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INTRODUKTION

1.1 Bakgrund

Kommunfullmé&ktige angav i budget 2017 att arbetet med Dag
Hammarskjolds boulevard gallande stadsutveckling och
trafiklosning skulle prioriteras. Trafikndmnden har fatt i
uppdrag att i samverkan med byggnadsnamnden,
fastighetsnamnden och park- och naturnéamnden genomféra en
dtgardsvalsstudie for Dag Hammarskjolds boulevard. Vidare
har de fyra ndamnderna gett férvaltningarna i uppdrag att
genomféra omradesplaneringen genom en
foérvaltningsévergripande organisation som kopplar samman
stadsbyggnad med utredningar om trafik och Malbilden for
stadstrafiken stomnat i Goteborg, MéIndal och Partille.

Geografisk avgransning

AVS Dag Hammarskjolds boulevard fokuserar pa ett begransat
geografiskt omrade nar det géller utformningsférslag och
utredning av tekniska forutsattningar for omvandling av dagens
trafikled till stadsboulevard. For de trafikstrategiska aspekterna
undersoks ett stérre omrade, som inkluderar paverkan pa
Sdder- och Vasterleden samt vag 158, maéjlighet till att
forlanga boulevardens effektiva kollektivtrafik (sdderut eller
Osterut efter Jarnbrott) samt relation mellan det nya,
strukturerande kollektivtrafiksystemet och andra fardmedel,
t.ex. befintlig sparvéag (Frélundabanan), Metrobuss, Jarnvag,
omradestrafik med buss sdval som gang- och cykeltrafik som
stracker sig 18ngt utanfér boulevardens omvandlingsomrade.

I uppdraget ingdr att undersdka hur den kollektivtrafikkapacitet
som tillférs for boulevardens nya invanare tas omhand i
centrala Géteborg, en fréga som kommer diskuteras i
féreliggande rapport.

Tidsmassig avgrdnsning
2035/2040 med utblick mot 2050/2060.

1.2 Syfte med dokumentet

Som del i Trafikkontorets, Fastighetskontorets,
Stadsbyggnadskontorets och Park- och naturférvaltningens
gemensamma arbete med Férdjupad Oversiktsplan fér Hogsbo-
Frolunda definieras ett huvudalternativ for stadsdelens
omvandling fran industri- och verksamhetsomrade till
blandstad med boulevarden som en tydlig ryggrad. I
huvudalternativet definieras en markburen kollektivtrafik som
den I6sning som erbjuder den basta kombinationen av effektiv
kollektivtrafik med god framkomlighet och en attraktiv
stadsmiljo.

Detta dokument beskriver innehallet och detaljutformningen av
sektioner och platser l&dngs boulevardens striacka fran
Linnéplatsen i norr till Jarnbrottsmotet i sdder. Hela
dtgardsforslaget redovisas i en separat AO-karta i skala
1:5000, men delstrackor och korsningar har plockats fran den
Overgripande kartan for att fértydliga kopplingen till
beskrivningarna i denna rapport.

Materialet utgér i férsta hand ett underlag fér sammanstallning
av en AVS-rapport hos Trafikkontoret. Men beskrivningarna
innehdller ocksd texter och bilder som inte ryms inom AVS-
rapporten, men som kan utgdra ett vardefullt material for
fortsatt arbete med omvandlingen, till exempel inom ramen for
en Genomférandestudie (GFS) for en eller flera delomraden.
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FORUTSATTNINGAR

2.1 Dagens funktion

Den befintliga Dag Hammarskjoldsleden ar dominerad av
biltrafik. De tilldtna hastigheterna &r hoga 1&ngt in i
stadskérnan och det &r ett effektivt strak for biltrafik att ta sig
in till hjartat av Géteborg. Cykeltrafikens ansprak har dock
okat over tid, bland annat pa grund av att fler véljer att
cykelpendla till jobbet. Detta tillsammans med satsningar pa
fortatning av staden, hdrdare klimatmal och en mer effektiv
kollektivtrafik gor att bilens andel av det totala resandet maste
minska till fordel for mer hallbara transportmedel.

Ett mal &r att sédnka antalet bilister som nyttjar stréckan och
istallet erbjuda en attraktiv kollektivtrafiklésning. Malet &r
ocks3 att tillskapa gaturum dér oskyddade trafikanter kan
forflytta sig tryggt och valja att flanera och vistas.

2.1.1 Gangtrafik

Gangflédet &r idag begrénsat, bade parallellt med Dag
Hammarskjoldstraket i nord-sydlig riktning och pa tvars. Detta
har sin orsak i en 18g befolkningstathet i anslutning till leden,
ett fatal passager i oattraktiva undergdngar, och stérningar i
form av buller, vind och Iuftférorening.

Ett ndgot stoérre gdngtrafikfléde korsar leden vid gangbron i
héjd med Flatds torg, som ocksa erbjuder en fortsattning
vidare mot Anggardsbergen i dster.

Parallellt med leden &r gdngtrafikflédet naturligt nog stérre pd
vastra sidan, eftersom det finns bostadsbebyggelse i
anslutning.

Norr om Marklandsgatan, och sarskilt norr om
Margretebergsmotet minskar gdngtrafikflédet langs leden
markant, och leds istallet mot Slottsskogen.

De befintliga genomgdende gdngbanorna pa sydvéstra delen av
leden har bredder om cirka 1,6 meter, och i norr &r gdng- och
cykelbanorna kombinerade med en total bredd om cirka 3,5 m.

Punkter dar bade gdng- och cykeltrafik kan korsa leden &r:

Linnéplatsen, i plan

Mellan Linnéplatsen och Annedalsmotet, i plan
Annedalsmotet, pa bro

Mellan Annedalsmotet och Anggarden, pa bro
Margretebergsmotet, pa bro

Oster om Marklandsgatan, tunnel
Flatdsmotet mot Hogsboleden, pa bro
Flatdsmotet mot vast, pd bro

Mellan Marconimotet och Flatdsmotet, p& bro
Norr och séder om Marconimotet, tunnel
Radiomotet, p& bro

Linnéplatsen

Sahligre

P = e Anggarden
Slottsskogsvallen ___ g
. 2 gl :
‘ Marklandsgatan
) .

r'
Anggéardsbergen

Figur 1 visar Dag Hammarskjoldsleden och dess lokala kopplingar.

2.1.2 Pendelcykeltrafik

Hela stréckan frn Jarnbrott till Linnéplatsen har en funktion
som pendelstrak idag. Denna funktion behéver finnas kvar
dven efter ombyggnad. Straket foljer i stort sett den nerlagda
Sardbanan, och passerar planskilt under korsande biltrafik.

Norr om Marklandsgatan har den genomgaende cykeltrafiken
en tydlig koncentration langs leden, i motsattning till
gangtrafiken som istéllet béjer av vésterut genom
Slottsskogen.

Det befintliga pendelcykelstraket ligger vaster om leden, och
ett antal viktiga strdk i omgivningen kopplar p& detta, bade
soderifran, vid Marconigatan, fran Hégsbohojd, mot
Slottsskogen/Majorna och mot Linnégatan/Jarntorget och
Stenpiren. Det &r det nérliggande att ett prioriterat strak for
pendelcykeltrafiken ligger kvar pa véstra sidan av boulevarden,
men det kan finnas behov av ett kompletterande strak pa éstra
sidan for att hantera tillkommande cykeltrafik fran
omvandlingsomradet och minimera behovet av att korsa
boulevarden. Straket &r upplyst langs hela strackan.

2.1.3 Annan cykeltrafik

Cykelinfrastrukturen i omradet &r mer utbyggd pa véstra sidan
om leden &n i 6ster, men dven har saknas vissa kopplingar
inom omradet. P8 dstra sidan finns bara ett fatal etablerade
cykelvagar - langs leden norr om Marconimotet, langs A
Odhners gata och langs Frélunda Smedjegata/Otto Elanders
gata i 6st-vastlig riktning.

Det finns inga cykelbanor Iédngs de parallella
uppsamlingsgatorna varken pd véstra (Distansgatan &
Antenngatan) eller dstra (JA Wettergrens gata, Victor
Hasselblads gata) sidan om leden. Principen verkar istédllet ha
varit att leda s8 mycket av cykeltrafiken som méjligt mot det
effektiva cykelstraket ldngs den nerlagda Sarébanan.

For information om befintliga korsningspunkter éver leden, se
kapitel 2.1.1.
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2.1.4 Sparvdg

Frélundabanan trafikeras av 4 spdrvagnslinjer. Linje 1 och Linje
7 gér hela strackan fran Tynnered (Opaltorget) till
Marklandsgatan, innan de fortsatter mot Linnéplatsen (och
vidare till Jarntorget och Stenpiren) respektive Sahlgrenska
sjukhuset. Linje 8 bérjar vid Frélunda torg, och ansluter ocksa
mot Sahlgrenska i norr. Linje 2 vander vid Axel Dahlstréms
torg och ansluter till Linnéplatsen i norr, innan den fortsatter
via Annedal mot Vasaplatsen och vidare till innerstaden.

Foérutsattningar fér planskild kollektivtrafik diskuteras i eget
PM. Huvudalternativet utgdr ifran att ny sparvag kan ga i plan,
men att befintliga planskilda korsningar pa tungt trafikerade
strackor behdver ligga kvar (galler till exempel ramper vid
Annedalsmotet och underfart vid Margretebergsmotet).

Tekniska och sékerhetsmassiga foreskrifter for sparvagen
innebar begransningar nar det géller ombyggnad av befintlig
sparvég. Det handlar om att befintlig sékerhetssituation inte far
forsamras, och kan exempelvis forsvara nya kopplingar éver
sparen. Fér ny sparvag finns stérre utrymme fér annan
utformning, dér bland annat planer for Lindholmsallén har
studerats. I bdda fall kan férdjupade riskanalyser behévas.

Det finns ocksd begransningar i kapacitet, bade nar det galler
befintliga signalanldggningar och i natet som helhet. Det finns
ocksd begransningar i turtathet for fungerande korsningar
mellan spdrvag och andra trafikslag i plan. Alla dessa
begransningar beskrivs i ett eget PM fran Trivector.

2.1.5 Annan kollektivtrafik

Dag Hammarskjoldstraket trafikeras av flera busslinjer, som
gynnas av den goda framkomligheten till centrala delar av
staden. BLA/ROSA express ansluter fran vag 158 via hallplats
vid Radiomotet, Marklandsgatan och Linnéplatsen. Andra
genomgdende busstrafik &r linje 158 och linje 180, dar
sistndmnda viker av mot Hoégsboleden efter Marklandsgatan.
Frdn Hogsbohojd via Hogsboleden ansluter ocksd stombusslinje
16 till Dag Hammarskjéldstraket. Denna linje fortsatter till
Sahlgrenska sjukhuset norr om Margretebergsgatan. Norr om
Marklandsgatan finns egna busskorfalt i b&da riktningar.

2.1.6 Biltrafik

For biltrafiken finns dubbla kérfalt med hastighetsgrans 90
km/h i bada riktningar séder om Flatdsmotet. Norr om
Flatdsmotet reduceras hastighetsgransen till 70 km/h, och
antal korfalt i norrgdende riktning minskas till ett. En
signalkorsning for sédergdende trafik &r beldgen dar bussar
ansluter till leden norr om Marklandsgatans hallplats.

Stricka Flode (ADT) Ar

Linnéplatsen-Annedalsmotet 24 300 2018
Annedalsmotet - Margretebergsmotet 47 900 2005
Margretebergsmotet - Flatdsmotet 24 800 2018
Flat8smotet - Marconimotet 36 700 2017
Marconimotet - Radiomotet 31 200 2017
Radiomotet - Jarnbrottsmotet 29 400 2009

Tabell 1. Kdlla: Trafikkontoret, http://www.statistik.tkgbg.se/

P& strackor med matningar bade i 2005 och 2018 har trafiken
minskat med cirka 30%. Med motsvarande reduktion for
delstrackan Annedalsmotet-Margretebergsmotet blir flodet
cirka 34 000 fordon/dygn.

Denna delstracka har historiskt varit den mest trafikerade, med
cirka 60 000 fordon/dygn under 1970-talet och 50 000
fordon/dygn under 1980-talet. Ocks8 Flatdsmotet-
Marconimotet har varit tungt trafikerad historiskt, med cirka

50 000 fordon/dygn under 1970-talet och narmare 40 000
fordon/dygn under 1980-talet. Den samlade reduktionen i
biltrafiken i stréket under de senaste 40-50 aren &r mellan 30
och 50 procent utan stdrre justeringar i utformning eller
hastighetsgrans, vilket indikerar att leden har en betydande
Overkapacitet i sin nuvarande form och anvandning.

2.1.7 Utryckningstrafik
Det forvantas att ambulanser i utryckningstrafik mot
Sahlgrenska kommer fortsatta anvdanda Dag Hammarskjold-

strdket som primar infart frén Sédra Mellanstaden. Det &r
osakert vilket omfang denna trafiken har, och huruvida dven
Frolunda sjukhus och det ombyggda Hégsbo sjukhus har
liknande ansprak.

For raddningstjansten har leden inte en central funktion,
eftersom den ligger mellan influensomradet till centralerna i
Frélunda och Garda. Dock kan behov finnas att avlasta
varandra vid simultana utryckningar.

2.1.8 Gods
Farligt gods far inte framféras pa Dag Hammarskjéldsleden
(Trafikverket, 2020).

2.1.9 Ovrig fordonstrafik

Det ges i dagsldget ett antal transportdispenser varje ar for
I&nga, breda och/eller tunga fordon p& Dag Hammarskjolds-
leden. Denna funktion kan vara svar att lokalisera till andra
strak i omgivningen.

2.1.10 Gronytor och landskap

I norr Slottsskogsvallen loper Dag Hammarskjoldsleden
ldngs en smal dalgdng som avgrdnsas av Slottsskogen i
vister och Anggérden i 6ster med avrinning mot norr.
Vid ledens hogsta punkt nira Slottsskogsvallen finns
bergskarningar pa bada sidor. Langre sdderut foljer
leden den nu kulverterade Skillnadsbédckens dalgdang mot
Stora 3an och vidare mot Vdlenomradet. Dalgdngen &r
brantare mot Anggardsbergen p& ostra sidan, och
flackare pa vastra sidan.

Vid géng- och cykelstrdken pd véstra sidan av leden finns en
langsgdende gronstruktur. Léngs dstra sidan &r det forst i hojd
med Anggdrden och norrut som groénstrukturerna gor sig
tydliga. Vid Marconimotet och sen igen vid Annedalsmotet och
norrut finns inslag av tradrader och gréonytor insprangda mellan
trafikytorna.
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2.2 MaAl for omradet

Nedan sammanstalls utvalda mal pd olika nivder som paverkar
Dag Hammarskjoldstréket och vilka funktioner som behéver
prioriteras i framtiden.

2.2.1 Trafikstrategi 2035

Goteborg stads trafikstrategi antogs 2013, och har en utblick
mot 2035. Den féljer upp trafikfrdgorna i OP2009, och réknar
med 150 000 nya invénare och 80 000 nya arbetstillfallen inom
den aktuella tidshorisonten. Trafikstrategins tre huvudmal &r:

e Resor - hur vi skapar ett Iattillgéangligt regioncentrum
dar det &r latt att nd viktiga platser och funktioner
oavsett fardmedel och forutsattningar.

e Stadsrum - hur vi bidrar till mer attraktiva stadsmiljéer
dar manniskor vill bo, arbeta, handla, studera och
motas.

e Godstransporter — hur vi bidrar till att befasta Géteborg
som Nordens logistikcentrum dar bdde befintliga och
nya branscher kan utvecklas och skapa arbetstillfallen,
utan att det inkraktar pa livskvalitet, hallbarhet och
tillgénglighet.

Dag Hammarskjoldstraket har idag en viktig funktion for
tillgénglighet till centrum med bil, cykel och regionbuss, samt
till viss grad fér framkomlighet med gods. Omvandlingen
innebar en férskjutning i strékets roll, men utan att
omdjliggdra andra funktioner. Méjligheten att skapa attraktiva
stadsmiljoer och samtidigt bibehalla en mycket god
tillganglighet genom straket (med de fardmedel som enligt
trafikstrategin ska ta en stérre andel av resorna) ar en central
utgdngspunkt for AVS Dag Hammarskjolds boulevard.

Principiell struktur for anvdndning
av vidgar och gator

Kor Nira

| alla miljder dar oskyddade trafikanter samspelar med motorfordons-
trafik behdver fordonshastigheten vara g, fran gangfart till 30 kmi/h.
Det & en mansklig hastighet, dar risken att dédas eller skadas svart vid
en kollision &r 13g.

Kar In

‘{’ En tatbebygad miljd behdver ett huvudgatunat som gor det majligt att
kira fram till den stadsdel eller omrade | staden man behdver na. Detta
huvudgatunat ar dock inte till fér genomfaristrafik (utom for kollektiv-
trafik), och fordonshastigheten bestdms av vilka korsningsansprak
méanniskorna i staden har | olika sektioner. Skyltad hastighet i detia
huvudgatunat kan variera mellan 30-60 km/h.

Kar Buss

Det finns strak inom mellanstaden som expressbusstrafik anvander eller
vantas anvanda och dar framkomligheten behdver vara mycket god
Skyltad hastighet kan variera mellan 60-80 km/mh

\ Kér Runt
Det finns ett huvudvagnat | Géteborg som | huvudsak utgdrs av de
natienella och regionala vagarna. Detta vagnat fyller en viktig funktion
for naringslivets transporter och kollektivirafik och utgdr stommen for
biltrafikforflytiningar. Trafiken hér ska flyta sa effektivt som méjligt och
skyltad hastighet kan variera mellan 60-80 km/m

Figur 2 visar stadens principiella gatustruktur, som den redovisas i
trafikstrategin.

2.2.2 MaAl for FOP Hogsbo-Frolunda
Féljande punkter fanns med i inriktningsbeslut i
Byggnadsnamnden i februari 2020:
+ Dag Hammarskjéldsleden omvandlas till en boulevard,
som utgdr en stark ryggrad genom omradet.
« Innehdllet i H6gsbo industriomrade férandras, helt eller
i delar, till en mer blandad anvandning med bl.a.
bostader, handel, samhallsservice, verksamheter och
offentliga miljoer.
«  Hogst bebyggelsetithet foreslds nara boulevarden, och
i forsta hand kring hallplatserna. I anslutning till ndgra
strategiskt viktiga hallplatser prioriteras service, handel
och arbetsplatser. Tatheten sjunker sedan med 6kande
avstand till boulevarden.

2.3 Framtida funktion - hdllbar mobilitet

I Trafikstrategin férdjupas mal och strategier fér resor:

Vi gér det latt att n8 viktiga platser och funktioner i
Goteborg genom att:

Stédrka resmdjligheterna till, frdn och mellan stadens
tyngdpunkter och viktiga malpunkter (struktur)

En struktur baserad pa stadens tyngdpunkter gér det
mojligt att erbjuda en snabb och palitlig kollektivtrafik med
stor kapacitet och ett hdgklassigt cykelnat som ar latt att
nd fran hela staden. Samtidigt stéds utvecklingen av
utpekade knutpunkter till omradden med tat blandstad.

Oka tillgdngen till ndra service, handel, motesplatser
och andra vardagliga funktioner (samhéllsplanering)
Forbattrade mdjligheter att hantera vardagsarenden
hemma eller i narmiljén minskar behovet av att resa, och
att resa langt, samtidigt som vi far en tryggare och mer
livfull narmiljé. Trafikplaneringens viktigaste bidrag ar att
prioritera fotgangare och cyklister i den lokala miljén.

(fortsétter)
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Effektivisera anvdndningen av vagar och gator
(nyttjande)

Information samt styrning och ledning av vagtrafiken i
kombination med dtgédrder som begransar antalet fordon i
trafiksystemet sakerstaller en god framkomlighet for alla
trafikanter och godstransporter.

2.3.1 Reduktion/overflyttning av dagens biltrafik

Mal for ledens utformning och funktion i framtiden kan
definieras bade utifrdn hastigheter, fléden och restider. De
flesta beskrivningar av mal for strkets framtida funktion har
fokuserat pa floden och hastighetsgranser. Trafikanalyser pekar
pa en majlig reduktion i biltrafikfldden till mellan 15 000 och

25 000 pa olika delstrackor baserat pa olika parametrar for
framkomlighet (se eget PM). Hastigheter pd Vasterleden har
ocksd en paverkan och hanger ihop med den relativa
attraktiviteten och restidskvoten for bil kontra kollektivtrafik.

2.3.2 Kollektivtrafik och Malbild Koll2035
Straket ar ett av sex utpekade stadsbanelinjer in till centrala
Goteborg (de fem andra &r befintliga sparvagnsstrak).

"Sparvagnstrafiken utgér stommen i storstadsomradets
kollektivtrafiksystem — mer &n tvd tredjedelar av alla resor sker
med Sparvagn. De delar av sparvégssystemet dar vi har det
storsta resandet i kombination med I8ngt avstand till City &r
utpekat som Stadsbana (svart). Stadsbanans infrastruktur ar
sdledes en delméngd av dagens befintliga sparvag och bestar
av fem ben - som kompletteras med nya sparstrackningar for
en sammanhallen innerstadsring - och ett ben langs Dag
Hammarskjoldsleden.” Det ndmns ocksa att "Alla hallplatser
ska vara anpassade for atminstone 45-metersvagnar.”

Stréket beskrivs narmare under Atgérder:

"Mellan Jarnbrottsmotet och Marklandsgatan nyanléggs spar
med stadsbanestandard och preliminért tre nya hallplatser
utéver Marklandsgatan. Strackan ar cirka 3,2 km och
kostnaden fér anlaggningen uppskattas till 500 mnkr. Antalet
resendrer per dygn ar 2035 berdknas till knappt 11 500. En
fortatning av straket med ytterligare drygt 10 000 nya

bostader samt verksamhetslokaler ar under utredning. Detta
skulle ge ett vasentligt 6kat resandeunderlag. Avstandet till
City ar ungefar detsamma som fran Frélunda, vilket gor att
dven denna nya stracka behdver halla stadsbanestandard. Det
understryks av behovet att kunna erbjuda snabba resor till de
sydvastra delarna av innerstaden fér den som byter frén
Metrobuss i Jarnbrott.”

Utpekade strak och bytespunkter

mmm Stadsbana

Sparvagn

Citybuss
s Metrobuss
S Linbana

{(O)eruninsag () eAMLESTADEN
GUSTAVS-
VARVADERS- Q P'-&f\
TORGET j

Figur 3 visar stadens utpekade strdk och bytespunkter med
kollektivtrafik fran Malbild Koll2035.

2.3.3 Strakets funktion enligt cykelprogrammet
"Cykelprogram fér en nara storstad 2015-2025" antogs 2014
och redovisar ett pendelcykelstrdk med hog standard fran
Linnéplatsen till Jarnbrott (och vidare séderut mot Askim).
Inom omradet finns ocksd en dst-véstlig koppling i héjd med
Radiomotet. Ett pendelcykelstrdk fran Frolunda torg kopplar pd
Dag Hammarskjoldstréket i héjd med Marconimotet, och bidrar
till 6kade floden norr om denna punkt. I héjd med
Slottsskogssvallen (i den schematiska bilden) kopplas
Hogsboledens dst-vastliga pendelcykelstrdk mot Dag
Hammarskjoldstraket, och i hojd med Annedalsmotet finns en
koppling dsterut langs Per Dubbsgatan mot Sahlgrenska. Laget
i staden, riktningen och den uppsamlande funktionen fér dst-
véstliga strak innebar att den snabba cykeltrafiken blir ett
mycket viktigt ansprak l&ngs den nya boulevarden.

» .‘_‘_.--- ........... .

Friskvaderktorget

VARVADERS- f’.
TORGET 7\

MOLNDALS
& cenTRUM

........

Figur 4. Schematisk bild 6ver viktiga kopplingar och strdk for
pendelcykeltrafiken dar Dag Hammarskjoldsleden ar utpekad.
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2.3.4 Forutsattningar for gangtrafik

Vistelse langs straket ar en viktig aspekt av en énskvard
stadsmilj6. Detta har samband med bredder och utformning av
gangytor, men ocksd innehall/funktioner ldngs straket och
framfor allt vilka platsbildningar som uppstar och vilka
malpunkter, service eller handel som ryms i kringliggande
bebyggelse. Manga osakerheter gér att det i detta skede &r
svart att simulera eller uppskatta gdngfléden vid olika punkter
eller tankta passager. Vi ser dock att vissa 6st-vastliga
kopplingar har potential att nd djupare in i kringliggande
omraden, ansluta till befintliga malpunkter pa éstra eller véstra
sidan, samt leda till parker och naturomraden och utfylla en
sammankopplande funktion i omradets grénstruktur.

Lokaliseringen av hallplatser for kollektivtrafiken blir en viktig
faktor for gangtrafikflodet. Vissa gator kan vara aktuella som
rena gangkopplingar eller gdngfartsstrdk (med preferens for
sistndmnda som en mer platseffektiv 16sning som gynnar
stadsmiljon).

2.3.5 Omvairlds- och framtidsspaning

Det har inte genomférts ndgon systematisk omvéridsspaning i
samband med detta dokument. I stallet hanvisas till den
tidigare framtagna rapporten om boulevardutformning med
referensexempel. Det har ocksd gjort kartlaggningar av andra,
dokumenterade case studies, bland annat fran Boverket
("Mangfunktionella gator”) och frén Paul Lecroart vid Institut
d’Aménagement et d’Urbanisme de la région Ile de France.

I tilldgg har diskussioner forts kring boulevardens robusthet for
att kunna hantera éandrade behov och resmdnster i framtiden.
De dubbla kérfélten i boulevarden kan behdvas fér hantera
forvantade biltrafikfléden under en period, men kan ocksd
erbjuda en flexibilitet for andra 16sningar éver tid. Aven om mal
finns att biltrafiken ska minska, sa kan alternativa, hallbara
transportmedel krava lika stort eller stdrre utrymme for att
hantera flédena. Ett exempel ar el-cyklar, som kan vara
attraktivt 6ver langre strackor s lange en god framkomlighet
kan garanteras, men som ocksd kréver ett visst utrymme.
Autonoma fordon &r ett annat exempel. Om det skulle visa sig
svart att 13ta dessa ga i blandtrafik med andra fordon s& kan

en utformning med dubbla korfalt erbjuda fler méjligheter till
att reservera ett korfalt, eller 18ta olika fordonskategorier
trafikera dubbelriktat pd var sin sida om sparvégen.

Under TK:s interna workshop 24/6 namndes Geofencing som
intressant for boulevarden. Konceptet handlar om att anvanda
GPS-data i realtid for att styra hastigheter, leda trafik och
begransa behoériga fordon inom olika geografiska zoner.

2.3.6 Investeringari omgivningen

Metrobuss

Metrobusskonceptet beskrivs ocksa i Malbild Koll2035 som en
effektiv BRT-liknande kollektivtrafik som i stor grad féljer
lederna runt och genom staden. Om Séder/Vasterleden str:
"Langs Soder-/Vasterleden mellan Mélndals stadskéarna,
Frolunda och Kungssten anlaggs separat bussbana och
preliminart 7 stationer. Strackan ar knappt 12 km. Kostnaden
for anlaggningen uppskattas till 2 700 mnkr och inkluderar
dtgarder i Gnistangstunneln. Antalet resenarer per dygn ar
2035 i den sddra delen berdknas till cirka 13 000 och i den
vastra delen till cirka 27 000. En genomférd
samhaéllsekonomisk bedémning visar pa stora nyttor sdsom
restidsvinster och méjliggérande av stadsutveckling i omradena
runt Dag Hammarskjoldsstraket och Fassbergsdalen samt
fortatningar kring bland annat Frélunda Torg och MéIndals
stadskarna. Férdjupade utredningar ar pabérjade.”

En ny, effektiv kollektivtrafik pa lederna kan utgéra en
férutsattning for omvandlingen av Dag Hammarskjéldsleden till
stadsboulevard med lagre framkomlighet for biltrafik. Den gor
bade ett jobb for att ersatta manga av de bussresor som gors
genom straket med BI& och Rosa express idag (med
motsvarande restider mot Goteborg centrum via Vasterleden),
samt erbjuder en forstarkt kapacitet som mdjliggér en viss
dverflyttning av den genomgaende biltrafiken.

Lindholmsférbindelsen

Avtalet med staten genom Sverigeférhandlingen innebar att
Goteborgs Stad ska se till att det 2035 finns totalt 45 680
fardigstallda bostader, i narheten av kollektivtrafiksatsningar.

Det innebér ocksd att Géteborg fatt delfinansiering for
investeringar i cykelinfrastruktur och fyra kollektivtrafikstrak;
Citybuss Alvstranden - Biskopsgarden, Citybuss Backastraket
samt citybuss och sparvédg Brunnsbo - Linné via Lindholmen.
Sparvagsstrackan fran Lindholmen till Linné omtalas som
Lindholmsférbindelsen, och studeras som en koppling 6éver eller
under Géta alv och vidare fr@n Stigbergstorget till Linnéplatsen
i tunnel. Lésningen innebar att “innerstadsringen” som idag gar
fran Korsvagen via Sahgrenska, Linnéplatsen, Jérntorget och
Stenpiren vidgas, med en ny koppling fran Sahlgrenska via
Stigbergstorget och Lindholmen (och sedan tillbaka éver alven
vid nya Hisingsbron).

Kopplingen ar inte en forutsattning for omvandling av Dag
Hammarskjoldsleden till stadsboulevard, men kan paverka
utformningen av den norra delen. Sarskilt en |6sning dar
Lindholmsforbindelsen passerar Linnéplatsen i tunnel har stor
paverkan pd boulevarden, med behov av trdg och tunnlar fér
att koppla upp sparen mot befintliga linjer. Alternativet &r att
innerstadsringen utgér ett separat system, och att resande pa
Frolundabanan byter vid Linnéplatsen (eller fortsétter norrut).
Lindholmsforbindelsens koppling mot Linnéplatsen i plan ger
storre flexibilitet nar det galler méjliga korrelationer. Fér Dag
Hammarskjolds boulevard har sistnamnda valts som
huvudalternativ eftersom det innebar en mer robust och
genomférbar utformning for kollektivtrafiken. En
Lindholmsforbindelse i tunnel under Linnéplatsen ger sjalvklart
stora moéjligheter till en annan utformning, men innebar sa
stora férandringar och investeringar att det inte har bedémts
som en realistisk utgdngspunkt for AVS:ens uppdrag.

Jarnvdag
I OP fér Géteborgs respektive Kungsbacka kommun finns idag

ett kollektivtrafikreservat definierat, som i stort foljer Vag 158.
I arbetet med AVS Varberg-Géteborg, och AVS for vag 158 har
frdgan om jarnvég langs kusten mellan Kungsbacka och
Goteborg varit uppe.

En rekommendation fran AVS vag 158 ar att markreservatet

behéver varnas, och detaljeras med strdk och noder.
"Tidsperspektivet for start av en eventuell, etappvis
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jarnvagsutbyggnad ligger pd 18ng sikt. Det innebér att
sparbunden 16sning i straket mojligen skulle kunna vara pa
plats bortom &r 2040.”

P8 strackan fran Vastlanken/Station Haga och ner till Jarnbrott
ligger markreservatet for mojlig framtida jarnvag langs Dag
Hammarskjolds boulevard. P& grund av geotekniska
forhllanden med stora lerdjup har dock senare utredningar
undersokt mojliga linjedragningar genom berg pé éstra eller
véstra sidan dalgdngen. Dessa linjedragningar leds mot
Jarnbrott (pd vardera sida om dagens trafikplats) och in i det
utpekade markreservatet pa vag 158:s dstra sida séder om
Sdderleden.

Utformning och beskrivningar av madjlig etapputbyggnad léangs
boulevarden har tagit utgdngspunkt i att markreservatet som i
OP2009 féljer Dag Hammarskjoldstraket kommer ersattas av
ett nytt jarnvagsreservat - i huvudsak under mark - antigen
pd dstra eller véstra sidan. Det har dock tagits héjd for majlig
etablering av en framtida bytespunkt vid Jarnbrottsmotet.

Det finns ocksd tankar kring stadsbanans framtida funktion
med eller utan jarnvag (efter 2040). I férstnamnda scenario
kan stadsbanan fa en mer lokal matningsfunktion, med méjliga
tillkommande hallplatser (t.ex. vid Synhalisgatan) och en
férlangning mot Eklanda eller Sisjon. I sistnéamnda scenario kan
det bli aktuellt att istallet nyttja reservatet Idngs vag 158 till en
fortsattning av stadsbanan mot Hov&s/Brottkarr.

Sdédra centrumfdrbindelsen

Ett annat reservat fran OP2009 &r Sédra centrumforbindelsen,
som binder ihop Lundbyleden, via Linnéplatsen till
Lackarebacksmotet for att avlasta befintliga alvforbindelser och
det centrala gatunatet.

Den vastra delen av Sédra centrumférbindelsen har samma
lage som Lindholmsférbindelsen. I nuldget verkar det bara vara
kollektivtrafik som utreds for denna stracka.

For strackan mellan Dag Hammarskjoldsleden och
Lackarebacksmotet har olika 16sningar med biltunnel studerats,

sarskilt i samband med fértatning kring Sahlgrenska och
Medicinareberget. Inom arbetet med ny OP underséks dven en
alternativ dragning séderut, som ansluter till Dag
Hammarskjoldstraket narmare Marklandsgatan. Bada
alternativen ar problematiska i kombination med den
foreslagna omvandlingen av leden till stadsboulevard, eftersom
de tillfor ett 6kat biltrafikfléde (inklusive godstransporter). En
sydligare koppling som ansluter mot Hogsboleden ar sannolikt
att foredra framfér en koppling mot Annedalsmotet eller
Linnéplatsen, men bada riskerar att hamna i konflikt med
ambitionen att uppnd attraktiva stadsmiljder l&ngs
boulevarden.

2.4 Framtida funktion - attraktiv stadsmiljo
I Trafikstrategin ges nedanstdende férklaring till malsattningen
om trafiklésningarnas bidrag till mer attraktiva stadsmiljoer.

Vi skapar attraktiva stadsmiljéer och ett rikt stadsliv i
Goteborg genom att:

Ge gdende och cyklister fortur och anpassa
hastigheter efter i forsta hand gdende (rorelse)
Gatumiljéer och hastigheter anpassade i forsta hand utifran
gdende och i andra hand utifrén cyklisters behov och villkor
skapar forutsattningar for trygga, sékra och levande
gatumiljéer utan att stanga ute andra trafikantslag.

Omdisponera gaturummet och skapa mer yta dér
madanniskor vill vistas och rora sig (yta)

Ytan i stadsmiljéer ar begransad. Genom att omfdrdela yta
mellan trafikslag och mellan trafik och vistelse skapas
forutsattningar for attraktiva, livliga och darmed tryggare
stadsrum. Parkering ska i forsta hand ske i parkeringshus
eller garage och varudistribution ska i forsta hand ske pd
tider dd f& manniskor stors.

Skapa ett mer finmaskigt och sammanhé&dngande
gatunat utan barriarer (struktur)

Orienterbarhet, genhet och avsaknad av barriarer i
gatunatet gor det lattare att ta sig fram, bygger samman

staden och sprider stadslivet till fler platser. Det finmaskiga
och sammanhéngande gatunétet géller alla trafikslag, sa
lange fldden och hastigheter inte skapar nya barridrer.

Den kommunala VGU-guiden (Trafikverket/SKL, 2015)
beskriver olika typer av gaturum dar skiftande balanser och
prioriteringar rader mellan trafikslagen, och delar in dessa i s8
kallade "Livsrum”.

I livsrumsmodellen delas staden in i tre olika “rum” och i tva
"mellanrum”: frirum, integrerat frirum, mjuktrafikrum,
integrerat transportrum och transportrum.

Kort beskrivning av de olika livsrummen:

Frirum ar ett gaturum for cyklister, fotgangare och
lekande barn. I frirummet ska de oskyddade trafikanterna
inte behdva oroa sig for motorfordonstrafik, som i princip
inte bor forekomma. Utformningen maste utgd fran
gdendes och cyklisters perspektiv och hastighet, vilket
innebéar detaljrikedom och smaskalighet med manga
mojligheter till méten mellan ménniskor. Bilfria omraden &r
till exempel torg, avstangda gator, separata g/c-vagar.

Integrerat frirum ar ett gaturum dar fotgangare och
cyklister ar prioriterade. Motorfordon har en begransad
mojlighet att kora in men maste alltid ta hansyn till
oskyddade trafikanter. Lag fart &r en forutsattning och
prioritet for fotgangare/ cyklister galler. Vdggarna bestar
ofta av hus med entré mot rummet. Ytorna har delad
funktion, och finns i de finaste delarna av stadens nat.

Mjuktrafikrum ar ett gaturum som omfattar storre delen
av stadens/tatortens gaturum. Vaggarna i rummen
uttrycker ett ansprak pa kontakt och ndrvaro. Rummet bor
tillgodose mé&nniskors ansprak pa att latt kunna réra sig i
rummets langs- och tvarriktning. I rummet ska bilister och
oskyddade trafikanter samspela. Biltrafikens ytor
begransas sa langt det gar med hansyn till gatans funktion.
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Integrerat transportrum ar ett gaturum dar oskyddade
trafikanter kan fardas i rummet men dar de har ringa
ansprak pa att korsa det. Det finns ocksa ringa ansprak pa
vistelse i rummet. I rummet har oskyddade trafikanter ett

o o . “ -
ansprak pa trygghet i form av andra trafikanters narvaro
men utan att samspela med dem. Gaturummet har som
regel en transportfunktion.

Transportrum &r ett strdk for enbart motorfordonstrafik,
dar gdng- och cykelpassager pa ett bekvamt och tryggt
satt &r separerade fran motorfordonstrafiken.
Transportrummet har en renodlad trafikuppgift och bér
efterstravas for stadens 6vergripande huvudtrafiknat.

"Vagars och gators utformning i tatort” presenterar en mall fér
gaturumsbeskrivning, som utgér det férsta steget i en process
fran dvergripande planering till detaljutformning.
Gaturumsbeskrivningen enligt denna mall bestar av fyra delar:
e Gaturummets karaktarsansprak

« Trafikens funktionsansprak

e Hansyn till viktiga egenskaper

e Villkor att uppfylla

Detta dokument kan ldsas bade som en gaturumsbeskrivning
och som en sammanstallning av boulevardens principutform-
ning. Vissa delar néarmar sig aven detaljutformning.

cATURUMS- (9W  princir- N prraLd- AN
@* BESKRIVNING "mronmmu RAD ATV 010 M RAD

Figur 5. De tre forsta stegen i utformningsprocessen enligt Kommunal
VGU (Trafikverket/SKL, 2015)

Beskrivningen av gaturummets karaktarsansprak handlar om
att identifiera lampliga utformningslésningar baserat p& gatans
trafikfunktion och lage i staden. En matris dar livsrum moéter
stadstyp identifierar gaturummets karaktar.

Det kan finnas utmaningar nar det galler att definiera
boulevardens “stadstyp”. En av egenskaperna vid en boulevard
ar att den ofta binder ihop olika omréden med varierande
karaktar, och att stadstyp kan variera mellan 6stra och vastra
sidan och vaxla langs strackan.

STADSTYPER
STADSKARNMA FLERBOSTADSHUSOMRADE VILLAOMRADE HANDELSOMRADE INDUSTRIOMRADE

INTEGRERAT
MIUKTRAFIKRUM  TRANSPORTRUM  TRANSPORTRUM
Vi T

INTEGRERAT
FRIRUM

H

:

Figur 6. Skdrningen mellan stadstyp och livsrum ger stod for att
beskriva gaturummets karaktdr. Matris frdn Kommunal VGU, 2015.

I det tidigare skissarbetet har ocksd etapputvecklingen och
mojligheter att utveckla omradet med hansyn till
kulturhistoriska varden och méjligheterna vid s kallat
"radically mixed land use” diskuterats, dar nya bostader,
befintliga och nya verksamheter och andra funktioner kan
samsas inom omradet - och ofta inom samma kvarter. I
AVS:en har denna stadsutveckligen benamnts som “den
integrerade staden” - ett slags mellanstadium mellan den
trafikseparerade staden vi ser i ytteromrdden idag och den tata
blandstad som finns i centrum. Eftersom det inte finns potential
(eller intresse) att omvandla hela Sédra Mellanstaden till
blandstad kan “den integrerade staden” behdva ses som en
mer langsiktig bild éver Dag Hammarskjélds boulevard med
omgivning.

I beskrivningen av framtida ansprak pa strackan, bade nar det
géller trafikfunktion och stadsutveckling, har vi fokuserat pa

hur omvandlingen bidrar till hdllbar mobilitet och hur
mobiliteten och utformningen bidrar till attraktiva stadsmiljder.

Istallet for en tydlig definierad stadstyp som férandras langs
strackan kommer maéjligheterna till ny exploatering och
fortatning se olika ut beroende pd topografi, markférhdllanden,
dgandeforhallanden, utvecklingstakt och annat.

Samtidigt behdvs ett fortydligande av vilken typ av gaturum
som utgdr malbilden for olika delstréckor, bland annat for att
identifiera tankbara och lampliga utformningsprinciper for
boulevarden. Om vi blickar tillbaka till Boverkets rapport om
"Multifunktionella gator” sd skulle just denna aspekt vara
intressant att diskutera i relation till olika svenska och
internationella referenser. I manga fall omvandlas tidigare
trafikleder till stadsgator i samband med att trafiken leds om
till andra strak (t.ex. genom att en ringled eller férbifart
etableras). D& sker en radikal andring av trafikens
funktionsansprak, som mojliggér att tidigare transportrum utan
problem kan definieras om till mjuktrafikrum eller integrerade
frirum. I Dag Hammarskjoldstrakets fall kommer den
genomgaende trafikens funktion och ytansprak fortfarande
vaga tungt, atminstone for delar av boulevarden.

2.4.1 Overgripande omvandling av livsrum pa strickan
Hela strackningen av Dag Hammarskjoéldsleden kan anses vara
ett transportrum i dag, dar biltrafik dominerar tillsammans med
godstrafik och dar gdende och cyklister inte &r prioriterade.

Den framtida boulevardens olika delstrackor kan bestd av olika
typer av gaturum beroende p& delstrackans funktion och de
olika trafikantgruppernas ansprak.

Strackan mellan Linnéplatsen och Annedalsmotet har potential
att klassas om till mjuktrafikrum, sarskilt med en omvandling
med dubbelsidig bebyggelse och 6kade korsningsansprak. Det
galler aven fortsattningen sdéderut forbi Botaniska och
Margretebergsmotet.

Mellan Margreteberg och den nya kopplingen till Hégsboleden
s6der om Marklandsgatan finns lagre behov av korsningar och

9/50



Ramboll - AVS DAG HAMMARSKIOLDS BOULEVARD

begransade mdjligheter till stadsomvandling. Strackan kan
komma att beh3lla sin funktion som integrerat transportrum.

Mellan Hogsboleden och Radiotorget finns stérst potential till
stadsomvandling och fértatning. Dessa delar av boulevarden
bér ocksd utformas som mjuktrafikrum om méjligt. M@nga av
de kopplande gatorna mot boulevarden skulle kunna utformas
som integrerade frirum, Vissa, sarskilt viktiga kopplingar fér
gangtrafiken, till exempel strdk med en viktig funktion i
gronstrukturen, kan vara aktuella att utforma som renodlade
frirum. Andra kopplingar, till exempel dar lokala
uppsamlingsgator méte boulevarden, kan bli mjuktrafikrum.

Soder om Radiotorget kan andra funktionsansprak uppsta.
Boulevarden kan langs denna stracka vara aktuell att utforma
som ett integrerat transportrum med hégre hastigheter bade
for biltrafik och spdrvag (under en évergdngsperiod eller pd
langre sikt).

Sammantaget bedéms hela strackan kunna ha potential att
fungera som ett mjuktrafikrum, men utékade funktionsansprak
for trafiken kan finnas pa vissa delstrackor som innebér att
dessa (8tminstone under en viss framtid) kan behéva fungera
som integrerade transportrum dar biltrafikens framkomlighet
fortfarande har hog prioritet. Detta galler strackorna Jarnbrott
- Radiomotet - Radiotorget (och mdéjligtvis vidare till
Marconimotet) i den sddra utkanten av omradet, samt stréckan
som hanterar ett dst-vastligt fldide mellan Per Dubbsgatan och
Hogsboleden. I dag gdr mycket av denna trafik via
Margretebergsgatan. Efter omvandlingen verkar det finnas
battre mdjligheter att leda flédet Iangs boulevarden séderut till
en ny koppling mot Hégsboleden, och minska trafiken genom
Slottsskogen. For att uppnd detta kan delstrdckan mellan
Margretebergsmotet och Hogsboleden behdva ha kvar en
funktion som integrerat transportrum.

2.4.2 Strakets funktion i relation till gronstrukturen
Goteborgs gronstrategi (Gronstrategi for en tat och gron stad,
2014) manar till att stérka de grona kopplingarna i staden, och
kan ocks3 tolkas som att det finns ett egenvérde i grénytor
langs strak, d& dessa ar attraktiva att réra sig ldngs.

I grénstrategin star: "Tydliga kopplingarna mellan parker och
naturomraden o6kar tillgéngligheten och orienterbarheten i
staden och fler manniskor lockas att réra sig utomhus.”

I forbindelse med FOP Hogsbo-Frélunda har en
overgripande gronstruktur for omradet identifierats. I
denna pekas bade gronomraden och sammanbindande
strak ut. Strukturen har varit en viktig utgangspunkt for
skissarbetet bade i det gemensamma arbetet mellan
forvaltningar och inom AvS-arbetet.

Inom boulevardens sektion foreslas rikligt med gréonska
och viloméjligheter for rorelser i nord-sydlig riktning.
Vid anslutande grona strdk i ost-vastlig riktning behover
korsningsmdjligheten éver boulevarden prioriteras.

2.5 Pagaende planering i omradet

Parallellt med FOP Hégsbo-Frélunda och Program for
Frolunda pagar ett antal detaljplaner for ny (bostads-
Ybebyggelse i omradet. De flesta av dessa ligger pa véstra
sidan om Dag Hammarskjoldsleden, och drar nytta av narhet
till kollektivtrafikutbuden pd Frélundabanan. Den éverkapacitet
som finns pa strackan idag riskerar darfor att minska i
framtiden, med pdverkan p& méjligheten att koppla ihop
Frolundabanan med Dag Hammarskjoldstadens sprburna
kollektivtrafik, t.ex. via en lank i norra Marconigatan.

Det pdgar ocksd planering pa dstra sidan, som i avsaknad av
effektiv kollektivtrafik erbjuder fler parkeringsplatser och
riskerar att bidra till en resalstring med bil som inte stédjer den
planerade boulevardomvandlingen. Detaljplan for Olof Asklund
ar den langst gdngna, men det finns ocksd omfattande planer
for Kvarteret Hammaren (Prippstomten) och for Skjutbanan.

For planeringen bade pa 6stra och véstra sidan uppstar ett
O6kande behov av bland annat offentlig service och ytor for
rekreation. En del service kan lampligen lokaliseras kring
boulevardens hallplatslagen, men funktioner som fotbollsplan,
forskolor eller aldreboenden har inte samma behov av narhet
till boulevarden, och kan snarare gynnas av narhet till
Anggdrdsbergen eller andra gréna omraden.

Slottsskogs

p |
Marklandsgatan \ :

Hégsbo sjukhus

Flatas

Jarnbrott

Soder-Nasterleden

10/50



Ramboll - AVS DAG HAMMARSKIOLDS BOULEVARD

Hastighetssadkrad Hastighetssikrad
gatukorsning, Hastighetssdkrat Hastighetssdkrad 5 gh 2
Typ Signalreglerad Planskild gangpassage
reglerad som Overgangsstille gangpassage I
gangfartsomrade FgpaLs
] L] - 1
P
Hlustrationer o
Planbild
—_— m (T) Icke relevant
Integrerat transportrum (IT)
Mijuktrafikrum (M)
Integrerat frirum (IF)
Icke relevant
Frirum (F)

Lamplighetsmatris for
gangpassager fran VGU
(SKL, 2015). Matrisen visar
vilken utformning som
ligger narmast till hands att
anvanda i de olika
livsrummen. Gron farg
anger att korsningen &r
lamplig medan gul farg
anger att den kan
accepteras om andra viktiga
fordelar uppnas. Gra farg
anger ett icke relevant
alternativ.

Matrisen &r relevant som
exempel pa kopplingen
mellan livsrum och principer
for utformning i olika delar
av omradet, dar bland annat
prioritet, framkomlighet och
trafiksdkerhet for olika
fardslag behodver beaktas.

Exemplet har ocksa anvants
rent konkret for att testa
och identifiera
principlosningar for
géngpassager.
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PRINCIPER FOR UTFORMNING

3.1 Vad ar en stadsboulevard?

Ramboll tog under 2018 fram ett kunskapsunderlag kring
"Boulevarder och Stadsutveckling” pd uppdrag at
Trafikkontoret. Rapporten syftar till att beskriva hur gatutypen
Boulevard anvands i nutida trafik- och stadsplanering och vilka
egenskaper som ar typiska for denna typ av gata:

Idag anvands begreppet boulevard fér att beskriva en bred
tradplanterad gata i stérre stader, ofta med stora trafikfloden.
Boulevarder kan ha flera olika funktioner:
- Teknisk funktion genom att strukturera fléde av trafik
och ledningar i staden.
- Ekonomisk funktion genom att koppla samman
ekonomiska malpunkter samt skapa platser for handel.
- Social funktion genom att skapa motesplatser och
integration mellan stadsdelar med olika identitet och
struktur.
- Ekologisk funktion genom att skapa gréna strak i tita
stadsmiljoer.

Boulevarder ingdr i en hierarki av gaturum som i sin tur delar
upp staden i olika enheter (staden, stadsomrade, stadsdel,
kvarter). Boulevarder utgdr ofta gransen mellan stadsdelar och
har pa s& satt en viktig social och ekonomisk funktion. (se
Figur 1 fér en schematisk bild éver boulevardens roll i natet).

Varianter av boulevard ar aveny och esplanad. En aveny kan
ha samma funktion och form som en boulevard, men ofta leder
en aveny fram till en speciell plats eller byggnad. Ordet aveny
kommer fran franskans venir (att anlanda). En esplanad
karakteriseras av en bred mittremsa som innehaller trad och
annan vaxtlighet och som ofta utgér gangstrak.

Dokumentet delar in stadsboulevarder i tre évergripande
kategorier - historiska boulevarder, trafikleder som omvandlats
till boulevarder, och nyanlagda boulevarder i forbindelse med
stadsutvecklingsprojekt. Dag Hammarskjoldstraket tillhoér
kategorien av omvandlade trafikleder.
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Figur 7. Boulevarder ingdr i ett nat av olika gatutyper.

Syftet med omvandlingen ar framst att minska biltrafikens
miljépaverkan och skapa trevligare stadsmiljéer genom att 6ka
utrymmet och tillgangligheten for gdende, cyklister och
kollektivtrafik. I manga fall &r ocksa forbattrad kollektivtrafik i
form av spdrvagnar ett viktigt skél till omdaningen. P8 detta
satt okar ocksd omradets attraktivitet for boende och
verksamheter.

En annan intressant referens ar Boverkets rapport 2019:7 om
"Mangfunktionella gator”. Boverket fick i uppdrag av
regeringen att sammanstilla “exempel pd omvandling av
tidigare genomfartsleder till stadsgator som ar
mangfunktionella och dér teknikutvecklingens och

digitaliseringens mdjligheter nyttjas for att skapa levande och
héllbara stadsmiljder.” Med mangfunktionell gata avses har en
gata didr m&nga olika behov och intressen hanteras samlat som
till exempel ett transportbehov, stadsgrénska, handel och
service eller integration av olika stadsdelar etc.

Rapporten innehdller ett antal exempel frén svenska stader
(och ndgra internationella referenser pa slutet). I manga fall
handlar det dock om genomfartsleder som inte langre har kvar
sin trafikfunktion (p& grund av att nya, avlastande lankar har
etablerats). Det ar svarare att hitta goda exempel pa strdk som
har omvandlats, men som fortfarande hanterar relativt stora
trafikfléden.

Figur 8. Boulevard Masséna i Paris innan (bild till vianster) och efter
omvandling (bild till héger).
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3.2 Dimensionerande ansprik

Vilken typ av boulevard som ar madjlig beror i hdg grad av vilka
floden och korsningsansprak som behdver hanteras. Under
denna rubrik beskrivs relationen mellan ansprak (flode,
hastighet, typ av strdk) och utformning pa principiell niva for
olika trafikslag. Under efterfdljande rubrik (3.3) beskrivs
relationen mellan korsningsansprak och utformning, ocksa pa
principiell nivd. Under kapitel 4 féljer en beskrivning av hur
principerna kan tilldmpas och anpassas for olika delstrackor
langs boulevarden.

Sammanfattningsvis har vi utgdtt ifran féljande
dimensionerande ansprak pd strickan:

- Sparvagen planeras for hastigheter p& 50 km/h mellan
Marklandsgatan och Radiotorget. Séder om Radiotorget
kan det vara aktuellt att dimensionera fér 60-70 km/h.

- Hallplatser l&ngs sparviagen dimensioneras for 45-
metersvagnar for att méjliggéra en kapacitetshéjning i
framtiden. Det har ocksd diskuterats om 60-
metersvagnar borde vara dimensionerande fér det nya
stréket. Detta kan ocksd vara aktuellt att ta med i ett
kommande planeringssteg, till exempel en
genomférandestudie for en forsta etapp i
omvandlingen.

- Bilvégens dubbla kérfalt kan bidra till 6kad robusthet i
utformningen, bland annat med tanke pa
utryckningstrafikens framkomlighet. Aven om
malsattningen &r att privatbilismen och den
motoriserade fordonstrafiken ska minska, sd kan
alternativa fardsatt ocksd krava tillréckliga ytor for att
sakra framkomligheten. Det kan aven bli aktuellt med
busstrafik parallellt med sparen pa vissa strackor for
att koppla pad ny stadsutveckling i omgivningen (t.ex.
langs vag 158 eller i Sisjd industriomrade).

- I principsektionerna har kérfilten en bredd pa 3,5
meter, men p& strackor med hastighetsgrans 40 km/h
kan mdjlighet finnas att reducera detta till 3,25 m.

- P& strackor dar pendelcykelfunktionen lokaliseras till
ena sidan av boulevarden har malsattningen varit en
bredd pa 3,6 - 4 meter for detta strak (géller
huvudsakligen norr om Hdgsboledens anslutning).

- P& strackor dar b&da sidor av boulevarden forvantas
hantera snabb cykeltrafik har det diskuterats om
dubbelriktade strdk med 3 meters bredd pa varje sida
kan vara tillrackligt for att hantera den snabba
cykeltrafiken.

- Utformning for effektiv cykeltrafik innebar inte bara en
tillrdcklig bredd (3,5-4 m) men ocksd en
korsningsutformning (och mdjligtvis signalstyrning)
som ger snabba cyklister prioritet 6éver andra fardslag.

3.2.1 Gangtrafik

I en framtida stadsomvandling férvantas gangflodet 6ka pa
b&da sidor av boulevarden, huvudsakligen i anslutning till
hallplatserna. Det &r ocksa kring hallplatsldgen det férvantas
bli mest attraktivt att etablera handel eller annan verksamhet i
gatuplan, vilket innebér att gdngytorna i dessa ldgen kan
behdva dimensioneras for stoérre fléden och dven vistelse, med
bredder om 4-5 m.

Gangytor kommer behévas pa bdda sidor om boulevarden
langs hela strackan, men flédet kommer variera for olika
delstrackor beroende pa vilket innehdll som finns i gaturummet
(och léngs gatan), och beroende pa vilka malpunkter i
omgivningen som kan nas i gdngavstand.

Baserat pa arbetet med FOP Hogsbo-Frolunda férvéntas ett
betydligt antal tillkommande bostader inom omradet, vilket
kommer bidra till kade gdngtrafikfloden. Det férvédntas dock
inte ndgra nya, stérre malpunkter (t.ex. foér utbildning, vard,
idrott eller evenemang) som skulle kunna vara
dimensionerande for gdngflodet pa vissa ldnkar.

Vissa Ost-vastliga kopplingar kan behdva prioriteras i form av
bredare géngytor langs lokalgator och uppsamlingsgator. Det
kan ocks3 bli aktuellt med rena gangstrdk som binder ihop de
b&da sidorna av boulevarden (dar passage éver kérbana och
sparvag utformas med tanke pd mjuka trafikanters sakerhet).
Beroende pa vilken typ av gaturum och vilket korsande fléde
som forvantas kan det ocks3 bli aktuellt med upphéjda
passager dver kérbanan.

Exempel pa hur staden kan resonera kring gangbanebredder

<2m Fotgangare kan inte fritt métas utan | absoluta undan-
maste anpassa sig till varandra. Det ar tagsfall dar det inte
inte majligt att ga bredvid varandra och gar att géra
en person blir 14tt | vdgen om den stannar | bredare, sma
upp. Vid moten mellan en barnvagn och passager | staket
rulistol blir det mycket trangt. eller liknande.

2m Fotgangare kan métas en och en,
alternativt ga tva i bredd. Detta
fungerar med barnvagn och rullstol
men innebdr liten marginal som kraver
uppmarksamhet. Man gar pa led nar
motande personer passeras och det ar
svart att ga om varann | olika hastighet.

| undantagsfall

Im N&r gdngbanebredden 4r 3 m kan Forslag till nytt
fotgangare littare ha olika riktningar standardmatt |
och hastigheter samtidigt. Mojligheten staden.

att ga om nagon upplevs lattare och tva
personer kan ga bredvid varandra och
mdéta en tredje utan att behdva ga pa
led. Nu kan man ocksa ofta stanna utan
att vara lika tydligt i vagen.

>4 m Fotgangare behdver inte langre Prioriterade
anpassa sig markbart till varandra sa gangstrak och pa
lange flodet ar lagt/mattligt. Det gar platser med stora
att ga tva och tva i bredd utan att vistelsekvaliteter.

tanka pa att flytta sig. Ytan blir mer
tillatande fér hdga fléden, olika
hastigheter och gangriktningar.

Giiller vid liga/martliga flden.

Tabell 2. Visar stadens resonemang kring gdngbanebredder
(Trafikkontoret, 2019).

3.2.2 Cykeltrafik

Ett starkt pendelcykelstrdk kommer behéva finnas langs
boulevarden mot Jarntorget, centrum och Vastlankens station
Haga. Straket har ocksd en viktig uppsamlande funktion for att
leda pendelcykeltrafik fran Askim, Frélunda och Hégsbohdjd
mot centrum. Ur Cykelprogram fér en néra storstad framtagen
av Trafikkontoret och Park- och naturférvaltningen kan utlasas
att ett dubbelriktat pendlingscykelnat bér ha en bredd om 3-
4,8 meter. Se Figur 10. Bredden &r baserad p& hur manga
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cyklister som trafikerar strackan. Det har inte gjorts nagra
flodesmatningar dver befintlig cykeltrafik per delstracka langs
Dag Hammarskjoldsleden, men i ett snitt i h6jd med
Slottsskogsvallen mattes det genomsnittliga vardagsflodet till
2100 cyklister &r 2018 (Trafikkontoret, Trafik- och
resandeutveckling 2019, 2019). 10-15% av dessa berdknas
fardas under maxtimmen.

Bredder pa cykelbanor fér god och séker framkomlighet

Pendlingscykelvéagnit Enkelriktad cykelbana Dubbelriktad cykelbana
Férre an 500 cyklister/ 20m 30m

maxtimma

501-1 000 cyklister/max- 24m 3,6m

timma

Fler &n 1 000 cyklister/ 3.0m 48m

maxtimma

Overgripande cykelvignit Enkelriktad cykelbana Dubbelriktad cykelbana
Férre an 500 cyklister/ 1,6 m 24m

maxtimma

501-1 500 cyklister/max- 20m 3,6m

timma

Fler &@n 1 500 cyklister/ 24m 48 m

maxtimma

Tabell 3. Visar rekommenderade cykelbanebredder hamtade ur Teknisk
Handboks Cykelprogram for en nara storstad (Trafikkontoret,
Cykelprogram for en ndra storstad 2015-2025, 2015)

Det kan finnas behov av att géra varderingar utifran
forutsattningar pa olika delstrackor, bdde eftersom utrymmet
kan vara begrénsat, och eftersom det i manga fall inte &r ett
likartat cykelfléde i bada riktningar utan en stor évervikt av
resenarer i nordgdende riktning under morgontimmarna och i
sodergdende riktning under eftermiddagen. Ett cykelstrak dar
merparten av maxtimmans fléden ar likriktad kan nyttjas mer
effektivt &n dar flodena &r jamna i bada riktningar, som de &r
pa till exempel Vasagatan. Ett hogt flode i maxtimman behéver
alltsd inte nédvandigtvis paverka framkomligheten negativt, dd
merparten av flodet &r likriktat. De framtida flédena ar annu
okanda, men den sammantagna kapaciteten dar den totala
bredden fér cykeltrafik Iangs boulevarden a@r minst 5,5 meter

bedéms som tillrackligt med avseende pd stadens riktlinjer
(Cykelprogram for en nédra storstad 2015-2025 (2015)).

Det &r ocks3 viktigt att pdpeka att en utformning ldngs
boulevarden som prioriterar pendelcykeltrafiken handlar om
mer an vilket utrymme som reserveras i gaturummets sektion.
Bade antalet korsningspunkter med bilar, gdende och
kollektivtrafik och utformningen av dessa korsningar paverkar
framkomligheten for snabba cyklister. I princip bér
utformningen i plan prioritera sistnamnda hdgt (sannolikt éver
bilar och fotgangare, men under kollektivtrafiken).

Goteborgs Stad planerar och bygger cykeldverfarter i samband
med utbyggnation av stadens pendelcykelbanenat. Det innebar
sakrare dverfarter vilka hastighetssakras till 30 km/tim och dar
korsande bilister har vajningsplikt mot inkommande cyklister
(Goteborgs Stad, 2020).

Det &r svart eller omdjligt att behalla en lika bra framkomlighet
som idag. Det som erbjuds istéllet ar en tryggare, mer visuellt
attraktiv stréacka, med varierade intryck och mindre buller och
luftférorening. Det &r ocksd méjligt att stréket blir mindre
utsatt for vind, men detta har inte undersokts/modellerats.

Omvandlingen av leden och nya korsningar i plan innebar en
méjlighet att koppla p& boulevarden och skapa mer
sammanhéangande cykelstrak i dst-véstlig riktning.
Tyngdpunkten for den planerade stadsomvandlingen ligger
dster om boulevarden, och det behdévs bade nya, effektiva
cykelstrdk inom stadsomvandlingsomrddet samt inmatning till
boulevarden och utvalda korsningar for att koppla ihop dstra
och vastra sidan.

I s6dra delen kan det @ven bli viktigt att etablera inmatande
strak mot kollektivtrafikens hallplatser och véldimensionerade
cykelparkeringar vid bytespunkter med sparvag eller
metrobuss. I norr kommer sannolikt fler resenarer valja cykel
som enda fardmedel och vilja ta sig effektivt mot malpunkter i
centrum.

3.2.3 Kollektivtrafik

Med ny, effektiv sparbunden trafik i Dag Hammarskjoéldstraket
forvantas dagens regionbussar/expressbussar kunna ersattas.
Detta innebar att boulevarden i princip inte utformas med flera,
parallella kollektivtrafikslag, sdsom bussvag. Det kan dock bl
aktuellt for lokalbussar eller stombussar att trafikera
boulevarden langs kortare strackor i blandtrafik. I dvrigt
planeras bade regionbussar och omradestrafik att mata
resendrer till sparvagnshaliplatserna, med byte for fortsatta
resor mot centrala staden. Lésningen innebar fler byten an idag
for madnga resenarer, men kan bli en férutsattning for att
uppna en effektiv utformning av gaturum och platser langs
boulevarden. En ny, kapacitetsstark kollektivtrafik pa lederna
kan vara en l6sning som bidrar till att angdra fler malpunkter i
centrum och Hisingen utan fler byten - sarskilt om dessa linjer
fortsatter séderut léngs vag 158.

Sparvagnshallplatserna ar i férslaget placerade enligt nedan
(fran norr till séder), med distans till ndsta hallplats i séder
inom parentes.

- Linnéplatsen (700 meter)

- Botaniska tradgdrden (1300 meter)

- Marklandsplatsen (650 meter)

- Flatdsmotet (900 meter)

- Marconimotet (1300 meter)

- Radiomotet

Det innebér att avstdndet mellan hallplatserna varierar mellan
650 och 1300 meter. En omradestrafik bestdende av buss som
Okar tillgangligheten till kollektivtrafiken kommer behdvas som
komplement till spdrvagnstrafiken for att erbjuda tétare
hallplatsavstand och kortare vag fran bostader till
kollektivtrafik. Busstrafik som idag sker parallellt med leden
(exempelvis langs Antenngatan/Distansgatan) fyller denna typ
av funktion, och férvantas kunna ligga kvar.

I diskussioner med Vasttrafik har forslag spelats in om att
parallella lokala busslinjer pd dstra och véstra sidan om
boulevarden skulle kunna korsa denna, till exempel vid
Marconimotet, och fortsatta pd motsatt sida, for att erbjuda
mer intressanta resméjligheter inom omradet.
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Stadens krav pa korfaltsbredder for busstrafik i en
genomfartsgata som boulevarden ar 7 meter om det finns ett
korfalt i varje riktning. Vid tva kérfalt i samma riktning likt i
forslaget s& kan korfalten minskas ndgot (Trafikkontoret,
Utrymmesdimensionering kérbana, 2020). Denna bredd skulle
dd kunna komma géng- eller cykeltrafiken till gagn, eller
ldggas pa gronytor.

3.2.4 Biltrafik

Overgripande trafikanalyser har indikerat att omvandlingen inte
innebar en 6kning av biltrafiken i omradet, eftersom befintliga
verksamheter och handel redan alstrar en betydlig
trafikmangd. Om malsattningen i stadens trafikstrategi uppnas
innebar detta ett lagre biltrafikflode pa boulevarden och ett
mindre ansprak jamfért med dagens led. Det &r ocksd sannolikt
att mycket av dagens genomfartstrafik forsvinner
(motsvarande 15 000 till 20 000 fordon/dygn) och flyttas till
Soder-/Vasterleden eller till kollektiva fardmedel.

Den befintliga ledens korfalt ar cirka 3,5 meter breda.
Goteborgs Stads Teknisk Handbok sager att minsta
kérbanebredd mellan kantstenar pa rakstrécka &r 3,5 meter
med hansyn till framkomlighet fér stora fordon. Det betyder att
boulevardens korfalt inte kan bli smalare an detta i
korsningspunkterna dar refuger separerar korfalten. Kérfalten
bor inte heller bli bredare i korsningar med hansyn till
hastigheter och trafiksdkerhet. Langs strackorna dar forslaget
visar tva korfalt i varje riktning och 40 km/tim kréver stora
fordon en kérfaltsbredd om strax under 3,5 meter
(Trafikkontoret, Utrymmesdimensionering kérbana, 2020).

Aven i fortsattningen férvéntas flédet variera ldngs olika
delstrackor. Det hégsta flédet i nuldget under maxtimma &r pa
strackan mellan Annedalsmotet och Margretebergsmotet, som
passeras av genomgaende, Ost-vastlig biltrafik. Det lagsta
flodet i nuldget finns pa stréckan mellan Margretebergsmotet
och Flatdsmotet. Fran Flatdsmotet dkar flodet dterigen
successivt séderut mot Jarnbrottsmotet och Séderleden.

Det 6st-vastliga flédet som idag nyttjar Margretebergsgatan
mellan Hégsboleden och Dag Hammarskjoldsleden bor istallet

ledas via boulevarden och Hoégsboleden for att undvika negativ
pdverkan pd Slottsskogen. Trafikforslaget forsoker ta hansyn
till detta, bland annat genom att korta resvagen via Dag
Hammarskjoldstraket med cirka 1 km jamfért med dagen
situation, men en fungerande 16sning kan ocksa innebéra
behov av tgarder for att begrénsa behéorighet eller
framkomlighet for biltrafik p& Margretebergsgatan.

3.2.5 Ovrig fordonstrafik

En dialog med Raddningstjansten har inletts for att stamma av
utformning, dar till exempel underbyggnad, markbeldggning
och utformning av gdngpassager férvantas kunna paverkas

Med tanke pa boulevardens lage i relation till dagens centraler
(mitt mellan Frolunda och Garda) s har inte straket den
viktiga funktion som det kunde haft med tanke pa
framkomlighet for raddningsfordon. Det kan dock behdva tas
hansyn till eventuella att centraler flyttas eller tillkommer i
framtiden.

En malsattning for utformning och markanvandning bor var att
undvika genomgdende godstrafik, i synnerhet att minimera
andelen tung trafik som trafikerar boulevarden norr om
Marconimotet. Detta har samband med luftkvalitet och
bullernivder som maste uppnds med tanke pd kringliggande
bebyggelse och vistelsekvaliteter i gaturummet.

Ett visst behov av logistik kommer finnas kvar med tanke pd
o - . - .

malsattningar om blandad markanvandning och en tanke om

successiv stadsomvandling i omradet.

Méjlighet till dispenstransporter behéver med stor sannolikhet
ocksa finnas kvar. Ombyggnad av trafikplatser har potential att
tilldta en stérre maxhéjd &n idag, medan refuger eller upphéjda
gangpassager tillfalligt kan jamnas ut vid behov.

3.3 Tankbara principer for boulevardens utformning

I "The Boulevard Book” (History, evolution, design of multiway
boulevards, Jacobs, Macdonald and Rofé, 2002) definieras tre
olika typer av boulevarder:

Boulevard street - Den enklaste formen av boulevard bestar av
en bred central kérbana med breda tradkantade
gangbanor pa varje sida.

Center median boulevard - En boulevard med en bred central
mittdel, som p& bada sidor &r omgiven av kérbanor och
gangbanor. Mittdelen kan vara ett promenadstrak

eller innehdlla en sparvag.

Multiway boulevard - En bred boulevard som ar utformad for
att separera genomgadende och lokal trafik. Den centrala végen
i mitten av boulevarden har minst fyra korfalt for
genomgaende trafik. P& bada sidor av den centrala vagen finns
tradplanterade skiljeremsor som skiljer den fran enkelriktade
lokalgator for angéring och parkering. Skiljeremsorna kan
innehalla gdng- och cykelbanor och/eller hallplatser. Det kan
ocksa finnas en eller tvd rader med trad mellan lokalgator och
gangbanor.

Alla dessa principer kan vara aktuella att tillampa langs Dag
Hammarskjoldstraket langs olika delstrackor, baserat pa
varierande férutsattningar i omgivningen. Nedan gors ett
forsok pa att sammanfatta vilka diskussioner som har forts
kring olika aspekter vid utformningen pa delstrackor, indelat
efter teman.

3.3.1 Lage for kollektivtrafik — centralt eller parallellt
I de allra flesta referenser I6per boulevardens kollektivtrafik i
ett samlat, dubbelriktat strak centralt i gaturummet. Sarskilt
nar det handlar om spdrvég. Detta géller ocksa for sparvédgen i
andra delar av Géteborg, dar huvudlésningen ar att samla spar
i bada riktningar centralt i gaturummet.

Vissa exempel finns dér viktiga strak for kollektivtrafik och
biltrafik delas upp, och gar i olika riktningar. Denna princip har
beddmts som intressant i sddra delen av omradet, dar
biltrafiken férvantas ha sin koppling mot Jarnbrottsmotet och
Soder-/Vasterleden, medan sparvagen star friare till att vika av
och hamna mer centralt i omvandlingsomradet.
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En sektion med centralt beldgen sparvdg bedéms ha de bésta
forutsattningarna att fa intressen kopplade till hallbar mobilitet
och attraktiv stadsmiljo att métas, genom att kunna méjliggora
en effektiv kollektivtrafik (dar behovet av korsningar dver
sparen kan minimeras), relativt héga fordonsfléden fér bil och
cykel, och samtidigt skapa mer skyddade vistelseytor mellan
tradrader och fasad i en sektion med relativt begransad bredd.

Center median boulevard
Boulevard med mittremsa (50-70 meter)

i | t.‘}] ¢ i

e Ll kW 2 = — | = e )y

ana/Parkering G3

Figur 9. Principsektion for “center median”-boulevard.

Malsattningen och huvudalternativet for boulevarden ldngs den
nya sparvagsstrackan séder om Marklandsgatan bér vara att
etablera en sektion med mittférlagd sparvdg, med en bredd
upp till 50 meter.

Norr om Marklandsgatan finns andra férutsattningar. Dar ar

o - . o - -
sparvagen redan utbyggd, i ett strak vaster om leden som ar
planskilt fr&n andra trafikslag. Ombyggnad blir d&rfér svarare,
eftersom det innebar en férsdmring av bade trafiksakerheten
och spérvagens framkomlighet jamfért med dagens situation.

Sdder om Marconimotet/Radiotorget har moéjlighet undersdkts
till att sparvagen langre dsterut. Detta for att kollektivtrafiken
skulle hamna mer centralt i det nya omvandlingsomradet, och
for att frigbra mer yta i boulevardens sektion for att hantera
ansprak pa vattenhantering som 6kar ju langre séderut man
kommer. Det finns dock utmaningar kopplat till genomférande.
Detta beskrivs under studerade och bortvalda alternativ.

3.3.2 Antal korfilt for biltrafiken

Olika I6sningar har diskuterats under arbetets géng. I
maxscenariot etableras dubbla kérfalt i varje riktning, med
parallella lokalgator (kontraalléer i fransk terminologi) fér

angoring och logistik. I minimiscenariot ett kérfalt i varje
riktning. Ett forvantat biltrafikfléde upp mot 25 000
fordon/dygn ar i dverkant av vad enkla kérfalt kan hantera.
Framkomlighet fér raddningsfordon har ocks8 paverkat
diskussionen om enkla eller dubbla kérfalt. Med enbart ett
korfalt uppstar betydlig risk fér negativ péverkan pa
utryckningstrafik. Dubbla kérfalt kan ocksa underlétta for
parallell kantstensparkering pa strackor med aktiva
bottenvaningar. Darfér har dubbla kérfalt i bada riktningar
etablerats som huvudalternativ for samtliga delstrackor.

Skulle biltrafikflodet i framtiden minska till nivder som kan
hanteras av ett korfalt i varje riktning kan det ocksa finnas
behov och mdjlighet att omvandla detta utrymme och
designera for andra trafikslag eller annan anvandning.

3.3.3 Trad och gronska

Trad ar ett ytterst viktigt element i boulevardens utformning,
och bidrar till att bryta ner ett storskaligt gaturum i mindre
delar med mer mansklig skala. Det finns referensexempel med
bade tv3, tre och fyra tradrader som har studerats. Den stérsta
skillnaden bestar ofta i tradens storlek, som ocksa har koppling
till gatans alder och vilken period den etablerades. Manga &ldre
boulevarder med stora trad har etablerats med enbart tva
tradrader, mellan bilarna i mitten och mjuka trafikanter pd
sidorna. Ibland &r tradraderna lokaliserade mellan gangyta och
cykelvag.

I nyare utformningsexempel med mindre trad ar tre eller fyra
tradrader vanligare, sarskilt i “center median”-boulevarder med
sparvag eller gdngbana i mitten. En avvégning for Dag
Hammarskjolds boulevard blir vilken utformning gaturummet
far vid etablering, och vilken storlek och utformning som
uppstar éver tid nar traden vaxer. 4 rader med mindre trad kan
bidra till att skapa ett gront uttryck och en mansklig skala pd
kortare sikt, men pd ldngre sikt kan firre och stérre trad vara
onskvért. Antal tradrader &r ocksd en fr&ga om kostnad och
underhall.

Atgardsforslaget i plan redovisar fyra tradrader langs hela
strackan som huvudprincip, men sektionerna illustrerar

variationsmadjligheter langs strackan. I sektionerna har vi inte
arbetat med storre trad eller olik storlek pa traden pa grund av
osdkerhet kring kostnader och genomférande. Kommande
planering bér dock under ledning av landskapsarkitekter med
stdd av Park- och Naturférvaltningen samt Kretslopp och
Vatten komma fram till vad som ar majligt nar det galler
storlek och placering p& trdd och annan vegetation léngs
gaturummet.

En genomgadende gronremsa eller tradrad i gatumiljoer
kan tilldtas att anvdndas som vilplan for fotgangare och
cyklister vid korsningar. P3 det sattet tas vilplanet
naturligt fran gronremsan, varpa gatans ovriga
funktioner inte behover bli svajiga i korsningar dar
vilplan behover vdxa ut. Langs boulevarden foreslds som
princip genomgadende trdadrader mellan sparvag och
bilkorfilt eller mellan koérfalt med olika riktning (dar
sparvdag inte gar centralt). Tradraderna blir till vilplan i
korsningar, och byter dven skepnad till hdllplatsytor dar
sddana ar aktuella. Tradrader foreslds dven som princip
mellan bilkorfédlt och cykelbanor dels pa grund av
vilplansfunktionen, men dels for att fungera som
skiljeremsa for cyklisternas sakerhet och trygghet.

3.3.4 Pendelcykelstrdk

Den snabba cykeltrafiken har bra férutsattningar langs
strackan i dag, och bor ocksa i framtiden prioriteras hogt.
Atgardsforslaget utgatt ifran att detta ansprak ligger kvar pa
samma sida. Det innebar en brett anlagd cykelbana med 3,5 till
4 meters bredd. Straket plockar upp befintliga och
tillkommande invanare pa véstra sidan samt cyklister
soderifran, och ansluter effektivt mot Kungsladugard vid
Hogsboledens anslutning och mot centrum via Slottsskogen
eller Linnéplatsen.

Gaturummet har en bred sektion (45 till 50 meter), och det
kan ocksa finnas behov av att begrénsa antal korsande
mjuktrafikanter med tanke p& kollektivtrafikens framkomlighet.
Ett ytterligare cykelstrdk foreslds darfor etableras langs
boulevardens &stra sida, men med méjlighet till en ndgot
smalare sektion pa 2,5 till 3 meter. Detta beror pa att straket i
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huvudsak betjanar omvandlingsomradet pa dstra sidan, samt
att det finns ma@jlighet till flera, kompletterande nord-sydliga
strak (exempelvis Victor Hasselblads gata, Olof Asklunds gata
och J A Wettergrens gata).

Cykelbanan pé ostra sidan fortsatter norrut till Anggarden, dar
den far en ndgot lagre standard langs Carl Skottsbergs gata.
Snabba cyklister har méjlighet att korsa frén 6stra till véstra
sidan dar denna 6vergdng sker, men ocksa vid flera passager
langre sdderut, dar sarskilt dvergdngen vid Hogsboledens
anslutning féreslds utformas med cykelpassage i tankarna.

Cyklister frén dstra sidan som ska vidare mot Sahlgrenska
forvantas fortsatta anvanda cykelstraket forbi Anggdrden och
vidare mot Per Dubbsgatan. Fér cyklister fran véstra sidan mot
Sahlgrenska finns korsningsmajlighet vid hallplats Botaniska,
via den befintliga gdngbron séder om Annedalsmotet, eller via
foreslaget nytt 6vergdngsstalle norr om gangbron.

Stérre korsningar regleras med signal, men foér anslutande
lokalgator féreslas cykelbanor utformas utan signal som
genomgadende strdk med foretrade dver biltrafiken.

3.3.5 Boulevardens ldge i straket

Boulevarden behdéver lokaliseras i relation till befintlig
infrastruktur och bebyggelse, samt for att férenkla for
genomférande och mdjliggéra en dubbelsidig bebyggelse langs
s3 stora delar av strackan som méjligt.

P& strackan soder om Flatdsmotet anses ett dstligt lge i det
befintliga straket vara den bésta l6sningen med tanke pa
genomférande, dar mojlighet till ett helt kvartersdjup kan
etableras pd vastra sidan, samtidigt som befintliga ledningar pad
Ostra sidan kan rymmas inom boulevardens sektion.

Soéder om Radiotorget méjliggér ocksa det dstliga laget
etableringen av en uppsamlingsgata vaster om boulevarden,
som kan avlasta Antenngatan. Denna gata hamnar pa ungefar
samma héjdniva som boulevarden, och kan fungera som
avlastande skyfallsled fér vattenvolymer pa véstra sidan.

3.4 Principer for korsningar

Ombyggnaden fran dagens planskilda trafikplatser till nya
korsningar i plan kan 16sas pa flera satt. Boulevardens framtida
utformning och funktion férvantas vara som dvergripande lank
i stadens vagnat. Beroende pd dignitet (och trafikfloden) i
korsande strdk bedéms cirkulationsplatser och signalreglerade
korsningar vara mest aktuella.

HUVUDLED OVERGRIPANDE LANK  GENOMFARTSGATA  UPPSAMLINGSGATA LOKALGATA

Teckenforklaring
Korsningstyper

HUVUDLED

UPPSAMLINGSGATA ~ GENOMFARTSGATA  OVERGRIPANDE LANK

LOKALGATA

Figur 10 visar generella principer for korsningspunkter beroende pa
strdkets funktion i stadens vagnit.

Dessa l6sningar har informerat tidiga skisser for utformningen
och har sedan testats mot prognosticerade fléden pd
boulevarden och anslutande gator. Resultaten av
kapacitetsberakningarna redovisas i ett separat PM. Alla stdrre
korsningar bér undersdékas narmare baserat pd detaljerade
trafikanalyser i kommande planeringssteg.

For anslutande lokalgator féreslds korsningar med enbart
hégersvang, Avstdndet mellan stérre, signalreglerade
korsningar &r i cirka 500 meter pd stréckan mellan
Hogsboledens anslutning och Radiomotet. Passager for gdende
och cyklister féreslas vid 2-3 punkter mellan stérre korsningar.
Hastighetss&kring till 30 km/h féreslds erhallas genom
upphéjning och/eller sidoforskjutning av bilkérfalten. Korsning
av spar kan ske med sidoférskjutning for dkad sékerhet.

2 %

Figur 11 visar en mdjlig principlosning for gdng- och cykelpassager langs
boulevarden, om dessa ska utformas utan signal.

En 16sning har undersokts dar ocksd anslutande gator forskjuts
i sidled for att prioritera en rak och gen passage for fotgangare
och cyklister. Kvartersstrukturen kan anpassas genom
lokalisering av grénstrak, cykelbanor, bredare gdngytor eller
dagvattenlésningar.

Lésningen ovan &r enbart en princip som redovisas utifrn
méjliga fordelar for utformningen av passager. Den kan ocksa
bidra till ett jamnare fléde for biltrafiken och underlatta for
fordon som ansluter via lokalgatorna. Slutlig utformning
kommer dock bero pa bade befintlig struktur, fastighetsgranser
och andra hansyn som identifieras i kommande planeringssteg.

17/50



Ramboll - AVS DAG HAMMARSKIOLDS BOULEVARD

UTFORMNING AV DELSTRACKOR

Den studerade omvandlingsstrackan omfattar hela Dag
Hammarskjoldsleden fran Linnéplatsen i norr till
Jarnbrottsmotet i séder. Den cirka fem kilometer 18nga
strackan har olika férutsattningar, bade nar det géller
trafikfunktion och potential fér ny stadsutveckling. Det finns
ocksa topografiska och geologiska férutsattningar som ser olika
ut. Koppling till annan infrastruktur i omgivningen spelar ocksa
in. Olika strak for cykel-, bil- och kollektivtrafik passerar i ost-
véstlig riktning eller kopplar p& boulevarden i olika lagen.
Dessutom finns stora ledningspaket under mark i delar av
omradet, dar omlaggning kan bli svart och kostsamt.

I detta kapitel ges en beskrivning av hur
utformningsprinciperna for boulevarden kan anpassas efter de
olika férutsattningarna langs strackan, och hur trafikldsningen
kan utformas for att hantera kopplingar till omgivningen.
Geografin och strukturen i omgivningen innebar vissa
begransningar, men ocksd en méjlighet till att skapa variation
langs en 18ng stricka (som annars riskerar att upplevas som
monoton).

For varje delstracka ges en kort beskrivning av strackans
forutsattningar och méjliga omvandling samt en beskrivning av
ansprak kopplat till hdllbar mobilitet och attraktiv stadsmiljo
langs strackan. Darefter beskrivs strackans utformning och
sektion pa en principiell nivd, efterféljt av trafikférslagets mer
detaljerade l6sningar. P3 slutet ges en beskrivning av tidigare
studerade och eventuella bortvalda alternativ pd stréckan.

Den geografiska indelningen baseras pa ovan namnda
skillnader i férutsattningar pa stréckan, med foljande
avgransningar:

- Linnéplatsen - Annedalsmotet

- Annedalsmotet - Slottsskogsvallen

- Slottsskogsvallen - Hégsboleden

- Hégsboleden - Synhalisgatan

- Synhallsgatan - Radiotorget

- Radiotorget - Radiomotet

4.1 Delstrackan Linnéplatsen — Annedalsmotet
Gransen for atgardsforslaget dras vid befintlig véxel séder om
Linnéplatsens hallplats, men olika l6sningar har ocksa
undersdkts for boulevardens anslutning mot Ovre Husargatan
och Linnégatan (samt Lindholmsférbindelsen). Boulevardens
ldge i norr tar hojd for olika alternativ for framtida sparvag.

Utrymme for mojligt
kompletterande spar
mot dubbelt héllplatslage
vid Linnéplatsen.

Avarinanig
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Figur 12. dversiktsbild dver delstriackan.

4.1.1 Sammanfattande beskrivning

Dag Hammarskjoldstrékets naturliga fortsattning &r mot Ovre
Husargatan, men det finns ocksd en tydlig koppling till
Linnéplatsen och Linnégatan, dar dagens sparvégslinje
fortsatter norrut mot centrum.

Omradet praglas i dag av trafikfldden med sparvég, dedikerade
bussfilt och ramper mot Per Dubbsgatan som pa vissa stallen
resulterar i ett nastan 100 meter brett transportstrak.

Boulevardens start i norr markeras av cirkulationsplatsen vid
Ovre Husargatans slut, antigen i befintligt lage, eller med en
forskjutning vasterut for att mojliggéra en ny sparkoppling
ldngs Ovre Husargatan mot Station Haga.

Planerna forsoker ocksa ta héjd for en méjlig framtida sparvég
fran Lindholmen via Stigbergstorget i tunnel. Inom omradet &r
dock huvudinriktningen att spartrafiken sker i plan for att
bibehdlla méjlighet att koppla ihop linjerna och trafikera i flera
relationer.

Den befintliga sparvégen férvantas ligga kvar i nuvarande lage,
bade for att kunna mojliggéra énskvérda relationer i
trafikeringen dar ramperna behdvs for att hantera
hojdskillnaden mellan Linnéplatsen och Per Dubbsgatan, och
for att linjerna i framtiden kan behdva trafikeras med en hogre
turtdthet som okar barriareffekten och begrénsar méjligheten
for andra trafikslag att passera i plan.

For biltrafiken forsvinner planskilda korsningar vid
Annedalsmotet till férdel féor en mer stadsmassig utformning
med signalkorsningar eller cirkulationsplatser i plan. Detta
frigdr ytor fér annan anvéndning (och dérifran behdver kanske
ocksa finansieringen fér rivning och ombyggnad komma).

Tva alternativ for delstrackan studerades. Ett alternativ med
dubbelsidig bebyggelse bedomdes ge mdéjlighet att
etablera en mer sammanhédngande boulevard, men
valdes bort till fordel for alternativet till vanster av
hansyn till Slottsskogen. Mer detaljer finns under
kommande rubriker samt under “studerade alternativ”.
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4.1.2 Ansprdk pa hallbar mobilitet

4.1.2.1 Gangtrafik

I dag &r gangflodet pa stréckan begrédnsat. De flesta resor fran
Linnéplatsen mot Per Dubbsgatan sker med bil eller
kollektivtrafik, och bade hojdskillnaden och utformningen gér
striackan mindre attraktiv for gangtrafik. En ny utformning
skulle kunna bidra till fler gdngrérelser langs strackan. Utdver
tillkommande bebyggelse och val gestaltade gronytor
har dven aspekter som belysning och vatten diskuterats.
Médjlighet att réra sig langs Slottsskogens ytterkant dster om
dammarna (parallellt med sparvégslinjen) har ocksd spelats in
som en potential fér omvandlingen.

4.1.2.2 Cykeltrafik

Cykelflodet soderifr&n kommer idag huvudsakligen pa
boulevardens vastra sida, och i fortsattningen norrut ar det
denna sida som enklast kopplar mot Linnégatan, Jérntorget,
och vidare mot Stenpiren (med koppling till bland annat
Lindholmen) och Operan. Léangs Ovre Husargatan finns
dubbelriktade cykelbanor pd bdda sidor. Det &r viktigt att
framtida I6sning for Linnéplatsen inte skapar for stora
hinder for den nord-sydliga cykeltrafiken mellan
boulevarden och centrum.

4.1.2.3 Kollektivtrafik

Sparvagen ligger kvar i befintligt ldge véster om boulevarden.
Méjlig koppling till Lindholmsférbindelsen och eventuella spar i
Ovre Husargatan sker strax norr eller séder om Linnéplatsens
hallplats. Busstrafik &r ocksd aktuellt l&ngs stréckan, men &r
tankt kunna ga i blandtrafik i boulevarden for att uppnd en mer
effektiv gatusektion (alternativt 1 koérfalt + 1 bussfalt).

4.1.2.4 Ovrig fordonstrafik

Lagre fléde langs denna delstracka jamfort med langre sbéderut.
Med spér i Ovre Husargatan 6kar mdjligheten att bli av med
busstrafik i boulevarden, vilket kan méjliggéra en snavare
sektion. Utan spar i Ovre Husargatan kan behov av dubbla
korfalt finnas kvar, mdéjligtvis med egen bussvag, for att
sakerstadlla framkomlighet for bussar mot Station Haga.

4.1.2.5 Parkering

Kantstensparkering kan bli aktuellt, sarskilt pd éstra sidan.
Ocksd mojligt 1angs sédergdende kérbana om bebyggelsen blir
dubbelsidig. Dock kan bussarnas framkomlighet behdva
beaktas. S& lange en regelbunden busstrafik finns kvar i
boulevarden kan kantstensparkeringen vara problematisk.

De foreslagna fastigheterna och dess verksamheter langs
strackans vastra sida kommer troligtvis att krdva angéring
langs gatan (Teknisk Handbok, 2020). Antalet angdringsplatser
inklusive platser for funktionshindrade dimensioneras med
hansyn till fastigheternas avsedda anvandning. De foreslagna
fastigheterna pd Karlsrofiltet férvéntas kunna ordna angéring
pa lokalgator inne i omradet.

4.1.2.6 Korsningsansprik

Fotgangares och cyklisters korsningsansprak sker primart vid
Linnéplatsens hallplats. Bilister férvantas inte ha ndgra
korsningsansprak tvérs boulevarden ldngs denna strécka.
Strackan &r centrumnara och pa grund av oskyddade
trafikanters korsningsansprak och att det troligtvis &r relativt
stora gdng- och cykelfléden langs denna delstrécka bor
livsrummet bli mjuktrafikrum enligt den kommunala VGU-
guiden (Trafikverket/SKL, 2015). Det betyder att prioriteten
mellan oskyddade och skyddade trafikanter ar lika, och ett
samspel ska finnas. Biltrafikens ytor begrénsas sd 13ngt det gar
med hansyn till gatans funktion.

Langre sdderut ar siktlinjer en utmaning (vegetation i
Slottsskogen skymmer sikten for sparvagnsférarna, sarskilt i
sédergdende riktning), samt begransade méjligheter till
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atgarder som kan reducera sakerheten pa befintlig sparvag.
Med enbart bebyggelse pa 6stra sidan férvantas darfor ett
begrédnsat korsningsansprak for gdende och cyklister mellan
Linnéplatsen och Annedalsmotet.

Den foreslagna korsningen i boulevarden for trafik dsterifran
Per Dubbsgatan mdjliggér passage for gdende och cyklister.
Cykelkoppling mellan Per Dubbsgatan och centrum ersatter
biltrafik p4 rampen nedanfor Annedalskyrkan. Det har
ocksa diskuterats om gang- och cykelpassagen mellan

sparviagsramperna kan ersattas av nya, effektivare
kopplingar mot 6vergangsstillen i plan vid
Annedalsmotets norra och sddra korsningar. En nytta
med detta ar att skapa storre oppenhet och moéjlighet att
oka tryggheten och attraktiviteten for mjuka trafikanter
som passerar Annedalsmotet i nord-sydlig riktning.

4.1.3 Ansprak pa attraktiv stadsmiljo

4.1.3.1 Gaturummets vdaggar

Det vastliga laget for boulevarden langs denna
delstracka innebdr att mdojlighet till ny bebyggelse
endast skapas pa ostra sidan. Begrdansade ytor frigors
genom ombyggnad av den nordéstra rampen. Omradet
beddéms som mindre aktuellt fér bostadsbebyggelse, men
attraktivt lage fér verksamheter, hotell, restauranter samt
mycket god tillganglighet till offentlig service.

Alternativet har stdd i ett starkt skydd for Slottsskogen, och en
énskan om att minska negativ paverkan pa parken. Samtidigt
minskar moéjligheten att andra strackans karaktar, vilket
innebér att upplevelsen frén Slottsskogssidan fortfarande
praglas av infrastruktur och trafik.

4.1.3.2 Gronytor och gronstrdk

Gronska i gaturummet kan behévas mellan kérbana och
gang/cykel. En tradrad mellan biltrafikens korfalt kan ocksa
vara aktuellt, men har lagre prioritet i ombyggnaden. Mindre
trad som redan &r planterade har kan méjligtvis behdllas och
integreras i en ny utformning. Eftersom det aven efter
ombyggnad finns langre transportstrackor utan
bebyggelse blir utformningen av gronytor i detta omrade
sarskilt viktigt ur sdkerhets- och trygghetsperspektiv.

Se 4.1.4 Principutformning foér mer detaljer.
4.1.3.3 Gestaltning/material/kvalitet
Nedan finns referensbilder p& utformningar som kan vara

aktuella for en boulevard i tat stadsmiljo liknande den som kan
uppstd pa strackan séder om Linnéplatsen/Ovre Husargatan.
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4.1.4 Principutformning

Skissen nedan illustrerar en foreslagen principsektion
for delstrdackan, med boulevard och sparvéagen i vaster
och bebyggelse i Oster.
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Figur 14. Sektion for delstrackan norr om Annedalsmotet med
boulevarden i vastligt lage.

Spér ligger kvar i befintligt lage. Biltrafikens ytor kan minskas
b&de genom farre och smalare kérfalt och genom en
effektivisering av ramperna som kopplar mot Per Dubbsgatan.

Genom att skjuta gatusektionen mot vaster och plocka
bort rampen p& 6stra sidan frigors ytor p& denna sida som
kan mojliggéra ny bebyggelse. Hojden pa bebyggelsen kan
dock behdva anpassas for att bibehalla siktlinjer mellan
Annedalskyrkan och Linnéplatsen.

Som sektionen i Figur 14 indikerar kan
Lindholmsforbindelsens anslutning innebdra att ett
dubbelt hallplatsldge etableras vid Linnéplatsen, och att
befintlig vaxel ersitts av en ny spdrutformning som
mojliggor trafikering i olika relationer. Denna I6sning
kraver ett storre utrymme i sektionen.

Behovet av busstrafik pd strackan beror pa mojlig sparvég i
Ovre Husargatan. Om bussarna ligger kvar, utgdr detta en
begransning for ombyggnaden, och mer yta i sektionen kan
behdvas for kollektivtrafik. Samtidigt ar biltrafikflédet relativt
I&gt, och det bedéms (med dubbla kérfalt) vara méjligt att
tanka sig bussar i blandtrafik som ansluter till boulevarden fran
Per Dubbsgatan och fortsatter i Ovre Husargatan.

4.1.5 Trafikforslag

4.1.5.1 Linnéplatsen och Ovre Husargatan

Arbetet med boulevardens anslutning mot befintliga gator i
norr har tagit utgdngspunkt i befintlig trafiklésning vid
Linnéplatsen och Ovre Husargatan. Det innebé&r att ombyggnad
ar mojligt utan ingrepp pa dessa platser, utan att den nya
sektionen ansluter strax séder om cirkulationsplatsen vid Ovre
Husargatans slut.

AVS:en har inte haft till syfte att foresld ndgon ny utformning
for Linnéplatsen, utan snarare visa hur befintliga och planerade
strak for biltrafik och sparvég i omradet kopplar pa
boulevardens trafikytor.

Planerade strdk inkluderar framst den planerade
innerstadsringen via Lindholmsférbindelsen. For Linnéplatsen
kommer fortsatt utredningsarbete behévas med utgdngspunkt i
att Lindholmsférbindelsen ska angéra platsen.

Utformning av den framtida sparvdgslosningen vid
Linnéplatsen med koppling mot Lindholmsforbindelsen
kan paverka maojligheterna till bebyggelse ldngs
strackan. I trafikférslaget speglas detta genom att en
yta lamnas kvar vaster om boulevardsektionen for norr
om befintlig sparvéxel for anslutning till ett tankt
dubbelt héllplatsldge vid Linnéplatsen.

Ocks8 mojlig sparvag i Ovre Husargatan har diskuterats, och
ett utredningsarbete pdgar. En ombyggnad av strackan mellan
Linnéplatsen och Annedalsmotet kan vara delvis beroende av
att busstrafik i Ovre Husargatan ersatts av sparvég, sa att
bussvagen pa striackan kan plockas bort.

Om sparvag i straket blir aktuellt behévs ombyggnad av
cirkulationsplatsen (och sannolikt en liten férskjutning vasterut
for att koppla pa befintliga spar innan vaxlar och ramp mot Per
Dubbsgatan).
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4.1.5.2 Strackan Linnégatan-Annedalsmotet
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Figur 15. Illustration dver delstriackan fran atgardsforslaget.

Hoéjdlage

En hdjning av cirkulationsplatsen dér boulevarden méter Ovre
Husargatan pa cirka 0,5 meter blir aktuellt om sistnamnda
strak byggs om med nya sparvagnsspar. I évrigt antas
befintligt hojdlage for hela strackan mellan Linnéplatsen och

Annedalsmotet.

Vid Annedalsmotet ligger befintliga sparvigsramper kvar for att
hantera héjdskillnader mellan Linnéplatsen och Per
Dubbsgatan. Det innebér att boulevardens niva inte kan vara
hégre &n dagens végbana (+15 m i norrgdende korfalt, ndgot

lagre i sbdergdende korfalt).

Ost-véstligt lage
Skisserna redovisar ett alternativ dér rampen pa ostra sidan

for biltrafik plockas bort, och dar boulevardens sektion
norr om den nya korsningen skjuts mot vaster. Detta for
att mojliggéra ny markanvandning pa ostra sidan. Mer
om vilka alternativ som har studerats gar att l4sa under 4.1.6.

Passager pd stréckan
Passager for gdende och cyklister foreslas i norr, vid

cirkulationsplatsen, samt langre séderut vid en ny
trevégskorsning dar vastgdende biltrafik frén Per Dubbsgatan

leds antigen norrut eller séderut pa boulevarden.

Avstandet mellan de tvd punkterna &ar cirka 250 meter, och det
kan finnas behov av ytterligare en passage emellan. Detta
behov blir stérst om boulevarden utformas med dubbelsidig
bebyggelse. En eventuell passage skulle hamna i héjd med
minigolfbanan i Slottsskogen, och strax norr om befintlig
sparvéxel. Detta kan gynna en géngpassage, d sparvagnarna
oavsett behéver passera punkten mellan véxeln och hdllplatsen
i lagre hastighet. Det finns ocksd goda férutsattningar for att
skapa avstadnd mellan bilvég och spdrviag som kan fungera som

refugyta for korsande gang- och cykeltrafik.

4.1.5.3 Annedalsmotet
Mot Per Dubbsgatan i dst. H6jdskillnad drygt 7 meter.

Figur 16. Annedalsmotets foreslagna lI6sning, dar planskildheten for

biltrafiken ar borta.
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Hoéjdlage

Sparvagsramperna behover ligga kvar for att hantera
nivaskillnaden mellan Per Dubbsgatan och Frélundabanan.
Detta innebdr att boulevardens hdjdlage vid passage under
sparvagen forblir som idag, pa cirka +15 m.

Norr och séder om sparvagens planskilda passage foreslas
korsningar for biltrafiken, den norra med en plushéjd p& 16 m,
och den sddra med ett hojdlage pa + 16,5 m. Bdda motsvarar
befintlig héjdniva pa leden i dag vid motsvarande punkt.

Utformning

I forslaget ligger sparvagen kvar i samma lage som idag.
Ramperna och bron éver leden ar dels en nédvandighet for att
hantera ett storre sparvagnsflode pa dessa linjer, dels for att ta
upp hdéjdskillnaden mellan Per Dubbsgatan och boulevarden.

Att spdrvagsbron ligger kvar innebar ocksd att den barande
konstruktionen ldgger féringar pa boulevardens lage.

Ramp i nordvést (Busskérfalt pd bron och koppling till Dag
Hammarskéldsleden fér sédergdende trafik)

Denna koppling behdller sin befintliga funktion, och far i
trafikforslaget ocks3 hantera bil- och busstrafik fran Per
Dubbsgatan mot norr genom en ny svangmaojlighet i en
ombyggd treviagskorsning med boulevarden.

Ramp i nordost (Fran Per Dubbsgatan ned8t Linnéplatsen)
Nar biltrafik leds mot vastra sidan frigors rampen
nedanfér Annedalskyrkan for gadng- och cykeltrafik.
Rampens ldngd kortas ner och ansluter till befintlig
cykelbana langs boulevardens ostra sida i plan i hojd
med ny korsning i norra @ndan av Annedalsmotet.

Ramp med busskérfilt (sédra delen av sp8rvédgsbron)
Huvudfunktionen hér &r bussgenomfart for trafik fran
Linnéplatsen och kan med enkelhet ledas om via den sédre
korsningen och upp p& Per Dubbsgatan. Rampen tillhér samma
konstruktion som sparvégsbron, och ar darfor svar att riva.
Istéllet kan den ges en blagrén funktion och gestaltning.

Ramp i sydost (norrg8ende trafik mot Per Dubbsgatan)

Har utgdr man mer eller mindre frén befintligt lage, med
tillkommande busskorfilt (trafikforslaget féljer separat
detaljplan for Per Dubbsgatan).

Den befintliga cykelbron inne i "trekanten” mellan sparen kan
ocksa plockas bort, men den frigjorda ytan &r svar att utnyttja
till annan markanvandning. Ett férslag i skissarbetet har varit
att anvanda denna plats till en multifunktionell dagvattenyta
med mdjlighet till fordréjning som avlastar Karlsrofaltet.

4.1.6 Studerade och bortvalda alternativ
Annedalsmotet med sparvég i plan

Forstudien fér Dag Hammarskjolds boulevard redovisar en
I6sning med en centralt beldgen spdrvag pd strickan.

Denna lésning har valts bort av tva skal: 1) Behov av
upphéjning av korsningen for att hantera héjdskillnader mellan
Per Dubbsgatan och boulevarden séder och norr om korsningen
ar kostnadsdrivande och skapar en vagg mot Slottsskogen utan
att frigéra ytor for ny anvandning. 2) Framtida kollektivtrafik i
omradet kan innebéra en hdgre turtathet dar korsningar med
andra trafikslag i plan blir problematiska.

Sparkopplingar mot norr

Undersékningar av platsen och koppling till boulevarden har
landat i att boulevarden gynnas av att Lindholmsférbindelsen
moter Linnéplatsen i plan. Detta &r alternativet som ger minst
intrdng i boulevarden i form av trdgkonstruktioner, och som
mojliggor flest mdjliga relationer for trafikeringen.

Ett alternativ utan sparvég i Ovre Husargatan &r inte ett
bortvalt alternativ, utan en sannolik 16sning fér den nordligaste
delen av boulevarden. Den ar dock inte skissat pa i
trafikforslaget, eftersom en fortsatt busstrafik mellan Per
Dubbsgatan och Ovre Husargatan innebéar att dagens
cirkulationsplats och dedikerade bussvag med all sannolikhet
skulle finnas kvar.

Ramp i sydvast

I tidigare trafikforslag redovisades en mdjlig forskjutning av
rampen mot véster Det stéllde krav pa en ordentlig stédmur
ldngs boulevarden fér upptagning av nivaskillnader, men
foreslogs i syfte att 6ka exploateringsytan fér Karlsrofaltet.

Ramp i hordvast

Denna koppling har en separat brokonstruktion och kan
potentiellt rivas eftersom dess funktion med koppling till
sédergdende korfilt i boulevarden flyttas till rampen i nordost.
En rivning frigor yta for exploatering och bidrar till en mer
Oppen miljdé kring denna punkt. Alternativt kan rampen
behallas och omvandlas till en grén bro som samspelar med
parken, och som kan leda snabb cykeltrafik mot norr.

Genom att plocka bort rampen pa véstra sidan frigérs ytor som
kan madjliggdra en dubbelsidig bebyggelse. Bredden i sektionen
motsvarar den som finns mellan Friggagatan och jarnvagen i
centrala Goéteborg. Men Slottsskogen i vaster bér utgéra en
mer attraktiv "baksida”, &ven med sparvigen emellan.
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Bebyggelse mellan boulevarden och Slottsskogen kan innebara
en paverkan pd Slottsskogen, men maste viagas mot den
pdverkan som redan finns frdn dagens transportinfrastruktur
och lagets attraktivitet i staden med tanke pa tillgénglighet till
kollektivtrafik och bytesméjligheter. Omradet avgransas mot
Slottsskogen av sparvagen, med mycket begrénsad
korsningsmoéjlighet, vilket borde minimera risken att ny
bebyggelse resulterar i privat intrdng i parken. En utformning
med nertrappning mot vést och gréna tak/vaggar kan ocksd
minska negativ visuell pdverkan.

En bebyggelse pa bada sidor om boulevarden behéver ta
hénsyn till siktlinjer mellan Linnéplatsen/Slottsskogen och &stra
sidan, dar bland annat Annedalskyrkan utgor ett viktigt
landmarke. Bade héjder och éppningar mellan
byggnadsvolymer kan behdva anpassas for att undvika att
bygga “murar” som férsamrar upplevelsen och orienteringen
bade fran Slottsskogen och fér personer som rér sig langs
boulevarden.

Det ostliga ldget redovisades trafikforslagets
remissutgava och ansigs som det alternativet som gav
forutsattningar for att etablera en sammanhadngande
boulevard med dubbelsidig bebyggelse som ocksd kunde
bidra till att finansiera ombyggnaden. Denna utformning skulle
ocksa bidra till att sakerstalla siktlinjer mellan Linnéplatsen och
Annedalskyrkan. Samtidigt kan det ocksa finnas méjlighet till
begransad ny byggnation séder om befintlig bebyggelse pd
Ostra sidan genom att rampen kortas ner och underfarten
for cykelvdagen ersattes av en korsning i plan.

- S .

Figur 17. Sektion med boulevarden i dstligt lage.

4.2 Delstrackan Annedalsmotet — Margreteberg
Delstrackans norra grans gar vid Annedalsmotets sodra
korsningspunkt. I séder gar gransen dar Anggardens
bebyggelse slutar, i h6jd med Hejderidaregatan.

Figur 18. Illustration éver boulevarden pa den aktuella delstrackan.
Omvandling i anslutning till strdckan foreslds i huvudsak vid Botaniskas
huvudentré och sydvast om det ombyggda Margretebergsmotet.

4.2.1 Sammanfattande beskrivning

Ombyggnaden s6der om Annedalsmotet innebar en insnavning
av kérbanor for att ge utrymme for en bredare gang- och
cykelbana p& véstra sidan. En ny gronremsa med trad &r tankt
att ersatta bullerplanket mellan boulevarden och Carl
Skottsbergs gata pa ostra sidan.

Den befintliga gdngbron éver leden kan uppfylla en annan
funktion en ett nytt dvergangsstille for gdende och cyklister i
plan, och kopplar pa en hogre niva i Slottsskogen. Férbindelsen
&r tankt att kunna finnas kvar ocks3 efter ombyggnad.

Den befintliga sparvagnshallplatsen vid Margretebergsmotet
flyttas 300 meter norrut, mitt emot Botaniska tréadgadrdens
huvudentré. I samma lage etableras en ny, bred passage fér
mjuka trafikanter (med hastighetssdkring av biltrafiken,
sannolikt i form av upphéjning).

Resenérer till och fr&n Anggdrden ndr istéllet hallplatsen via en
ny passage 6ver boulevarden i fortsattningen av Thorild
Waulffsgatan, eller genom att korsa boulevarden vid
Margretebergsmotet och félja nord-sydliga gdngstrak.

Vid Margretebergsmotet byggs planskildheten for biltrafiken
bort, med en homogen sektion som fdljer dagens lokalgata i
Anggdrden (Carl Skottsbergs gata). Lokalgatan ligger kvar, och
medger angdring till fastigheter och kantstensparkering.

Planskildheten mellan spar och andra fardslag bibehalls. Med
en 6kad trafikering pa sparvagen i framtiden kan detta behévas
for att sakra framkomlighet for alla. Dagens bro éver sparen
kan sannolikt behdllas, men innebér en lutning pa cirka 5
procent mot den nya fyrvagskorsningen i plan. Befintlig
cykelvag parallellt med sparvagen kan ocksd behallas, som
komplement till gdng- och cykelytorna l&dngs boulevarden, och
mojligtvis tilldta att sistnamnda kan géras ndgot smalare.

Langre sdderut kan en ny passage over boulevarden bli aktuell,
i fortsattningen av Hejderidaregatan. Kopplingen har en
funktion i cykelnatet, men kan ocksd behdvas ocksd om ytan
mellan spdrvég och boulevard pa vastra sidan ska bebyggas.
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4.2.2 Ansprdk pa hallbar mobilitet

4.2.2.1 Gangtrafik

Gangflodet i gaturummet sker huvudsakligen l&ngs den
parallella lokalgatan férbi Anggdrden/Botaniska (Carl
Skottsbergs gata), som separeras fran boulevarden med
bullerplank. P& véstra sidan &r Slottsskogen betydligt mer
attraktiv &n vagen/leden for géngtrafik.

4.2.2.2 Cykeltrafik

Huvudstraket for pendelcykeltrafiken ligger pa véstra sidan om
leden/boulevarden. Méjlighet kan finnas att beh3lla ett planskilt
pendelcykelstrdk parallellt med spdrvagen. Cykeltrafik finns
ocksa léngs Carl Skottsbergs gata, men med begrénsat
utrymme som innebar samre framkomlighet. Viss cykeltrafik
sker ocksd genom Slottsskogen. Denna koppling bér inte
ersatta pendelcykelstraket.

I forslaget presenteras en kombinerad géng- och cykelbana om
5 meter pd véstra sidan om boulevarden. P3 éstra sidan
foreslds den enkelriktade cykelbanan pd Carl Skottsbergs gata
breddas till 2,5 meter.

4.2.2.3 Kollektivtrafik

Langs denna delstracka forutsatts busstrafik kunna ersattas av
sparvégen, med inmatning antingen till Marklandsgatan,
Marconimotet eller Jarnbrott. Sparvégen ligger kvar i befintligt
lage av flera skal: behov att angéra befintliga véxlar vid
Annedalsmotet i norr och Vagnhallen Slottsskogen i séder; och
sannolikt behov av fortsatt planskildhet vid korsning av
Margretebergsgatan for att kunna hantera ett 6kat
sparvangsflode i framtiden.

Viss busstrafik kan dock visa sig att bli aktuellt, eftersom
strackan utgér en "midja” pa sparvéagsnéatet i Sodra
mellanstaden och kan bli dimensionerande fér
utbyggnadsméjligheterna inom FOP Hégsbo-Frélunda. Denna
busstrafik forvantas dock kunna ga i blandtrafik langs
boulevardens dubbla koérfalt.

4.2.2.4 Ovrig fordonstrafik

Dubbla korfalt behdvs sannolikt for att hantera biltrafikflédet,
och innebéar ocksd 6kad framkomlighet for utryckningstrafik
mot Sahlgrenska (géller &ven rampen fran boulevarden mot
Per Dubbsgatan/Sahlgrenska). Férvantad hastighetsgrans pa
40 km/h som dimensionerande. Pa &stra sidan forvéantas Carl
Skottsbergs gata ligga kvar, huvudsakligen for att hantera
angoring for befintliga fastigheter. Det samlade flédet och
tillhérande bullernivad behéver sénkas till en niva dar det
befintliga bullerplanket p3 dstra sidan gar att plocka ner.

Sdder om den nya foreslagna korsningen vid Hejderidaregatan
kan majlighet att 6ka hastighetsgrans till 60 km/h undersodkas.

4.2.2.5 Parkering

P& ostra sidan féreslds den befintliga lokalgatan (Carl
Skottsbergs gata) ligga kvar - &tminstone p& strackan frén
Botaniska tradgdrden och séderut. Den kan fortsatta fungera
som angéring for flera av fastigheterna, samt behalla dagens
méjlighet till kantstensparkering pa 6vriga strackor.

4.2.2.6 Korsningsansprik

Gangtrafik
I nulaget sker gdngpassage planskilt vid Margretebergsmotet
eller via gdngbron séder om Annedalsmotet.

Vid en flytt av hallplats 300 meter norrut kan en ny
gangpassage skapas mellan Slottsskogen och Botaniska
tradgarden. Denna korsningsméjlighet forvantas bli mycket
attraktiv, bade for resendrer med sparvégen och fér manniskor
i omgivningen.

En faktor som stddjer méjligheten att skapa en korsning i plan
ar att malpunkterna Slottsskogen och Botaniska har sina
storsta besdkstal utanfor rusningstid for den genomgdende
trafiken pa strackan. Detta innebér att eventuella stérningar for
andra trafikslag far mindre negativ paverkan pa systemniva,
utan gar att hantera utan stérre paverkan pa utformning.

Dock behdver passagen utformas foér att kunna hantera ett
stort gangfléde, och sakerstalla sdkerheten - t.ex. genom en
upphdjd yta och signal for biltrafiken. Det kan ocksa vara
aktuellt att introducera mindre kurvor eller snévare korfalt for
att bidra till hastighetsreduktion.

Den befintliga gdngbron séder om Annedalsmotet kan
potentiellt rivas (med ett visst symbolvarde for bouelvarden),
men den kan ocksd ha en funktion eftersom den kopplar pa en
lite hbgre markniva pa Slottsskogssidan. Den ligger ocks3 i ett
ldge dar gdende och cyklister behéver passera fyra spar och
minst fyra kérfalt, och kan ha en funktion som alternativ
passage, t.ex. for dldre som kan ha svart att hinna éver en
bred korsning pa grén signal.

En passage kan ocksd vara aktuellt att undersoka i hdjd med
Thorild Wulffsgatan - i forsta hand dver boulevardens kérfalt,
men ocksa vidare éver sparvdgen mot Slottsskogen.

Cykeltrafik
Den befintliga gdng- och cykelbron kan ha en funktion for

korsande cykeltrafik som vill passera effektivt fran dstra till
véstra sidan. Det bor ocksd undersékas om bilramper vid
Annedalsmotet som omvandlas kan nyttjas for cykeltrafik fran
Per Dubbsgatan mot centrum. Den befintliga cykelbron inne i
korsningen skulle i s3 fall kunna plockas bort, for att frigéra
ytor eller skapa stérre 6ppenhet.

Vid Margretebergsmotet kan ocksa behov finnas av korsande
cykelbanor. Vid hallplatsen och passagen i héjd med
Botaniskas huvudentré ar det dock mer sannolikt att
géngtrafikanter prioriteras - och att en korsande cykelbana
inte ingdr i utformningen?

Kollektivtrafik

Ingen korsande kollektivtrafik férvantas pa strackan.
Spérvagens koppling mot Per Dubbsgatan ligger kvar. Méjlighet
till trafikering med buss i blandtrafik kan pdverka
korsningsutformning norr och séder om Annedalsmotet. Ingen
korsande kollektivtrafik féorvantas vid Margretebergsmotet.
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Ovrig fordonstrafik

Biltrafiken fr@n Storangsgatan méter boulevarden i en ny
fyrvagskorsning i plan. Aven Thorild Wulffsgatan och
Hejderidaregatan féreslds som uppsamlingsgator med koppling
mot boulevarden - i dessa korsningar kan héger-in-héger-ut-
principen vara aktuell. Samtidigt 6ppnar spdrvégens separata,
planskilda linjedragning for fler fullvardiga korsningar utan risk
for paverkan pa kollektivtrafikens framkomlighet.

4.2.3 Ansprdk pa attraktiv stadsmiljo

4.2.3.1 Gaturummets vaggar

En viktig malsattning for strackan kan vara att uppnd
bullerniv@er som moéjliggor att bullerplanket pd éstra sidan kan
plockas bort. Det kommer sannolikt inte vara forsta steg i
omvandlingen, men blir férhoppningsvis aktuellt efter att
boulevarden etablerats, och lagre bullernivder konstaterats.

Att flytta sparvagnshéllplatsen 300 meter norrut férvintas
ocksd kunna bidra till att reducera bullernivder ndgot, genom
minskad hastighet pd vagnarna ldngs den delen av stréckan
som gar i markplan.

Omvandlingen innebér att ytor frigdrs pd véstra sidan, mellan
sparvédgen och boulevarden. Har behdver liknande avvéagningar
goras som for strackan norr om Annedalsmotet. Boulevarden
och manniskor som ror sig 1dangs denna kan gynnas av en
dubbelsidighet (och ny utbyggnad kan vara en nddvéandighet
for att finansiera ombyggnad av leden), samtidigt som risk fér
paverkan - sarskilt visuellt - finns fér Slottsskogen.

Denna delstréckan &r ocksd &nnu mer integrerat i det utpekade
riksintresset for kulturmiljo, som innefattar bade Slottsskogens
parkomrade och Anggdrdens bebyggelse (samt
Slottsskogsvallen och Margreteberg i sydvast).
Omradesskyddet stéller sannolikt krav pa vilken skala och
utformning som kan vara mdjlig for tilkommande bebyggelse.
Begransningarna kan ocksa innebéra att omvandling inte
ldngre uppfattas som Iénsam. Men ocksd har bér den befintliga
sparvagen kunna anses som en buffert som ocksd minskar
risken att ny bebyggelse "inkréktar” pa Slottsskogens yta.

4.2.3.2 Gronytor och gronstrdk

Kopplingen mellan Botaniska trdadgarden och
Slottsskogen &r identifierat som ett "gronstrdk att
utveckla” i FOP Hogsbo-Frélunda. En flytt av hallplatsen
till detta lage samt ett hastighetssdkrat 6vergangsstille
gynnar denna koppling.

Det finns ett begrénsat utrymme mellan sparvégen och
Anggdrdens lokalgata, som utgér en begrénsning men som
ocksa understryker vikten av att investera i en gestaltning som
kan bidra till att halla nere biltrafikens hastigheter och 6ka
vistelsekvaliteten pa bdda sidor.

Tillkommande funktioner eller strukturer bér st i relation till
den utformning och skala som finns i Anggdrden och pa
motstdende sida i Slottsskogen. P& Anggardssidan finns
mindre, paviljongliknande byggnader vid Botaniskas
huvudentré som inspiration. P8 vastra sidan finns
landskapsstugorna och Villa Belparc. En gruppering av flera
mindre byggnader med funktioner kopplade till Botaniska
tradgdrden. kan vara ett sétt att binda ihop de tva sidorna.

Lokalgatan pa dstra sidan skulle kunna ledas ut mot
boulevarden innan Botaniska tradgardens huvudentré. Aven
om médjlighet att hantera genomgadende trafik kan behéva
finnas kvar bor det vara mdjligt att omvandla gatan till en plats
med annan markbeldaggning, mdblering och olika inslag som
bildar en “férpark” i anslutning till boulevarden.

4.2.3.3 Kuvalitet/material/gestaltning

Bilderna till héger &r fran Botaniska tradgarden, och visar
exempel pa detaljutformningar och material som kan vara
aktuella Iangs denna delstracka. En gemensam namnare ar en
relativt liten skala, férfinade |6sningar och enkla naturmaterial
(stenhall, grus, bambu). Véaxter och material har ofta sitt
ursprung utanfor Sverige, vilket ocksa skulle kunna speglas i
boulevardens gestaltning och vaxtlighet. Méjlighet att skapa
storre variation i véxtlighet och farg an andra delstrackor.

Skiftande plantering med &rliga teman eller baserat pa arstider.

Figur 19. Inspirationsbilder 6ver gronska och materialanvandning for en
“parkboulevard”, hamtat frdn Botaniska tradgdrdens hemsida (héger).
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4.2.4 Principutformning

P& denna stracka forvéntas sparvégen ligga kvar i befintligt
lage vaster om boulevarden. Vagbredd kan minskas jamfort
med dagens situation genom att koérfalt plockas bort (i nulaget
finns tre korfalt for bil och ett for buss i norrgdende riktning)
och smalnas av (frén cirka 8 till 7 eller 6,5 m (nedre gréns for
dubbla koérfalt och 40 km/h enligt Teknisk Handbok).
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Figur 20. Principsektion langs delstrackan, i hojd med foreslagen
sparvagnshallplats for Botaniska tradgarden.

Vid mer detaljerad utformning och planering av eventuellt nytt
hallplatsldge kan det vara vért att undersoka mojligheterna till
att baxa sparen aningen langre vasterut, for att skapa en
storre refugyta mellan spar och kérbana samt utforma en bra
korsning mellan gdngpassagen och det nord-sydliga
pendelcykelstraket.

Ruanersmark
Gt gt

Figur 21. Principsektion séder om Margretebergsgatan om bebyggelse
forlaggs mellan boulevarden och sparvdgen.

4.2.5 Trafikforslag

4.2.5.1 Striackan Annedalsmotet - Margretebergsmotet
Lokalgata p& éstra sidan (Carl Skottsbergs gata) forvéntas
ligga kvar, dtminstone p& delar av stréckan. Gatan har en
angoringsfunktion for fastigheter ldngs strackan, och ndgra har
utfarter direkt mot gatan. Mdéjlighet kan finnas att slopa
lokalgatan férbi Botaniska tradgarden.

Hallplats Botaniska tradgarden foreslds flyttas 300 meter mot
norr, dar den hamnar i héjd med Botaniskas huvudentré pd
ostra sidan och Villa Belparc p& Slottsskogssidan.
Malsattningen &r att kunna skapa en passage som binder ihop
de bdda sidorna (nérhet till Slottsskogen har sannolikt varit en
lokaliseringsfaktor fér Botaniska tradgdrden, men byggdes
succesivt bort med senare infrastruktur). Kopplingen beskrivs
narmare under 4.2.5.2.

En omvandling med mer grénska, lagre hastigheter och lagre
biltrafikfléden kan férhoppningsvis minska trafikbullret till en
niva dar befintligt bullerplank gar att plocka bort. Det &r svart
att se for sig en attraktiv boulevardutformning i kombination
med bullerplank. En del av bullret kommer fran sparvagen -
denna kalla férvantas minska om hallplatsen flyttas norrut,
med lagre hastigheter pa strackan.

P& strackan utgér befintligt bullerplank i 8st en referenslinje for
boulevardens sektion.

4.2.,5.2 Passage Botaniska/Slottsskogen

En ny, bred passage i plan éver boulevarden féreslds i hojd
med Botaniskas huvudentré. Lésningen mojliggors av en flytt
av sparvagnshallplatsen som idag ligger langre séderut,
narmare Margretebergsmotet.

Lésningen kan ocksd medge ndgot kortare restid fér sparvégen
pd strackan Botaniska-Marklandsgatan, eftersom lutningen mot
passage under Margretebergsmotet kan nyttjas for acceleration
istallet for inbromsning mot hallplats.

Figur 22. Skiss 6ver passagen och ny hdllplats i h6jd med Botaniska
tradgardens huvudentré.

Hoéjdlage
Styrs av befintliga forhallanden, cirka +17-17,5 m.

Utformning
Bred géngpassage 6ver boulevarden i héjd med Botaniskas

huvudentré, som ocksd foreslds som nytt hallplatslage (flytt av
befintlig hallplats vid Margretebergsmotet cirka 300 m norrut.
Vid h3llplatsen foreslds saxade plattformar dar vagnarna
stannar innan gdngpassagen, for kad sakerhet. Liknande
utformning finns t.ex. vid Masthuggstorget, dar ocksd endast

o “ o . o
gangtrafik korsar sparen vid hallplats.

Vid hallplatsen kan vissa befintliga teman vara aktuella att

plocka upp, t.ex. cirklarna fran botaniska med vegetation och
sittmojlighet.

26/50



Ramboll - AVS DAG HAMMARSKIOLDS BOULEVARD

4.2.5.3 Margretebergsmotet
Mellan Margretebergsgatan pd vastra sidan och Anggarden
(Storangsgatan) pa dstra sidan.

Figur 23 Skiss 6ver Margretebergsmotets nya utformning.

Hoéjdlage

Paverkas av de kopplande gatorna Margretebergsgatan i vést
och Storéangsgatan i 6st. Férstnamnda planeras fortsatt passera
sparvégen pa bro, och det 6stra brofistet kommer darfor
utgdra en fast utgangspunkt. Detta innebé&r en lutning pa cirka
5 procent frdn bron (+20 m) och ner mot en korsning pa cirka
17,5 meters héjd, i nivd med Storéngsgatan. Denna l6sning
ger ocksd en jamn lutning p& boulevarden, och undviker att
korsningen bildar en markant “férhdjning” pd stréackan.

Hojdsattningen innebar en betydande utfyllnad jamfért med
dagens situation.

Utformning

Det ombyggda Margretebergsmotet foreslds utformat som en
signalreglerad fyrvagskorsning med separata vanstersvangfalt
och runtgdende évergdngsstéllen. Kapacitetsanalys for
korsningen ar gjord i Capcal och visar inga storre
flédesavvikelser.

Befintligt sparlage till vast behalls och flyttas inte med hénsyn
till vagnhallens viktiga funktion och angéring till denna. Fér att
nyttja ytan mellan sp&rvag och boulevard till fullo, féreslds en
s Ostlig placering som méjligt av boulevarden (utgdr fran
befintligt bullerplank). Detta skapar 6ppna ytor p& norra och
sodra sidan av Margaretebergsgatan. Ytorna &r svarbebyggda
och kraver mer detaljerade geotekniska undersdkningar fér
fortsatt utredning.

Ett alternativ som diskuterats ar om den befintliga
besdksparkeringen till Slottsskogen som ligger lite langre
vasterut kunde flyttas till en av dessa frigjorda ytor, forslagsvis
den norra, fér en gemensam parkering som nyttjas av
besékare till Slottsskogen och Botaniska tradgdrden. Lésningen
beddms i forsta hand aktuell som en tillfallig 16sning, fram till
bland annat sp@rvagnshallens framtid har avgjorts.

Angéring till dessa ytor kan ske direkt fran boulevarden foér
trafik som kommer norrifran. For trafik séderifran kan det
behévas en angéring fran Margretebergsgatan.

Lokalgatan pa 6stra sidan som ligger parallellt med forslaget av
boulevarden beh3lls befintlig, men justeringar i angéring till
och frén gatan kommer behéva géras.

4.2.6 Bortvalda alternativ

Aven héar har alternativ med sparvég centralt i boulevarden
studerats - som en naturlig fortsattning av en 16sning med
centralt beldgen sparvag vid Annedalsmotet. Lésningen viljs
bort badde med utgdngspunkt i utmaningar nar det galler att ta
upp hojdskillnader mellan Anggardens och Per Dubbsgatans
héjdniva, men i férsta hand pa grund av de begrénsningar som
en tatare trafikering langs Frélundabanan (upp mot 60
dubbelturer under maxtimma med 5 linjer i 5-minuterstrafik)

innebar for korsande trafik. I princip ingen korsning i plan
skulle vara maéjlig for biltrafik, och andra trafikslag upplever
ocksa en stark barriarverkan.

Sparvagens framkomlighet &r huvudskalet till att
planskildheten for spdrvagen forvantas ligga kvar ocksa forbi
Magretebergsmotet, men planskildheten for biltrafiken
forsvinner.

Ett alternativ som ocksd har studerats &r att behalla
planskildheten fér sparvagen, men lagga denna intill
boulevarden i en ny underfart. Férdelar med alternativet ar en
mer homogen sektion, samt att stérre ytor kan frigéras for ny
anvandning vaster om boulevarden. Alternativet har dock
parkerats, huvudsakligen pd grund av att Vagnhallen
Slottsskogen forvantas ligga kvar i 6verskadlig framtid. Darfor
gar det inte att komma &t mycket av de ytor som potentiellt
frigdrs. Aven om ytor skulle kunna frigéras norr om
Margretebergsmotet kommer I6sningen forsvara angéringen till
vagnhallen for spar.

Trafikforslaget utgdr ifrdn att den befintliga bron dar
Margretebergsgatan korsar sparvédgen kan ligga kvar, men en
ny cirkulationsplats kan behdvas véster om sparvagen for att
hantera angoring till ytorna som frigérs mellan boulevarden
och sparvéagen. En 16sning har ocksa studerats dar bron byggs
om och dar cirkulationsplatsen skjuts dsterut. Férdelar med
detta alternativ &r bade att en stérre yta frigors séder om
Margretebergsgatan (dar bensinstationen ligger i dag) for ny
anvandning, samt att det skapar forutsattningar for en battre
koppling mellan Angg&rden och Slottsskogen i samband med
en satsning pa parkens sydéstra entré.

Mojligheten har ocksd diskuterats att nyttja de frigjorda ytorna
temporart, fram till diskussionen om vad som ar majligt eller
inte nar det galler omvandling langs Slottsskogens bryn har
landat och det finns konsensus inom staden.
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4.3 Delstrackan Margreteberg - Hogsboleden

I norr boérjar delstrackan i hdjd med Hejderidaregatan.
Strackan l6per forbi Slottsskogsvallen och Anggardsbergen, och
avgransas i séder av en féreslagen ny koppling till Hégsboleden
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Figur 24. Illustration over delstriackan Margreteberg-Hogsboleden.

4.3.1 Sammanfattande beskrivning

Det finns tydliga topografiska impediment langs stréackan som
begrénsar mojligheten till ombyggnad - och i nésta steg ocksa
madjligheten att skapa finansiering for boulevardomvandlingen.

Det kan dock finnas behov och méjlighet att ga fram med en
annan sektion, bland annat genom att minska ytorna fér bil-
och busstrafik och 6ka utrymmet for cyklister.

L&ngs norr inom delomradet utgér sparvagnshallen ett viktigt
intresse och en barriar mellan den 6stra och vastra sidan. En
mojlig passage for gdende och cyklister i héjd med
Slottsskogsvallen har diskuterats och kan vara intressant, men
innebar att vagnhallens stéllspar paverkas samt att ett nytt
dvergangsstille etableras langs en sparvagsstricka med
potential att trafikera med hdgre hastighet.

Ett &ndrat hojdlage for boulevarden (och sparviagen) séder om
vagnhallen skulle gynna Slottsskogsvallen och innebdra mindre
storning visuellt och i form av buller. Denna ombyggnad
férvantas dock vara kostsam och inte generera inkomst genom
att ny mark frigérs, och anses darfér mindre sannolik.

Spérvagen foljer befintlig strécka och viker av mot véster och
Marklandsgatans hallplats. Dag Hammarskjoldstrakets nya
sparvég foreslds ocksd koppla pd Frélundabanan i anslutning
till befintligt hallplatslage, snarare &n en 6stlig hallplats i
boulevarden (som foreslagits tidigare, bade p& 70-tal, 90-tal
och i samband med férstudien fér boulevarden fran 2017).

Spérvéagen leds séderut langs den nord-sydliga delen av
Prickskyttestigen, och leds sedan in centralt i boulevarden via
en féreslagen ny cirkulationsplats vid kopplingen mot
Hogsboleden. Boulevarden skjuts ocksd mot vaster i det
befintliga motorvagsstraket, vilket leder till att ytor frigors pa
Ostra sidan, med mdjlighet att integrera aven befintliga
omraden dster om leden.

En ny korsning féreslds for att koppla Tulebergsvégen och
Bagskyttestigen direkt mot boulevarden (snarare &n via
Lillingsgatan mot Anggdrden som idag).

4.3.2 Ansprdk pa hallbar mobilitet

4.3.2.1 Gangtrafik

Denna stracka &r mindre attraktiv for gdngtrafik &n manga
andra delar av boulevarden. Det &r 18ng mellan bebyggelsen
och f3 eller inga malpunkter langs striackan som nas fran
boulevarden. En koppling till Slottsskogsvallen direkt fran
boulevarden skulle kunna vara intressant, men det behdvs
sannolikt tillféras mer funktioner och 6gon pa platsen léngs
strackan for att oka tryggheten och korta ner upplevda avstand
for gdngtrafikanter.

4.3.2.2 Cykeltrafik

Strackan ar viktig for den snabba cykelférbindelsen mellan
Sdédra mellanstaden och centrum, som kan behdéva ett stoérre
utrymme i sektionen i framtiden.

4.3.2.3 Kollektivtrafik

Befintlig sparvég &r en viktig funktion som behéver ligga kvar
med mdojlighet for aven tatare trafik i framtiden. Héjdlaget forbi
Slottsskogsvallen innebar en bullerspridning mot vast som kan
vara aktuell att férséka minska. Strackan utgér en "midja” i
sparvagsnatet, och kan bli dimensionerande for kapaciteten.

Bussfalt i boulevarden férvantas kunna plockas bort, med
inmatning till Marklandsgatans hallplats som princip. Dock kan
en lokal omradestrafik vara aktuellt, till exempel som
kompensation for bortfall av befintlig hallplats vid
Margretebergsmotet. Osakert om denna lokaltrafik skall
trafikera i blandtrafik langs boulevarden, eller om det snarare
skulle innebdra en dst-vastlig busslinje langs
Storangsgatan/Margretebergsgatan eller liknande.

4.3.2.4 Ovrig fordonstrafik

Relativt hoga floden kan férvantas aven i framtiden for biltrafik
fran Per Dubbsgatan mot Hégsboleden. Detta, tillsammans
med strackans funktion som infart till Sahlgrenska sjukhuset
fran Sédra mellanstaden innebér ett behov av dubbla koérflt i
b&da riktningar. Hastighetsgréns 60 kan ocksd vara vért att
understka pa delstrackan, bdde eftersom enbart begrénsad
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ombyggnad verkar aktuellt, och for att bidra till att avlasta
Margretebergsgatan for biltrafik.

4.3.2.5 Kantstensparkering

Avsaknad av bebyggelse och begransat utrymme innebar att
kantstensparkering inte anses vara aktuellt I1angs denna
delstracka. Fran Anggdrden och norrut leds angérande biltrafik
in pd befintlig, parallell lokalgata (Carl Skottsbergs gata) med
kantstensparkering.

4.3.3 Korsningsansprak

Fotgangares och cyklisters korsningsansprak kommer vara
forhallandevis 1&ga, och primart vara kring Marklandsplatsen i
och med den féreslagna sparvagnshallplatsen dar och vid
korsningen Tulebergsvagen. Bilister forvantas ha ett stort
korsningsansprak mot Hogsboleden dar en cirkulation tar ner
hastigheten.

Strackan &r inte centrumnéara och pa grund av det férvantat
I1&ga korsningsanspraket fran oskyddade trafikanter och att det
troligtvis ar relativt I3ga gangfléden langs denna delstracka bor
livsrummet bli integrerat transportrum enligt den kommunala
VGU-guiden (Trafikverket/SKL, 2015). Det betyder att
oskyddade trafikanter har I8ga ansprék pa att korsa rummet,
och biltrafiken far lov till en hégre framkomlighet. Gang- och
cykeltrafikens ytor gors s transporteffektiva som méjligt med
hénsyn till att f& ansprak finns att vistas i gaturummet.

Gangtrafik
I nuldget finns inga korsningar fér gdende mellan

Margretebergsmotet och Marklandsgatan. Det finns ocks3 ett
begransat behov av att korsa, eftersom dagens utformning har
funnits Iange och tidigare rérelsemoénster suddats ut. Gamla
ortofoton indikerar dock att det pd 60-talet (med Sarébanan,
men innan Frolundabanan) fanns passager som anvandes av
fotgangare mellan Anggarden och Slottsskogsvallen samt 6ster
om Marklandsgatan. Oster om Marklandsgatan finns en
planskild passage under leden fér gdende, men denna &r
synnerlig otillgénglig och oattraktiv i sin utformning, och
ersatts med fordel av en ny korsning i plan.

Figur 25. Bilder 6ver historiska gdngkopplingar pa strickan. Den forsta i
hojd med Slottsskogsvallen, den andra mellan Tulebergsvagen och
Frolundaborgs allé.

Cykeltrafik
I befintlig situation finns inga korsningsmadjligheter for

cykeltrafik pd stréckan. For boulevarden prioriteras véstra
sidan for snabb cykeltrafik, och det kan bli aktuellt att skapa en
korsningsméjlighet séder om Anggarden som leder éver
cykeltrafik som har sin malpunkt norr om Anggarden fran dstra
till vastra sidan.

Kollektivtrafik
Strackan utgdr en "midja” i sparvagsnatet, och kan bl
dimensionerande foér kapaciteten.

Ovrig fordonstrafik

I dagsléaget finns bara ett korfalt for norrgdende biltrafik, ldngs
en delstréacka som har lagre fléde an angransande delstrackor i
norr och séder. Detta férvantas dock kunna éndras i samband
med en ny utformning, dar genomgdende trafik fran
Hogsboleden mot Per Dubbsgatan féredras i boulevarden
snarare &n pd Margretebergsgatan. Dubbla koérfalt kan ocksd
behdvas for att sékerstalla framkomlighet for utryckningstrafik
(sérskilt ambulanser med Sahlgrenska sjukhuset som mal).

4.3.4 Ansprdk pa attraktiv stadsmiljo

Det framstar som svart att uppna ndgon fortitning eller
omvandling léngs delstrackan. Ytan strax séder om
Slottsskogsvallen har potential som en fond foér boulevarden
fran norr, och skulle kunna rymma ett landmarke om
kulturmiljdintresset tillater.

4.3.4.1 Gaturummets vdaggar
Utdver vissa punkter bedédms utbyggnadsmdéjligheterna langs
stréackan vara mycket begransade.

4.3.4.2 Gronytor och gronstrdk

Gronremsor med trad kan anvandas som buffert mellan
biltrafik och mjuka trafikanter p& bada sidorna, men det
begrénsade utrymmet kan innebara en begransning. Osakert
vad som prioriteras om det stdr mellan en bredare grényta
eller en bredare pendelcykelvag.

Strackan utgér en hégpunkt pd grénsen mellan tva
avrinningsomraden, och behéver sannolikt i mindre grad
hantera dagvatten och skyfall.

En tavling ordnades under 2018 av Goteborgs stad tillsammans
med Sveriges arkitekter for att hamta idéer till en ny
utformning av Slottsskogsvallens entréomrade. Det vinnande
forslaget identifierar en mojlig framtida entré pad 6stra sidan.
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Figur 26. Illustration fran det vinnande tdvlingsférslaget, med en mindre
byggnad och méjlig koppling 6ver leden mot Anggéarden.

4.3.4.3 Kuvalitet/material/gestaltning/moblering
Ett lagre gangtrafikflode férvantas pd denna delstrécka dven i
framtiden, vilket kan innebara ndgot mindre pakostade
I6sningar for utformning.

4.3.5 Principutformning

Spérvagen ligger kvar i befintligt ldge. Eftersom
gangtrafikflodet inte forvantas 6ka markant, dtminstone inte i
forsta steg i omvandlingen, bér befintlig sektion vara tillrackligt
bred till att klara aven framtida behov. Omvandlingen innebar
huvudsakligen en breddning av cykelstrak och utékade
gronytor pd bekostnad av befintliga ytor for biltrafik.

=R =] = =
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Sektionsbredd (spérvég undantaget): 34-35 m Anggérdsberge

Figur 27. Principsektion langs delstrackan.

Det bor understkas hur sektionen kan anpassas for att dka
attraktiviteten for cyklister. Befintliga staket bér ersattas med
annan utformning p& bada sidor, till exempel bredare
vegetationsytor. Topografin i omrédet innebar dock en
begransning.

Attraktivitet for gdende och cyklister hdnger ocksa ihop med
hastighet for biltrafiken. En utmaning pa strickan &r att hitta
utformningslésningar som kan bidra till att en hastighetsgrans
pé& 40-50 km/h kanns rimlig och respekteras. Detta skulle
kunna uppnas genom att minska kérbanebredden, skapa
variation i rérelsen i sidled eller héjdled, eller méjligtvis jobba
med vegetation, belysning eller utsmyckning.

4.3.6 Trafikforslag

Delstrackan préaglas av flera bergsknallar som utgér
topografiska hinder och begransar bade boulevardens ldge och
majlig utbyggnad intill. Slottsskogsvallen utgér ett viktigt
intresse pd vastra sidan. Langre séderut ligger ocksd

Anggdrdens naturreservat i anslutning till leden pa éstra sidan.

Slottsskogsvallen ar en viktig byggnad langs boulevarden, och
hamnar med den nya utformningen tydligare i fonden for
boulevarden frdn Margretebergsmotet och séderut. Sarskilt
byggnaden strax séder om arenan sticker ut, och skulle
potentiellt kunna omvandlas till ett tydligare (och hdgre)
landmaérke (har utgdr vi fran orienterbarhet, upplevelse- och
vistelsekvalitet langs boulevarden och har inte undersékt den
mojliga kulturhistoriska aspekten).

Samtidigt bér inte framkomligheten pdverkas for mycket
negativt om boulevarden ska utgdra ett alternativ till
Margretebergsgatan for 6st-vastlig genomfartstrafik.

Hojdlége

Den féreslagna nivdhéjningen innebar utfylinader fran
korsningen pa +17,5 m och sdderut ungefar till
Anggdrdenomradets bérjan. Fran den punkten kan dagens
hojdprofil vara aktuell att beh3lla séderut till sparvégens
véndslingor vid Marklandsgatans héllplats.

For boulevarden och for Slottsskogsvallen skulle det sannolikt
vara positivt med en ndgot lagre hojd vid passagen forbi
idrottsomrade. Har ligger sparvagen cirka 1 m hogre &n arenan
och dagens led cirka 2 m hégre, vilket bidrar till 6kad
bullerspridning och visuell paverkan.

Ett realistiskt alternativ om kostnaden inte blir for hég ar att
sanka boulevarden till spdrvégens niva, med hégsta punkt pd
+21 m istdllet for +22 m. Ett mindre realistiskt alternativ ar att
sanka bade boulevard och sparvag till Slottsskogsvallens niva.

Dagens hdjdlage ar sannolikt ett resultat av bergssprangningar
(men forstudiens geotekniska utredning visar ocksa pa en del
lera i omradet). Risk kan finnas for paverkan pa stabiliteten i
stodmuren pa ledens &stra sida vid sprangningsarbeten eller
nivadsankningar.

Ost-véstligt lage

Inga storre avvik fr&n dagens lage mojligt. En trdng sektion
forbi Slottsskogsvallen skulle behéva justeras for att sakerstalla
ytor for en effektiv cykelvag (och mer grénska), men detta
beddms vara méjligt genom minskade ytor for biltrafiken
(smalare korfalt, inga dedikerade bussvagar).

Passager pa stréckan

Korsningsbehovet &r begransat pa grund av topografiska
hinder p& bada sidor och avsaknad av bebyggelse langs
storstadelen av strackan.

En historisk koppling har funnits mellan sédra utkanten av
Anggadrden och éver leden mot Slottsskogsvallen. Denna har
kommit upp i férbindelse med skissarbete for omradet. En
utmaning &r dock vagnhallens ansprak, bland annat med
stallspdr utomhus som blockerar. En annan komplicerande
faktor ar svarigheter kring ombyggnad av befintlig sparvég
som kan riskerar att férsamra sdkerheten. Detta ar en del av
strackan mellan Botaniska och Marklandsgatan dar vagnarna
har méjlighet att narma sig den tilldtna maxhastigheten. En
passage kan darfor vara betydligt svarare att etablera har an
vad som a&r fallet kring hallplatser, véxlar, bilkorsningar eller
andra platser dar sparvégen trafikerar i lagre hastighet.
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En annan méjlig och historisk passage ligger narmare
Marklandsgatan, séder om Slottsskogsvallen. En mdjlig
dteretablering av denna gynnas av sparvédgens inbromsning vid
kurvan dar denna viker av fran boulevarden, och skulle kunna
forbattra forbindelsen mellan bebyggelsen pa 6stra och véstra
sidan. Men den I&ga tatheten pa 6stra sidan och bristande
tillganglighet vidare mot Anggardsbergen talar emot l6sningen,
om detta vags mot en sdmre framkomlighet for resande pd
boulevarden.

_ a3 NIT]

Figur 28. Skiss over striackan oster om Marklandsgatans hallplats.

Na&r sparvédgen viker av fran boulevardstraket 6kar méjligheten
att etablera nya korsningar i plan. I bilden visas tvd méjliga
passager, dar den norra ersatter befintlig undergdng, medan
den sbdra kan vara aktuell som komplement beroende pa vilka
floden som uppnds och vilken omvandling som sker pa
striackan. Med mer omfattande omvandling kan det ocks3 bl
aktuellt med kopplande gator for biltrafik frdn dstra sidan.

4.3.6.2 Koppling mot Hogsboleden
En cirkulationsplats med tre ben kopplar den nord-sydliga
boulevarden till Hégsboleden i vast.
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Figur 29. Skiss dver Hogsboledens nya anslutning till boulevarden.

Hoéjdlage
Foreslagen framtida héjds&ttning pa +19,5 m, vilket motsvarar

befintlig markniva vid Panncentralen Frélundaborg. Det innebéar
att ostra delar av kopplingen frdn Hogsboleden mot
Flatdsmotet behdver rivas, fran en nivd pa +18 m vid
korsningen strax norr om dagens bensinstation - med en mer
jamn lutning uppat mot den nya korsningen. Fér boulevarden
innebéar 16sningen ett behov av att sanka nivan fran sparvédgens
vandslinga och séderut, till en niva cirka 1,5 m under dagens.

Utformning
I dagens situation utformad pd 60-talet saknas svingméjlighet

for sodergdende trafik pa boulevarden p8 vag mot Hogsboleden
och vidare vasterut. Denna trafik behdver istédllet fortsatta
anda ner till Flatdsmotet, passera 6ver leden och sedan vénda
norrut for att korsa leden &nnu en gdng mot Hogsboleden. Det
samma galler trafik fr&n Hogsboleden som ska fortsatta norrut
pa leden, mot centrum eller Sahlgrenska/Guldheden.

Konsekvensen blir en storre belastning pd Margretebergsgatan,
som utgor en betydligt kortare och snabbare forbindelse.

Den nya korsningen féreslas utformad som en cirkulationsplats,
dar huvudriktningen gér i boulevarden, men dar ocksd
kopplingen till Hogsboleden ges en hdgre dignitet och
integreras i ett system med flera mdjliga relationer.

Korsningens lage innebéar att kullen vid Marklandsgatan bildar
en fond for boulevardens delstracka fran Flatdsmotet och
norrut. Det lyfter ocksd fram skorstenen vid panncentralen som
ett landmarke, och sakerstéller siktlinjer mot denna for
maénniskor som rér sig i boulevarden bade fran séder och norr.

En tanke bakom lésningen har, som namnt, varit att
introducera en mer effektiv dst-vastlig koppling som dkar
mojligheterna att avlasta Margretebergsgatan. Ett hégt
trafikflode pd sistndmnda skapar en odnskad barriar inom
riksintresseomradet for kulturmiljo, med huvuddelen av
Slottsskogen p& norra sidan och Slottsskogsvallen pa sédra.
Introduktionen av en ny korsning mellan Hégsboleden och
boulevarden ar sannolikt inte nog i sig, men kan tillsammans
med dtgarder som hastighetsreduktioner, ny utformning eller
begransningar féor genomgaende biltrafik pd
Margretebergsgatan bidra till att minska trafikflodet pd
Margretebergsgatan genom Slottsskogen, sarskilt under
rusningstid.

4.3.7 Studerade och bortvalda alternativ

Tva ténkbara ldgen for sparvégens koppling mot
Frélundabanan och nytt hallplatsldge har diskuterats. Ett dstligt
alternativ med "kraftsamling” langs boulevarden och en
trevagskorsning for spar parallellt med denna, och ett véstligt
lage i anslutning till befintlig hallplats pa Frélundabanan som
har pekats ut som huvudalternativ.

Det 6stliga hallplatslaget i boulevarden med triangelspar och en
flytt av Marklandsgatans hallplatslage var ocksa I6sningen som
redovisades i forstudien for Dag Hammarskjélds boulevard fran
2017.
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Det Ostra alternativet innebar vissa fordelar gallande
sparvégens framkomlighet, d@ den inte behéver trafikera via
Marklandsgatans nuvarande hallplatsldge, men innebér samre
tillganglighet till hallplats for befintliga boende.

En forutsattning for en dstlig hallplats har ocksa varit fortétning
kring punkten som kan skapa stadsmassighet och 6ka
tryggheten pa platsen. Under diskussioner med andra
forvaltningar har det lyfts att ytorna bade pd dstra och véstra
sidan i denna punkt kan vara svara att komma at.

Med en férskjutning av boulevarden mot vaster vid
Hogsboledens anslutning har linjedragningen via en samlad
knutpunkt vid dagens hallplats blivit mer effektiv, och denna
I6sning utgdr huvudalternativet i dtgardsforslaget.

En justering av héjdprofilen pd stréckan har undersokts. Detta
skulle kunna minska negativ paverkan pa Slottsskogsvallen
(som nu upplever stor paverkan fran trafiken, bade visuellt och
i form av buller, och méjliggéra en battre integrering av ytan
s6der om Slottsskogsvallen med boulevarden. Denna
integrering blir sarskilt intressant om ytan skulle kunna
bebyggas med ett landmaérke (som fond fér delstréckan frén
Botaniska mot sdder). Begransad mojlighet att bebygga léangs
resten av delstrackan innebé&r dock en risk att det &r svart att
hitta finansiering foér éndring av boulevardens héjdlage.

En potentiell ny korsning har diskuterats mellan Anggdrden och
Slottsskogsvallen (i hojd med en utpekad méjlig ny entré fran
det vinnande tavlingsférslaget for Slottsskogsvallens férpark).
En utmaning med denna korsning ar att skapa en ny passage
dver befintlig sparvég pa en stracka designerad for hogre
hastighet (60 km/h), samt barridren som skapas av stallspar
séder om vagnhallen. Utformning av passage har pa grund av
dessa hinder inte prioriterats i arbetet.

En genare koppling mellan Hégsboleden och boulevarden har
ocksd undersokts. Idéen aterfinns i "Historisk
stadsplaneanalys” som utgjort ett inspirationsunderlag i det
tidiga arbetet, och skulle innebéra en dragning genom
idrottsomradet, strax séder om Frélundaborg och

Slottsskogsvallen fér att ansluta till boulevarden i en
trevagskorsning. Losningen skulle i detta lage ha potential att
dppna upp och tillgangliggdra idrottsomradet samtidigt som
bdde dagens férbindelse forbi Marklandsgatan mot Flatdsmotet
och den norra kopplingen via Margretebergsgatan avlastades.

En svarighet med kopplingen var att hantera hojdskillnader pa
vag och sparvég langs strackan. Det bedémdes ocksd som
onskvért eller nédvandigt att behdlla planskildhet mellan
sparvag och biltrafik pa liknande s&tt som vid
Margretebergsmotet, for att inte paverka Frélundabanan
negativt, men sarskilt om en mer intensiv sparvéagstrafikering
ska kunna bli aktuellt i framtiden. Resultatet blev en relativt
omfattande trafikplats med spar och biltrafik i tvd nivder, med
stor pdverkan pa8 omgivningen och behov av sprangning pd
grund av platsens férutsattningar. Det bedémdes att
korsningen skulle bli kostsam, ersatte befintliga planskilda
trafikplatser med ny, liknande struktur, och varken bidra till
minskade biltrafikfloden, dkad stadsmiljokvalitet eller
attraktivitet for gdende eller cyklister langs strackan.

4.4 Delstrackan Hogsboleden - Synhdlisgatan
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Figur 30. Illustration 6ver strackan Hogsboleden-Synhallsgatan.
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4.4.1 Sammanfattande beskrivning

Hogsboleden kopplas pd boulevarden i en cirkulationsplats
éster om Panncentralen Frélundaborg, i samma marknivd som
sistnamnda. Det innebar att broarna och ramperna for
norrgdende och sddergdende trafik mot Flatdsmotet rivs.

Boulevarden lokaliseras s& 18ngt vasterut som méjligt for att
skapa mdjlighet till dubbelsidig bebyggelse langs strackan
s6derut mot Tunnlandsgatan och Skjutbanan.

Sparvégen, som i huvudférslaget leds vasterut till ett samlat
hallplatslage vid "Marklandsplatsen”, leds tillbaka till Dag
Hammarskjoldstraket langs Hogsboleden och in i ett centralt
lage via den foreslagna cirkulationsplatsen.

Frdn denna punkt och séderut etableras en mer "traditionell”
och symmetrisk sektion for boulevarden, med maéjlighet till fyra
tradrader och hdgre byggnader langs gatan.

En ny signalreglerad fyrvagskorsning i plan foreslds i hojd med
det befintliga Flatdsmotet, dar Tunnlandsgatan i vést kopplas
mot J A Wettergrens gata i 6st. Avstandet mellan denna
korsning och Hégsboledens koppling ar cirka 450 meter.

I detta lage foresls ocksa en ny sparvagnshallplats med
saxade plattformar efter passering av signalkorsningen.
Ungefér vid denna punkt &ndras ocksd boulevardens riktning
och laget forskjuts sd 13ngt mot fastighetsgrénserna i 6ster
som mdjligt. Detta gors for att frigéra yta motsvarande ett
kvarters djup pd vastra sidan, mellan boulevarden och
Distansgatan, som potentiellt kan utvecklas som ett forsta steg
innan privata fastigheter pa éstra sidan ocksd omvandlas.

Lokalgator med koppling mot boulevarden féreslds med ett
avstand pa cirka 100 meter, med enbart hégersvang. Gaende
och cyklister kan korsa kérbana och sparvég vid varje eller
varannan koppling.

Cirka 450-500 meter vidare sdderut etableras en ny fullvardig
signalkorsning som kopplar Synhallsgatan i véster och
Gruvgatan i dster mot boulevarden och ersatter gdngbron.

4.4.2 Ansprdk pa hallbar mobilitet

4.4.2.1 Gangtrafik

P& strackan blir bredare gdngytor aktuellt om vi ser en tathet
och attraktivitet som innebar aktiva bottenvaningar med
handel eller annan verksamhet. Mest sannolikt ar detta kring
hallplatser for sparvagen. Nagot storre attraktivitet kan uppstd
pa boulevardens 6stra sida for caféer och restauranger med
uteservering baserat pa solférhallanden. Upplevelsen och
utformningen foér gdende i nord-sydlig riktning bér skapa
mdjlighet fér omvaxling och vila, till exempel genom mindre
offentliga frirum dar vistelseytorna breddas och kompletteras
med grénska och méblering samt ytterligare funktioner sdsom
idrott, skyfallshantering, eller annat.

4.4.2.2 Cykeltrafik

Val tilltagna ytor planeras for cykeltrafikens framkomlighet,
bade lokal och langre, snabba cykelresor. Cykelbanan pa véastra
sidan klassas som pendelcykelstrdk med bredare "k&rfalt” i
bada riktningar (i tillnarmat samma lage som dagens
cykelstrdk langs den nerlagda Sarébanan). Alternativ har
diskuterats med pendelcykelstrdk centralt i boulevarden,
parallellt med spdrvagen, men detta har valts bort for att
minska korsningsbehovet mellan cykel och biltrafik/sparvag.

4.4.2.3 Kollektivtrafik

En ny sparvagslinje leds centralt i boulevarden. Tradrader pd
b&da sidor foreslds som del av huvudalternativet. Férdelar med
en bredare yta mellan spdr och kdrbana &r méjlighet att
hantera hdllplatser (och &ven reservat fér mojliga framtida
hallplatslagen) inom samma sektion utan att behdva vika at
sidan med korfilt. En annan fordel &r refuger vid évergdngar
for gdende och cyklister (som ocksa kan géras “saxade” for
okad sakerhet). Nackdelar &r en ndgot bredare sektion pa
strackan, som - tillsammans med en eventuell kostnad for fler
tradrader - kan paverka exploateringsekonomin och
genomférbarheten fér omvandlingsprojektet.

4.4.2.4 Ovrig fordonstrafik
Delstréckan foreslas med tva korfalt i varje riktning och att
dimensioneras for hastighetsgrans 40 km/tim. Det sistnamnda i

kombination med ett flertal féreslagna korsningspunkter bade
med biltrafik och gdng- och cykeltrafik gor att det vore rimligt
att korfaltsbredderna langs delstrackan krymper till 3,25
meter. Detta goér att fordonstrafikens hastigheter sanks trots
en valdigt rak linjeféring. I korsningspunkter med
utformningsférslag likt Figur 11 behdver korféltsbredden dka
till minst 3,5 meter mellan kantstenarna med hansyn till stora
fordon (Teknisk Handbok, 2020)

4.4.2.5 Parkering

Langs denna delstracka kanns det hogst aktuellt med
kantstensparkering ldngs boulevarden, pa bada sidor - bade
for att skapa béttre forutsattningar for aktiva bottenvaningar
pd strackan, och for att halla nere hastigheterna fér biltrafiken.
Parkeringen bor ske parallellt, och med férdel inta samma
utrymme i sektionen som trédraderna mellan kérfalt och gdng-
/cykelbana.

B . I|| g
Figur 31. Inspirationsbild 6ver principer for kanstensparkering i samma
utrymme som tradraderna mellan kérfalt och gang- och cykelbana.
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4.4.3 Korsningsansprak

Gangtrafik

Langs denna delstrécka forvéntas ett hogre gangfléde och ett
innehdll i bottenvaningarna som innebér ett stérre
korsningsansprak, sarskilt i anslutning till den féreslagna
sparvagnshéliplatsen vid Flatdsmotet. Gdende kan behdva
kunna korsa boulevarden cirka var hundrade meter i omraden
med tat bebyggelse och blandad markanvandning fér god
tillganglighet till gaturummets vaggar. Korsningsavstadnd upp
till 200-250 meter kan diskuteras pa stréckor med ldngre
avstand till kollektivtrafikens hallplatser och mindre
attraktivitet langs gaturummets fasader. Bredare gangbanor
kan kravas pd dstra sidan om uteserveringar ska kunna
anlaggas.

Den 6st-vastliga kopplingen i héjd med Flatds torg forvantas
fortsatt ha en viktig funktion som férbindelse mellan
Anggdrdsbergen i 6st och bostadsomraden i vast, och behéver
utformas som ett attraktivt gdngstrak med tillrattalagd passage
Over boulevarden.

Cykeltrafik
Cyklister kan korsa boulevarden cirka var 100-200 meter for

god tillganglighet till gaturummets vaggar och malpunkter i
omagivningen. Har ansprak pa val dimensionerad cykelparkering
i anslutning till entréer.

Kollektivtrafik

Parallella strak med lokal busstrafik kan behdva korsa
boulevarden vid Flatdsmotet. Bor inte innebéra ndgon stérre
konflikt, d& korsningen sker i anslutning till sparvégens
héllplats, och da denna stridcka kommer trafikeras med
betydligt lagre turtdthet &n sparet mellan Marklandsgatan och
Annedalsmotet.

Ovrig fordonstrafik

Vid Flatdsmotet mots ocksd tva stérre lokalgator med
uppsamlande funktion. Méjlighet behdver finnas att svanga
bdde norrut och séderut pa boulevarden, samt fortsatta ldngs
Tunnlandsgatan. En stadsutveckling p& omradet som idag

anvands som skjutbana pd dstra sidan riskerar att innebéra en
stor 6kning i resalstringen med bil i denna punkt, om inte
omradet planeras med hégre tathet ndrmare kollektivtrafik och
cykelkopplingar och 18ga parkeringstal.

4.4.4 Ansprdk pa attraktiv stadsmiljo

4.4.4.1 Gaturummets viaggar

En stor férdel med att skjuta boulevardens lage mot vaster for
delstrackans norra segment ar att det skapar battre
forutsattningar for bebyggelse pd dstra sidan. Denna
bebyggelse kan aven fortsatta norrut mot befintliga fastigheter
langs Bagskyttegatan och integrera dessa béttre i
omgivningen.

P8 vastra sidan norr om Flatdsmotet réder osékerhet kring
mojligheterna att fortata, eftersom parkeringsytorna ar

uppbundna i tomtrétter med 18ng tidshorisont och starkt skydd.

Det vastliga laget for boulevarden forstarks darfér som ett
alternativ (eftersom det kan vara dnda mdjlighet att utveckla
langs stréckan pa kortare eller medelldng sikt) samtidigt som
det inte utesluter en framtida omvandling p& véstra sidan.

4.4.4.2 Gronytor och gronstrdk

Bade vid Flatdsmotets ombyggda korsning och i
kopplingen mellan Gruvgatan och Synhalisgatan finns i
FOP utpekade Ost-vistliga gronstrak. Dessa ir viktiga
bland annat for tillgéingligheten till Anggardsbergen, och
maste beaktas i utformningen av boulevarden.

Studier av buller, luftkvalitet och mikroklimat langs stréckan
kan behdvas for att undersdka skillnader mellan tva och fyra
tradrader, samt vilka nyttor som uppstar av fler trad nar
det géller vistelsekvaliteter och ekosystemfunktioner.

4.4.4.3 Kvalitet/material/gestaltning

Denna delstracka utgdér den mest hdgexploaterade langs
boulevarden, vilket behdver speglas i valutformade vistelseytor
med sittplatser. Inspiration till delstréackans kvaliteter och
material kan potentiellt hamtas fran Anggardsbergen. Lokala
inslag i gronytornas vaxtlighet, till exempel ljung och mossa.

Figur 32. Mdjlighet att ge boulevarden karaktidr och materialitet med
inspiration och lokal vaxtlighet frdn narliggande naturomraden.
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4.4.5 Principutformning

Som namnt leds sparvédgen in centralt i boulevarden via en
foreslagen ny cirkulationsplats dar Hégsboleden ansluter fran
vast. Séder om denna punkt etableras en “center median”-
boulevard med sparvég i mitten och dubbla kérfalt for évrig

fordonstrafik pd bada sidor.

Figur 33. Principsektion for delstriackan.

Principsektionen uppgar sammantaget till cirka 50 meters
bredd, men mdjlighet till vissa reduktioner i utrymmet kan vara
mojligt. Kérbanorna kan sannolikt reduceras frén 7 till 6,5
meter langs strackor med hastighetsgrans 40 km/h, vilket
reducerar sektionen med 1 meter. Att plocka bort tradraderna
ldngs spdrvagen minskar bredden med ytterligare 4 meter, till
en samlad gaturumsbredd om cirka 45 meter.

Det bedéms dock som ett huvudalternativ med fyra tradrader
dar detta &r mojligt, ndgot som redan vid etablering kan vara
med och ge gaturummet en mansklig skala och grén pragel.

For cykeltrafiken foresl8s 3 meter breda dubbelriktade
cykelbanor pd bdde 6stra och véstra sidan.

Soder om Flatdsmotet anpassas sektionen till fastighetsgréns i
ost. Har l6per ocksa ett ledningsstrak, som bor vara méjligt att
kombinera med ytor for gdng- och cykeltrafik, men som kan

paverka méjlighet till tradplantering beroende pa storlek/djup.

Figur 34. Exempel pa utformning med fyra tradrader och ndgot mindre
trad frdn Laan op Zuid i Rotterdam.

4.4.6 Trafikforslag

4.4.6.1 Strackan Hogsboleden - Flatdsmotet

En forskjutning av boulevardens sektion mot vaster innebar att
den befintliga lokalgatan (Marklandsgatan) paverkas p& denna
strackan. Den kan bli aktuell att antigen ldagga om, eller att
ersattas helt och hallet av boulevarden. Sistnamnda I6sning kn
kravas om ytorna pa véstra sidan ska erséttas av bebyggelse,
men kan ocksd vara méjlig om dagens funktion med
markparkering ligger kvar (bara kopplingarna kan samlas till
ett begransat antal punkter (2 eller 3 héger-in-héger-ut-
kopplingar mellan Hégsboleden och Flatdsmotet).

P& dstra sidan kan samma princip tillampas, med héger-in-
héger-ut for angoring till fastigheter. Parkering for dessa
kommer sannolikt behdva l6sas under mark eller i souterréng.

Hoéjdlage
Frén den féreslagna cirkulationsplatsen vid Hogsboledens

anslutning p@ +19,5 meter (cirka 1 meter under befintlig
markniva for leden i samma l&ge) lutar boulevarden gradvis
nerdt mot Flatdsmotet, dar dagens markniva for leden och for
marken pa vastra sidan forvantas vara utgdngspunkt ocksa for

boulevardens hoéjdlage.

4.4.6.2 Koppling Flatdsmotet
Mot Tunnlandsgatan i vast och J A Wettergrens gata i ost.
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Figur 35. Skiss over Flatdsmotet.

Hoéjdlage
Malsittning om att &ven for boulevarden anvinda befintlig

plushéjd pa 16,5 meter. Topografin pa dstra sidan innebar en
utmaning, och kan behdva hanteras delvis inom planerna for
ombyggnad av Skjutbanan. Befintliga héjdskillnader pa cirka
10 meter finns idag inom ett begrénsat omrade, frdn +16,5 m
pa leden till +26 m pad ytan framfor skjutbanans entré. P3
vastra sidan ar befintliga plushéjder +16-16,5, och det verkar
inte rimligt med en hégre niva fér boulevarden. Darfér behévs
sannolikt en lutning pd dstra sidan. JA Wettergrens gata har en
plushdjd pa& 19 meter séder om korsningen, innan den héjs till
+23,5 m. Forslaget &r att minska denna nivd med 3-4 m i en
ny korsning som ocksa blir en angéringspunkt for Skjutbanan.
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Darifrén kan hojdskillnaden mot korsningen i boulevarden
hanteras med en effektiv lutning p& 4-4,5 procent.

Utformning
Korsningen foreslds som en fullvardig fyrvégskorsning dar

sparvagen passerar i nord-sydlig riktning med saxade
hallplatser placerade efter korsningen pa varje sida.

Utformningen av svangfalt for biltrafiken norrifrdn mot 6st (J A
Wettergrens gata) och soderifrdn mot véast (Tunnlandsgatan)
kan behéva ses dver med tanke pd eventuellt behov av refug
mellan kérbana och sparvég.

4.4.6.3 Strackan Flatdsmotet - Synhalisgatan
Strackningen blir troligtvis bland de mest tatbebyggda
omraden langs boulevarden vilket stéller krav pa ytterligare
minst en fullgjord korsning foér att koppla samman vastra och
ostra sidan. Detta eftersom det ar ca. 900 meter fran korsning
till korsning. Utéver de huvudkorsande straken vid moten s
foresl3s ett antal passager 6ver sparen vid vartannat kvarter.
Hur I&nga dessa avstand blir beror pa vilken kvarterstruktur
som foreslds. Dessa kvarterspassager foreslds véxlas med
hoéger in/utfart for bilar, ocksa fér vartannat kvarter.

Hojdlége
Jamn, svag lutning frén 16,5 vid Flatdsmotet ner mot cirka +16
meter vid Synh3llsgatan.

Utformning
Samma sektion fér boulevarden och princip fér kopplande gator

foreslds som for strackan mellan Hogsboleden och Flatdsmotet.

4.4.6.4 Korsning Synhdlisgatan/Gruvgatan

En ny fullvardig fyrvagskorsning foreslds mellan Synhallsgatan
i vast (i hojd med Flatds torg), och Gruvgatan i dst. Kopplingen
ersatter befintlig gdngbro i samma lage.

en potentiellt viktig funktion i att binda samman
gronstrukturen pa 6stra och véastra sidan vilken kan kréva ett
visst utrymme i sektionen fér kopplande gator och paverka
utformningen av platsen kring korsningen).

Punkten bedéms ha lagre potential med tanke pa aktiva
bottenvaningar an korsningen vid Flatdsmotet, eftersom
sistnamnda innefattar en sparvagnshéliplats och kopplar ihop
viktigare strdk i omgivningen.

4.4.7 Studerade och bortvalda alternativ
En alternativ principsektion har studerats for strackan, utan
tréd langs sparvagen och dar gronytor samlas pd dstra sidan.

l&.‘..._"'

s o o e

Figur 36. Forslag till ny korsning mellan boulevarden, Synhadllsgatan
(vastra sidan) och Gruvgatan (Ostra sidan).

Hoéjdlage

Korsningen hamnar pa cirka +15,5 meter, vilket motsvarar 5 3 3 6 14841 & 50

befintligt hojdlage for leden och for parkeringsytorna pa véstra e o T
L | | | h

sidan. Korsningen mellan Synhéllsgatan och Distansgatan i
vast ligger pa8 +16 meter, vilket inneb&r en mycket svag
lutning fér Synhallsgatan ner mot den nya korsningen.

Figur 37. Alternativ sektion pa strackan med tva tradrader.

Denna I6sning ger mdjlighet till att smala av sektionen med
upp till 5 meter, alternativt anpassa till foreslagen sektion
séder om Synhallsgatan.

P8 6stra sidan ar nivaskillnaden stérre, och schaktning krévs
for att koppla gator i plan. Befintlig markniva for korsningen
mellan Gruvgatan och Olof Asklunds gata p& dstra sidan ar
cirka +17,5 meter. Frdn denna punkt uppstar en lutning pa
cirka 3-4 % ner mot den nya korsningen i boulevarden.

En nackdel ar att ytor for en méjligt tillkommande
sparvagnshaliplats inte reserveras inom sektionen, utan att
korsningen behéver utformas sérskilt med detta i tanke om
Utformning mojlighet dnskas att komplettera med en framtida hallplats pa
Forslaget innebar ytterligare en fullvardig korsning enligt strackan. Det kan ocksd innebéra att just detta lage inte
samma princip som korsningen vid Flatdsmotet. Punkten har nyttjas till omfattande foértatning i forsta etapp.
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4.5 Delstrdackan Synhdlisgatan - Radiotorget

I norr avgransas strackan av den féreslagna fyrvagskorsningen

som kopplar Gruvgatan och Synhéllsgatan till boulevarden. I
s6der avgransas den av en korsning i h6jd med Radiotorget.
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Figur 38. Oversiktlig bild 6ver delstrickan Synhdllsgatan-Radiotorget.

4.5.1 Sammanfattande beskrivning

Strackan har andra foérutsattningar én den angransande
delstrackan i norr huvudsakligen pd grund av ett stérre
ledningstrak pa 6stra sidan. I héjd med Synhallsgatan viker
flera av dessa ledningar av mot vast och korsar leden.

Foér denna delstracka har vi darfér valt att illustrera en sektion
och ett trafikférslag som kan vara moéjligt att genomféra utan
att de stora ledningarna behdéver flyttas. Med flytt av ledningar
kan istdllet sektionen fér delstrackan Hégsboleden -
Synhallsgatan férldngas vidare mot Marconimotet.

Anpassning till ledningspaketet innebér en stérre gronyta pa
dstra sidan, och en minskning av grénytor langs sparvagen for
att behdlla samma totala sektionsbredd fér boulevarden.
Spérvagen forskjuts da cirka tvd meter vésterut vid passage
genom korsningen i héjd med Synhalisgatan, vilket borde vara
mojligt med stérre radier och liten pdverkan pa hastigheten.

Marconimotet utformas som en signalreglerad korsning i plan
dar Marconigatan och A Odhners gata méter boulevarden.
Utformningen tar hojd fér en majlig sparvagskoppling via norra
delen av Marconigatan mot Frélundabanan (med anslutning
strax norr om Musikvédgens hallplats). Lésningen innebér ett
samlat hallplatsldge med motstdende plattformar strax norr om
korsningen. Denna hallplats blir en naturlig tyngdpunkt for
platsbildningen.

Korsningen dimensioneras ocksa for busstrafik, och har pekats
ut som en punkt dar lokala busslinjer skulle kunna métas och
korsa varandra for att binda ihop 6stra och vastra sidan.

Sdder om Marconimotet kan behov finnas att anpassa
boulevardens sektion med stdrre utrymme fér vattenhantering
pa 6stra sidan, vilket inneb&r en mindre forskjutning av
sparvagen och korfalt for biltrafiken mot véster. Overgdngen
mellan sektionerna kan hanteras inom Marconimotets nya
korsning, eller vid en ny foreslagen korsning i héjd med
Radiotorget cirka 300 meter langre stéderut.

Kopplande lokalgator fran dstra och véstra sidan fores|ds
utformas pa liknande satt som delstrackan i norr, med hoger
in/héger ut.

4.5.2 Ansprdk pa hallbar mobilitet

4.5.2.1 Gangtrafik

Relativt stora gdngfléden kan bli aktuellt pd denna strécka,
sarskilt kring den nya hallplatsen och platsbildningen dé&r
Marconimotet ligger idag. Det finns ocksa en potentiellt viktig
koppling fér gronstrukturen i héjd med
Synhallsgatan/Gruvgatan som fortsétter mot en féreslagen ny
stadsdelspark inom detaljplanen fér Olof Asklunds gata och
vidare mot Anggardsbergen. Denna koppling kan bidra till
okade gdngfléden pd boulevarden som ett uppsamlande strak
for boende i Flat8s som har sin malpunkt pd dstra sidan.

Det kan vara viktigt att identifiera befintliga strdk och platser
som har en viktig lokal funktion och koppla ihop dessa med den
nya strukturen for gédngtrafik inom omradet. Dessa forbindelser
kan ocksd med fordel kombineras med kopplingar i
gronstrukturen (och dagvattenstrukturen) inom omradet.
Exempel pa platser som kan vara viktiga att koppla pd
boulevardens gdngstruktur langs denna delstracka &r Flatds
torg i norr och Radiotorget i séder. En struktur som lyckas
integrera befintliga tyngdpunkter ger battre forutsattningar for
befintliga verksamheter att stanna kvar, och kan bidra till
mindre ensriktning av innehll och anvéndare inom omradet.

Med en sektion som anpassas till ledningspaketet blir det inte
aktuellt att reducera ytorna fér mjuka trafikanter. Bredden p&
15 meter ligger fast som ett minimiavstand mellan
byggnadernas fasad och norrgdende korfalt for biltrafiken.
Detta bedéms dock som tillrackligt for att hantera framtida
floden bade for gdende och cyklister, och samtidigt kunna
rymma ytterligare funktioner, exempelvis uteserveringar eller
Oppna dagvattenkanaler.

Det finns ocksd en tidsaspekt, dar bebyggelse pa véstra sidan

kan komma att etableras innan den 6stra sidan, och d&
gangstraket pa vastra sidan blir viktigare &n det 6stra under en
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kortare eller langre tidsperiod. Sammantaget innebar dessa
osakerheter att det ar svart att prioritera upp eller ner den ena
eller andra sidan, och en bredd pa 5 meter foreslds som
utgdngspunkt for bada géngstraken.

4.5.2.2 Cykeltrafik

Behovet att hantera snabb cykeltrafik pd véstra sidan forvantas
finnas kvar ocksa i framtiden. En anpassning till
ledningspaketet innebdr dock en mdéjlighet att skapa ett
bredare cykelstrdk ocksd pa 6stra sidan ldngs denna
delstracka. Kopplingen kan bli sarskilt aktuell att férstarka om
det skulle visa sig att bli svart att fa plats med en
valdimensionerad cykelvég ldngs Olof Asklunds gata (i en
sektion som riskerar att “I3sas” i pdgdende detaljplan, d&r bade
busstrafik och mjuktrafik kan behdva stérre utrymme i
framtiden).

Langs delstrackan foreslds tva likvardiga cykelstrdk pa 6stra
och véstra sidan, dar det vastra straket samlar upp
tillkommande pendelcyklister fr&n Askim (via planskild passage
under Jarnbrottsmotet) och Frélunda (via Marconigatan) medan
det 6stra samlar upp resendarer fran tillkommande bebyggelse
pé dstra sidan och fr&n Méindalssidan (via A Odhners gata).

4.5.2.3 Kollektivtrafik

Spérvégen via norra delen av Marconigatan mot Frélunda kan
vara aktuell som en forsta etapp som mdjliggér omvandling av
boulevarden norr om Marconimotet. En férdel med l6sningen &r
att trafikeringen inte kréver nya vagnar eller personell for
sparvagen, utan kan l6sas genom att lagga om ndgon av de
befintliga linjerna i omradet.

En nasta etapp innebar en fortsattning av sparvagen séderut
till Jarnbrott. Linjedragningen fortsatter centralt i boulevarden
till en féreslagen ny cirkulationsplats som ersatter Radiomotet.
I samband med denna korsningen féresls sparvagen vika av
mot Oster for att angéra ett hallplatsldge med byte till/fran
busstrafik (och méjlig framtida Metrobuss).

4.5.2.4 Ovrig fordonstrafik

Biltrafikflddena férvantas blir relativt stora langs denna
delstrécka. Det beror delvis pa narheten till Soder/Vasterleden
och delvis pa kopplingen till Marconigatan och Frélunda (torg)
med sina generdsa parkeringsytor, samt att boende och
verksamheter norr om A Odhners gata i 6ster snabbast tar sig
s6derut via Marconikorsningen. Dubbla kérfalt behdvs sannolikt
for att hantera biltrafikflodet, vilket aven 6kar framkomligheten
for utryckningstrafik till och frdn Sahlgrenska. Férvantad
hastighetsgrans p& 40 km/h som dimensionerande.

4.5.2.5 Parkering

Det bedéms vara mycket aktuellt med kantstensparkering
langs strackan, bdde for att erbjuda viss angéring till
verksamheter langs boulevardens fasad och som en
hastighetsreducerande atgard.

Delar av parkeringsfunktionen som finns Iangs boulevarden
idag kommer sannolikt behdva ersattas, och nya
parkeringsmajligheter skapas for tillkommande boende. Forslag
till parkeringsstrategi for Program foér Frolunda rekommenderar
att detta hanteras i form av samlade parkeringsanlaggningar
eller mobilitetshubbar. Lokaliseringen av dessa anlaggningar
blir viktiga for boulevardens biltrafikfldde, d& de kan generera
manga resor till/fran en viss punkt och ha stor lokal péverkan.

4.5.3 Korsningsanspridk

Gangtrafik
Méjlighet till hog tathet Iangs den framtida boulevarden kan

innebdra ett relativt stort behov att korsa mellan 6éstra och
vastra sidan i fler punkter. Som fér den angransande
delstrackan i norr finns en struktur i den befintliga bebyggelsen
pa vastra sidan som kan fortsitta mot boulevarden, med
naturliga korsningspunkter med cirka 100 meters intervaller.

Den ganska slutna bebyggelsestrukturen pd véstra sidan
innebar dock att manga av kopplingarna inte gar att fortsitta
djupare in i omradet. Detta, tillsammans med framkomligheten
for biltrafiken och - framfér allt - kollektivtrafiken, far tas med

i en avvégning kring hur manga géng- och cykelpassager som
kan bli aktuellt att etablera Iangs strackan.

Passager dver boulevarden med cirka 100 meters avstand
innebar tre dvergdngsstillen mellan Synhallsgatan och
Marconimotet. Med 200 meters avstand blir det ett
overgdngsstélle. De tva alternativen kan ocksa innebéra olik
utformning, da sistndmnda kan innebéra att ett storre flode
koncentreras till en passage (med 6kat behov av
hastighetssakring och signal) medan férstnamnda alternativ
fordelar flodet pa fler punkter, och kan ge stérre flexibilitet nar
det galler utformning.

Cykeltrafik
Med tva likvardiga cykelstrdk pd varje sida minskar behovet for

snabba cyklister att korsa, vilket kan vara en fordel for
striackan med sparvag och relativt héga biltrafikfloden i
boulevarden. Kopplande cykeltrafik fr&n Marconigatan och A
Odhners gata bedéms ha foérutsattning att fortsatta norrut utan
behov att korsa. Fér cyklister med malpunkter inom omrédet
géller samma korsningsméjlighet som fér gdngtrafiken ovan.

Kollektivtrafik

En korsande kollektivtrafik langs delstrackan férvantas bli
aktuellt i den nya signalkorsningen vid Marconimotet. Har har
Vasttrafik lyft ett forslag om lokala busslinjer (Idngs parallella
strak pa ostra och vastra sidan) som korsar varandra for att
skapa flera mojliga reserelationer inom omradet. Funktionen
gor ocksa platsen till en viktig bytespunkt mellan sparvégen
och omrédestrafiken, som kan ta delar av platsen i ansprak
eller krava breddning av gatorna i omgivningen.

I en Idsning utan sparkoppling l&ngs norra Marconigatan kan
det ocksd bli mer aktuellt med busstrafik som binder ihop den

nya sparvdgen med Frélundabanan och Frélunda torg.

Med en utbyggnad i etapp med koppling till Frélundabanan kan
hallplatsen vid Marconimotet
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Ovrig fordonstrafik

Marconimotet ar en viktig 6st-vastlig koppling idag och binder
samman tva strdk som &ven i den framtida trafiklésningen
klassas som stérre genomfartsgator.

4.5.4 Ansprdk pa attraktiv stadsmiljo

4.5.4.1 Gronytor och gronstrdk

Kopplingen vid Marconimotet har inte samma funktion i
gronstrukturen som kopplingar vid Synhallsgatan eller langre
sbderut vid Gustaf Melins gata, men kan antagligen bli den
storsta tyngdpunkten inom omradet dér manga ménniskor
passerar och vistas, och dar det ocksd kan bli attraktivt for
handel och andra verksamheter att etablera sig. Den tankta
platsbildningen norr om Marconimotets nya korsningspunkt bér
gestaltas med grona kvaliteter och parkytor som stracker sig in
mot och langs boulevarden.

Léngs stréckan foreslds en sektion som tar hansyn till
ledningspaketet pd éstra sidan, och som méjliggér ett bredare
parkstrak pa denna sida. Se 4.5.5 fér mer detaljer.

4.5.4.2 Gaturummets vaggar

Det bredare grénstraket pd dstra sidan kan nyttjas som ett
parkstrak och erbjuda variation i utformning och méblering
bdde for gdende och cyklister ldngs stréckan. Det innebé&r
ocksa att forutsattningar for vistelse blir ndgot battre pa dstra
sidan och ndgot sémre pa vastra sidan (som bland annat
hamnar ndrmare sparvdgen, med en smalare gronremsa
emellan). Férutom battre méjlighet att begransa buller finns
ocksd battre forhallanden for solljus pd dstra sidan, vilket kan
goéra det mer intressant for verksamheter att etablera sig i
bottenplan och bidra till ett hégre géngfléde pd dstra sidan.

4.5.4.3 Gestaltning/material/kvalitet

Vid denna punkt har mer vatten frdn omgivningen hunnit

samlas upp, och behovet av dagvatten och skyfallshanterning

langs boulevarden férvantas 6ka, vilket kan innebara att dessa
o o . o .

ansprak ocksa behoéver plats och far synas i boulevardens

sektion, till exempel genom ytor fér férdrdjning/infiltration eller

Oppna dagvattenkanaler.

Figur 39. Inspirationsbilder 6ver 6ppna dagvattenlésningar.

Parkstraket pd ostra sidan bor ha goda férutsattningar att
hantera detta (det ligger ocksa ett kulverterat vattendrag -
Skillnadsbackan - inom ledningsreservatet) och samtidigt
utgobra ett attraktivitetsskapande inslag gaturummet.
Referensbilderna till vanster illustrerar olika satt att ta hand om
dagvatten och samtidigt tillféra kvaliteter i form av
sittmojligheter, varierad vaxtlighet och alternativa satt att réra
sig langs gaturummet.

4.5.5 Principutformning

For denna delstrécka foreslds en principsektion som skiljer sig
frdn angransande omrade i norr. Skélet till detta &r det stora
ledningspaketet som syns till héger i den foreslagna sektionen,
och som har en utbredning pa cirka 15 meter dar det kan vara
svart att ga fram med korfalt eller spdrbana utan att ledningar
behéver flyttas. Det finns ocksa ett 6kande ansprak pa
vattenhantering i straket — b&de néar det géller dagvatten (men
med en princip om att s& mycket som méjligt ska hanteras och
fordrojas inom angransande fastigheter) och kapacitet for
storre skyfall.

Mojligheten att flytta pd ledningarna ar fortfarande éppen, i
vilket fall sektionen for delstréckan Hégsboleden-Synhallsgatan
skulle kunna férlangas vidare sdderut till Marconimotet eller
forbi. Denna sektion visar hur boulevarden kan utformas utan
att kréva flytt av ledningar (medan atgérdsférslaget i plan
redovisar en enklare utformning dar boulevardens sektion inte
andras langs strackan - fokus for den redovisningen ar istéllet
att visa boulevardens struktur med korsningstathet, lage i
straket och uppkoppling mot omgivningen.
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Figur 40. Principsektion for delstriackan.

Anpassningen till ledningspaketet innebér att ytorna for gang,
cykel och gronstrak pa éstra sidan breddas s& att norrgdende
korfalt hamnar utanfér ledningarnas skyddsavstand.

For att mdjliggora detta utan att 6ka den totala
sektionsbredden plockas tradraderna langs sparvéagen bort och
ersatts av smalare gronremsor med méjlighet till lagre
vaxtlighet. Sparvagen behdver d& ocksa forskjutas langre
vésterut - cirka tvd meter jamfort med angrénsande sektion i
norr. Parkstraket pd dstra sidan ger goda forutsattningar for
variation och breddning langs g@ng- och cykelstrdket pa den
sidan av boulevarden som ocksd har bast solférhallanden.

4.5.6 Trafikforslag

4.5.6.1 Strdckan Synhdllsgatan - Marconimotet
Overgdngen mellan de tvd foreslagna principsektioner for
"center median”-boulevarden sker vid den nya korsningen
mellan Synhallsgatan och Gruvgatan, och férvéntas kunna
I6sas med radier fér sparvigen som inte har stérre paverkan
pé hastighet eller korsningsutformning.

Langre sdderut blir det fortfarande fastighetsgrans i dst och -
inte minst - ledningsreservatet som ger boulevardens lage.

4.5.6.2 Marconimotet

Ombyggnad till en fyrvégskorsning i plan. Méjlig sparvdag mot
Marconigatan i vaster, samt fortsattning av linjen séderut mot
Jarnbrott. Fran ost kopplar A Odhners gata. Busstrafik kan bli
aktuellt i flera relationer, och pdverkar radier och utformning.

Figur 41. Oversiktsbild 6ver Marconimotet.

Hojdlége
Den nya korsningen innebar rivning av dagens trafikplats och

en férhojning av ledens niva i underfart till en mer jamnt
lutande boulevard fran +15,5 m vid Synhallsgatan till cirka
+15 m vid Marconimotet. A Odhners gata och Marconigatan
behéver byggas om frdn narmaste cirkulationsplats pd dstra
respektive vastra sidan for att ansluta till nytt héjdlage.

Norra Marconigatan har en marknivd pa +19 m vid korsningen
Bildradiogatan/Armlidngdsgatan som &r 13st i samband pd
pdgdende detaljplan for bostader vid Distansgatan. Frdn denna
punkt uppstar en lutning pa cirka 3-4 procent ner mot den nya
korsningen med boulevarden.

P& 6stra sidan har A Odhners gata en héjdniva pa +17,5 m vid
korsningen med Olof Asklunds gata/Victor Hasselblads gata.
Frén denna punkt kommer gatan att luta cirka 3 procent ner
mot den nya fyrvagskorsningen vid boulevarden.

Utformning
Korsningen har utformats som en signalkorsning i plan med tva

sparvéagslinjer. Radier dimensioneras fér boggibuss. Trots alla
ansprak verkar det méjligt att uppnd en relativt yteffektiv
I6sning som bdr kunna mdjliggéra en stadsmassig gestaltning
av platsen och angrénsande bebyggelse.

For att mdjliggora egna svangfalt for vanstersvangande trafik
har sektionen breddats kring korsningen 50 meter norrut och
soderut. Denna princip skiljer sig fr&n den som anvénts for
principkorsningarna i hdjd med Flatdsmotet och Synhallsgatan,
dar svangfalt nyttjar grénytan mellan kérbana och sparvég. De
tva alternativen behdver undersokas, men aterkoppling fran
workshop pa Trafikkontoret resulterade i synpunkter kring
trafiksékerheten nar det géllde 16sningen utan refug (som det
finns exempel pd ldngs MéIndalsvégen idag).

4.5.7 Studerade och bortvalda alternativ

Tidigare i arbetet diskuterades huruvida norrgdende korfalt
kunde lokaliseras ovanpa ledningspaketet, eftersom méjlighet
kunde finnas till att leda om trafiken om behov att komma &t
ledningarna skulle uppstad (antigen med dubbelriktad trafik pa
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sédergdende korbana, eller genom att nyttja de parallella
strdken i omgivningen). Denna I16sning férsvagades av kunskap
fran Kretslopp och Vatten om att den stora spillvattenledningen
i str@ket var en vibrationskénslig betongkulvert.

Fér Marconimotet visar kapacitetsberdkningar i CapCal att
utmaningar kan uppstd med en signalkorsning i plan. Detta
beror pa tillkommande fléden fr&n omgivningen som kan bli
aktuella i denna punkt, huvudsakligen fran A Odhners gata i
Ost. Begransningen kan moéjligtvis hanteras genom att géra om
korsningen till en cirkulationsplats istdllet, men riskerar att
paverka platsens karaktar och géra den mindre stadsmassig.
Mer detaljerade trafikanalyser av korsningen och mdjlighet att
leda trafik langs andra strak behévs for att identifiera mojliga

och lampliga utformningsldsningar.

4.5.7.1 Korsning i hojd med Radiotorget

Den féreslagna korsningen i héjd med Radiomotet dar
sparvégen leds dsterut foreslds i ett héjdlage pa cirka +12,5
meter, en knapp meter hdgre én den befintliga ledens
markniva i samma punkt. Radiotorget har en héjd pa +13 m
och E A Rosengrens gata +13 m i samma lage, vilket innebar
att kopplingar till omgivningen gar enkelt att etablera.
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Figur 42. Bortvalt utformningsforslag dar sparvagen viker dsterut.

4.6 Delstriackan Radiotorget — Radiomotet
Delstrackan avgransas i norr av en korsning i héjd med
Radiotorget dar sparvagen kan ledas mot 6ster. I séder

avgransas omradet av en ny cirkulationsplats vid Radiomotet.
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Figur 43. Oversiktlig bild 6ver delstrickan Radiotorget-Radiomotet.

4.6.1 Sammanfattande beskrivning

Sparvagen fortsatter centralt i boulevarden, och
korsningsavstanden okar och passager mellan éstra och véstra
sidan fér gdende och cyklister blir glesare pd denna delstrécka.

Frén foreslaget dvergdngsstélle i héjd med Radiotorget 16per
boulevarden cirka 350 meter utan korsande ansprak éver

o - . o . - .
sparvagen. Angdrande lokalgator fran 6stra och vastra sidan
(héger-in-héger-ut) kan vara maéjligt, men antalet bér hallas till
ett minimum om en trafikering med hastighetsgréns 60 km/h

ska vara moéjlig.

I héjd med Gustaf Melins gata pa 6stra sidan foreslas en ny,
fullvardig korsning med madjlighet att etablera en
sparvagnshéliplats. Befolkningstitheten pa véstra sidan &r dock
begransad. Nyttan av en hallplats beror pa vilken fértétning
som blir aktuell pd dstra sidan i avvégning mot vilken kapacitet
som behdvs for genomgadende resor. Det kan vara dnskvart att
trafikera strackan utan anhalt i férsta utbyggnadssteg, men att
lamna mojlighet att etablera ett hallplatslége i senare skeden.

Vid Radiomotet ersatts dagens planskilda korsning med bro av
en cirkulationsplats i plan. Detta innebar en héjning av ledens
nivd med 2-3 meter, och kan bidra till att minska
dversvamningsrisken i denna punkt. Har féresl3s en stricka pa
cirka 450 meter utan korsande ansprak tvérs boulevarden, for
att prioritera framkomligheten fér kollektivtrafiken (men ocksa
annan trafik i nord-sydlig riktning gynnas, bland annat
pendelcyklister).

Straket kombineras med férdel med snabb cykeltrafik, som ges
mojlighet till en mer varierad, slingrande rérelse langs dstra
sidan. Tradrader féreslds pd vastra sidan mellan biltrafik och
strak for mjuktrafik. P& 6stra sidan finns ett betydande ansprak
pa ytor for skyfallshantering vilket kan péverka méjlighet till
storre trad (men lagre vegetation i “ridder” kan vara méjligt).

P vastra sidan foreslds ett nytt nord-sydligt strak ett kvarter
langre vasterut (mellan boulevarden och Antenngatan) att
dimensioneras for snabb cykeltrafik. Strdket kan ocksd rymma
lokal biltrafik och gdngtrafik, samt fungera som skyfallsled.
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4.6.2 Ansprdk pa hallbar mobilitet

4.6.2.1 Gangtrafik

Gangtrafikflodet langs denna delstrécka bedéms bli lagre &n for
delstrackor langre norrut. Boulevarden kompletteras av
parallella lokalgator/uppsamlingsgator p& éstra och véstra
sidan som forvantas ta en del av flédet. Hégre floden férvantas
in mot hallplatser for kollektivtrafik och via sammanbindande
ost-vastliga strék i gronstrukturen.

4.6.2.2 Cykeltrafik

Cykelbana kan finnas pa bdda sidor av gaturummet, men det
storsta flodet forvantas pd vastra sidan, dér dagens
pendelcykelstrak ligger, och dar viktiga cykelvégar utifrén
forvantas koppla pd omradet ocksa i framtiden.

For att rérelsen langs boulevarden i nord-sydlig riktning skall
bli mindre monoton fér gdende och cyklister féreslas Idsningar i
gaturummet som kombinerar funktioner (daribland
skyfallshantering/-férdréjning) och som mdjliggér ett bredare
géng- och cykelstrak eller en mer slingrande rérelse genom en
landskapspark.

4.6.2.3 Kollektivtrafik

Mojlighet kan finnas till snabbare trafikering, beroende pa om
det tillkommer en hallplats mellan Marconimotet och Jarnbrott
eller inte. Utan hallplats (méjligtvis &ven med) kan méjlighet
finnas att etablera ny sparvég pa vignolrédl — en mer jarnvags-
liknande I18sning med upphdjda spar som &r billigare att bygga,
enklare att underhdlla, och kan tilldta trafikering i hégre
hastighet. Ytterligare kostnadsreduktioner kan uppnds genom
att anvanda mittstolpar for kontaktledningar.

Alternativ har undersokts dér sparvédgen leds dsterut och in i
Hoégsbo industriomrade i héjd med Radiotorget, for att hamna
mer centralt i omvandlingsomradet (se "bortvalda alternativ”).

4.6.2.4 Ovrig fordonstrafik

Det kan vara aktuellt med en hdgre hastighetsgrans for
biltrafiken p& strackan (60 km/h), vilket sannolikt innebar
ndgot bredare korfalt jamfort med delstrackor som

dimensioneras for hastighetsgrans 40 km/h. I en
etapputbyggnad med sparvég till Marconimotet kommer
delstrackan sannolikt behdva trafikeras av en eller flera
regionbusslinjer, som kan paverka utformning av stréckan (och
korsningar vid svangande trafik).

4.6.2.5 Parkering

Langs strackan foresl8s ingen kantstensparkering, eftersom
detta &r svarare att kombinera med en hégre tilldten hastighet.
Sannolikt kommer inte delstrackan att vara lika intressant fér
smaskaliga verksamheter som delstréckorna ldngre norrut.
Storre verksamheter eller mer ytkravande handel kan vara
aktuellt, och behdver sannolikt 16sa parkeringsfragan pa egen
fastighet.

4.6.3 Korsningsanspridk

Det stérsta korsningsanspraket éver boulevarden kommer
troligtvis vara vid Radimotet och i anslutning till den féreslagna
sparvagnshaliplatsen.

Over sparvagen forvantas ocksa ett viktigt korsningsansprak
for gdende och cyklister lings Gustaf Melins gata, dar en ny
sparvagnshaliplats féreslds. Hallplatsen innebar att ett stérre
korsande flode kan hanteras i denna punkt utan for stor
negativ paverkan pa sparvigens framkomlighet.

Denna koppling &r ocksd en del i den framtida grénstrukturen
for omradet, och fortsatter vasterut éver Dag
Hammarskjoldstraket och in bland bebyggelsen p& véstra
sidan. Det innebér att ett korsningsansprak for gdende och
cyklister ocksd forvantas éver boulevardens korfalt for biltrafik
i denna punkt.

Aven biltrafiken férvéntas ha ansprak pd att korsa bade

o o . . .
sparvagnsstraket och - framfér allt - angdra till
"bilboulevarden” med méjlighet att svdnga bdde séderut och
norrut i denna punkt.

Kompletterande hdger-in-hdéger-ut-korsningar norr och séder
om denna korsning gor att belastningen i den stérre korsningen
minskar. Strackan &r inte centrumnara och pa grund av det

relativt begrédnsade korsningsanspraket fran oskyddade
trafikanter och att det troligtvis &r relativt I3ga gangfléden
langs denna delstracka bor livsrummet bli integrerat
transportrum enligt Kommunal VGU-guide (Trafikverket/SKL,
2015). Det betyder att oskyddade trafikanter har 18ga ansprak
pa att korsa rummet, och biltrafiken far lov till en hégre
framkomlighet.

4.6.4 Ansprak pa attraktiv stadsmiljo

4.6.4.1 Gronytor och gronstrak

Gang- och cykeltrafikens ytor gors sa transporteffektiva som
mojligt med hansyn till att f& ansprak finns att vistas i
gaturummet. Detta innebér ocksa begrénsade behov av
pdkostade utformningslésningar.

En utdkad grényta planeras ldngs strakets 6stra sida, for att ta
hansyn till det befintliga ledningspaketet. Viktiga funktioner
som kan och bér integreras i denna gronremsa ar den snabba
cykeltrafiken och dagvattenhanteringen.

Den dst-vastliga kopplingen i hojd med Gustaf Melins
gata ar identifierat som ett “gronstrdk att utveckla” i
FOP Hogsbo-Frolunda. Den foreslagna korsningen i
denna punkt behover utformas for god tillgdanglighet for
gdende och cyklister 6ver boulevarden. En ny
sparvagnshdllplats i detta lage gynnar ocksa kopplingen
och starker nyttan av gronstraket.

Langs sparvagen langre dsterut kan det vara aktuellt med
tradrader och en mer pdkostad utformning av gaturummet.

Det foreslagna parallella straket i vast kan erbjuda méjligheter
till en gron utformning som skapar vistelsekvaliteter och gor
straket mer attraktivt for gdende och cyklister.

P& foljande sida finns en samling referens- och
inspirationsbilder som illustrerar mojligt formsprak och
tankbara utformningar for att 13ta gronskan tranga in i och ta
tillbaka delar av det landskapet som industriomradet och
infrastrukturens hdrdgjorda ytor har ockuperat.
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Figur 44. Exempel pa en skyfallsgata. Skiss fran planerad omvandling i
Kéopenhamn (Ramboll Studio Dreiseitl).

4.6.4.2 Gaturummets vdaggar

P& dstra sidan behéver sannolikt hela ytan mellan boulevarden
och den parallella EA Rosengrens gata nyttjas for att
mojliggéra kvartersbebyggelse (oavsett kvarstar risk att bara
halvkvarter ryms d& manga av fastigheterna bara &r cirka 50
meter djupa, och den allmanna platsmarken langs EA
Rosengrens gata kan behéva breddas fran dagens 11 meter).

P& véstra sidan kan en mer "uppbruten” fasad vara aktuell,
som integrerar park/vattenfordréjning och bebyggelse i
varierande héjd och med blandat innehall och funktion.

4.6.4.3 Gestaltning/material/kvalitet

Denna delstracka skulle kunna utformas med mindre
forfinade/pakostade material, och en mer vildvuxen vegetation.
Férdrdjning av skyfallsvatten kommer in som en viktigare
funktion pa delstrackan, och har potential att styra och
inspirera utformningen av landskap/park/vistelsestrak och -
ytor langs boulevarden. Alternativ har diskuterats bade for att
anvanda parker med skyfallsfunktion som en buffert mellan
befintliga och nya kvarter, eller att integrera dessa funktioner i
boulevardens sektion - till exempel i ett delat utrymme med
parkfunktioner, pendelcykelstrdk och gdngbana.
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4.6.5 Principutformning
Indelning av funktioner i flera strdk innebar att boulevarden
ger upphov till 2-3 gaturum med olika ansprak och sektioner.

b —
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Ledningspaket: 15 m

Figur 45. Principsektion for strackan Radiotorget-Radiomotet.

Dag Hammarskjoldstraket &r fortfarande det bredaste straket
och den 6évergripande lanken genom stadsdelen. Sektionen
anpassas efter ledningspaketet, vilket innebar ett bredare
gronstrak langs gaturummets dstra sida. I huvudalternativet
leds sparvagen centralt i boulevarden till Radiomotet.

Figur 46. Principsektion for uppsamlingsgata vaster om boulevarden.

Ett kvarter vaster om boulevarden féreslds en uppsamlande
lokalgata vaster om boulevarden for att avlasta Dag
Hammarskjoldstrdket och Antenngatan for angérande trafik
fran nya kvarter. Gatan har ocksd potential att uppfylla en
funktion som skyfallsled, som samlar upp vattenfléden frén
vastra sidan och minskar risken att skyfallsvatten behdver
korsa boulevarden.

4.6.5.1 Gaturadl eller vignol?

En utformning for sparvag via Dag Hammarskjoldstraket langs
denna delstracka kan innebara vignolral. Lésningen ar mindre
kostsam an gatural, och mdjliggdr trafikering med hdgre
hastighet. Gronska kan etableras pa sparens yttersida samt
mellan norrgdende och sédergdende spar.

SKALA: 1:60

@ Livblock

115 mm obundet barlager

Figur 47. Principskiss 6ver spar fran Teknisk Handbok.
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4.6.6 Trafikforslag

4.6.6.1 Fortsdttningen ldangs Dag Hammarskjoldstraket

Hoéjdlage
Lésningen for trafiken langs Dag Hammarskjoldstraket innebar

en ombyggnad till en jamnt lutande boulevard frén en héjd pd
+12,5 meter i htjd med Radiotorget (befintlig markniva cirka
11,5 meter), till en féreslagen héjd pé +7 meter vid
Radiomotet (befintlig markniva vid underfart &r cirka 5 meter.
Brons héjd ar 11 meter dar den passerar ledens mittlinje).

Placering i straket

Boulevarden skjuts mot ett dstligt lage som for de tva
angransande delstrackorna i norr for att maximera
exploateringsytan till vast om boulevarden. Ledningspaket
riskerar att stéra linjeféringen vid de sydliga delarna strax
ovanfér Radiomotet, vilket betyder att ytan dar inte kan
bebyggas och skapar ett tomrum som inte kan nyttjas.

Utformning
En viktig passage pd stréckan foreslas i vid den nya korsningen

i hojd med Gustaf Melins gata, som ocksa fyller en funktion i
grénstrukturen. Aven om stréckan kan vara aktuell som ett
integrerat transportrum med begransade korsningsansprak sa
kan avstandet till paféljande korsningar i norr (Radiotorget,
400 m) och séder (Radiomotet, 450 m) blir val 13ngt.
Trafikforslaget illustrerar darfor méjliga kompletterande
korsningar mitt pa dessa stréckor, som kortar ner avstdndet
mellan-passagerna for gdende och cyklister.

4.6.6.2 Koppling i hojd med Gustaf Melins gata /
Kortvdgsgatan
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Figur 48. Foreslagen utformning for korsning vid Gustaf Melins gata.

Q

Hojdlége
Den jamna lutningen i nord-sydlig riktning mot Radiomotet

fortsatter, och inneb&r en hajning av befintlig markniva for
leden pa 1-1,5 meter i denna punkt.

Korsningen kopplar pa befintliga markhéjder i omgivningen,
som ar 11,5 meter fér Antenngatan i vast och 10,5-11 meter

for korsningen E A Rosengrens gata /Gustav Melins gata i 6st.

Utformning
Korsningen utformas efter samma princip som foreslagna

korsningar vid Tunnlandsgatan och Synhllsgatan - en
fullvardig fyrvagskorsning med signalreglering, och mdjlighet
till etablering av sparvagnshaliplats vid behov.

Korsningen sammanfaller med en utpekad koppling i
gronstrukturen. Detta skulle kunna innebédra att de 6st-vastliga
stréken behodver ett bredare gaturum for fler gréna inslag som
forstarker kopplingen och gér det mer attraktivt for mjuka
trafikanter att réra sig 6ver boulevarden och vidare mot
gronomraden i nérheten.

4.6.6.3 Radiomotet

I dag passerar Radiovagen planskilt dver leden. Korsningen
foreslds istallet att utformas som en kapacitetsstark
cirkulationsplats

¥

Figur 49. Foreslagen utformning for ny cirkulationsplats vid Radiomotet
med ny sparvdg samt anslutning till befintliga strdk i omgivningen.

Hoéjdlage
Det féreslagna hdjdlaget for den nya korsningen ar 7 meter,

vilket &r en hdjning med cirka 2 meter jamfért med dagens
underfart. Cirkulationen har utformats med en héjdniva pd +7
meter, for att uppnd en jamn lutning l&dngs boulevarden som
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fortsatter pa sodra sidan och vidare mot Stora An och skapar
battre forutsattningar for avrinning av ytvatten. Lésningen gor
ocksa korsningspunkten mer robust och mindre sarbar for
Odversvamningar.

Cirkulationen kopplar pa Frélunda Smedjegata i st som
fortsatter i samma héjdniva (+7 meter) innan den bérjar stiga
oster om Husknuten. P& véstra sidan kopplar den mot befintlig
cirkulationsplats i korsningen mellan Radiovagen och
Antenngatan, med en plushéjd pa 11,5 meter, vilket innebér en
lutning p8 3-4 procent pd denna strécka.

En forutsattning som legat till grund fér vald markniva har
ocksa varit anslutningen till den befintliga hallplatsen for
expressbussar sdder om Frélunda Smedjegata. Om busslingan
har dndras eller byggs bort kan det vara méjligt att héja
marknivan for cirkulationsplatsen ndgon meter.

Utformning

Cirkulationsplatsen utgér en tydlig bérjan pa boulevarden,
samspelar battre mellan de olika trafikslagen och ger battre
framféringsforhallanden 8t kollektivtrafiken. Viss konflikt
mellan lokal omradestrafik med buss i 8st-véstlig riktning och
sparvégen i nord-sydlig riktning kan uppsta.

I korsningen mellan boulevarden och Hégsboleden leds
sparvégen in och ut fran mittldget inom cirkulationsplatsen.
Denna lésning kan vara aktuell har ocks3, men férsvéras ndgot
av att cirkulationen har fyra snarare an tre ben.

En cirkulationsplats féreslds ocksd i denna punkt om sparvégen
leds i ett dstligare strdk, och inte via boulevarden. I detta fall
kan radierna minskas, och risk fér kébildningar eller begransad
framkomlighet, till exempel for busstrafiken, minskar. Detta
beskrivs under féljande rubrik om studerade alternativ.

4.6.7 Studerade och bortvalda alternativ

Denna delstracka har varit fokus fér omfattande diskussioner
kring alternativ utformning, dér den stérsta knackfragan varit
mojligheten att leda sparvégen langre dsterut och méjliggéra
for battre kollektivtrafiktillgdnglighet i omvandlingsomradet.

Det bortvalda alternativet dar sparvéagen viker av fran Dag
Hammarskjoldstraket redovisas under féregdende delstrécka,
men fortsattningen ryms inom denna delstracka. Det studerade
ostliga straket for sparvagen utformades med parallella
lokalgator dar bil och cykel g&r i blandtrafik.
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Figur 50. Principsektion for sparvagnsstrdk i Ostra Hégsbo.

En férdel med alternativet, utéver att sparvdgen skulle hamna
mer centralt i omvandlingsomradet, var att det kunde frigéra
ytor i dalgdngens botten for hantering av vattenvolymer som
okar ju langre ner i avrinningsomradet en kommer.
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Figur 51. Principsektion for Dag Hammarskjoldstrdket utan sparvag.

For att hantera ansprék pd dagvatten- och skyfallshantering
foreslogs darfor en oférandrad bredd pa sjalva boulevarden,
dér ett bredare dike kan inrymmas pa dstra sidan.

Logiken bakom en §stlig linjedragning med béattre tillganglighet
till hallplats for tillkommande inv@nare innebar ocksa att
alternativet bara skulle bli aktuellt i kombination med en ny
hallplats pd stréckan. Laget fér denna foreslogs, i likhet med
sparvég i boulevarden, vid korsning av Gustaf Melins gata.
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Figur 52. Foreslagen utformning for korsning och ostlig
sparvagnshallplats i h6jd med Gustaf Melins gata.

Det har diskuterats om den tillkommande hallplatsen mellan
Marconimotet och Radiomotet skulle innebéra en s3 stor
begransning i kapacitet och framkomlighet fér spdrvagen att
det forsamrar strakets standard och potential for éverflyttning
av delar av dagens genomgaende bil- och busstrafik. En
utbyggnad i etapp utan hallplats pd strickan kan vara aktuellt
for att folja utveckling och andring i resménster dver tid.
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Spérvéagens korsning av norrgdende korfilt for biltrafiken i
punkten dér linjen leds in i Ostra Hégsbo har testats och ritats
som en korsning i plan i trafikférslaget, men har aven
diskuterats som en méjlig planskild korsning om det skulle visa
sig att behdvas. Eventuella detaljerade trafikanalyser samt
géngtidsanalyser fér sparvagen skulle kunna utgéra underlag i
en bedémning av ett sddant behov. Lésningen &r mer kostsam
och trdg har en negativ paverkan pa stadsmiljokvaliteten.
Alternativa linjedragningar for sparviagen genom Ostra Hégsbo
har ocksd studerats, bade ldngre vasterut och ldngre dsterut.

Alternativet langre mot vast skulle innebéra att sparvédgen leds
langs E A Rosengrens gata. Detta alternativ har férkastats av
flera sk&l. Hallplatsen hamnar bara 100 meter ldngre dsterut
jamfort med en héllplats i boulevarden, vilket gér det svarare
att fa till en betydligt hogre tathet inom upptagningsomradet
och darfor ocksd svarare att véga upp den extra kostnaden det
I6sningen innebar fér markinldsen, etc.

Att anvanda E A Rosengrens gata innebar ocks3 trafikmassiga
utmaningar nar det galler angdring for nya kvarter. Antigen
uppstar ett behov av parallella kérfalt 1dngs boulevarden (och
visst korsningsbehov fér att nd uppsamlande strék i
omgivningen), eller s& behéver alla kvarter véster om
sparvégen ha sin angéring direkt mot boulevarden (vilket
skulle kunna fungera ldngre norrut i omradet, men férvéntas
innebara en konflikt ldngs denna delstréacka med hogre fléde
och hastighetsgrans.

En linjedragning via Victor Hasselblads gata studerades ocks3
tidigare i skissarbetet. En fordel ar mdjligheten att etablera en
héllplats annu narmare Prippstomten, dar méjlig
stadsomvandling planeras. Straket har ocksd en naturlig
fortsattning séderut mot Kobbegardsbron och Sisjé. Nackdelar
som identifierats ar féljande:

- Svart att skapa en héllplats med bebyggelse och
aktivitet i omgivningen om punkten hamnar nara
kyrkogdrden och kullen l&ngs V Hasselblads gata.

- Risk att en flaskhals i trafiksystemet uppstar dar
sparvagen passerar cirkulationsplatser vid kopplingen
mellan Otto Elanders gata och Frélunda Smedjegata.

- Fortsatt behov av biltrafik 6ver Kobbegardsbron vilket
bidrar till att bron behéver byggas om, som upphaver
fordelen att kunna nyttja befintlig koppling.

- Lésningen &r mindre flexibel med tanke pd méjligheter
att forlanga sparvdagen mot sdder, och innebér snévare
radier som ger lagre hastigheter och langre restider.

4.7 Soder om Radiomotet / Frolunda Smedjegata
Boulevardens funktioner delas upp, dar biltrafiken bdjer av mot
sydvast och kopplar pa det befintliga Jarnbrottsmotet, medan
sparvagen bojer av mot sydost och hdllplatslagen kopplade till
ny bebyggelse, bytesfunktion mot regional bil- och
kollektivtrafik eller bada delarna.
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Figur 53. Diagram som illustrerar mdjlig struktur och lokalisering av
bytespunkter soder om Frolunda Smedjegata.

4.7.1 Sammanfattande beskrivning

I huvudalternativet leds sparvagen bort fran boulevarden mot
ett foreslaget hallplatsldge medan biltrafiken fortsatter soderut
mot Jarnbrottsmotet med befintlig utformning.

Gang- och cykeltrafiken behéver ocksd nd spérvagnshall-
platsen, och ansluter i évrigt till 6st-vastliga strak langs

Radiovégen/Frélunda smedjegata och den befintliga gdng- och
cykelbanan under leden vaster om Jarnbrottsmotet.

En &ndhallplats for stadsbanan (dtminstone i en forsta eller
andra etapp) foreslds etableras strax séder om Frolunda
Smedjegata, nordost om Jarnbrottsmotet. Lokaliseringen
behdver ta hansyn till bytesfunktionen med busstrafik, samt
mojlig framtida kollektivtrafik i omr8det (Metrobuss, jarnvég).

I skissarbetet har denna hallplats lokaliserats i anslutning till
den befintliga bytespunkten dar nord-sydliga regionbussar
(Rosa och BI3 express) och dst-véstliga lokalbussar méts. I
punkten ligger ocksd en pendelparkering som skulle kunna
behalla sin funktion (8tminstone om sparvéagen inte kommer
férlangas sbderut).

En fordel med att lokalisera hallplatsen narmare Frélunda
Smedjegata &r ocksa att denna punkt har férutsattningar att
fortatas med ny bebyggelse, sarskilt dar Husknuten ligger idag.

En forutsattning for lokaliseringen och utformningen av
sparvégen har varit att inte bygga bort méjligheten till en
fortsattning antigen soéderut eller 6sterut. Fortsattningen
sbderut ar intressant for att bidra till att 6éverflytta en stérre del
av dagens genomgaende biltrafik fr&n véag 158 till en ny,
sparbunden kollektivtrafik, samt skapa en béttre bytespunkt
mellan 158-strakets busstrafik och Dag Hammarskjoldstrakets
sparvag/stadsbana.

Skissarbetet har ocksd diskuterat vilken paverkan en framtida
jarnvag genom omradet skulle kunna fa. Ett hallplatslége vid
Jarnbrottsmotet andrar platsens funktion och attraktionskraft
radikalt. Den skulle sannolikt innebara att en férlangning av
sparvagen mot soder blir omdjlig (och delvis éverflédig),
medan en fortsattning dsterut blir mer aktuell.

4.7.2 Ansprdk pa hallbar mobilitet
4.7.2.1 Gangtrafik

Framtida gdngtrafikléden férvéntas huvudsakligen mot den
forstarkta bytespunkten och sparvagnshaliplatsen. Frélunda
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Smedjegata har ocksa potential att vara ett kopplande strak for
mjuka trafikanter i 6st-vastlig riktning, sarskild om dessa
floden far passera korsningen vid det ombyggda Radiomotet pa
ett bra satt, och nya malpunkter etableras i omradet kring
Husknuten och hallplatsen. Eftersom boulevardens strak delas
upp, férvéntas det inte finnas behov av gangtrafik ldngs
bilvégen i vast. Dessa floden sker istallet radiellt in mot den
etablerade tyngdpunkten och l&ngs strdk som kopplar samman
hallplatser. Dessa radiella och kopplande strdk kan behéva
dimensioneras for stérre gangtrafikfloden, och kan ocksa
behdva utformas med skydd mot vind och regn.

Tryggheten och attraktiviteten fér gdende i detta omradet
férvantas vara stérre om hallplatsen kantas av bebyggelse med
olika funktioner och innehdll (t.ex. langre mot norr vid Frélunda
Smedjegata eller den befintliga slingan vid busshallplatsen for
BI3 och Rosa express). Ett sddant ldge innebar att det kan
finnas aktivitet och dgon pa platsen till olika tider pd dygnet,
jamfért med en bytespunkt dver eller strax intill S6derleden
déar det inte gar att bygga i direkt anslutning till hallplatsen.

4.7.2.2 Cykeltrafik
Snabba cyklister leds mot befintligt strak pa Sarébanans gamla
banvall. Kopplingen mot Vélenomradet i sydvést bér starkas.

Radiovagen/Frdélunda Smedjegata har en funktion som ett dst-
véastligt pendelcykelstrdk, som ocksd matar till nord-sydliga
straket langs boulevarden. Fér cyklister séderifrdn kan det dock
innebara en betydande omvag jamfért med dagens situation,
och ett nytt strdk ndrmare den befintliga cykelvagen foreslds
vaster om boulevarden.

Den lokala cykeltrafiken som inte har sin malpunkt i centrum
forvantas istallet vilja ta sig mot Frélunda torg, Sisjon eller
radiellt mot hallplatsldgen for kollektivtrafiken. Sistnamnda
flode kan uppmuntras genom valdimensionerade
cykelparkeringslésningar i nara anslutning till hallplatsen. En
sadan 16sning har troligen mer for sig vid Jarnbrott &n till
exempel vid Marklandsgatan, dar manga redan har tagit sig en
bra bit p& vdgen mot sin malpunkt. Byten mellan cykel och
kollektivtrafik vid Jarnbrott skulle kunna vara intressant bade

fér boende l&dngs Radiovagen, nya boende i Ostra Hégsbo, men
ocks3 fran Eklanda eller séder om leden (Sisjéon/Askim).

4.7.2.3 Kollektivtrafik

Inmatning mot en hallplats dster om boulevarden och séder om
Frolunda Smedjegata. Med sparvég centralt i boulevarden till
Radiomotet flyttas denna till 6stra sidan i férbindelse med en
ny cirkulationsplats i korsningen med Radiovagen/Frélunda
Smedjegata. Om sparvagen redan langre norrut har letts
dsterut och in i Hogsbo industriomrade foreslds en korsning
Over Frélunda smedjegata i nord-sydlig riktning i plan mellan
befintlig busslinga och kyrkog&rden. Kopplingen till lokal
busstrafik ar viktig, och gér en ny sparvagnshallplats till en
tyngdpunkt i kollektivtrafiken i omrddet med kopplingar mot
Frélunda torg i vast, MéIndal i 6st, och bade védg 158 och Sisjén
(via Kobbeg&rdsbron) i séder.

4.7.2.4 Ovrig fordonstrafik

Biltrafiken kopplar pd befintligt system vid Jarnbrottsmotet. Ett
kompletterande lokalt system finns inom omradet, men kan
behéva andras for att ge plats &t sparvagen och ny
stadsutveckling. Kopplingen frdn Axel Adlers gata mot Victor
Hasselblads gata ar intressant att undersdka och kan bidra till
att avlasta Dag Hammarskjoldstraket.

4.7.2.5 Parkering

Det bedéms inte bli aktuellt med kantstensparkering langs
kérbanorna i Dag Hammarskjoldstraket, eftersom det kan
finnas behov av en hégre hastighetsgrans pa strackan.
Eventuellt behov av parkering for nyetablerad bebyggelse
behéver l6sas pa kvartersmark. Kantstensparkering ar
sannolikt inte heller aktuellt langs Radiovagen/Frélunda
Smedjegata, dar den lokala kollektivtrafikens framkomlighet
behdver prioriteras.

4.7.3 Korsningsanspridk

Inte avgdrande for val av trafiklésning. Omradet kommer
behéva undersdkas pa egna premisser, dar sparvagens
framkomlighet och lampligaste hallplatsldge bor ligga till grund.

4.7.4 Ansprak pa attraktiv stadsmiljo

4.7.4.1 Gronytor och gronstrdk

Ett gronstrak som foljer pendelcykelstraket kan erbjuda en mer
attraktiv koppling éver/under Séderleden och vidare bade
séderut mot Askim och mot Valenomradet och kusten i
sydvast.

Langre norrut har det diskuterats hur boulevarden kan
integrera olika lI6sningar for fordréjning av skyfall — har
behdver eventuellt 6verskott tas omhand och ledas mot Stora
an. Gronytor langs boulevarden blir inte langre ndédvandiga for
att 6ka vistelsekvaliteten, utan snarare som en buffert mellan
biltrafik och bebyggelse for att forbattra miljon i gaturummet
och omgivningen.

Sparvagsstraket kan tankas fortsitta som ett gront strak

kantat av gang- och cykelvégar eller lokala bilvagar samt

méjlighet till tradplantering parallellt. Radiella strak mot

hallplatsen bér, som ndmnt under 3.7.1.1., géras attraktiva for
o . .

gaende, med bland annat plantering/gronska.

4.7.4.2 Gaturummets vdaggar

Beroende pa lokalisering av hallplatsléget finns olika
forutsattningar for bebyggelse. Behov av skyddsavstdnd mot
leden (150/200 m?) innebdr att en hallplats ver leden lett
hamnar i en mindre attraktiv och potentiellt otrygg miljé.

Kommunalt markinnehav vid Husknuten ger méjligheter, men
kan behéva anvéndas till service/skola. Kyrkogdrden och kullen
langre Osterut skapar begransningar for tatheten inom
hallplatsens upptagningsomrade.

4.7.4.3 Kvalitet/material/gestaltning

Motsvarande |l6sningar som delstrackan norr om Radiomotet
kan ocksd bli aktuella har, som integrerar omradets tidigare
funktion i ny utformning. Det kan ocksd finnas méjlighet att
skapa 6ppna dagvattensystem dar avrinning fran leden fors
mot Stora An, samt spela pa narheten till Valens naturreservat
och kusten.
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4.7.5 Principutformning

For biltrafiken gr boulevardens sektion dver till befintlig
utformning séder om Radiomotet. Det som andras ar
hdjdprofilen, med jamn lutning séderut (innan ramperna mot
Jarnbrottsmotet borjar stiga).

For sparvagen foreslds samma sektion som for straket genom
Ostra Hogsbo - utan parallella korfalt for biltrafiken — ocksa
vara applicerbar pa denna strackan, med plattformar vid
héllplatsen i samma utrymme som grénytorna i
principsektionen. Behovet av parallella cykelvagar kommer
sannolikt utgd for strickan séder om Frélunda Smedjegata.

Figur 54. Principsektion for sparvag utan parallell biltrafik.

4.7.6 Trafikforslag

Eftersom biltrafiken séder om Radiomotet kopplar pa befintliga
korfalt vid Jarnbrottsmotet, har trafikforslaget for detta omrade
fokuserat pa sparvédgens linjedragning, hojdlage och
hallplatslokalisering. Huvudalternativet beskriver en utbyggnad
ner till Jarnbrott.

En fortsattning sdderut eller 6sterut kan bli aktuellt i framtiden.
Vi har forsokt att bevara moéjligheten till bAda dessa
férlangningar, men har inte skissat pa l6sningarna i detalj.

Hoéjdlage

Sparvagens linjedragning har pdverkats av topografin i
omradet, och testat mojligheten att passera Frélunda
Smedjegata i plan i en hojd p& + 7 meter. Séder om Frélunda
Smedjegata lutar terrédngen nerdt, och det kan bli aktuellt att
héja marknivdn ndgot inom Husknuten-omradet, exempelvis
till 6 plusmeter i sédra andan av hallplatsen och 5 plusmeter
for sddra del av véndslingan (vilket innebar en lutning pd 2 %
dver ett avstand pd 190-200 meter).

4.7.7 Studerade/bortvalda alternativ

En hallplats éver eller strax norr om Soderleden har fordelar
med tanke pa koppling till metrobuss eller liknande ny
kollektivtrafik pa lederna, men méjliggér inte stadsomvandling
i anslutning till hallplatsen. En méjlig utformning har ocksa
skissats pa& dar omradet far tvd hallplatser, en strax séder om
Frélunda Smedjegata med koppling till omradestrafik med buss
och méjlighet till stadsutveckling och nya malpunkter i
omgivningen, och en cirka 300 meter mot sydost, nara
korsningen mellan Axel Adlers gata och Victor Hasselblads gata
i anslutning till en majlig metrobusstation vid Kobbegardsbron.
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Figur 55. Diagram som illustrerar mdjlig struktur och lokalisering av
bytespunkter soder om Frolunda Smedjegata, samt den tidigare
studerade forlangningen séder om Sdderleden som sedan valts bort.

Ett alternativ har ocksd undersokts dar sparvégen - efter
héllplatsen vid Jarnbrottsmotet — korsar boulevarden och
fortsatter till en ytterligare hallplats vaster om Pilegarden.
Detta &r ocksa ett hallplatslage for busstrafiken langs vag 158,
och skulle kunna fungera som en bytespunkt som kan plocka
upp resenarer bade pa linjer till/fr&n Frélunda torg och Mélndal.

Lésningen har inte studerats vidare pa grund av osédkerheter
kring Metrobussystemets utformning och trafikering, samt
maojligheten till framtida jarnvag genom omradet som skulle
vara starkt strukturerande fér utformningen i denna punkt (och
som ocksa riskerar att hamna i konflikt med en spardragning
for stadsbanan langs 6stra sidan av vag 158).
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Figur 56. Principkarta som visar en bytespunkt mellan stadsbana och
metrobuss séder om Soderleden.
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