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BAKGRUND OCH SYFTE

Syftet med denna PM &r att utifr@n strakets roll idag och i framtiden definiera principer for
strakets funktion och utformning i framtiden. PM ‘en &r framst en sammanstélining av tidigare
utredningar och utredningar inom arbetet med AVS Dag Hammarskjolds Boulevard.

Ambitionen &r att pa ett koncist och vélgrundat sétt peka pa en rod trad fran dagens roll och
situation mot framtida prognoser och framtida roll, funktion och utformning. Sammanstallningen
rér géng-, cykel, kollektiv- och biltrafik dar fokus ligger pa kollektivtrafiken och biltrafiken langs
med strdket och gdendes och cyklisters korsningsansprak.

Som underlag anvands framst féljande;
e Goteborg 2035 Trafikstrategi for en nara storstad, Géteborgs stad 2014
e Arbetsmaterial - Sampersanalys av minskad kapacitet och hastighet for vagtrafik pa Dag
Hammarskjdldsleden, Sweco 2020
e Trafikanalys Dag Hammarskjélds Boulevard, Ramboll 2019
e Trafik PM FOP Sédra Mellanstaden, Trafikkontoret, 2020

I FOP Frélunda-Hogsbo: Det évergripande malet som har formulerats for Dag Hammarskjoldstaden ér: "Dag
Hammarskjoldstaden &r en gron och tat blandstad som bestdr av sammanbundna stadsdelar utan upplevda
barridrer. Dag Hammarskjoldstadens identitet grundas i existerande omradens karaktdr och ny bebyggelse

formas efter dalgdngens forutsattningar.”

I AvS-rapporten: Givet de utgdngspunkter som finns for en omvandling av Dag Hammarskjoldsleden tar denna
atgardsvalsstudie avstamp i det vergripande mal som har formulerats for Dag Hammarskjoldstaden (se ovan). Mot
bakgrund av det har foljande huvudmal formulerats for atgardsvalsstudien: Dag Hammarskjolds boulevard ska stodja

stadsomvandlingen i Véstra Goteborg och bidra till bade hallbar mobilitet och goda stadsmiljoer.

I arbetet med atgardsforslaget och i sammanstéliningen i detta PM har malsattningen tolkats som att straket bade skall
kunna tillgodose kollektivtrafikens och biltrafikens behov av tillganglighet till S6dra Mellanstaden, samtidigt som det
tillgodoser cyklisters och gdendes behov av lokal tillgénglighet. Infrastrukturen skall stodja en blandad bebyggelse. Vi
har ocksa tolkat strakets bidrag till hdllbar mobilitet i ett bredare perspektiv — det vill sdga att det inte bara galler for nya
invanare i omradden men att omvandlingen ocksa tar hansyn till de genomgaende resor som sker i straket i dag samt att
dessa behov ocksa forvantas oka i framtiden. En hallbar mobilitet innebar d& en éverflyttning av regionala bilresor till

kollektivtrafik. Detta behovs ocksa for att undvika att oka belastningen p& lederna utdver den planerade tillvéxten.
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HOGSBO, FROLUNDA OCH SISJON IDAG OCH I
FRAMTIDEN

For att forstd utgdngspunkterna for beskrivningarna i detta PM och for principer och
rekommendationer kring strakets roll i framtiden behévs en beskrivning av vilken omvandling som
foreslds i den fordjupade 6versiktsplanen for omradet. En stor befolkningstillvéaxt staller krav pd
infrastruktur och tillganglighet lokalt, kommunalt och regionalt. Yteffektiva trafikslag som
kollektivtrafik och cykel blir viktiga. Samtidigt &r dagens markanvéndning i Ostra Hégsbo med
logistikverksamhet och handel biltrafikalstrande i hég grad. I efterféljande kapitel (Strakets roll i
dag och i morgon) beskrivs vilka funktioner Dag Hammarskjoldstraket har for olika trafikslag, och
hur dessa kan komma att pdverkas, samt vilka krav och énskvéarda funktioner som kan behévas
for ett fungerande trafiksystem bade p& lokal, kommunal och regional niva.

2.1 Forutsattningar resande

En stor del av genomfartstrafiken Idangs Dag Hammarskjélds boulevard leds om till S6der-
/Vasterleden i samband med att leden omvandlas till boulevard. I och med detta kommer
resandet fran omradet langs med Dag Hammarskjolds boulevard och Frélundabanan till storsta
delen bestd av trafik som produceras eller attraheras i omradet Frélunda, Hégsbo och Sisjon. Hur
bebyggelse och infrastruktur i omrédet planeras blir darfér av extra stor vikt for strakets
anvandning.

FOP utbredning

+ befintlig kollektivtrafik

Figur 1. Det markerade omradet visar avgransningen for Férdjupad 6versiktsplan for Hégsbo-Frolunda, samt
indelningen i delomraden i relation till den strukturerande kollektivtrafiken i omradet.

2.2 Bebyggelse idag och imorgon

I dagsldget bor ca 54 000 personer i omradet. Enligt pagdende planering tillkommer ca 19 000
boende de narmsta 10-15 &ren. I fordjupade dversiktsplanen planeras for totalt 98 500 boende till
2050.
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Den stoérsta delen av tillkommande bebyggelse i omradet (utéver det som redan finns med i
pdgdende planering) hamnar ldngs med Dag Hammarskjolds boulevard, och utgér det som i
arbetet inom denna AVS och FOP Hogsbo-Frolunda refereras till som Dag Hammarskjoldstaden.

En framtida befolkning
pd cirka S8 000 | omrddet,

Varje cirkel representerar
2000 invanare fordelade pd;

E @ nuvarande befolkning
Pagaenda planering

Figur 2. Férdelning av nuvarande och tillkommande boende. (Bild framtagen inom arbetet med AVS Dag
Hammarskjolds boulevard, baserad pa siffror frdn FOP Hogsbo-Frolunda, 2020).

Verksamheter &r inte lika konkretiserat i planeringsarbetet eller i arbetet med 8tgérdsvalsstudien.
Mycket av den tillkommande bebyggelsen &r bostader som planeras p& mark dar det i dagslaget
ar verksamheter. Detta leder till att antalet arbetsplatser inom omradet forvéntas minska fran
dagens ca 23 000 till ca 17 000 &r 2035.

Tabell 1. Antalet boende 2020 och 2050 (tv), antal arbetsplatser 2018 och 2035 (th). (FOP Hogsbo-Frolunda)

Arbetsplat-
ser 2035
Omvandlings- Arbetsplat-  enligt alter-
ser 2018 nativ C
Ang. 1400 0 750 2150 €700 8000
NV 35950 11660 3000 50610 8900 1500
NO 0 3800 17250 21050
Sisjons verksam- 4300 4900
SV 11400 2250 2250 15900 _hetsomrade
Totalt i 22500 16600
SO 4400 1530 3000 8930 I 3
Skillnad mot - -4600
Alla 53150 19240 26250 98640  nollaiternati v

Andelen arbetsplatser i relation till antalet boende kommer sdledes att minska fran ungefar
hélften i dagsléget till ca en sjattedel nar omradet &r utbyggt. Detta i sin tur leder till att andelen
resor inom omradet férvantas minska och andelen pendlingsresor norrut mot centrum férvéntas
Oka. Detta riskerar att 6ka belastningen i kollektivtrafiken i de mest belastade snitten i den mest
belastade riktningen under hogtrafik. Det kraver ocksd att det finns goda penldingsméjligheter for
cykeltrafiken norrut mot centrum, och inom centrum.
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2.3 Resande imorgon

I dagslaget gors ca 140 000 resor med start eller mal i omradet. Av dessa gors ca 43% med bil
och ca 31% med kollektivtrafik!. 2014 antog Géteborg sin trafikstrategi, dar mal sattes for
framtida fardmedelsférdelning. Planeringen skall stréva efter att trafikstrategins mal uppfylls. I
framtiden antas darfor fardmedelsférdelningen for resor till och frdn omradet att vara ca 23% bil
och ca 36% kollektivtrafik. Detta ger inte bara en 6kning av de hallbara trafikslagen p& grund av
utbyggnaderna, utan dven pa grund av 6kad andel hdllbara resor. Se tabell nedan.

RESANDE MED OLIKA FARDMEDEL IDAG OCH I FRAMTIDEN

300000
ANTAL RESORPER DAG

250000

200000

mBil
Kollektivtrafik
150000 uCykel
Gang
100000 .

50000

Nuvarande Pdgdende planering FOP

Figur 3. Antalet resor med olika fardmedel idag och med olika tidshorisont. (Resekalkyl)

Planeringen utgdr frén trafikstrategins mal om minskad andel biltrafik. Antalet bilresor frén

omradet beridknas darmed bli ungefar detsamma som idag, dven med en stor 6king av antalet

bostader. Fér att malet skall vara méjligt att uppfylla krévs god tillgénglighet till malpunkter for
[} . . . “

gaende, cyklister och for kollektivtrafiken.

Tabell 2. Antalet boende.? och trafikalstringen med olika fairdmedel med olika tidshorisont. (Resekalkyl)

Boende Resortotalt Gang  Cykel Kollektivtrafik Bil

Nuvarande 53000 138612 24396 10257 44356 59603
Pagaende 72000 186536 47753 28913 66967 42903
planering

FOP 98500 250961 64246 38899 90095 57721

I och med att omraddet forvantas véxa kraftigt och trafiken i Goteborg forandras i enlighet med
trafikstrategin kommer antalet resor med kollektivtrafik, gdng och cykel att 6ka kraftigt. Fran
dagens ca 80 000 hallbara resor per dag, till ca 200 000 per dag 2050. Antalet resor med
kollektivtrafik férvantas mer an férdubblas.

1 Beraknat med hjalp av Géteborgs stads Resekalkyl, som grundar sig pa Resvanundersokning och Trafikstrategins mal.
https://resekalkyl.tkgbg.se/statistik/resekalkyl.

2 Resor alstrade av verksamheter har inte beraknats, dels d& underlaget &r mer osékert, dels d& det inte pdverkar resandet i maxriktningen.
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Sammanfattning, Hogsbo, Frolunda och Sisjon idag och imorgon:

Omradet har idag ca 53 000 boende och 23 000 arbetsplatser. De ndrmsta 10-15 aren
kommer antalet boende att 6ka till 72 000 boende och antalet arbetsplatser minska till ca
16 000. Fram till 2050 férvantas antalet boende 6ka till ca 98 000.

Boende och verksamheter ger upphov till ca 140 000 resor idag, en siffra som kommer dka till
ca 250 000 resor 2050. Andelen hdllbara resor forvantas 6ka i enlighet med trafikstrategins
mal och utgéra ca 200 000 resor 2050, jamfért mot dagens 80 000 resor.

Detta stéller stora krav pd infrastrukturen. Fér kollektivtrafiken stéller det stora krav pa
framkomlighet och kapacitet, fér gang och cykel &r det framst krav pa framkomlighet och
tillganglighet.

Att andelen verksamheter i omradet férvantas minska forsvdrar mojligheterna att skapa
attraktiva mojligheter for lokalt resande med gang och cykel och kommer stélla hégre krav pa
kapacitetsstark kollektivtrafik. Kollektivtrafikresandet férvantas att mer an férdublas i

o
omradet.

Berdkningar kring framtida trafikering baseras pa Trafikstrategins hallbarhetsscenarie, som i
sig forutsatter omfattande atgarder for att minska biltrafiken. Om omfattande dtgarder inte
genomfors, eller om 3tgarderna inte far tillrécklig effekt kommer det bli svarare att uppna den
onskade omvandlingen i omradet. Till exempel kommer mer biltrafik alstras inom omradet,
och strdket behéver hantera mer genomfartstrafik, med 6kad trangsel, minskad tillgénglighet
och 6kade barriareffekter som konsekvenser.
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STRAKETS ROLL

Straket har olika roller i olika skalor. P8 évergripande regional niva &r det en viktig infartsled for
biltrafik och kollektivtrafik till regionk&rnan. P& kommunal nivd som huvudled fér att binda
Frolunda, Hégsbo och Sisjon till centrum, samt som tillfartsled till de verksamheter som finns i
omradet. I det lokala sammanhanget utgér leden i dagslaget mer en barriar an en tillgang, aven
om det cykelstrdk som gar langs med leden bidrar till att binda ihop omradena.

I detta kapitel beskrivs bade dagens situation och dess planerade utveckling utifrén regionalt-,
kommunalt- och lokalt perspektiv.

I det regionala perspektivet ligger fokus pa kollektivtrafik och biltrafik, medan det i det
kommunala perspektivet ar en avvagning mellan alla trafikslag. I det lokala perspektivet ligger
fokus pd den lokala tillgéngligheten till kollektivtrafiken och p& géng- och cykeltrafiken.

Utdver infrastrukturen och funktionerna fér de olika trafikslagen berdrs @ven resandebehoven
utifr@n bebyggelseutvecklingen och funktionen i tillkommande bebyggelse.

3.1 Regionen idag

Olika underlag sdsom trafikmodeller och resvaneundersékningar anvands for att kvantifiera och
beskriva resandet idag och for att géra prognoser for framtiden. Nedan framgar hur resandet frén
omradet férdelar sig i regionen, férdelat pa bil-, kollektiv- och cykeltrafik. Den stérsta delen av
resorna gors mot centrum, varav den stdrsta delen gérs med kollektivtrafik.

Totalt resande till/fran Askim-Frélunda-Hogsbo
Fran vinster: 2014, 2040 Hallb, 2040 Hallb-2050 |

BN Bilresor
B9 Kollektivtrafikresor 490590 J[
I s -

Gang & cykel-resor et &

0

AN

Figur 4. Férdelning av resor alstrade i Askim-Frolunda-Hégsbo, fran Sampers trafikmodell (Kélla:Sweco (2020),
analyser i forbindelse med framtagande av ny OP for Goteborgs stad.)
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Analys av resldngdsfordelning for trafik langs straket visar att resorna generellt &r langre i de
sodra delarna och ndgot kortare i de norra delarna3. I de sédra delarna &r ungefar en tredjedel av
resorna kortare an 1 mil, medan andelen som ar kortare @n 1 mil ar éver halften i den norra
delen.

Reslangdsfordelning sédra DagHammarskjoldsleden

0% 3%

m<2km
m2km-5km
= 5km-10km
® 10 km - 15 km
® 15km - 20 km
m > 20 km

Figur 5. Resldngdsfordelning sodra delen av Dag Hammarskjoldsleden.

Reslangdsfordelning mellersta Dag Hammarskjoldsleden

0% 3%

m<2km
B2km-5km
m5km-10km
= 10km - 15 km
®m15km-20km
m > 20 km

Figur 6. Resldngdsfordelning mellersta delen av Dag Hammarskjoldsleden.

3 Trafikanalys Sédra Mellanstaden - Delutredning Dag Hammarskjoldsleden (Ramboll, 2018)
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Reslangdsfordelningen norra Dag Hammarskjoldsleden

0%

m<2km

m2km-5km

® 5km-10 km
10km - 15 km

B 15km- 20 km

= > 20 km

Figur 7. Resldangdsfordelning norra delen av Dag Hammarskjoldsleden.

De kortare resorna motsvarar lokala resor och har stérre behov av att tillgangligheten fér géng
och cykel tillgodoses. Resor pd ca 5-10 km motsvarar kommunala resor och har sitt framsta
behov av god framkomlighet med cykel och kollektivtrafik. Langre resor har behov av
kollektivtrafik med hég framkomlighet och av tillganglighet med bil.

3.1.1 Infart och genomfart for biltrafik

Leden &r idag infartsled for biltrafik som kopplar Vag 158 straket och Soderleden med Alléstraket
och centrumringen. Dar gdr idag ca 35 000 fordon per dygn i de mest belastade delarna och

25 000 fordon per dygn i de norra delarna. Straket &r ett pendlingsstrak dar formiddagens
maxtimme har mer trafik norrut an séderut. Under eftermiddagen ar trafiken séderut generellt
storre. I de mer centrala delarna av strdket &r skillnaderna mindre. Mellan Jarnbrottsmotet och
Marconimotet gar pd eftermiddagen ca 1 280 fordon per timme in mot centrum och ca 1 590
fordon per timme ut fran centrum.
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BISKOPSGARDEN
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Figur 8. Dag Hammarskjoldleden &r idag en viktig inpendlingsled som binder ihop Alléstrdket och centrumringen
med Soderleden och vidg 158.

Hastigheten a@r 70-90 km/h och restiden mellan Jarnbrottsmotet och Annedalsmotet ar ca 4-6
minuter under hogtrafik (Google). Stréckan ar ca 4.8 km vilket ger en medelhastighet pd ca 60

km/h under hégtrafik.

Trafikrdkning
Gbg Stad AMVD
Sampers 2014

Amvp
5 | 2014:23,5

Snitt:
Rakning AMVD 2013: 46
Sampers VVMD 2014: 44

2013:32,9

AMVD :
2013:7,4 : .
B — % \ \
4 7 e '}—7 g
i o |

& \ / H | e h“-s-—()(
/ \\/"’K wnﬁm:bw;\vﬁi

Figur 9. Trafikfloden 2014 (tusental VVMD) enligt Sampersprognos och Goteborgs stads trafikrakningar.
(Arbetsmaterial - Sampersanalys av minskad kapacitet och hastighet for vigtrafik pd Dag Hammarskjoéldsleden,

Sweco 2020)
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Analys av genomfartstrafik langs leden visar att ca 60% av trafiken som kér in pa leden
soderifran anvander leden for genomfart och har malpunkter norr om omradet.

5y

Norrgaende
-.28[10 f/d i
; genomfartstrafik
: VR
o _ G
: \
N \
*
; 1\
i |
ST / [ 34;)0 ffd | [ 1000 f/d | %\5{?; 5.2‘:5'5.%"

Figur 10. Genomfartstrafik med bil soderifrdn langs Dag Hammarskjoldsleden i dagsldget. Trafikmodell VISUM.
(Trafikanalys Sodra Mellanstaden - Delutredning Dag Hammarskjoldsleden (Ramboll, 2018)

Motsvarande analys av genomfart for trafik norrifran visar att en ldgre andel anvander leden for
genomfart. Detta visar att bade omrddet och omradena séder om alstrar trafik som har
malpunkter i centrum och norr om omradet.

Ungefar halften av biltrafiken anvander leden som infartsled och genomfartsled och ungefar
halften anvander den som tillfartsled till omradet och fér kommunala resor.
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Figur 11. Genomfartstrafik med bil norrifrdn langs Dag Hammarskjoldsleden i dagsldget. Trafikmodell VISUM.
(Trafikanalys Sodra Mellanstaden - Delutredning Dag Hammarskjoldsleden (Ramboll, 2018)

3.1.2 Regional pendling med Kollektvitrafik

Tva expressbusslinjer trafikerar strdket, med turtdtheter ner mot 5 minuter under maxtrafik, och
15-minuterstrafik dvriga timmar. Dessa bussar gynnas av den goda framkomligheten i Dag
Hammarskjoldstraket. Marklandsgatan &r bytespunkt for resenarer med malpunkt Sahlgrenska
eller Chalmers med omgivning. Dérefter fortsatter bussarna mot centrum. Enligt uppgifter fran
Vésttrafik gar bussarna ofta fulla under maxtimme. Beldggningsstatstiken visar 6000 resenérer
per dygn i snittet norr om Marklandsgatan, och mellan 14 och 18 procent av passagerarna pa de
tva linjerna reser under maxtimme.

3.1.3 Gang och cykel i ett regionalt perspektiv

Gang- och cykeltrafiken &r begrénsad i det regionala perspektivet. I dagslaget gar cykelleder
langs Dag Hammarsjoldsleden, och strdket har mycket bra standard, vilket innebar acceptabla
restider dven for langre cykelresor. Ett 6kande antal elcyklar antas ocksd ha bidragit till fler 13nga
cykelresor (>5km). Men det mesta av cykeltrafiken i straket faller fortfarande i kategorierna lokalt
eller kommunalt resande. Det finns inte méjlighet till kombinationsresor med cykel och
kollektivtrafik, det vill sdga att ta med egen cykel i kollektivtrafiken.

3.2 Regionen imorgon

3.2.1 Tillfart och distribuering fér biltrafik

Leden skall i framtiden omvandlas till Boulevard. Dess roll kommer d att &ndras ndgot och
kommer framst bli att koppla Dag Hammarskjoldsstaden och Sédra mellanstaden till 158 straket
och Séderleden. Stréket ska kunna tillgodose tillgdngligheten for bil frén 158 straket mot Allén,
men framkomligheten och tillgangligheten for biltrafik mot mer centrala delar skall tillgodoses av
Vasterleden/Oscarsleden samt Séderleden/E6. I trafikstrategin formuleras rollen som “kér in” och
"k6r buss” enligt figur nedan.
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Ramboll

- Rvs Dag Hammarskjolds boulevard

-

Principiell struktur fér anvédndning
av védgar och gator

Kor Nira

| alla miljger dar oskyddade trafikanter samspelar med motorfordons-
trafik behaver fordonshastigheten vara 13g, fran gangfart till 30 km/h.
Det ar en mansklig hastighet, dar risken att dodas eller skadas svart vid
en kollision ar lag.

Kar In

En tatbebyggd miljg behéver ett huvudgatunat som gor det mbjligt att
kora fram till den stadsdel eller omrade i staden man behgver na. Detta
huvudgatunat ar dock |nte till for genomfanslraﬁk (utom for lmlleklw—
trafik), och fordonsh av vilka korsnil

manniskorna i staden har i nllka sektioner. Skyltad hastighet i detta
huvudgatunat kan variera mellan 30-60 kmv/h

Kor Buss

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

Kor Runt

Det finns eft huvudvagnat | Goteborg som i huvudsak utgdrs av de
nationella och regionala vagarna. Detta vagnat fyller en viktig funktion
fér naringslivets transporter och kollektivirafik och utgdr stommen for
biltrafikforflytiningar. Trafiken har ska flyta sa effekiivi som mojligt och
skyltad hastighet kan variera mellan 60-80 km/h

Figur 12. Trafiknatets roll i Trafikstrategin anger att Dag Hammarskjoldsleden framsta roll &r som infart och
distribuering, och for starkt kollektivtrafikstrdk. (GOTEBORG 2035 TRAFIKSTRATEGI FOR EN NARA STORSTAD,

Goteborgs stad 2014)

Utifran trafikanalyser genomférda juni 20194 (Trafikanalys Dag Hammarskjélds Boulevard,
Ramboll 2019) finns potential att anpassa Dag Hammarskjélds ledens roll enligt trafikstrategins
mal genom att bygga om den till boulevard. Genom att minska hastigheten och kapaciteten l&ngs
straket kan genomfartstrafiken minska och tillgangligheten for gdende och cyklister ddrmed 6ka.

Analyserna indikerar att de planerade dtgarderna ger ett strdk som fungerar som infart till Dag
Hammarskjoldstaden och Sédra Mellanstaden, medan trafik mot Alléstrdket och centrum leds om
via Soder/Vasterleden, Oscarsleden och E6. Detta framgar av figurer nedan dar grént visar pd
strackor dér biltrafiken minskar d& Boulevarden byggts. Rétt visar strackor dér biltrafiken kar.

@ Upaih iy sniltstars ~

DHB

Skillnadskarta — tusentals
\fordon per dygn i jimforelse
med scenario nolplus

% Ghteborgs Stad
2o P

Figur 13. Prognostiserade skillnader i trafikndtet med Dag Hammarskjolds Boulevard och utbyggnader
motsvarande pagdende planer. (Trafikanalys Dag Hammarskjolds Boulevard, Ramboll 2019)

4 Forutsattningarna skiljer sig ndgot kring storleken pa planerad bebyggelse. Planerad bebyggelse &r dock i samma storleksordning. Slutsatserna

och tendenserna beddms fortsatt aktuella.
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DHB med ny
.....|pebyggelse
Flédeskarta - tusentals

| fordon per dygn

Sl Sl

Figur 14. Prognostiserade floden i trafiknatet med Dag Hammarskjolds Boulevard och utbyggnader motsvarande
fordjupade oversiktsplanen. (Trafikanalys Dag Hammarskjoélds Boulevard, Ramboll 2019)

Analyser av hur trafiken fordelar sig har gjorts i olika verktyg?> i olika sammanhang och av olika
inblandade parter. Resultaten skiljer sig om hur omfattande trafiken blir I1dngs Boulevarden. Sett
over hela snittet dar dven gator som Victor Hasselgrens gata och Marconigatan ingdr &r
skillnanderna mellan analyserna mindre. Detta visar vikten av att se straket som en helhet, dar
parallella gator och stadsstrukturen behéver samordnas sd att omkringliggande gator far den roll
och anvands i den utrstrackning som det ar tankt.

5 Arbetsmaterial - Sampersanalys av minskad kapacitet och hastighet for véagtrafik p& Dag Hammarskjéldsleden, Sweco 2020
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3.2.2 Bytespunkt for kollektvitrafik
Vid omvandlandet till boulevard byggs sparvag langs straket. Den regionala busstrafiken kommer

att effektiviseras med hjalp av metrobusskonceptet och anvanda de storre trafiklederna for infart
till regioncentrum. Sparvagen kommer att bli en viktig bytespunkt mellan Metrobussens regionala
kopplingar och tillfarten till S6dra mellanstaden.

Utpekade strak och bytespunkter

mmm Stadshana

s Sparvagn
Citybuss

mmm Metrobuss

s Linbana

GAMLESTAD

ARVADERS-
TORGET

LISEBERG

KNUTP UNKT
MOLNDALSBRO

Figur 15 visar stadens utpekade strdk och bytespunkter med kollektivtrafik fran Malbild Koll2035.

16/52



Ramboll - AVS Dag Hammarskjélds boulevard

3.2.3 Gang och cykel i ett regionalt perspektiv

Gang- och cykeltrafiken kommer &ven fortsattningensvis att vara relativt begrénsad i det
regionala perspektivet. Cykelstrdken kan komma att paverkas av fler korsningar och mer
korsande trafik, men behdéver prioriteras hdgt i korsningar med lokal biltrafik fér att langre resor
fortfarande ska vara intressanta. Utformning och dimensionering i bredd behdver ta hansyn till
dkade cykeltrafikfloden och strékets utpekade funktion som pendelcykelstrak.

3.3 Kommunen idag

Sddra mellanstaden har framfdrallt en Torsanda
kommunal koppling i dagslaget. De storsta Lundby

Norra W

malpunkterna frdn omradet ar Centrum,
Majorna/Linné, Torslanda och Lundby. Aven
MolIndal &r en viktig relation for omradet.
Utpendlingen frdn omradet &r betydligt storre
an inpendlingen (se kartbild). Framst galler
detta i relationen mot Centrum dar
arbetsplatskoncentrationen ar stor.

Analys av reslangdsférdelning for bilresor med
start i Hogsbo och Vastra Frélunda visar att ca
25-35% av resorna ar kortare an 5 km. Dessa
motsvarar till stor del lokala resor inom
omradet. Ungefar lika stor andel &r 5-10 km,
och motsvarar till stérsta delen kommunala
resor. Resor 6ver 10 km motsvarar mer
regionala resor, de utgdr 35-45% av resorna
med bil.

Méindal

Detta visar att bilresorna ar relativt jamt
fordelade mellan lokala, kommunala och
regionala malpunkter.

Figur 16. Pendling inom, till och frdn omradet.
(Trafikkontoret PM? Uppdateras?)

Hogsbo as Vastra Frolunda
m<2km
m2km-5km
» ® 5 km- 10 km
10 km - 15 km

15% = 15 km - 20 km

m>20km

Figur 17. Resldngdsfordelning av alstrade bilresor frdn Hégsbo och Vastra Frélunda, fran VISUM trafikmodell.
(Trafikanalys Sodra Mellanstaden - Delutredning Dag Hammarskjoldsleden (Ramboll, 2018))
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Tabell 3. Reslangdsfordelning av alstrade bilresor frdn Hogsbo och Vastra Frélunda, fran VISUM trafikmodell.
(Trafikanalys Sodra Mellanstaden - Delutredning Dag Hammarskjoldsleden (Ramboll, 2018))

2km - 5 km - 10 km - 15 km -

Omréade <2km 5km 10 km 15 km 20 km >20 km Totalt
Hogsbo 820 5410 10 060 4 040 2 040 5340 27710
Andel 3% 20% 36% 15% 7% 19%
Vastra
Frolunda 1080 5440 4710 2440 1 640 3900 19210
Andel 6% 28% 25% 13% 9% 20%

3.3.1 Tillfart och distribuering for biltrafik med fokus pa& framkomlighet

Ungefar halften av biltrafiken ldngs leden har malpunkt i omradet eller i nara anslutning och kan
ses som kommunala tillfartsresor. F6r kommunala resor har leden darmed en viktig roll att
distribuera trafiken i det lokala natet.

Trafiken langs strdket har olika
karaktar langs olika strackor. De
mest belastade snitten ar mellan
Marconimotet och Flatdsmotet,
samt mellan Margretebergsmotet
och Annebergsmotet. Detta ar
strackor som kopplar ihop
Hégsboleden dels med
Soderleden, dels med Per
Dubbsgatan.

Trafiken langs strdket har minskat
senaste dren och &r idag 25-30 %

lagre an flédesnivderna i bérjan av
2000-talet, och upp mot 40-50 %

lagre an vissa delstrackor jamfort

med maxniva pa 1970-talet.6

For den tatast trafikerade
delstrackan mellan Annedalsmotet
och Margretebergsmotet ar nyaste
data fran 2005 (47 900 fordon per
dygn). En uppskattning har gjorts
baserat p& statistik for
angransande delstrackor i norr och

24300(2018) 7y
A .
4790012005) . ¥

]
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Figur 18. Trafikmangder langs Dag Hammarskjoldsleden i dagslaget .
(Trafikkontorets Trafikmangdsuppgifter)

soder, som estimerar ett fldde pa cirka 35 000 fordon/dygn i 2018.

Tabell 4. Berdkning av trafikflode (fordon/dygn) for delstrackan Annedalsmotet-Margretebergsmotet.

Delstrdcka 2005 Minskning 2018
Linnéplatsen-Annedalsmotet 34100 29% 24300
Annedalsmotet-Margretebergsmotet 47900 27% 35000
Margretebergsmotet-Flatdsmotet 33000 25% 24800

6 Kalla: Trafikmangder pa olika gator, Trafikkontoret Géteborgs stad. Hamtat 2020-11-24 fran https://goteborg.se/wps/portal/start/gator-vagar-
och-torg/gator-och-vagar/statistik-om-trafiken/trafikmangder-pa-olika?uri=gbgink%3Agbg.page.9e45336d-a23b-46f5-92e6-e556814192c0.
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3.3.2 Stark och diversifierad kollektivtrafik

Stréken Dag Hammarskjoldleden och Frélundabanan utgér omradets starka kollektivtrafikstrak.
Dessa bada strak stdr for ca 60% av alla kollektivtrafikresor i omrddet. En stor del av dessa resor
ar pendlingsresor mot Centrum och Majorna/Linné, se pendling ovan i kapitel 3.3.

Av 6vriga kollektivtrafikresor fr&n omradet utgér resor mot Mélndal, Torslanda och Lundby, langs
Soderleden, den stérsta delen. Resande med kollektivtrafik inom omradet uppskattas vara relativt
1&gt i sammanhanget.

" Hur fordelas dagens &
kollektivtrafikresor?

Figur 19. Kollektivtrafikresor langs Frolundabanan och Dag Hammarskjoldsleden.

Bilden ovan visar resande under morgonens (och dygnets) maxtimma i maxriktningen mot
centrum genom Dag Hammarskjoldstraket, fordelat pa tvd huvudstrak: fran Jarnbrottsmotet och
Radiomotet via Dag Hammarskjoldsleden, och frn Tynnered/Frélunda via Frélundabanan.
Férstnamnda strak trafikeras med buss i dagsldget, medan sistndmnda har spartrafik. Vid
Marklandsgatan samlas linjerna (i tillagg ansluter stombuss fr&n Hégsbohdjd med cirka 300
resendrer under maxtimme, medan ett ndgot lagre antal nyttjar sparvégslinje 3 mot
Kungsladugdrd). Norr om Marklandsgatan trafikerar samtliga linjer langs Dag
Hammarskjoldstraket forbi Botaniska tradgdrden, men med sparvédgen i reserverat utrymme.
Antalet resenérer som visas i bilden ar den ackumulerade beldggningen pa samtliga linjer som
trafikerar straket. Det samlade kollektivtrafikflodet i maxsnittet pd strackan uppskattas till 3600,
baserat pa statistik fran 2019 (Kalla: Vasttrafik).

Tabell 5. Kollektivtrafikresor langs strdken Dag Hammarskjoldsleden och Frélundabanan.

Uppskattad Andel av

summa’ total
Uppskattning pastigande strken 24 000 per dag 60%
Uppskattning pastigande 6vrig externt resande 13 000 per dag 34%
Uppskattning pastigande intern trafik inom omradet 2 500 per dag 6%

7 Uppskattat utifrén resandestatistik fran Véasttrafik for de storre linjerna. Kompletterande antagande for mindre linjer framst for dvrig
kollektivtrafik externt och internt.
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3.3.3 Cykelled

Gang- och cykeltrafiken &r begransad &ven i det kommunala perspektivet. Férutsattningarna for
cykelresandet ar goda med narhet till ett stort antal arbetsplatser inom 5-10 km fér en stor del av
de boende. Framkomligheten langs med leden ar aven den god. Dock ar cykelnatet relativt
grovmaskigt och kopplingarna till starka malpunkter i ndrliggande omraden kan vara begransade.

LR R
Cykelnét - befintligt " Pendingscykeinat o " " 2 Omradesgrans
w— (vergripande cykelnat
= Lokalt cykeinat

Figur 20. Dag Hammarskjolds ledens funktion som cykelled idag. (Killa: AVS S6dra Mellanstaden, TK 2018).
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3.4 Kommunen imorgon

En omdaning till boulevard innebar en foérskjutning i strakets funktion fr&n genomfart och infart till
centrum till ett strdk som leder trafik till m3lpunkter langs boulevarden. Det innebér till exempel
att striket inte langre utgdr snabbaste resvag fran Jarnbrott till Jarntorget, men att det
fortfarande skall vara méjligt att nd malpunkter en bit in i staden, till exempel Sahlgrenska eller
Linnéplatsen. Restiden till dessa punkter forlangs jamfort med dagens situation, men
tillgéangligheten sdkerstalls bland annat genom dubbla kérfalt i varje riktning. Denna tillganglighet
ar ocksd viktig for utryckningstrafik som fortfarande kommer nyttja straket - sarskilt for att nd
Sahlgrenska sjukhuset.

Atgardsforslaget redovisar en successiv reduktion i hastighet och korsningsavstand som kan ha
pdverkan pd markanvédndning och tillgénglighet i olika delar av omrddet. Det innebér till exempel
en féreslagen hastighetsgrans pa 60 km/h séder om Marconimotet, som innebér att vissa
fastigheter langs detta strdket kan ha oféréndrad eller &ven battre tillgénglighet fér kommunal
biltrafik jamfoért med dagens situation (dar angéring sker via lokalgator pd éstra och véstra
sidan). Denna tillganglighet kan mojliggéra andra funktioner an till exempel ldngs mer
tatbebyggda strackor langre norrut.

En viktig diskussion kring strakets roll p& kommunal nivd handlar ocksd om relationen till
Hogsboleden, och den genomfartstrafik som idag sker i dst-vastlig riktning mellan denna och Per
Dubbsgatan. Straket kan erbjuda en alternativ koppling till Sahlgrenska som avlastar boulevarden
i soder, men riskerar ocksd medféra odnskat hoga floden genom Slottsskogen och forbi
Anggérden (och en 6kning i flédet pa Véasterleden).

3.4.1 Starka strdk for sparvagn

Dag Hammarskjoldstrakets potential och funktion som viktigt kommunalt kollektivtrafikstrak har
lyfts flera ganger under de senaste decennierna, senast i Malbild Koll2035. Dar ges straket en
liknande dignitet som Frélundanbanan (utpekat stadsbanestrdk). Det har varit en utgdngspunkt
for tgardsforslaget att stadsbanan i Dag Hammarskjoldstraket ska utformas med stérre
effektivitet och framkomlighet &n Frélundabanan. Huvudinriktningen har varit stadsbana p& gron
nivd, men vissa undantag har diskuterats for att kombinera ett effektivt sparvagnsstrak med
maojlighet till att skapa attraktiva stadsmiljder och fértétning pa strackan.

ASKIM T3

Busslinjer i'Dag
Hammarskjoldstraket:

Figur 21. Foreslaget framtida kollektivtrafik ldngs strdket.
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3.4.2 Stor potential for cykeltrafik

Strakets ldge och topografiska forhdllanden i omgivningen innebér att dagens funktion for langre,
kommunala cykelresor (5-10 km) kommer vidareféras i boulevarden.® Cykeltrafiken i straket &r
dessutom viktig i relation till trafikstrategin och projektets mal om att bidra till hllbara resor.

En férutsattning for attraktiva cykelresor till 6vriga delar av kommunen &r dels att det finns ett
finmaskigt och tillgangligt cykelnit i hela omradet, dels att det finns hogt prioriterade och gena
strak med god framkomlighet som kopplar ihop omradet med starka malpunkter inom
cykelavstand. Detta staller krav badde pd framkomligheten l&ngs med strdket, men &ven tvérs
straket.

3.5 Lokaltidag

En majoritet av resorna fran Frélunda, och &ven Géteborg, &r resor kortare &n 5 km. Detta &r
mestadels lokala resor och de gors till stor del till fots, men aven med kollektivtrafik och bil.
Andelen cykelresor &r 18g generellt i Géteborg, och i Frélunda i synnerhet.

Till fots
5 1 1
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Figur 22. Resldngdsfordelning och fairdmedelsandelar for resor fran Frolunda respektive Goteborg. (Kalla:
Teknisk Handbok 1D 112 Resmonster-Frolunda 2017-10.pdf (goteborg.se), hamtat 2020-11-24).

8 Strékets langd uppgar till 5 km, vilket kan anses utgora en grans for cykelresor som raknas som lokala (inom omradet). Inom 10 km nés
exempelvis Torslanda, Lundby, Gamlestaden, Norra Alvstranden och Mélndal. Dessa resor réaknas till cykelpendlingen pd kommunal niva (dven om
resor till MéIndal korsar kommungrénsen).
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3.5.1

Barriar for oskyddade trafikanter

I dagslaget ar Dag Hammarskjoldsleden till storsta delen en
trafikseparerad led dar gdende hanvisas till planskilda
passager. Detta leder till att sékerheten @r god men att
tillgangligheten blir begransad. Det ar i medeltal ca 0,5 km
mellan passagemdjligheterna léangs strackan. Vissa strackor
har dock betydligt langre avstand.

Punkter dar bade gang- 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, pa bro

Mellan Marconimotet och Flatdsmotet, pa bro
Norr och séder om Marconimotet, tunnel
Radiomotet, pa bro

3.6 Lokaltimorgon
Malen enligt trafikstrategin ar att forbattra méjligheterna till hallbart resande. En stor del av de
hallbara resorna med gang och cykel ar lokala resor. Det &r framst dessa som foérvéntas att 6ka i
och med att trafikstrategin uppfylls. Okad prioritet for hallbara trafikslag stéller 6kade krav pa
framkomlighet och tillgénglighet fér gdende, cyklister och kollektivtrafik.

Passager over infrastruktur

p— Hoighetsr att pasers trarkbarriarer
[

Figur 23. Passagemdjligheter 6ver Dag
Hammarskjoldsleden. (Kélla: AVS Sédra
Mellanstaden, Trafikkontoret 2018)

' Med bil
Med andra fardmedel
ﬁ Med kollektivtrafik

Df_o Med cykel

Till fots

2011 Effektmal 2035

Figur 24. Fardmedelsfordelning och resor enligt Trafikstrategi for en ndra storstad 2035.
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3.6.1 Lokal tillgdénglighet for gdng och cykel pa langden och tvdren

En tatare bebyggelse kring Dag Hammarskjolds Boulevard 6kar behovet att korsa straket. En
okad bebyggelse 6kar ocksd behovet att nd hallplatser. En omdaning av leden till boulevard syftar
till att forbattra tillgéngligheten och frakomligheten fér gdende och cyklister, bde langs med men
framforallt tvars straket.

En forutsattning for att andelen lokala resor ska 6ka &r att antalet lokala malpunkter 6kar. En
funktionsblandning med en 6kad andel verksamheter i omradet &r en viktig del i att skapa
forutsattningar for ett hallbart resande.

3.6.2 God tillganglighet till kollektivtrafiken

Utifrdn den férvantade bebyggelseutvecklingen och stravan efter 6kad andel hallbart resande i
enlighet med trafikstrategin kommer korsningsanspraken att 6ka betydligt fram till 2050. Antalet
resor med gang, cykel och kollektivtrafik kommer att 6ka frdn ca 80 000 till ca 200 000, vilket &r
mer &n en férdubbling. Samtidigt beréknas resandet med bil till och fr&n omradet ligga pa ungefar
dagens nivaer, samtidigt som genomfartstrafiken beraknas minska. Andelen gdende, cyklister och
kollektivtrafikresenarer forvantas darfér blir betydligt stérre an andelen bil 2050.

Straket gar dels genom omraden som kraver god tillgdnglighet fér gdende och cyklister samt god
tillganglighet till kollektivtrafiken, dels genom omraden dér behovet att korsa inte &r lika stort.
Detta leder till att korsningsanspraken ser olika ut langs strackan. I séder, mellan Jarnbrottsmotet
och Marconimotet ar korsningsanspraken sma, medan de blir stora mellan Marconimotet och
Margretebergsmotet. Ldngre norrut, mellan Margretebergsmotet och Annedalsmotet, blir de sma
igen for att norr om Annedalsmotet aterigen bli stora.

Sammanfattning strakets roll idag och imorgon:

Dag Hammarskjolds led &r i dagsléget framst en infartsled och starkt strak for regional bil-
och kollektivtrafik till centrum. For lokala resor med géng och cykel, samt tillganglighet till
kollektivtrafik, utgdr leden en barriar.

For att stodja stadsomvandlingen i Sédra mellanstaden och bidra till bAde hallbar mobilitet
och goda stadsmiljder i FOP-omradet Hogsbo-Frolunda kommer strdket att omvandlas till
boulevard. Boulevarden kommer att ha en mer kommunal och lokal roll. Regional bil- och
kollektivtrafik kommer att ledas via de storre lederna med hdgre framkomlighet. Boulevarden
far en roll som starkt kollektivtrafikstrak for resor fran omradet mot centrum, och som en
tillfartsvag for regional biltrafik till S6dra Mellanstaden.

Strakets barriareffekter skall minimeras genom att tillgangligheten och framkomligheten for
gdende och cyklister inom Sédra Mellanstaden prioriteras upp.
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DRIVKRAFTER, PRIORITERINGAR OCH AVVAGNINGAR
FOR ATT STODJA UPPSATTA MAL

Det finns méjlighet att arbeta med drivkrafter i planeringen som kan paverka fardmedelsandelar
och resmonster, och bidra till att mdjliggéra dnskad stadsutveckling. Detta kan till exempel
innebéara att satsa pa cykeltrafik och sédkerstalla ytor och hog prioritet till framkomlighet for
denna; att planera for ett mer dubbelriktat resande, och/eller en mer blandad markanvandning
med fler arbetsplatser.

Drivkrafterna kan vara b&de positiva/6nskvédrda och negativa/inte énskvérda, och paverka
resmonster pa olika sitt. Beskrivningarna i detta PM fokuserar huvudsakligen pd vilka drivkrafter
som kan bidra till att 6nskad stadsomvandling i omradet och trafikstrategins malsattningar for
framtida resande gar ihop. Utgdngspunkten &r dagens resmonster. Ett exempel p& en 6nskvard
drivkraft som kan bidra till battre kapacitetsutnyttjande i sparvagnstrafiken &r en jamnare
férdelning av resandet éver dagen. Detta kan ocks3 ses i relation till fordelningen mellan dag- och
nattbefolkning inom omradet och en blandad markanvandning med arbetsplatser och service. En
annan oénskvéard drivkraft kan vara en attraktiv infrastruktur fér gdende och cyklister, som bidrar
till dessa fardslag tar en stérre andel av resandet och frigdér kapacitet i kollektivtrafiken, eller en
attraktiv Metrobuss pa leden som hanterar resor mot centrum och Hisingen. P4 samma sétt blir
en mindre attraktiv Metrobuss en negativ drivkraft som innebér stérre belastning pa
kollektivtrafiken i Dag Hammarskjoldstraket. En markanvandning med stor évervikt av bostéder
kan ocksa bidra till stirkta enriktade pendlingsménster och en 6verbelastad kollektivtrafik.

Straket skall bade kunna tillgodose kollektivtrafikens och biltrafikens behov av tillgénglighet till
Sodra Mellanstaden, samtidigt som det tillgodoser cyklisters och gdendes behov av lokal
tillganglighet. Infrastrukturen skall stédja en blandad bebyggelse. Strakets bidrag till hallbar
mobilitet galler bade for nya inv@nare i omradet men tar ocksd hénsyn till de genomgdende resor
som sker i straket i dag samt att dessa behov ocks3 forvantas 6ka i framtiden. En hallbar
mobilitet innebar d& en éverflyttning av regionala bilresor till kollektivtrafik. Detta behévs ocksa
for att undvika att 6ka belastningen pd lederna utdver den planerade tillvéxten.

For att uppnd dessa mal foreslas prioriteringar enligt nedan. De funktioner och principer som tas
fram inom 8tgérdsvalsstudien utgdr frén dessa prioriteringar.

Kollektiv-
trafiken .
prioriteras Cykel skall prioriteras i omradet

Kommunalt pendlande skall strava
efter att vara dubbelriktat med

funktionsblandning och starka Lokalt Lokalt resande skall
malpunkter externt ressigdrenesléall vara stor andel med
o hjal |
Biltrafiken skall gang och o %ﬁl&ﬁZﬁade

KoIIektivtrafikresandoe skall
prioriteras i perifera omraden (séder
om Marconi)

ledas runt cykel

Figur 25. Strakets roll for olika typer av tillgdanglighet for olika typer av trafikanter i en framtida roll.
Formulerade i AVS arbetet.
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4.1 Regionalt resande

For att stddja malen behdver den regionala kollektivtrafiken prioriteras hégt. D& Dag
Hammarskjolds boulevard byggs minskar framkomligheten langs straket. Prioriteringen sker via
Metrobuss pa Soderleden och Vasterleden, samt med attraktiva byten mellan Metrobuss och spar
vid Jarnbrottsmotet i ett forsta skede.

I stadsomvandlingsstraket behéver korsande lokal gdng- och cykeltrafik ha hégre prioritering &n
regional biltrafik 1dngs strket. Korsande gdende och cykeltrafik prioriteras upp genom att leda
om regional biltrafik till centrum via Sdderleden och Vasterleden.

4.1.1 Risker regionalt resande

Prioritet fér regionala kollektivtrafikresor i kombination med FOP Hégsbo Frélunda kréver en
effektiv Metrobuss eller annan kapacitetsstark kollektivtrafik pa leden som kan avlasta Dag
Hammarskjoldstraket och Frélundabanan och méjliggéra stadsomvandling ldngs dessa tva
sparvagnsstrak. Detta innebér i sig en risk att biltrafiken fortsatter att vara mer attraktivt som
fardmedel féor madnga boende sdder om Soéderleden. P3 sikt behdvs en starkare kollektivtrafik for
att hantera tillkommande boende och arbetsplatser i sddra del av Dag Hammarskjéldstaden (och
langs vag 158), genom exempelvis forlangning av spar/pendeltig.

Det finns ocksa risker kring trafikering och fardmedelsférdelningen inom omradet, med ett 6kat
antal boende och minskat lokalt resande (s&rskilt med bil). Det finns delar i pdgdende planering
inom omrddet som g&r emot prioriteringarna som rekommenderas inom detta projektet, men
pagaende planering har inte utvarderats i stérre omfattning. Samtidigt ér en annan faktor i
ekvationen att dagens markanvéndning som ersétts ocksa &r mycket trafikalstrande.

4.2 Kommunalt resande

For det kommunala resandet &r det viktigt att prioritera cykeltrafiken i hela omradet. Detta for att
skapa ett finmaskigt och tillgangligt cykelnat dar hela omradet far god tillgénglighet med cykel till
omkringliggande omraden.

Det bdr aven prioriteras att efterstrava ett dubbelriktat kommunalt resande, det vill sdga en dkad
inpendling till omrddet och resor inom omradet. En mer homogen bebyggelse i form av 6kad
andel bostader kommer leda till 6kad utpendling. Foér att undvika 6kad utpendling och 6kat
enkelriktat resande behévs fler m3lpunkter inom omradet, stérre funktionsblandning och hégre
andel verksamheter.

En annan prioritering som bér goras ar att prioritera kollektivtrafiken fér de langre strackorna dar
avstandet med cykel till centrala malpunkter &r for 1angt.

4.3 Lokalt resande
Det lokala resandet skall i stérsta mojliga man ske med gang och cykel.

Det lokala resandet skall vara en stor del av det totala resandet. Blandad bebyggelse bidrar till att
minska behovet av utpendling och léngre resor med bil och kollektivtrafik. Med en stor andel
lokala resor kan omradet klara en mer omfattande bebyggelse utan att kritiska punkter i
kollektivtrafiknatet eller biltrafiknatet belastas hardare.
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FUNKTION

5.1 Attraktivt och effektivt cykelnat for lokal tillgdanglighet och kommunal
framkomlighet

Cykelnatet i omradet skall vara finmaskigt med god framkomlighet. Det skall bidra till att 6ka de

lokala resorna med cykel och ge bra férutsattningar for kommunala cykelresor till malpunkter i

narliggande omraden oavsett riktning.

For att uppna detta foreslds cykelnatet ha féljande funktion:

e Cykeltrafikens plats i Boulevarden handlar om prioritet, inte vara om ett viktigt ansprak
som behdéver adderas.

e Prioritet till pendelcykeltrafikens framkolighet kan innebdara att andra trafikslag behdver
prioriteras ner.

e Funktionen sakerstélls inte vara genom bredden p8 straken, men framférallt pa
utformning och reglering i korsningar.

e Norra delen av omrddet har goda férutsattningar for en hég andel cykeltrafik. Kan
behévas flera strdk mot centrum. Cykeltrafiken kan bidra till att avlasta kollektivtrafiken
och minska antalet korta bilresor.

e 1so6dra delen av omradet blir 8st-vastliga kopplingar och matning till Boulevarden viktiga.

Tabell 6. Sammanstillning av kravbilder: TH=Teknisk handbok; VGU=Vagar och gators utformning i tiatort. Anger
bredd i meter.

Lag Medel Hog
TH Pendelstrak, enkel 2,0 2,4 3,0
TH Pendelstrak, dubbel 3,0 3,6 4,8
TH Overgripande, enkel 1,6 2,0 2,4
TH Overgripande, dubbel 2,4 3,6 4,8
TH Gangbana, normal standard >2,0 2,5-3,5 >4,0
VGU Cykelbana dubbel utan sidohinder 2,4 3,3 4,5
VGU Cykelbana enkel utan sidohinder 1,3 2,0

I Teknisk Handbok fér Goteborgs stad anges foljande tréskelvarden for olika maxtimmesfléden:

Lag Medel Hog
TH Pendelstrak <500 500-1000 >1000
TH Overgripande nat <500 500-1500 >1500

Idag passerar cirka 1000-2000 cyklister per dag pa cykelbanan langs Dag Hammarskjéldsleden. I
en matpunkt i héjd med Slottsskogsvallen passerade ar 2017 cirka 1800 cyklister per dag. I
framtiden forvantas upp mot en fyrdubbling av cykelresandet, baserat pa fardmedelsandelar som
uppges i Teknisk Handbok (Resekalkyl) med stéd i Trafikstrategin. Med ett antagande om att
12,5%% av cykelresorna sker under maxtimme innebar detta 900 cyklister i maxtimme for snittet
vid Slottsskogsvallen (p& gréansen mellan kravbild Medel och Hog enligt Teknisk Handbok).
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5.2 Sammanfattning av AVS:ens utredningar om cykeltrafiken lings straket.

5.2.1 Delstrdckan Linnéplatsen - Slottsskogsvallen.
{Iuﬁ ;v? . T i ] it :

- LINNEPLATSEN-
‘SLOTTSSKOGSVALLEN

Iy

ol

I
d RAMBOGLL

R T

Figur 26. Cykelnédtets foreslagna funktion och principer mellan Linnéplatsen och Slottsskogsvallen.

(1) Linnégatan som mojlig gang- eller cykelfartsgata i framtiden, med kapacitet att hantera ett
Okat cykeltrafikfléde (t.ex. i blandtrafik i befintliga korfalt).

(2) Moijligt att behalla dubbelriktade cykelbanor pa bada sidor i Ovre Husargatan. Utan sparvég
kan det finnas skél att renodla/prioritera bredare strdk pa véstra sidan, men med nya spar
kan en storre barridr uppstad som goér den dstra sidan mer intressant fér pendelcykeltrafik.

(3) Forlagga passage norr om bilkorsningen.

(4) Fortsatt mojlighet till cykeltrafik pa den befintliga bilrampen kan vara intressant, sarskilt for
flédet mot vast via Slottsskogen.

(5) For att starka tillgéngligheten till Sahlgrenska fér snabb cykeltrafik séderifran kan en ny
ramp vara aktuell (som kopplar pd pendelcykelstrdket langs boulevardens véstsida).

(6) Ensidigt cykelstrdk p& Per Dubbsgatan. Ny DP breddar utrymmet, men ligger kvar pa
sOdra/vastra sidan.

(7) Majlighet till nytt GC-strdk genom Karlsrofiltet, som delvis kan avlasta Apotekaregatan.

(8) Befintlig GC-bro kan fortfarande vara intressant for dst-vastlig pendelcykeltrafik.
Alternativet &r att leda dver denna cykeltrafik vid Botaniska.

(9) Svart att f3 plats med (och integrera) ett pendelcykelstrdk ldngs Anggérden. Principen pa
denna strickan att fordela flédet och leda éver snabb cykeltrafik p& Slottsskogssidan.

(10) Ombyggnad av Slottsskogens sydostra entré med en genare entré for mjuka trafikanter.

(11) Potentiellt behov av ny korsning i plan med tanke pa att kunna leda snabb cykeltrafik langs
véstra sidan forbi Anggarden (enklare dd den inte behdver korsa spar).

(12) Mgjlighet att behdlla ett planskilt pendelcykelstrak i befintligt utrymme langs sparvagen.

(13) Mellan Marklandsgatan och Anggérden finns begransat med korsningsansprak och
férutsattningar for pendelcykeltrafik pd bada sidorna. Vid ombyggnad kan prioritet ges till
véstra sidan genom en breddning, t.ex. pa bekostnad av smalare korfilt.
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5.2.2 Delstrackan Marklandsgatan - Marconimotet

'MARKLANDSGATAN- _ /(1) ¥
MARCONIMOTET Lo

ot

RO i el

L'

Figur 27. Cykelnatets foreslagna funktion och principer mellan Marklandsgatan och Marconimotet.

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)

(6)

(7)

(8)
(9)

Aven om en héllplats i boulevarden fortfarande kan vara aktuellt, verkar alternativet med
ett samlat, vastligt lage ge en mer effektiv 16sning for pendelcykeltrafiken.

Denna korsningsmajlighet blir sarskilt viktig om framkomligheten fér snabb cykeltrafik pd
ostra sidan reduceras. I annat fall finns méjlighet att fordela flodet pa fler passager.
Undvika korsningsutformning dar pendelcykeltrafiken behdver svanga 90 grader. (Kan
ocksa gélla andre korsningar med bl.a. lokala cykelstrak).

En principfrdga kan vara huruvida snabba cyklister ska ledas genom parkstrék eller snarare
i gaturum dar det ocks3 finns biltrafik (sannolikt véljs sistndmnda).

Befintlig ramp/bro mdjliggdér en planskild korsning som skulle kunna nyttjas till cykeltrafik.
Intressant i relation till utveckling av skjutbanan? Ger storre véarde i relation till sparvég
som ligger kvar i boulevarden an vid ett samlat stationslage i vast.

En principfraga kring om det kan vara aktuellt att dela upp korsande fléden, och I3ta vissa
passager ske i andra korsningar for att skapa en enklare och mer robust trafiksituation i
belastade korsningar i boulevarden. Har sannolikt ett mindre vérde pd platser som just
denna, men méjligtvis intressant for t.ex. Marconimotet dér bade korsande sparvég och
bussar kan spela in.

Mycket av pendelcykeltrafiken férvantas ha riktning mot centrala staden. Méjlighet kan
finnas att “avlasta” boulevarden genom att ocks8 nyttja parallella lokalgator, sarskilt dar
dessa kan erbjuda en kortare resvéag mot norr.

Potentiellt viktig koppling for cykeltrafik inne i Flatds mot boulevarden via Verktumsgatan.
Paverkar detta utformning av anslutningspunkt eller kringliggande gator och korsningar
Intressanta kopplingar via Gruvgatan bdde mot Anggardsbergen men ocksd mot eventuell
ny bebyggelse i DP Olof Asklund.
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5.2.3 Delstrackan Marconimotet/Radiotorget - Jarnbrottsmotet

.“-'.
RADIOTORGET-"" . el
JARNBROTTSMOTET . .. -

Figur 28. Cykelnatets foreslagna funktion och principer mellan Radiotorget och Jarnbrottsmotet.

(1)

(2)

(3)
(4)

(5)

5.3

Diskussion kring att leda cykeltrafiken den kortaste vagen, eller att prioritera en utformning
som leder cyklisterna till uppsamlande strak med battre framkomlighet. Syftet med
sistndmnda ar att minimera konflikt mellan snabba cyklister och andra, mjukare trafikanter
i tdtbebyggda omrdden. I fall som detta verkar det mer sannolikt att cyklister skulle vilja
soka sig till ett snabbare och bredare pendelcykelstrak (exempelvis A Odhners gata)
sharare an att ta vagen langs gator med blandtrafik eller smalare cykelvagar och fler
korsningar (lokalgator och kvartersgator inom omradet)

Lokal matning mot pendelcykelstrak. Huvudriktning mot norr, men ju langre séderut vi
kommer ju viktigare blir tillganglighet till hdllplatser och andra malpunkter. Struktur och
behov av kopplingar beror &ven pa annan, kommande stadsutveckling i omradet.

(Tvd méjliga nya hallplatslagen underséks. I bada fall kommer radiella gdng- och cykelstrak
vara aktuellt for inmatning av dessa trafikanter till sparvagnshaliplatsen.

Storst efterfragan forvéantas pa norra sidan om Radiovédgen. Olika l&sningar bor undersokas:
dubbelriktad cykelvdg pa ena sidan, enkelriktad trafik pa varje sida eller dubbelriktade
cykelbanor pd varje sida.

Storst efterfragan forvéantas pa soédra sidan om Frélunda smedjegata. Olika I6sningar bor
undersckas: dubbelriktad cykelvdg pa ena sidan, enkelriktad trafik pa varje sida eller
dubbelriktade cykelbanor pd varije sida.

Tillgangligt bilnat for distribuering och tillfart

For att uppratthalla tillgangligheten for bil bedéms medelhastigheten for bil l1dngs straket behéva
hélla ca 20-30 km/h. Med en lagre medelhastighet langs straket riskerar tillgédngligheten med bil
till viktiga malpunkter ldngs straket bli ddlig. Hogre medelhastigheter riskerar att férsdmra
tillgangligheten fér gdende och cyklister, samt tillgéngligheten till kollektivtrafiken. Restiden ldngs
straket mellan Jarnbrottsmotet och Annedalsmotet bedéms dérfér behéva hélla sig mellan 10 och
15 minuter mot dagens ca 5 minuter under férmiddagens hdgtrafik. Hastigheten langs strackan
varierar och de strackor utan korsningsansprak och korsningar kan komma att ha en hégre
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medelhastighet medan stréckor med storre korsningsansprak och fler korsningar kan komma att
ha en lagre medelhastighet.

Strakets roll som infart till Dag Hammarskjoldstaden och sédra delar av stadsk&rnan i relation till
korsningsanspraken och markanvandningen langs stréckan resulterar i olika funktion, behov och
prioriteringar langs strackan, som resulterar i olika utformningslésningar.

Utifran exempel fran strak med liknande funktion (Se bilaga 1) framgar att det behévs 2 koérfalt
per riktning langs Dag Hammarskjolds boulevard for att kunna hantera 15-25 000 fordon per
dygn med en medelhastighet pd ca 20 km/h under maxtimmen. Avstdndet mellan stérre
signalkorsningar bor inte vara mindre an ca 500 meter, och totalt bér det inte vara mindre én ca
150 meter mellan mindre korsningar eller 6vergdngsstallen. Hogsta tilldtna hastighet l&ngs
strackor med korsande gang- och cykeltrafik kan inte éverstiga 40 km/h.

De stréckor dér flodet beréknas vara 10-15 000 fordon per dygn kan avstandet mellan
korsningarna vara ndgot kortare.

D& det langs strackan kommer finnas delar utan korsningar och korsningsbehov kan dessa
regleras med hogre hastighetsgrans och medelhastigheten darmed vara hégre.

5.4 Hogprioriterat sparvdgsstrak med god tillganglighet till hdllplatser och
bytespunkter

I framtida trafikering foreslds busstrafiken i Dag Hammarskjold erséttas av sparvag, som kan

hantera resor utifrdn med malpunkt langs straket samt férsérja ny stadsutveckling i omradet med

en effektiv kollektivtrafik.

Lésningen forutsatter att kollektivtrafikresor med malpunkt i stadskérnan erbjuds alternativa
resvagar, anslagsvis via lederna med ett attraktivt och kapacitetsstarkt metrobusssystem. Men
dven med Metrobuss pa lederna finns svarigheter att uppnd den stadsomvandling som foresl3s i
FOP Hogsbo-Frélunda inom omradet som helhet.

&@"'.ﬁb 3

via boulevardens:

“till Jarnbrott =

Busslinjer i Dag :
H'ammarskjéfdstréxk.et
ersatts av sparvagn,:/

Figur 29. Kollektivtrafiknatets principer i ett utbyggt strak.
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Figur 31. Beraknad maximal kapacietet under maxtimmen i maxrktning in mot centrum.

I PM Scenarier for framtida kollektivtrafik beskrivs varfor kapaciteten pa ett stradk med flera linjer i
praktiken blir lagre an komfortkapaciteten. Istallet fér 5700 uppskattas kapaciteten i maxsnittet
under maxtimmen till 5000 resené&rer. Antaganden har ocksa stod i hur férdelningen i resandet
ser ut pa Frolundabanan i dag. Vid en linjenatsrevision kan det vara méjligt att optimera, men
over tid kommer nya resmonster uppstd som inte kan métas optimalt av kollektivtrafikens linjer.
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A: 28 dubbelturer, dagens trafikering (komfortkapacitet 3600) - baslinje

B: 28 dubbelturer, 45-metersvagnar pa alla linjer (k.kap. 5100) - vad inneb&r 45-metersvagnar?

C: 36 dubbelturer, 2 linjer med 45-metersvagnar (k.kap. 5700) - realistiskt scenario turtdthet+vagnkapacitet

D: 36 dubbelturer, 4 linjer med 45-metersvagnar (k.kap. 6600) - om detta straket prioriteras dver andra delar av natet
E: 48 dubbelturer, 2 linjer med 45-metersvagnar (k.kap 7500) - maxscenario turtathet

F: 48 dubbelturer, 4 linjer med 45-metersvagnar (k.kap 8700) - absolut maxscenario turtdthet+vagnkapacitet

Lagt  Troligtlagt-hogt [HoGH A: 3600 B:5100  C:5700 D: 6600 E: 7500 F: 8700

4700 5300 6800 8700

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 9000
Figur 32. Spdrvadgsndtets kapacitet i det dimensionerande snittet norr om Marklandsgatan.

5.5 Alternativ, stadsbyggnad och etapper

Eftersom utbyggnad sker dver tid bor det finnas goda forutsattningar att planera fér en
omvandling av Dag Hammarskjéldsleden till stadsboulevard med fokus p& den norra delen -
mellan Marconimotet och Marklandsgatan. S6éder om Marcinimotet bér en av kollektivtrafikens
prioriterade funktioner vara att erbjuda kapacitet fér resor som bérjar utanfér omradet men som
har sin malpunkt langs stréket (inklusive Dag Hammarskjoldstaden och sédra delar av centrum).

Enligt bedémt sannolikt scenario for trafikeringen i straket (med en linje i Dag
Hammarskjoldstraket som prioriteras for 45-metersvagnar i 6-minuterstrafik) bedéms det dock
finnas ett underskott pd kapacitet pa mellan 2500 och 5000 invanare jamfért med FOP.

Att bygga ut ny sparvég till Jarnbrott har pdverkan pa Frolunda. Detta galler bde Frolunda torgs
funktion som bytespunkt, men framfér allt vilken kapacitet som reserveras fér Frélundabanan i
omradets maxsnitt, och som en konsekvens vilken utbyggnad som ar méjlig i kombination med
en hég andel kollektivtrafikresor. En utbyggnad av Dag Hammarskjoldstaden innebar allts3 att
stadsutveckling 1angs Frélundabanan behdver bromsas. Detta galler féreslagen utveckling inom
FOP Hégsbo-Frélunda, men ocksd redan pédgdende planering i omradet.

En fordel med en omdisponering i planerad utbyggnad dar Dag Hammarskjoldstaden prioriteras
Over Frélunda kan vara att ny bebyggelse langs boulevarden kan géras mer stadsmassig, och att
fortatning i Frélunda innebér stérre negativ paverkan pa befintliga boendemiljder (inklusive
parkering och grénytefaktor). Topografi kring linjerna (dér delar av Frélundabanan gar i en ravin)
innebar ocksd stérre mojlighet till fortatning kring hallplatser i boulevarden.

Langs boulevarden finns ocksd mycket goda férutsattningar att uppnd en hég andel gdng- och
cykelresor. Malsattningar for cykeltrafik som évergar trafikstrategins mal kan bidra till att avlasta
kollektivtrafiken under maxtimme, men kréver breda atgérder och investeringar, samt att
framkomlighet for snabba cyklister prioriteras vid utformning av korsningar.

Ett ytterligare alternativ kan uppstd med en sparkoppling via Frélundabanan och boulevarden via
Marconigatan. Dock kommer alternativet sannolikt inneb&ra busstrafik parallellt med sparvég i
boulevarden, med viss negativ paverkan pa stadsmiljokvalitet. Detta alternativ innebar en negativ

o o . o o [T o o -
paverkan pa framkomligheten fér resor som pabdrjas utanfér omradet, med fler byten eller lédngre
restider, och riskerar att bidra till en hégre andel resor med bil.

33/52



Ramboll - AVS Dag Hammarskjélds boulevard

6. FORESLAGNA PRINCIPER

Utifr@n de funktioner som prioriteras langs straket tas principer fér utformning fram.
Utfromningen presenteras i detalj i PM Utformning (Ramboll 2021), i detta kapitel presenteras de
principer som foreslds galla. Principerna presenteras for varje fardmedel och tillsammans for varje
delstracka ldngs strdket. Fokus i princeperna ligger pd korsningstyp och korsningsavstand.

Grunden &r att skapa ett strdk och ett trafiknat som stéder de funktioner och prioriteringar som
beskrivs i kapitel 4 och 5.

6.1 Sparvdag

Prioriteringen ar:

Kollektivtrafiken skall prioriteras for regionala resor och fér perifera resor fr&n omradet.
Kommunalt pendlande skall stréva efter att vara dubbelriktat med tillganglighet till m&lpunkter i
periferin. Tillgangligheten till kollektivtrafiken skall vara god.

Funktionen ar:

Hogprioriterad stadsbana med I&ngt avstand mellan korsningar och hallplatser. Sparvég i egen
bana. God tillgénglighet for gdende och cyklister till hallplatser.
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6.1.1 Sparvag norr

—

— 500 m

— 1km
— 2 k

Figur 33. Principer

Sparvag - norr

Linnéplatsens hallplats. Opaverkad i
inledande steg av omvandlingen.
Méjlig ny passage dverspar sdder
om vaxel, men sannolikt i kombina-
tion med ombyggnad.

Ombyggnad i norr bér avvakta till
nytt system fér kollektivtrafik har
etablerats for sodra delen, men
ocksd pd grund av pagdende utred-
ning av Lindholmsférbindelsen och
spar i Ovre Husargatan.

Avstandet mellan Linnéplatsen och
hallplats Botaniska foreslas kortas
frdn 1100 m till 800 m. Hastighet pa
strackan begransas av vaxlar och
signal vid Annedalsmotet.

Ny hallplatsen utformas med en bred
passage i plan som kopplar Ang-
gardsbergen och Botaniska i st till
Slottsskogen i vast.

Margretebergsmotet passeras
planskilt som idag for att sakra
framkomlighet fér sparvag och
ovriga trafikslag. Lutningen kan
nyttjas battre fér acceleration eller
inbromsning jamfért med en
hallplats i svackan som idag.

Avstédndet mellan Botaniskas och
Marklandsgatans hallplats ékas
motsvarande, pa en strécka med
forutsattning for effektiv sparvag-
strafik enligt grén standard for
stadsbana (Malbild Koll2035).

Pa hela strackan anvands befintliga
spar, men ny véxel féreslas etableras
strax &ster om dagens hallplats fér
koppling till ny sparvag mot soder.

Omradet bor utformas med stort
fokus pa bytesfunktionen mellan
sparvagnslinjer och med buss.

Korsning av Prickskyttestigen kan bli
aktuellt i anslutning till hallplats, men
mojlig angdring finns ocksa dsterut.

800m

¢

1150m
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6.1.2 Sparvdg mellan

] &= Iuai

Figur 34. Principer

Sparvédg - mellan

Fran hallplats Marklandsgatan &r
avstandet 250 m till en ny cirkula-
tionsplats dar boulevarden moter
Hoégsboleden och sparvagen leds in
till ett centralt l&ge i gatan. Spar-
trafiken foreslds korsa cirkulations-
platsen med prioritet via signal.

Fran denna korsning till nésta ar
avstandet cirka 500 m. En till tva
passager fér mjuka trafikanter
foreslas, beroende pa tathet och
innehall i ny bebyggelse.

Vid det ombyggda Flatdsmotet
féreslas en ny hallplats, 750 m fran
Marklandsgatan. Hallplatsen utfor-
mas med saxade plattformar, dar
sparvagnarna stannar efter att ha
passerat signalkorsningen med
proiritet, for battre reglering.

Fran hallplatsen vid Flatasmotet ar
det cirka 425 m till nasta fullvardiga
korsning, Gruvgatan/Synhallsgatan.
Tva till tre passager for mjuktrafik
féreslas pa strackan.

Mellan Gruvgatan/Synhallsgatan och
ny korsning vid Marconimotet ar
avstandet ocksd 425 m. Samma
princip fér Gst-vastliga passager for
mjuktrafik foreslas pa denna strécka.

Mojlig sparkoppling mot vast innebar
hallplats strax norr om korsningen.

\q/

250m

500m

425m

NZ
7N\

425m
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6.1.3 Sparvdg soder

-1 4 km

1 5 km

Figur 35. Principer

Sparvég - sb6der

For den sddra delstrackan finns tva
alternativ. Antingen en fortsattning
anda till andhallplats vid Jarnbrott,
eller en ytterligare hallplats pa
strackan, som foreslas i hdjd med
Gustaf Melins gata.

Det férsta alternativet, utan hallplats
pa mitten, innebar ett avstand pa
1100-1200 meter mellan hallplatser,
men det ar sannolikt att korsningen
med biltrafik pa mitten ligger kvar.

Det andra alternativet innebar ett
avstand mellan hallplatser pa 650 m
respektive 500-600 m. Spannet
beror pa osakerhet kring exakt
lokalisering av hallplats vid Jarn-
brott. Ocksa har pagar utredning
kring Metrobuss och andra Iésningar
for kollektivtrafik som paverkar
boulevarden och utformningen av en
bytespunkt i detta omradet.

Oavsett 16sning fér hallplatser
behovs passager fér mjuktrafik.
Dessa foreslas i forsta hand vid
Radiotorget och vid den féreslagna
korsningen i héjd med Gustaf Melins
gata (som ocksa har en potentiell
funktion som koppling i grénstruk-
turen). Tva ytterligare passager har
identifierats som kan bli aktuella
over tid beroende pa omradets
omvandling och fértatning.

650m

500m

NZ
7N\
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6.2 Gang och cykeltrafik

Cykeltrafik ska prioriteras i Dag Hammarskjéldstaden for resor mot centrum och andra

malpunkter i kommunen. Tillgdngligheten fér gang och cykel inom omradet skall vara hog for att

stodja lokalt resande och resande till starka malpunkter inom omradet. Tillgdngligheten till
hallplatser skall vara hég.

Detta gors genom ett gent och finmaskigt nat for gdende och cyklister. Starka hégprioriterade
strak langs och tvars Boulevarden. Ldngsgdende bér vara dubbelriktade pa bada sidor for att
kunna hantera en stor 6kning i cykeltrafiken och for att skapa ett finmaskigt nat med hdg
tillganglighet. Ga&ng och cykelnatet skall mojliggéra en blandning av funktioner i bebyggelsen

genom att koppla till starka platsbildningar och hdllplatser.

6.2.1 Gang och cykel norr

—0 .

— 500 m

— 1km

Gang- & cykeltrafik - norr

I norr ansluter cykeltrafiken mot
Ovre Husargatan for resor mot
Vasagatan/Allén och mot Linnégatan
fér resor mot Jarntorget/Stenpiren.

Vid Annedalmotet ansluter ocksa
cykeltrafik till/fran Chalmers och
Sahlgrenska sjukhuset. Mojlighet kan
finnas att leda cykeltrafik planskilt
over boulevarden via befintlig ramp.

Fér gadende férvantas boulevarden i
huvudsak ha en funktion for att na
intilliggande bebyggelse samt
gangtrafik mot Per Dubbsgatan. Fér
gangtrafiken mellan Linnéplatsen
och Botaniska tradgarden eller
Anggéarden och vidare séderut
erbjuder Slottsskogen ett alternativ.

Den nya kopplingen i plan mellan
Botaniska trédgarden och Slottssko-
gen férvantas bidra till betydligt
dkade 6st-vastliga gangtrafikfléden.
Konflikt med 6vriga trafikslag mini-
meras av maxtrafik vid olika tider.

Vid ombyggnad av Margretebergs-
motet féreslas dven cykelbanan ligga
kvar parallellt med sparvéagen for
Okad framkomlighet fér pendlings-
trafik. Cykelstraket “pa ytan” kan fa
en mer lokal funktion. Pa dstra sidan
foreslas ett forstarkt, men inte lika
kapacitetsstark, cykelstrak langs den
parallella Carl Skottsbergsgatan.
Snabba cyklister séderifran (férutom
de med malpunkter som nas via Per
Dubbsgatan) leds darfér med foérdel
over pa vastra sidan vid Hejderidare-
gatans eller Hégsboledens korsning.

Pendelcykeltrafik pa boulevardens
vastra sida med riktning Sahlgrenska
féreslas korsa vid hallplats Botaniska
tradgarden, alternativt i plan vid
Annedalsmotets sédra korsning. Vid
ombyggnad av gangbron skulle
dennas funktion kunna utdkas for att
ta hand om snabba cyklister mellan
Per Dubbsgatan och boulevarden.
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6.2.2 Gang och cykel mellan

] &= i

— 3 km

Gang- & cykeltrafik - mellan

Séder om Marklandsgatan kopplar
ett pendelcykelstrak fran vaster pa
boulevarden vid Hbgsboledens
anslutning. Detta strak har som sin
huvudfunktion att leda cyklister till
och fran Majorna/Kungsladugard.
Funktionen finns idag huvudsakligen
pa sydvastra sidan om Hégsboleden,
men skulle vid ombyggnad av gatan
kunna goras dubbelsidig.

Nasta punkt med stdrre ansprak for
korsande gang- och cykeltrafik
férvantas vara vid Flatdsmotet.
Beroende pa utformning och
hojdsattning pa Ostra sidan kan
ocksa korsning 150m l&dngre norrut
bli aktuellt som en renodlad passage
for mjuktrafik med koppling mot
Skjutbanan/Anggdrdsbergen i &st.

Av 2-3 passager pa strackor mellan
storre korsningar féreslas minst en
anpassas for cykelkorsning, i detta
fall vid Verktumsgatan. Vid kdérbanor
féreslas upphdjning; vid sparpassage
vajning med ljus- och ljudsignal.

Korsningen vid Gruvgatan/Synhalls-
gatan medger ocksa passager for

gaende och cyklister som samman-
faller med ett dst-vastligt grénstrak.

Genomsnittligt avstand &r cirka 125m
mellan gangpassager och 250m
mellan passager utformade for cykel.

200m

>$<—><

200m

><

150m

><

150m

Z
N
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150m

100m

100m
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100m
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6.2.3 Gang och cykel soder

— 4 km

1 5 km

6.3 Vagtrafik

Gang- & cykeltrafik - séder (150m)

350m =m

Marconimotet utgér en viktig nod i

det lokala natet, dar pendelcyklister

frdn dstra och vastra sidan matas till (200m)
boulevardens effektiva cykelstrak. N

/
| denna del av geografin ar framkom- N
lighet i nord-sydlig riktning och
tillgéanglighet till kollektivtrafikens
hallplatser viktigare &n tata passager 300m
mellan &stra och vastra sidan.
God framkomlighet sakerstalls bland )(

annat av dubbelriktade cykelbanor
pa bada sidor om boulevarden, vilket
ocksa minskar korsningsanspraket.  (250m)

Boulevarden slutar vid Radiomotet,

och cykelstraken kopplar har pa 500m =m

Ost-vastliga strak ld&ngs Radiovagen

och Frélunda smedjegata samt

fortsattningen pa pendelcykelstraket (250m)
vaster om Jarnbrottsmotet.

N

\

Hallplatsen behdver tillgangliggdras
fér mjuka trafikanter bade fran
vaster om Radiomotet och fran
Pilegarden séder om Soderleden.

Genomgdende biltrafik skall prioriteras att ledas runt omrddet. Stréket skall prioritera
tillgénglighet och distribution av biltrafik framfér framkomlighet och genomfart.

Funktion:

Hastigheten l&ngs straket &r relativt 18g for att inte locka genomfart. Avstdndet mellan stérre
korsningar &r relativt 18ngt for att uppratthalla en tillrédcklig kapacitet medan avstandet mellan

lokala kopplingar &r kort for att tillgodose behovet av tillganglighet till omradet.
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6.3.1 Vagtrafik norr

— 500 m i[l

— 1 km
2k

Véagtrafik - norr

Anslutning i norr sker mot befintlig
cirkulationsplats i sédra anden av
Ovre Husargatan, och kraver ingen
ombyggnad.

En annan utformning bedéms bli
aktuell forst vid en spardragning i
Ovre Husargatan, som innebar
ombyggnad av bussvagen.

Trevdgs signalreglerade korsningar i
norr och soder vid Annedalsmotet.
Enkelriktat till och fran Per Dubbsga-
tan, med koppling till norr- och
sédergaende trafik i boulevarden.
Végramp pa vastra sidan kan plockas
bort eller ges en ny funktion.

Anslutning till norrgaende kérfalt
med hdéger-in-hdéger-ut kan ske vid
Apotekaregatan som idag samt
Thorild Wulffsgatan. Frigjorda ytor
mellan sparvag och boulevard pa
vastra sidan kan vid eventuell exp-
loatering kopplas till sédergdende
korfélt pa samma satt.

Margretebergsmotet byggs om till
en signalreglerad fyrvagskorsning.

Cirka 200 m langre séderut angdr
Hejderidaregatan fran &ster. Med ny
exploatering pa vastra sidan kan det
ocksa bli aktuellt med en ytterligare
hoger-in-hodger-ut koppling pa
sédergaende kérfalt.

En ny passage fér gaende och
cyklister visas som en mojlighet i
héjd med Slottsskogsvallen.

| dvrigt innebar bristen pa handelser
en utmaning fér denna strackan om
hastighetsgrans 40 ska respekteras.

En ny trevags signalkorsning (eller
fyrvéags korsning med angéring fran
vaster) kan pa sikt bli aktuell i hajd
med Marklandsgatan, vid fértatning
pa bada sidor om boulevarden.

300m

250m

650m

1050m
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6.3.2 Vaiagtrafik mellan

& T

Vagtrafik - mellan

En ny koppling (héger-in-héger-ut)
féreslas mellan Prickskyttestigen och
boulevarden for att minimera behov
att korsa spar vid hallplatsen i vast.

Hbgsboleden ansluter via en ny
cirkulationsplats. Resvagen mot Per
Dubbsgatan reduceras med cirka 1
kilometer, och kan ha potential att
avlasta Margretebergsgatan.

Anslutningar pa féljande stracka
beror pa vilken omvandling som sker
pa bada sidor om boulevarden.

En ny signalreglerad fyrvagskorsning
ersatter Flatdsmotet.

Sader om Flatdsmotet féreslas 2-3
kopplande lokalgator pa bada sidor
om boulevarden. Strukturen pa
vastra sidan foljer befintligt gatunat.
P3a 6stra sidan etableras nya gator.

En ny signalreglerad fyrvagskorsning
etableras mellan Synhallsgatan och
Gruvgatan. Ersatter dagens gangbro.

Som foér angrénsande stracka i norr
foéreslas ocksa har 2-3 kopplande
gator pa bada sidor. Trafik pa dstra
sidan mot séder féljer parallella
uppsamlingsgator till ndrmaste
fullvardiga korsning (alternativt gor
u-svang vid pafdljande korsning i
boulevarden om detta tillats).

500m

425m

33

425m

—k
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6.3.3 Vadgtrafik soder

— 4 km

1 5 km

Vagtrafik - s6der

Marconimotet byggs om till en
signalreglerad fyrvagskorsning i plan
mellan A Odhners gata i &st och
Marconivagen i vast. Detaljerade
trafikanalyser kan behdvas for att
avgodra om cirkulationsplats behodvs.

Sodder om Marconimotet dkar det
genomsnittliga korsningsavstandet
markant, och det féreslas ocksa en
mer begransad stadsomvandling
(eller utbyggnad i senare etapp).

En ny korsning ar aktuell i hdéjd med
Gustaf Melins gata. Denna kan pa
sikt behdva utformas som en fullvar-
dig signalkorsning i plan, men andra
I6sningar kan vara aktuella under
tiden (fran planskild gangbro till
hdger-in-hdger-ut for biltrafiken).

En ny cirkulationsplats i plan vid
Radiomotet markerar starten pa
boulevarden séderifran. Ocksa har
kan detaljerade trafikanalyser
behovas fér att underséka mojliga
utformningar. En faktor som kan
underlatta ar att dela pa biltrafik och
kollektivtrafik i punkten.

650m

500m
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6.4 Delen norr om Marklandsgatan

mmmm Gangpassage
I Storre bilvdg
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Figur 36. Principer for korsningstyp och avstdnd mellan korsningar for olika delstrackor ldngs strdket.
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6.5 Delen Jarnbrottsmotet-Hogsboleden

— 3 km

— 4 km

L— 5 km

Figur 37. Principer for korsningstyp och avstdnd mellan korsningar for olika delstrackor ldngs strdket.
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6.6 Principutformning korsningar for gdende och cyklister

Skissen nedan illustrerar en principlésning for korsningar fér gdende och cyklister dver
boulevarden i 6st-vastlig riktning i anslutning till kopplande lokalgator for biltrafik (héger-in-
hdger-ut). Denna togs fram tidigare i arbetet som diskussionsunderlag, och var vagledande fér de
mer platsanpassade utformningslésningarna som presenteras langre fram.

Styrande frdgestallningar, utdver att minimera boulevardens barridreffekt for mjuka trafikanter,
har varit féljande:
- Hur sakrar vi kollektivtrafikens framkomlighet
- Hur uppnas balans mellan den nord-sydliga biltrafikens framkomlighet och fér anslutningar
till och frdn mindre korsande/kopplande gator?
- Vad innebar det for utformningen att cyklisters framkomlighet och tillganglighet prioriteras
hogt?

Utformningsprincip, Dag Hammarskjolds boulevard. Skiss 2020-06-04.
Kopplade lokalgator (hdger-in-hoger-ut) ldngs boulevarden med forskjutning kring mittfrlagd géng- och cykelpassage.

‘><.<:/) @ 6 16
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135 ?5:’) %\é)
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- - . I I - - .
0 5 10 25 50m

Figur 38. Principutformning av medlépande korsning och korsande géng- och cykeltrafik.

Vilka avvégningar och prioriteringar som paverkar korsningsutformningen kan variera langs
boulevarden baserat pd delstrackornas olika férutsattningar. Prioriteringsprinciperna och
utformningslésningarna ser ocksa olika ut fér sma och stora korsningspunkter. I tilligg kan det
finnas variationer over tid, dar en utformning kan vara aktuell fér omvandlingens forsta skede,
medan en annan utformning (till exempel kortare avstand mellan korsningspunkter fér gdende
och cyklister) utgér en malsattning pa sikt.

I tabellen pd nésta sida redovisas ndgra exempel fran atgardsforslaget pd vilken utformning som

bedémts som mest aktuell for olika korsningar. Det har funnits en ambition i tgardsférslaget att
illustrera ett spann av ténkbara l6sningar som kan fungera, inte bara en |8sning.
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Beskrivning:

Storre korsningar utformas
som cirkulationsplats

mellan tva dvergripande lankar
i systemet (Dag
Hammarskjolds boulevard och
Hégsboleden), eller vid
genomfartsgator med hogt
korsande fléde (Radiovagen,
eventuellt ocksd Marconigatan/
A Odhners gata).

Denna typ av korsning
prioriterar alla trafikanters
tillgénglighet, kollektivtrafikens
framkomlighet och sdkerstaller
tillracklig kapacitet for
biltrafiken.

Storre korsning, signalreglerad
Mellan boulevarden och stérre
uppsamlingsgator i
omgivningen (t.ex.
Tunnlandsgatan, JA
Wettergrens gata), samt med
avstdnd pd minst 500m for att
ge mdjlighet att valja riktning i
boulevarden (norrut eller
sbéderut). [Forklara princip med
tva falt for norr-/sédergdende
trafik? Namna att behov av
refug mellan spar och
vanstersvangande biltrafik i
boulevarden har diskuterats?]

Denna typ av korsning
prioriterar alla trafikanters
tillgénglighet, kollektivtrafikens
framkomlighet langs traket och
sakerstaller tillracklig kapacitet
for biltrafiken l&ngs straket.
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Mindre korsning, héger-in-
héger-ut. Genomgaende géng-
och cykelbana dar svéangande
bilar har vajning.

Denna typ av korsning
sakerstaller oskyddade
trafikanters tillganglighet
genom kort korsningsavstand.
Tillgdngligheten fér biltrafik
hélls god med flera tillfarter,
samtidigt som kapaciteten
ldngs straket halls tillracklig
genom vajning for
sekundarvagar.
Kollektivtrafiken har prioritet
och fa korsningspunkter.

——

Mindre korsning utan
kopplande lokalgata. Kan bli
aktuellt i vissa punkter for att
ge prioritet till mjuktrafiken i
b&da riktningar?

Sakerstéller oskyddade
trafikanters framkomlighet
med upphéjning och kort
korsningsavstand.
Kollektivtrafiken prioriters i
straket.

/I

For att prioritera sakerhet vid
sparpassage kan det bli
aktuellt att anpassa principen
med en saxad passage (i
tillagg till ljus- och ljudsignal).
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7. BILAGA - REFERENSEXEMPEL FUNKTION

I detta kapitel redovisas exempel p& strackor dér gatans funktion bedéms vara likvérdiga den
ldngs Dag Hammarskjolds Boulevard. Exemplen &r gator med ett flode pa ca 20 000 fordon/dygn,
medelhastighet pd ca 20-30 km/h under hégtrafik och med mycket korsningar och korsande
trafik.

7.1 Malmé - Drottninggatan mellan Hornsgatan och Mariedalsvidagen

Stracka Ca 3 km

Flode Ca 20 000 fordon/dygn

Skyltad hastighet 40 km/h

Antal korfalt 2+2

Restid hogtrafik Ca 5-14 minuter

Medelhastighet hogtrafik Ca 20 km/h

Signalreglerade korsningar 9
Signalreglerade 6vergangstallen 1
Oreglerade 6vergangsstallen 1
Oreglerade/medl6pande korsningar 7
Ej:szﬂs;n;:tligt avstand mellan Ca 160 meter

Gatuparkering delar av strackan Ca 400 meter

Busshallplatser 3

Figur 39. Malmo - Drottninggatan mellan Hornsgatan och Mariedalsvagen.
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7.2 Malmo - Amiralsgatan mellan Adlerfélts viag och Drottninggatan

Stracka 3,1 km

Flode 15-20 000 fordon/dygn
Skyltad hastighet 40 km/h (1+1 korfalt)
Antal korfalt 141 korfalt

Restid hogtrafik Ca 6-16 minuter
Medelhastighet hogtrafik 19 km/h
Signalreglerade korsningar 7
Signalreglerade 6vergangstallen 1
Oreglerade 6vergangsstallen 7
Oreglerade/medl6pande korsningar 3
Genomsnittligt avstand Ca 170 meter
Gatuparkering delar av strackan 550 m
Busshallplatser 7

Figur 40. Amiralsgatan mellan Adlerfdlts vag och Drottninggatan
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7.3 Malmé - Féreningsgatan mellan Hornsgatan och Fersens vig

Stracka 2,4 km

Flode 15-20 000 fordon/dygn
Skyltad hastighet 40 km/h

Antal korfalt 2+2 korfalt

Restid hogtrafik Ca 5-12 minuter
Medelhastighet hogtrafik Ca 18 km/h
Signalreglerade korsningar 8
Signalreglerade 6vergangstallen 0
Oreglerade 6vergangsstallen 5
Oreglerade/medl6pande korsningar 8
Genomsnittligt avstand Ca 120 meter
Gatuparkering delar av strackan 320m
Busshallplatser 4

Figur 41. Foreningsgatan mellan Hornsgatan och Fersens vdg.
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7.4 Malmé - Nobelvidgen mellan Hornsgatan och Dalaplan

Stracka 3 km

Flode 15-25 000 fordon/dygn
Skyltad hastighet 40 km/h

Antal korfalt 2+2 korfalt

Restid hogtrafik Ca 10 minuter
Medelhastighet hogtrafik Ca 18 km/h
Signalreglerade korsningar 6
Signalreglerade 6vergangstallen 0
Oreglerade 6vergangsstallen 9
Oreglerade/medl6pande korsningar 14
Genomsnittligt avstand Ca 100 meter
Gatuparkering delar av strackan Ca 500 meter
Busshallplatser 7

Figur 42. Nobelvdgen mellan Hornsgatan och Dalaplan.
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