utöver detta kan kommande planeringssteg också behöva ta hänsyn till förorenade massor. Några
punkter finns utpekade i omgivningen1, men det kan också bli aktuellt med provtagning längs
vägbanan för att mäta innehåll av skadliga ämnen inför beslut om hur dessa kan hanteras och
eventuellt återanvändas. Arkeologiska fynd kan påverka, men förväntas inte utgöra ett hinder i
stor utsträckning eftersom boulevarden går fram längs ett redan etablerat infrastrukturstråk.

En övergripande geoteknisk undersökning togs fram för området i förbindelse med
boulevardens förstudie i 2017. Denna bedöms fortfarande vara aktuell för den
omvandling som föreslås inom ÅVS:en. Kartan på nästa sida visar jordarter inom
omvandlingsområdet. Berg finns i huvudsak vid gröna kullar som behålls. Längs dalgångens
botten finns jord och lera med varierande djup.

Ramboll har i kostnadsuppskattningarna tagit utgångspunkt i att befintlig vägunderbyggnad kan
behållas för delar av sträckan, medan Trafikkontorets uppskattning utgår ifrån att mer
omfattande grundläggnings- och pålningsarbeten kan behövas. Frågan behöver undersökas
närmare i ett tidigt skede av kommande planering.

1 Källa: EHB-kartan, Länsstyrelsen. Hämtad 2020-11-30 från https://ext-
geoportal.lansstyrelsen.se/standard/?appid=ed0d3fde3cc9479f9688c2b2969fd38c
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Figur 5. Utsnitt från jordartskartan (Källa: SGU), där boulevardens/åtgärdsförslagets utbredning markeras med
prickad svart linje. Röd färg indikerar berg, gul lera och orange sand/grus.
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2.3 Masshantering
Beskrivningen i detta stycke tar utgångspunkt i uppskattningar som gjorts av kostnader i
förbindelse med rivning och ombyggnad, som redovisas i eget PM. Det hänvisar också till
föregående stycke om grundförhållanden.

I kostnadsberäkningen beskrevs rivnings- och utfyllnadsarbeten på olika delsträckor. I den
bedömningen används både kubikmeter och kvadratmetermått, men för uppskattningar nedan
har mängderna räknats om till kubikmeter för att få en tydligare bild av omfånget av massor som
behöver hanteras under ombyggnadsperioden. Betongmassor kommer från rivning av broar och
ramper vid planskilda trafikplatser. Broar har antagits ha en tjocklek på 0,8 meter, medan ramper
räknas med en tjocklek på 0,4 meter. För beräkning av volymer från körbana som rivs har ytan
multiplicerats med tjocklek 0,2 meter.

Tabell 1. Faktorer för omräkning av rivningsyta till volym.

Omräkning från yta till volym Bro Ramp Körbana

Faktor 0,8 0,4 0,2

Baserat på dessa faktorer beräknas följande rivningsmassor för boulevardens olika delar, där
Annedalsmotet, Margretebergsmotet och Margreteberg-Högsboleden tillhör den norra delsträckan,
Marklandsgatan och Högsboleden-Marconimotet räknas till den mellersta delsträckan och
Marconimotet-Radiomotet tillhör den södra delsträckan:

Tabell 2. Beräknade rivningsmassor (volym), uppdelat efter geografi.

Bro/ramp Jordschakt Körbana

Enhet m3 m3 m3

Annedalsmotet 4 400 17 600 3 720

Margretebergsmotet 2 440 10 000 5 460

Margreteberg-Högsboleden 0 8 300 3 660

Marklandsgatan 30 920 19 300 2 120

Högsboleden-Marconimotet 16 276 98 400 11 100

Marconimotet-Radiomotet 1 560 26 100 4 640

Summa 55 596 179 700 30 700

Baserat på dessa volymer går det också att uppskatta ett omfång av byggtransporter. Beroende
på typ av massor, möjlighet att återanvända dessa samt behov i omgivningen kan det bli aktuellt
att nyttja vissa volymer inom området, medan andra transporteras bort. För uppskattningen har
en volym per transport på 20 kubikmeter använts:

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

Bro/ramp Jordschakt Körbana

Samlade massor, avrundat 55 000 180 000 30 000

Lastbilsvolym 20 20 20

Antal transporter 2 750 9 000 1 500

Utöver detta behövs också transporter in till området med massor för uppfyllnad, särskilt där
vägen är nersänkt i dag för planskild passage under broar. Vissa av dessa massor skulle kunna
komma från rivningen, men det är svårt att uppskatta någon andel utan mer detaljerad kunskap
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om massornas kvalitet. I volym uppskattas massbehovet för utfyllnad att ligga på en nivå som
motsvarar schaktmassorna från rivningsarbetet (180 000 kubikmeter).

Baserat på uppgifter från jordartskartan finns lite berg inom området. Detta innebär sannolikt att
betydande massor för vägbyggande måste föras in. Delar av underbyggnad från befintlig väg,
inklusive bankar vid av- och påfarter, bör kunna användas i ny vägbyggnad.

Södra centrumlänken och Lindholmsförbindelsen är större projekt i omgivningen som kan ha
potential att planeras tillsammans med senare omvandlingsetapper av boulevarden, med
gemensamma lösningar för masshantering som reducerar negativ miljöpåverkan.

En del schaktmassor bör kunna läggas på hög inom området och användas som ytskikt i senare
omvandling om lämpliga ytor finns, men andra massor kommer också att behöva transporteras ut
från området. Betong från rivning av broar kan också behöva transporteras ut från området.

Undersökningar kring vilka material som kan återvinnas och återbrukas inom området bör göras
som en del i en mer detaljerad genomförandeplanering i kommande skeden. Då kan det också bli
aktuellt att ta prov av material och markförhållanden. Provtagning behövs också för att
identifiera eventuella förorenade massor.

2.4 Byggtransporter
Som nämnt under masshantering förväntas det uppstå behov av omfattande byggtransporter till
och från området i förbindelse med rivning och ombyggnad. För att hantera dessa transporter
finns viktiga stråk i omgivningen som kan avlasta Dag Hammarskjöldstråket. Avlastningen och
dirigering av byggtransporter till dessa stråk kan behövas för att bland annat säkerställa
framkomlighet för en effektiv kollektivtrafik genom stråket under byggtid.

Byggtransporter behöver samordnas och anpassas till områdets utbyggnad i etapper,
och kan till viss grad bli styrande för i vilken ordning området kan byggas ut. Detta blir
särskilt viktigt vid hantering och transport av eventuella förorenade massor, för att
miljöpåverkan ska begränsas.

Byggtransporter via A Odhners gata verkar aktuellt för ombyggnad kring
Marconigatan/Marconimotet, men också för delar av boulevardens sträckning norr och söder om
denna punkt. Byggtransporter via Högsboleden kan bli aktuellt för byggtransporter från
omvandlingen längre norrut, både kring Marklandsgatan och Margretebergsmotet, men innebär en
större påverkan på befintlig bebyggelse.

Vilka stråk som används beror också på vart massorna transporteras till eller från, där
Högsboleden erbjuder en bättre anslutning mot hamnen och Hisingen, medan A Odhners gata är
en mer effektiv koppling mot Söderleden och E6.

Tänkbara stråk för transport av massor in och ut från området redovisas schematiskt i kartan på
nästa sida. Som nämnt ovan kan också samordning med större projekt i omgivningen (till
exempel Lindholmsförbindelsen eller Södra Centrumförbindelsen) bidra till en mer effektiv
masshantering och minskad påverkan på omgivningen, beroende på hur tidplanerna för olika
projekt sammanfaller.
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Figur 6. Schematisk redovisning av tänkbara stråk för masstransporter in och ut från området i förbindelse med
olika etapper i boulevardens utbyggnad.
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3. TRAFIK UNDER BYGGTIDEN

Beskrivningarna nedan fokuserar på generella trafikledningsprinciper under byggtid. På grund av
stråkets längd och förtydliganden i kapitel 2 förutsätts ombyggnad att ske i två eller flera etapper.
Principerna är dock giltiga för alla etapper/delsträckor, men vissa skillnader nämns och beskrivs
där det anses relevant i detta skede. I slutet av kapitlet redovisas kartskisser över samlade
trafikledningsprinciper, en för huvudprincipen där alla trafikslag hanteras inom samma sektion,
och en för att illustrera hur principen kan användas när större trafikomläggningar krävs.

3.1 Gångtrafik
· Huvudprincipen är att i så stor utsträckning som möjligt bibehålla befintliga kopplingar

och undvika negativ påverkan på framkomlighet för fotgängare under byggtiden.
· Detta innebär bland annat att planskilda korsningar ligger kvar så länge som möjligt.

Undergångar kan behöva byggas bort tidigare, medan gångbroar över mark kan
behållas längre. Möjlighet bör undersökas till att ersätta passager som rivs med
tillfälliga gångbroar vid behov, alternativt etablera tillfälliga, signalreglerade
gångpassager under byggtiden. Sistnämnda kan vara intressant också som en stegvis
introduktion av en ny, framtida trafiklösning i stråket.

· Korsningsanspråket är i dag begränsat på sträckan söder om Marklandsgatan.
Gångbron i höjd med Synhållsgatan/Gruvgatan är ett exempel på en passage som
behöver finnas kvar under byggtiden, bland annat för kopplingen till Änggårdsbergen.

· Ombyggnad av andra korsningar, så som Margretebergsmotet, Flatåsmotet,
Marconimotet eller Radiomotet, behöver planeras med specifika åtgärder beroende på
platsens funktion och anspråk på korsande/genomgående gångtrafik, där bland annat
tillgänglighet till kollektivtrafiken och framkomlighet för pendelcykeltrafiken behöver
säkerställas.

3.2 Cykeltrafik
· Det är av stor vikt för att bibehålla god framkomlighet för den nord-sydliga

pendelcykeltrafiken under hela byggtiden för att gynna hållbara resmönster.
· Cykeltrafiken är mer känslig för störningar i form av buller eller luftföroreningar under

byggperioden än till exempel biltrafik eller kollektivtrafik/buss. Detta kan innebära
behov av parallella stråk, där cyklister i lägre grad påverkas av byggarbeten.

· Det befintliga pendelcykelstråket på västra sidan bör säkerställas under hela
boulevardomvandlingen. För detta stråk kan det också vara aktuellt att behålla
planskilda korsningar så länge som möjligt, till exempel vid Radiomotet och
Marconimotet, för att säkra god framkomlighet under byggtiden.

· Cykelvägen på östra sidan om Dag Hammarskjöldstråket kan under byggtiden läggas
om till de parallella lokalgatorna Olof Asklunds gata och JA Wettergrens gata, där
cykelfunktionen också behöver förstärkas i den långsiktiga stadsomvandlingen.

3.3 Busstrafik
· Bussarna är en viktig del av dagens kollektivtrafik i stråket, och dessas framkomlighet

bör prioriteras högt också under ombyggnad. Planerna för ombyggnaden bör i så stor
utsträckning som möjligt undvika negativ påverkan på framkomligheten för dagens
genomgående busslinjer i området.

· Det bör undersökas kring etablering av en alternativ expressbusslinje från 158-stråket
via Frölunda torg och vidare mot centrum. Denna lösning blir mer aktuell om den i
framtiden skulle komma att ersättas av en permanent metrobusslinje. Den kan bidra
till att avlasta trafiken i Dag Hammarskjöldstråket under byggtiden, och stödjer också
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framtida princip för trafikeringen, där stråket inte längre utgör den kortaste/föredragna
resvägen mellan Järnbrott och målpunkter i innerstaden.

· Dedikerade körfält för busstrafiken i Dag Hammarskjöldstråket under byggtiden bör
eftersträvas för att säkra framkomligheten. Det kan innebära behov av en breddning
av södergående körfält om dubbelriktad trafik ska ledas här under tiden den nya gatan
etableras på östra sidan. Alternativt kan ytorna för biltrafik behöva minskas till ett
körfält i varje riktning.

· Det kan också vara aktuellt att diskutera omläggning av biltrafik via parallella stråk på
under vissa perioder och på vissa delsträckor för att säkerställa framkomlighet för
busstrafik i Dag Hammarskjöldstråket.

· Vid en utbyggnad av spårväg endast till Marconimotet kan utrymmet i boulevarden

3.4 Spårtrafik
· Åtgärdsförslaget tar i stor grad hänsyn till befintlig spårväg, och förväntas innebära en

mycket begränsad påverkan på framkomligheten på Frölundabanan.
· Ändringarna på detta stråk består i nya växlar och möjlig mindre ombyggnad vid

hållplats Marklandsgatan, som borde kunna genomföras under en kortare period
och/eller med tillfälliga plattformar utan större avbrott i trafikeringen.

· Ny spårdragning i Marconigatan innebär en ombyggnad av Musikvägens hållplats. Även
om en del av arbetet kan utföras under sommaren förväntas störningar och
ersättningstrafik med buss om denna koppling blir aktuell.

· Vid en föreslagen ny hållplats i höjd med Botaniskas huvudentré har baxning av spår
mot väster diskuterats som en möjlig lösning för att skapa en bättre gångpassage.
Påverkan beskrivs inte på denna övergripande nivå.

· Omläggning av en linje från Frölundabanan via boulevarden till Marklandsgatan har
diskuterats som en lösning som underlättar etapputbyggnad av denna delsträcka, men
innebär också utmaningar både under byggtid och i en tillfällig trafiklösning med möjlig
fortsättning mot Järnbrott i ett senare skede.

· Ett huvudalternativ med spårväg till Järnbrott, men ”full boulevardomvandling” endast
mellan Marklandsgatan och Marconimotet innebär också utmaningar kring hur
utformning och utbyggnad ska lösas för den södra delen. Att leda in spårvägen i Östra
Högsbo var ett alternativ som kunde underlättat för denna etapputbyggnad, men som
har valts bort.

· Spårväg till Järnbrott i boulevarden (särskilt om kopplingen via Marconigatan mot
Frölundabanan inte kommer till stånd) kan innebära att hela stråket byggs om mellan
Marklandsgatan och Radiomotet (men där enklare material och gestaltningslösningar
kan användas för södra delen). Omvandling av hela stråket från Marklandsgatan till
Radiomotet kan också krävas i ett tidigt skede för att etablera fungerande lösningar för
skyfallshantering i området i linje med strukturplanen.

· Utbyggnadsplaneringen bör anpassas för att en fungerande spårväg ska finnas på plats
i området så tidigt som möjligt. Detta krävs för att minska negativ påverkan på Söder-
/Västerleden, men är också viktigt för att kunna etablera nya resmönster och -vanor
för nya invånare i stadsdelen från inflyttningsdagen.

· På sikt finns risk att kapaciteten på spårvägen inte räcker till för att hantera både
genomgående resor/överflyttning av dagens biltrafik OCH en full utbyggnad av
området enligt FÖP. Denna situation ligger dock längre fram, och principen under
utbyggnad och tidiga omvandlingsetapper bör vara att spårvagnslinjer i stråket
hanterar både överflyttning/byten utifrån och efterfrågan från nya invånare inom
stadsomvandlingsområdet.
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3.5 Biltrafik
· Under utbyggnadsordning föreslås norrgående körfält stängas först som huvudprincip,

medan södergående körfält används för dubbelriktad biltrafik under byggtiden. Bredd
på befintlig körbana på cirka 18 meter medger utan problem dubbla körfält i varje
riktning inom detta utrymme.

· Som nämnts under busstrafik kan det vara aktuellt att göra avvägningar och
prioriteringar när det gäller framkomlighet för bil respektive kollektivtrafik, där
sistnämnde prioriteras högst.

· Söder om Marklandsgatan finns parallella stråk både på västra och östra sidan som kan
ha potential att användas under byggtiden på sträckor där omläggning inte ryms inom
Dag Hammarskjöldstråket. Lokalgatorna på östra sidan, med nästan uteslutande
verksamheter/industri bör vara mer lämpliga för detta än på västra sidan, med tätare
bostadsbebyggelse.

· Norr om Marklandsgatan finns topografiska hinder och mindre utrymme i sektionen.
Trafikomläggning av större bilflöden på denna delsträcka är svårare att lösa, särskilt
om det också ska inrymmas kollektivtrafik i form av buss.

· I tillägg till framkomlighet i nord-sydlig riktning behöver trafik ledas om för att
säkerställa öst-västliga kopplingar i förbindelse med ombyggnad av korsningar.

· På liknande sätt som för gång- och cykeltrafiken kan detta underlättas av att det finns
en etablerad struktur som är anpassad för ett fåtal korsningspunkter, men försvåras av
att dessa korsningar är planskilda med av- och påfartsramper.

· Ytor norr och söder om befintliga korsningar behöver reserveras för trafikomläggning
under byggtiden. Det kan vara svårt att definiera i ett tidigt skede exakt var dessa
kopplingar bör ligga.

· Det kan också vara aktuellt att behålla vissa broar eller ramper, till exempel från
Flatåsmotet mot Högsboleden, för att minska påverkan på framkomligheten under
byggtiden.

· Under byggtiden begränsas framkomligheten för vägtrafiken längs Dag
Hammarskjöldsleden söder om Marklandsgatan. Detta kan resultera i ett ökat
biltrafikflöde på Högsboleden av genomgående resor mot t.ex. Sahlgrenska och
Chalmers. Befintlig utformning vid Margretebergs- och Annedalsmotet kan behöva
finnas kvar fram till att en fungerande, effektiv kollektivtrafik har etablerats för Dag
Hammarskjöldstråket som helhet.

3.6 Illustration av trafikledningsprinciper

I detta stycke kopplas trafikledningsprinciper och utbyggnadsprinciper till områdets geografi i
enkla kartskisser. Kartorna ska i första hand tolkas som illustration av en princip, och inte som en
färdig och genomarbetad lösning för just denna plats.

Trafikledningsprinciperna redovisas först baserat på huvudprincipen från sektionerna, och därefter
för en sträcka där huvudprincipen inte ryms – för att illustrera vilka konsekvenser detta kan få för
omgivningen.

Illustrationen utgår ifrån åtgärdsförslagets huvudalternativ när det gäller boulevardens läge och
utformning.
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Söder om Flatåsmotet finns som tidigare nämnts ett tillräckligt stort utrymme inom det befintliga
Dag Hammarskjöldstråket att hantera samtliga trafikslag under ombyggnad, samtidigt som en
etappvis utbyggnad av boulevarden är möjlig. Ombyggnad föreslås börja från östra sidan,
samtidigt som biltrafiken leds dubbelriktad inom det som idag är ledens södergående körbana.

Figur 7. Trafikledningsprincip inom stråket under första utbyggnadsetapp, med tillfällig bussväg i mitten (grön).

För att säkerställa god framkomlighet för kollektivtrafiken erbjuds expressbussarna en dedikerad
bussväg (grön pil). Läget mellan arbetsområde och körbana bör vara möjligt eftersom det inte
föreslås hållplatser på sträckan. Pendelcykelstråket på västra sidan föreslås ligga kvar under hela
byggtiden. Cykelvägen på östra sidan föreslås ersättas av ett parallellt stråk ett kvarter längre
österut (prickad svart sträck), men möjlighet att korsa i öst-västlig riktning till pendelcykelstråket
behöver också erbjudas, sannolikt både vid Marconimotet/A Odhners gata och vid Gruvgatan (där
befintlig g/c-bro bör kunna nyttjas så länge som möjligt under byggfasen.

Figur 8. Efter färdig utbyggnad, där bil-, kollektiv- och effektiv cykeltrafik samlas i en sektion i boulevarden.
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Denna princip kan tillämpas på hela sträckan från Flatåsmotet i norr till Radiomotet i söder. I
praktiken kommer utbyggnaden att ske etappvis också inom de olika delsträckorna, och det kan
därför vara aktuellt att igångsätta omvandling av angränsande fastigheter innan hela boulevarden
är färdigbyggd.

Norr om Flatåsmotet behöver principen anpassas, både på grund av den befintliga ledens läge i
stråket, och på grund av en förskjutning av den föreslagna boulevarden från stråkets östra
yttergräns till den västra. Anpassningen innebär att vissa trafikslag behöver ledas via andra stråk
i omgivningen. Det sker också en insnävning i stråkets bredd som gäller för hela sträckan norrut
till Annedalsmotet.

Figur 9. Exempel på när alla trafikslag inte ryms i samma sektion, och parallella stråk i omgivningen nyttjas.

Skissen ovan visar hur trafikledning skulle kunna ske när sektionen smalnas av, och när
boulevardens läge i stråket förskjuts mot väster. Kollektivtrafikens höga prioritet innebär att
denna funktion fortsätter att följa kortaste väg via Dag Hammarskjöldstråket mot
Marklandsgatan, medan biltrafiken viker av söder om Flatåsmotet och flyttas till östra sidan via
befintlig bro. Andra lösningar kan också vara möjliga, beroende på hur utbyggnad hanteras i
etapper längs sträckan, och hur länge broar med planskildhet vid exempelvis Flatåsmotet får ligga
kvar.

Korsningar med pendelcykelstråket bör undvikas i den utsträckning där är möjligt (röd cirkel i
kartan ovan visar en möjlig konfliktpunkt, den prickade dubbla röda linjen en möjlig alternativ
ledning av biltrafiken via en tillfällig ramp). Anpassningar i omläggningen av biltrafiken kan därför
behöva göras, inte för att öka framkomligheten för sistnämnda, men för att öka säkerhet och
framkomlighet för den effektiva cykeltrafiken.
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4. REKOMMENDATIONER FÖR FORTSATT ARBETE

Det finns flera skäl till att en omvandling av mellersta och södra delsträckan från Marklandsgatan
till Järnbrott bör föregå den norra delen mellan Marklandsgatan och Linnéplatsen.:

- Med dagens etablerade resmönster skulle begränsningar i framkomlighet för biltrafiken
och busstrafiken söder om Marklandsgatan sannolikt ge en ökning i den genomgående
biltrafiken mellan Högsboleden och Per Dubbsgatan.

- Om boulevarden byggs ut längre söderut kan nya kollektivtrafiklösningar etableras och
biltrafikflödet i Dag Hammarskjöldstråket reduceras över tid, innan ombyggnad i norr.

- Med en färdigutbyggd spårväg till Järnbrott och busslinjer som matar till dennas
hållplatser kan dagens busslinjer som trafikerar maxsnittet norr om Marklandsgatan
plockas bort. Detta, tillsammans med reducerade biltrafikflöden, underlättar
trafikomläggning i norra delen.

- I norr finns också begränsat utrymme för trafikomläggning, och risk för negativ påverkan
på Änggården och Slottsskogen. Fler resor med cykel och kollektivtrafik, överflyttning av
bussresor till spår och ett minskat biltrafikflöde på sikt är alla faktorer som underlättar
genomförandet av boulevardomvandling i norr jämfört med om detta skulle utgjort första
etapp.

Omvandlingen kan också behöva anpassas till stora projekt i omgivningen. Bygget av
Lindholmsförbindelsen är ett exempel på ett projekt som kan erbjuda synergier, till exempel i
form av bergmassa som tas ut och kan användas i boulevardens vägbygge, eller skapandet av
nya transportvägar för överskottsmassor.

Det nya kollektivtrafikutbudet (och ett effektivt cykelnät) bör vara på plats så tidigt som möjligt i
omvandlingen av området, så att önskvärda resmönster kan etableras. Trafikomläggningen för
dessa trafikslag under byggtiden bör också eftersträva att kollektiv- och cykeltrafikens andel av
det samlade resandet inte minskar. Det kan finnas fördelar med att tillfälliga lösningar
”efterliknar” de framtida system som kommer erbjudas i funktion och benämning.

Erfarenheter från bland annat Masthuggskajen visar omvandlingstrycket på privata fastigheter
ibland blir så stort att ytor som skulle behövas till trafikomläggning runt korsningar redan tagits i
anspråk av individuella byggprojekt. Det är därför viktigt att avsätta ytor för tillfällig användning
tidigt, särskilt kring korsningar. Om utbyggnaden tillåter kan framtida tvärkopplingar etableras
som tillfälliga gator för omläggning av trafik, men även ytor som är tänkt att kunna bebyggas kan
behövas för trafik under byggtiden.


