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Forord

Detta ar remissversionen av rapporten for det utredningsarbete
som genomforts inom ramen for trafikkontorets atgardsvalsstudie
Dag Hammarskjolds boulevard. Studien ar en integrerad del av
den férdjupade oversiktsplanen for Hogsbo-Frolunda. Resultaten
och atgarderna i denna atgardsvalsstudie stodjer och méjliggor
genomforandet av den stadsutveckling som den férdjupade
oversiktsplanen redovisar.

Utredningsarbetet har genomforts i ndra samverkan med 6vriga
planerande forvaltningar i Goteborgs Stad under dren 2017-2020.
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Sammanfattning

Denna atgardsvalsstudie ar resultatet av ett uppdrag fran Gote-
borgs Stads kommunfullmaktige till trafiknamnden. Uppdrags-
formuleringen &r: "En atgardsvalsstudie for Dag Hammarskjolds
boulevard, géllande bade trafikldsning och stadsutveckling, ska
genomforas”. Denna rapport kommer att ga pa remiss tillsammans
med den fordjupade oversiktsplanen for Hogsbo-Frélunda och
foljer samma remisstid: 1 april - 28 juni. Efter genomford remiss
kommer trafikkontoret att aterkomma med en handling for beslut
i trafikndmnden i bérjan av ar 2022. Avsikten ar att lamna forslag
till inriktningsbeslut for fortsatt hantering efter atgardsvalsstudiens
slutforande, vilka samordnas med forslag till den fordjupade
oversiktsplanen for Hogsbo-Frélunda. Malsattningen ar att kom-
munfullmaktige ska ta beslut om bade atgardsvalsstudien och den

fordjupade 6versiktsplanen Hogsbo-Frélunda fore sommaren 2022.

En boulevard med stadsbana ar mojlig att genomféra i Dag Ham-
marskjoldsledens strackning, enligt det férslag som presenteras

i i denna rapport med bilagor. Boulevarden utgor ryggraden i
den fordjupade 6versiktsplanens foreslagna stadsutveckling och
mojliggdr omvandlingen av dagens verksamhetsomrade i 6stra
Hogsbo till blandstad. Den ar sdledes en helt integrerad del av

forslaget till stadsutveckling enligt den fordjupade 6versiktsplanen.

Stadsutvecklingen kring boulevarden innebar bostader for upp till
cirka 20 000 invanare.

Ett genomforande av boulevardférslaget kommer att innebéra
klart 6vervagande positiva konsekvenser inom stadsutvecklings-
omradet som den &r en del av, men den innebdr samtidigt stora
utmaningar for det dvergripande trafiksystemet som den &r en
del av. Det kommer att finnas manga utmaningar ocksd i den
lokala skalan, inte minst etableringen av trafiktekniska I6sningar
som hanterar behovet av fotgangare och cyklisters tillganglighet
i samverkan med behovet av kapacitetsstark kollektivtrafik. Bou-
levarden kommer ocksa att behdva kunna hantera relativt stora
floden av biltrafik samt utryckningstrafik. Det kan dock konstateras
att forslaget tydligt verkar for bade en hallbar mobilitet och goda
stadsmiljoer.

For att skapa de forutsattningar som mojliggor en boulevardom-
vandling och stadsutveckling, kravs atgarder bade inom och utan-
for atgardsvalsstudiens mandat. Studien pekar pa vilka atgarder
som ligger utanfor studiens mandat och vilken effekt de behéver
ge for att stodja boulevardomvandlingen. Den enskilt viktigaste at-
garden ar ett genomférande av Malbild Koll 2035. Det krédvs ocksa
atgarder i ett tidsperspektiv bortom ar 2035, dar en jarnvag mellan
Kungsbacka och Haga station via Jarnbrott ar en potentiell nyckel
for framtiden i detta omrade, men dven for staden som helhet.

Ett genomforande av boulevarden och stadsutvecklingen enligt
forslaget i studien kommer att fa omfattande ekonomisk paverkan
for Goteborgs Stad, bade gadllande kostnader och intdkter. Det
kommer ocksa att krdvas medfinansiering fran andra offentliga ak-
torer. Ett genomférande kommer att innebara kostnader for allman
plats och framforallt infrastruktur. Det kommer ocksa att kravas att
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Vasttrafik bekostar tillkommande kollektivtrafikering med spdrvag
och buss. Dessutom kommer det att kravas investeringar utanfor
omradet, for att mojliggdra den fordndring i biltrafiksystemet som
boulevarden medfor. Det handlar om investeringar for att fa fler
att dka med kollektivtrafik, till exempel fran sédra Géteborg och
Kungsbacka, vilket innebar investeringar av Trafikverket och Vastra
Gotalandsregionen. Kostnader for detta ar delvis uppskattade i
Malbild Koll 2035.

Kostnadsbeddmningen for en boulevard inklusive sparvdg ar
2500 miljoner kronor, i 2020 ars prisniva. Anldaggningskostnaden
for sparvag ar uppskattat till cirka 890 miljoner kronor. | denna
kostnadsbeddmning ingar inte rivning av trafikplatser etcetera,
som kravs for att kunna bygga sparvagen. Dessa kostnader ingar
i totalsumman 2500 miljoner kronor. Utdver denna kostnadsbe-
domning har en riskreserv uppskattats och lagts till ovanstaende
kostnad. Riskreserven avser framst att ta hojd for férandringar av
forslaget och framforallt vad som anses ingad i objektet. Riskreser-
ven har beddmts till 1000 miljoner kronor. Sammantaget innebar
det en kostnadsbeddmning inklusive riskreserv pa 2500-3500
miljoner kronor.

| studien redovisas bedémningar av sparvagssystemets kapacitet

i sin helhet, med bakgrund i tidiga bedémningar av genomférbar-
heten av Malbild Koll2035. Dessa ar bedémningar i ett tidigt skede
och kan komma att férandras nar kunskapen om dessa fragor
fordjupas 6ver tid. Men med nu foéreliggande kunskap om dessa
forhdllanden, ar utgdngspunkten att ta hansyn till och anpassa
forslaget och stadsutvecklingen till detta. Det ar i linje med forsik-
tighetsprincipen. Om ny kunskap visar pa mindre begransningar
Oppnar det upp for mer stadsutveckling och i forslaget foreslas inte
atgarder som omojliggor en sadan utveckling.

| studien uppmarksammas flera olika risker som ar kopplade till
stadsutvecklingen och boulevardomvandlingen. En grundldaggan-
de forutsattning for utvecklingen ér genomférandet av Malbild
Koll2035. Den innebar bland annat att dagens expressbusstrafike-
ring i Dag Hammarskjoldsleden ska flyttas till Soder-/Vasterleden,
genom konceptet metrobuss. En rad stora fragor behover 16sas
innan metrobusskonceptets genomférande och om delar av
malbilden inte genomfors kommer det att paverka forutsattning-
arna for boulevardomradets utveckling. Att helt och hallet bygga
omrdadets utveckling pa exempelvis metrobussens inférande, ar
darfor en riskfylld planering. Av det skalet presenterar studien
exempelvis ett forslag pa en alternativ trafikering av expressbussar,
om Malbild Koll 2035 inte genomfors fullt ut.

En pataglig risk ar att utbyggnaden av omradet kring boulevarden
foregar boulevardutbyggnaden och stadsbanan. Den utvecklingen
ar startad med detaljplan for Olof Asklund och kan komma att fort-
sdatta med omvandling av det tidigare industriomradet for Pripps
och eventuellt flera andra planer. Om det sker kommer vardet

av en investering i boulevard med stadsbana - som mojliggor en
hallbar mobilitet - att reduceras. Detta da mer bilburna resmonster
hunnit etableras och hogre parkeringstal varit nédvandiga, for

att kollektivtrafiken inte varit tillracklig vid planeringstillfallet for
detaljplanerna.






| detta kapitel presenteras bakgrunden till och
uppdraget for projektet Dag Hammarskjolds
boulevard. Vidare presenteras begreppet Dag
Hammarskjoldstaden och dess innebord.

Bakgrund

Staden drinne i en fas av kraftig befolkningstillvaxt och den
utvecklingen spas fortsatta under lang tid. Idag har staden cirka
565 000 invanare. Ar 2035 forvantas invanarantalet ha 6kat till cirka
700 000 personer och ar 2050 till narmare 800 000 personer. Detta
innebdr att staden behover ha en mer effektiv markanvandning,
for att var gemensamma markreserv ska racka till och anvandas pa
basta satt. Fler bostader och kommunal service behéver tillkomma
och fler resor behéver mojliggoras. Detta samtidigt som staden
behover minska sin klimatpaverkan och stadens grénstruktur
behover tas omhand pa ett satt som bade framjar goda livsmiljoer
och ekologisk hallbarhet. For stadens trafiksystem innebar en mer
effektiv markanvandning att befintlig infrastruktur i hogre grad
behover nyttjas for gang-, cykel- och kollektivtrafik — en hallbar
mobilitet. Nar staden véxer med fler invanare blir en motsvarande
biltrafiktillvaxt vare sig ekologiskt, ekonomiskt eller socialt hallbar.

Mot bakgrund av detta har de planerande férvaltningarna i Gote-
borg sedan flera ar tillbaka fatt en inriktning fran politiken om att
arbeta for en omdaning av Dag Hammarskjoldsleden. Samtidigt
ska intilliggande 6stra Hogsbo industriomrade omvandlas till
blandstad.

Dag Hammarskjoldsleden utformades under en tid da tillganglig-
heten till staden i huvudsak skulle 16sas med god framkomlighet
for privatbilismen. Leden ar darfor utformad for att kunna hantera
betydligt hogre biltrafikfloden an de som gar dar idag, i en mycket
hog hastighet. Det betyder att leden tar en mycket stor yta i
ansprak for att tillhandahalla god framkomlighet i hdg hastighet i
mellancentrala delar av staden, fér en relativt liten andel av stadens
befolkning. Detta ar inte en yteffektiv, hdllbar markanvandning.

Om staden ska kunna fortsatta att vaxa enligt malsattningarna
behover staden fortsatta arbeta for bdde en mer hdllbar mobilitet
och goda stadsmiljoer. Boulevardisering ar inte en lamplig atgard
for alla stadens trafikleder, men en omvandling av Dag Hammar-
skjoldsleden har mojlighet att bidra till bade goda stadsmiljoer
och hallbar mobilitet. Utrymmet som leden upptar behover da
ge utrymme for fotgangare och cyklister, samt tillhandahalla mer
kapacitetsstark kollektivtrafik an idag. Vidare behéver idag oanvan-
da ytor kompletteras med en funktionsblandad stadsbebyggelse.
Lokaliseringen av bostader, verksamheter, handel och service

har stor paverkan pa resbehov och bilanvandande och ar den
langsiktigt mest betydelsefulla atgarden nar det galler att minska
transportbehoven och bidra till hallbart resande.
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Effekten av omvandlingen behover bli att omradet far en mindre
barriareffekt och istallet borja Idka samman staden, i synnerhet
Frélunda och 6stra Hogsbo. Pa sd satt kan stadsomvandlingen ske

i linje med budskapet i stadens strategiska dokument; namligen att
Goteborg ska bli en stad som erbjuder ett enklare vardagsliv for fler
i en ndra, sammanhallen och robust stad.

Uppdraget: en icke-traditionell
atgardsvalsstudie

En omvandling av Dag Hammarskjoldsleden till en boulevard ar
en atgard som funnits pa den politiska dagordningen i Géteborg
en langre tid. Redan ar 2010 beslutade byggnadsnamnden att ge i
uppdrag at stadsbyggnadskontoret att sammanstalla planerings-
forutsattningar for hur Dag Hammarskjoldsleden kan goras om till
en stadsboulevard och hur omradena pa bagge sidor kan utvecklas
till blandstad. Detta resulterade i en forstudie, som fardigstalldes
ar 2015. | kommunfullmaktiges budget samma ar, namndes ocksa
att ett utredningsarbete skulle pabdrjas for en sparvag langs Dag
Hammarskjoldsleden. Tva ar senare kompletterades forstudien
fran 2015 med en visualisering av hur en hdg exploatering runt
boulevardens hela strackning skulle kunna se ut. | denna saknades
dock tillracklig beskrivning av hur bland annat trafikféringen for
alla trafikslag till, fran och genom omradet ska l6sas.

Ar 2017 gav darfor Goteborgs Stads kommunfullméktige ett upp-
drag till trafikndmnden att "En atgardsvalsstudie for Dag Hammar-
skjolds boulevard, gdllande bade trafikldsning och stadsutveckling,
ska genomforas”. Resultatet av detta uppdrag ar denna atgardsvals-
studie. Den har studien ar darfor inte en dtgardsvalsstudie i tradi-
tionell mening, dar man rekommenderar lampliga atgarder forst
efter att ha analyserat utgangslaget och prévat tankbara I6sningar.
| denna studie var istdllet valet av atgard klart nar studien pabor-
jades: namligen att omvandla Dag Hammarskjoldsleden till boule-
vard. Uppdraget innebar darfor istallet att prova férutsattningarna
for att omvandla den kommunala Dag Hammarskjoldsleden till
boulevard, fran Jarnbrott i soder till Linnéplatsen i norr. Studien

ska saledes besvara hur leden kan omvandlas till boulevard pa ett
l[ampligt satt.

Som grund fér vad som kan anses vara en lamplig omvandling,

har denna studie utgatt ifran om och isafall hur omvandlingen kan
bidra till en hallbar mobilitet och goda stadsmiljéer. Av uppdrags-
formuleringen kan man utldsa att det finns en vilja att en boulevar-
domvandling ska kombineras med stadsutveckling i straket. Darfor
har det varit viktigt att studien fokuserat pa hur en boulevardom-
vandling kan skapa forutsattningar for goda stadsmiljéer. Det ar
ocksa nédvandigt att fokusera pa hur en boulevardomvandling
kan skapa forutsattningar att bidra till en hallbar mobilitet. Detta
da leden ar ett av stadens viktigaste kommunikationsstrak idag och
trafiksystemet i hogre grad behéver bidra till att staden kan utveck-
las i mer ekonomiskt, ekologiskt och socialt hallbar riktning.



Uppdrag i samverkan

Genomforandet av denna atgardsvalsstudie ar ett uppdrag som
ska ske i samverkan med byggnadsnamnden, fastighetsnamnden
och park- och naturndmnden, i en férvaltningsévergripande
organisation. Denna arbetsgrupp har haft i uppdrag att utifran ett
stadsbyggnadsmassigt helhetsperspektiv ta fram:

« ettforslag till en gemensam malbild
- en &tgardsvalsstudie (AVS) for Dag Hammarskjélds boulevard

- en fordjupad éversiktsplan (FOP) fér Hogsbo-Frélunda med
Dag Hammarskjoldsleden

+ en genomfdrandeplan for omradets utveckling

Detta innebar att det finns tre leveranser som alla har betydelse for
omvandlingen av Dag Hammarskjoldsleden: en dtgardsvalsstudie,
en fordjupad 6versiktsplan och en genomférandeplan. Leveranser-
na har olika politisk dignitet men stottar varandra i forstaelsen av
vad stadsomvandlingen i detta omrade ska uppna och hur den ska
ga till. Delprojekten har olika geografisk avgransning.

Dialog med parter utanfor stadens organisation

Under studien har en samverkan genoférts med andra parter,
utanfor stadens organisation. Géteborgs Stad har under dren 2019-
2020 medverkat i en av statens offentliga utredningar "Samordning
for byggande” som drivits av finansdepartementet. Staden har
medverkat med den fordjupade oversiktsplanen Hogsbo-Frélunda,
och omvandlingen av Dag Hammarskjoldsleden till boulevard,

som aktuellt planeringsprojekt. | utredningen har en arena for
dialog etablerats dar Trafikverket, Vastra Gotalandsregionen,
Lansstyrelsen, Vasttrafik och Géteborgs Stad haft en kontinuerlig
dialogprocess under tva ars tid. | de dialogerna har trafikfrdgor och
infrastruktur varit ett helt centralt tema, dar omvandlingen till bou-
levard varit en tydlig fokuspunkt med dess paverkan pa omgivande
transportsystem. Arbetet har resulterat i en avsiktsforklaring som
beskriver de gemensamma intentionerna for den framtida utveck-
lingen av omradet Hogsbo-Froélunda.

Vid sidan av ndmnda dialog har denna atgardsvalsstudie genom-
fort en motesserie med representanter for Vastra Gétalandsre-
gionen och Vasttrafik under dren 2019-2020. Detta med syftet
att genomfdra en fordjupad dialog om kollektivtrafikfrdgor och
infrastruktur.

Syfte

Mot bakgrund av ovanstaende resonemang ar syftet med genom-
férandet av denna atgardsvalsstudie:

« att ta fram en studie som visar vilka atgarder som kravs for
att stadkomma en boulevard i Dag Hammarskjoldsledens
strackning, dar bade trafiklésningar och stadsutveckling har
hanterats.

- att utvarderai vilken utstrackning en omdaning till boulevard
i detta strak bidrar till hallbar mobilitet och goda stadsmiljcer.

Lasanvisning
Denna rapport dr upplagd pa féljande satt:

- Del 1 - Varfor boulevard? Just pi denna plats?
| denna del ges en bakgrund till varfér en boulevard utreds
i Dag Hammarskjoldsledens strdk. Avsnittet presenterar
motiven till en boulevardisering och tillhérande utbyggnad av
kollektivtrafiken i stadens olika strategiska dokument

« Del 2 - Utgingspunkter for en omvandling av Dag Hammar-
skjoldsleden
| kapitel 2.1. redovisas en 6verblick Gver de viktigaste forut-
sattningarna for att omvandla leden till en boulevard. | det
efterfoljande kapitlet diskuteras kollektivtrafiksystemets
kapacitet och begransning, samt vad det innebar for stads-
utvecklingen i Géteborg. Kollektivtrafiksystemets kapacitet
staller staden infor viktiga vagval. | kapitel 2.3. presenteras hur
vdgvalen paverkar den stadsbyggnadsidé som finns for Dag
Hammarskjoldstaden.

« Del 3 - Vad ir en limplig utformning av Dag Hammarskjolds
boulevard?
| kapitel 3.1. redovisas det innehall och de funktioner som
efterstravas med den framtida boulevarden. | det efterfol-
jande kapitlet beskrivs en mojlig utformning av Dag Ham-
marskjolds boulevard. Forslaget som presenteras dr inte den
enda mojliga utformningen. Men det har beddomts vara den
mest lampliga utformningen efter analys av funktionerna
som efterstravas, samt flera viktiga genomférandeaspekter:
till exempel hojdsattning, befintliga ledningar, skyfalls- och
dagvattenhantering, intilliggande stadsutveckling samt kapa-
citeten i kollektiv- och biltrafiksystemet. | kapitel 3.3. redovisas
sedan konsekvenserna av boulevardforslaget. | kapitel 3.4. ges
en kort presentation av de utformningsalternativ for boulevar-
den som har valts bort av olika anledningar.

+ Del 4 - Viigen framat
Denna del inleds med ett kapitel om genomférande. Har
diskuteras bland annat en lamplig etappindelning och
utbyggnadsordning, tillsammans med genomforda kost-
nadsberakningar. | kapitel 4.2. diskuteras sedan en oversiktlig
riskanalys, samt hur vissa av dessa risker kan hanteras. Avslut-
ningsvis redovisas de dvergripande slutsatser som har dragits
inom arbetet med studien, samt det fortsatta arbete som
ligger narmast i tiden vid en eventuell fortsatt planering av en
boulevardomvandling av Dag Hammarskjoldsleden.
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DAG HAMMARSKJOLDSTADEN

- strategiska fragestallningar infor fortsatt arbete
Till Dag Hammarskjoldstaden hor ocksa
en malbild - ett dokument som togs fram i
inledningsfasen av detta projekt. Inledningsvis
bestod den av denna illustration med strate-
giska fragestéllningar som behovde besvaras
i projektet. Svaren pa fragorna har vuxit fram
under projektet och visar hur Géteborgs Stad
planerar for en fortsatt utveckling av Dag
Hammarskjoldstaden.

Det gemensamma projektet Dag
Hammarskjoldstaden

| den gemensamma arbetsgruppen fér denna atgardsvalsstudie,
genomforandeplanen och den fordjupade Gversiktsplanen, sag vi
tidigt att vi efterstravar samma varden med boulevardomvandling-
en, som nar vi bygger stad. Da uppstod begreppet Dag Hammar-
skjoldstaden.

Defintionen av begreppet haller fortfarande pa att férfinas. |
nuldget anvands det i princip for all pagaende planering som rér
boulevardomvandlingen och den tillhérande stadsutveckling som
foreslas ske langs boulevarden och i 6stra Hogsbo, fran Marklands-
platsen till Radiomotet/Jarnbrottsmotet. Detta ar ytor som idag
anvands for trafikdndamal, verksamheter, markparkering och
impediment. Har finns en mycket stor stadsutvecklingspotential,
samtidigt som befintligt verksamhetsomrade i 6stra Hogsbo fyller
en viktig funktion i att erbjuda arbetstillfallen for stadens invanare.

Det 6vergripande malet som har formulerats for Dag Hammar-
skjoldstaden ar:

"Dag Hammarskjoldstaden dr en gron och tit blandstad som bestir av
sammanbundna stadsdelar utan upplevda barrigrer. Dag Hammar-
skjoldstadens identitet grundas i existerande omrddens karaktir och ny

bebyggelse formas efter dalgingens forutsittningar.”

Denna malformulering redovisades for Byggnadsnamnden,
Trafikndmnden, Fastighetsndmnden och Park- och naturndmnden
under varen 2018.
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Boulevarder ingar i ett nat av olika gatutyper.

Vad ar en boulevard?

Ordet boulevard kommer fran den nederlandska ordet “bolwerc”
som betyder vall. Begreppet boulevard kopplas ofta till Paris
boulevarder och tradplanterade promenadstrak i dldre stadsdelar.
Historiskt skapades boulevarder nér stadernas befastningsvallar
revs och omvandlades till promenadstrak. Flera av dessa anlades
dock tvars igenom befintliga kvarter och féregicks av omfattande
rivning. Efterhand har sedan bebyggelsen utmed dessa boule-
varder fortatats, varpa boulevarderna blivit delar av ett storre
sammanhang.

| dag har begreppet boulevard utvidgats till att beskriva en bred
tradplanterad huvudgata i storre stader, ofta med stora trafikflo-
den. Omvandling av trafikleder ar form av boulevardisering som
har tillkommit under senare delen av 1900-talet. Dessa utgar
séledes fran ett befintligt gaturum och syftet med omvandlingen
ar oftast att man vill minska biltrafikens miljopaverkan och skapa
stadsmiljoer som okar stadens eller stadsdelens attraktivitet for
boende och verksamheter. | manga fall ar ocksa forbattrad kollek-
tivtrafik i form av sparvdg ett viktigt skal till omdaning, dar spartra-
fiken tar 6ver en del av biltrafikens funktion.

Boulevarder som ingar i stadsutvecklingsprojekt ar en annan

form av nutida boulevardisering. Dessa boulevarder ar oftast inte
bundna till ett befintligt gaturum och kan utformas med storre
frihet tillsammans med omgivande bebyggelse. Dessa boulevarder
ar ofta breda da dagens stadsplanering staller krav pa ytor for flera
olika andamal sasom trafik, vistelse och gronska. | vissa fall kan
omdaningen av en befintlig trafikled utgéra stommen i ett stadsut-
vecklingsprojekt.

Boulevarder kan ha bade tekniska, ekonomiska, sociala och eko-
logiska funktioner. En teknisk funktion ar att de kan strukturera
floden av trafik och infrastruktur i staden. Det finns dock ingen
entydig definition av vad boulevard ar for typ av gata, men Zhe
Boulevard Book: History, Evolution, Design of Multiway Boulevards'
kategoriserar féljande typer:

« "Boulevard street” - Den enklaste formen av boulevard bestar
av en bred central kdrbana med breda tradkantade gangba-
nor pa varje sida.
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"Boulevard street” (stadsgata, 30-40 meter)

1 Jacobs, Allan B.; Macdonald, Elizabeth och Rofé, Yodan. 2002. The Boulevard
Book: History, Evolution, Design of Multiway Boulevards. The MIT Press.



« "Center median boulevard” - En boulevard med en bred
central mittdel, som pad bada sidor &r omgiven av kdérbanor
och gdngbanor. Mittdelen kan vara ett promenadstrak eller
innehalla en sparvig.
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"Center median boulevard” (boulevard med mittremsa, 50-70 meter)
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+ "Multiway boulevard” - En bred boulevard som ar utformad
for att separera genomgaende och lokal trafik. Den centrala
vdgen i mitten av boulevarden har minst fyra korfalt for ge-
nomgaende trafik. Pa bada sidor av den centrala vagen finns
tradplanterade skiljeremsor som skiljer den fran enkelriktade
lokalgator for angéring och parkering. Skiljeremsorna kan
innehalla gang- och cykelbanor och/eller héllplatser. Det kan
ocksa finnas en eller tva rader med trad mellan lokalgator och
gangbanor.

00 i St

' |
"Multiway boulevard” (boulevard med lokalgator, 60-80 meter)
En fordjupad beskrivning av boulevarder, deras historik och mojliga

utformningar, finns i bilaga 5 Rapport Boulevarder och stadsutveck-
ling.
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Varfor boulevard? Just
pa denna plats?




20

| denna del presenteras motiven som stadens olika
strategiska dokument ger till en boulevardisering
av Dag Hammarskjodsleden, med tillhérande
kollektivtrafikutbyggnad.

Vad sager stadens oversiktsplan?

| stadens nya 6versiktsplan, som férvantas bli antagen under ar
2022, anges att Goteborgs fortsatta utbyggnad framfor allt ska ske
inom det sammanhdngande stadsomradet. Utbyggnadsstrategin
pekar pa att staden har potential att vdxa genom att bland annat
omvandla éverdimensionerad infrastruktur och tidigare industri-
omraden, i kombination med fortatning i redan byggda stadsdelar.
Med strategin tas ocksa ett forsta steg mot en flerkarning struktur,
genom satsningar pa att utveckla tyngdpunkter i mellanstaden och
att lata innerstaden vaxa.

Den nya 6versiktsplanen behdver skapa forutsattningar for att
bygga ut cirka 120 000 nya bostader och tillhérande samhallsser-
vice, da befolkningen vdntas vaxa med 250 000 nya invanare till

ar 2050. En klar majoritet av alla nya bostader foreslas tillkomma

i mellanstaden, vilket ar den typ av stadsomrade som Dag Ham-
marskjoldsledens omgivning raknas till. Mellanstaden ar sarskilt
intressant med tanke pa dess narhet till centrum, vilket bade ger en
god tillganglighet till centrala staden och goda forutsattningar att
skapa hallbara resmonster.

| 6versiktsplanen har man sett att det finns en storre utbygg-
nadskapacitet i sydvdstra Goteborg, jamfort med i Ovriga delar av
mellanstaden. Detta uppges bland annat vara kopplat till en om-
vandling av Hogsbos industriomrade till mer blandad bebyggelse.

Den fordjupade oversiktsplanen
visar vagen

Den nya oversiktsplanen har tva férdjupningar, varav en omfattar
Hégsbo och Frolunda med Dag Hammarskjoldsleden. | det poli-
tiska uppdraget som gavs fran kommunfullmaktige ar 2017 om
att ta fram den fordjupade 6versiktsplanen, angavs att arbetet
sarskilt skulle prova en omvandling av Dag Hammarskjoldsleden
till boulevard. Dessutom skulle planen stédja genomférandet av
Malbild Koll2035.

Fordjupningen bygger vidare pa den kommunovergripande
planens inriktning och har som utgangspunkt att méjliggora en
fortsatt bebyggelseutveckling. Nastan all utbyggnadskapacitet i
sydvastra Goteborg ligger inom den fordjupade oversiktsplanens
omrade. | planen framhalls att en viktig ambition ar att:

“lata den sammanbhallna, blandade stadsbebyggelsen vixa, genom att
omvandla delar av Higsbo industriomride till blandad stadsbebyggelse.
Detta forutsitter di en samtidig forindring av Dag Hammarskjolds-
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Samradshandlingen for den nya 6versiktspla-
nen. Den fardiga planen blir en digital produkt.

Meallanstad
Yilarstad

Plancmrade

Avgransning mellan inner-, mellan- och ytters-
tad i stadens 6versiktsplan.

(Rod streckad linje visar den fordjupade 6ver-
siktsplanens omrade).

OVERSIKTSPLAN FOR GOTEBORG % g{iﬁeborgs
FORDJUPAD FOR
HOGSBO-FROLUNDA MED

DAG HAMMARSKJOLDLEDEN

SAMRADSHANDLING DECEMBER 2018
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siktsplanen. Den fardiga planen blir en digital
produkt.

Malbild Kol12035

Kollektivtrafikprogram fér stomnatet
i Goteborg, MéIndal och Partille

April 2018, Antaget av Vastra Gotalandsregionen, Goteborgs Stad,
Mpindals stad och Partille kommun.
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MALBILD KOLL 2035

Vastra Gotalandsregionen, Vasttra-
fik, Goteborgs Stad, MéIndals stad
och Partille kommun har tagit fram
en gemensam malbild - Malbild
Koll2035 - som visar hur kollektiv-
trafiken behover utvecklas fram
till 2035 for att attrahera och ta
hand om betydligt fler resenérer.

Malbilden &r en vidareutveckling
av Kollektivtrafikprogrammet
K2020 och fokuserar pa stomna-
tet, det som idag omfattar spar-
vagns- och stombusstrafik samt
expressbussar och pendeltag dar
de trafikerar storstadsomradet.

Malbilden utgor ett underlag til
revideringar av trafikforsorjnings-
programmet for Vastra Gota-
landsregionen och konkretiserar
kollektivtrafikutvecklingen i kom-
munernas oversiktsplaner, bo-
stadsforsorjningsprogram, utbygg-
nadsplaner och trafikstrategier.
Malbilden har status som kollektiv-
trafikprogram i de tre kommunerna.

leden till en boulevard med sparvag for att bryta den barriir som

leden utgor idag och istillet sikerstilla att den nytillkomna blandade
stadsbebyggelsen verkligen far forutsittningar att pa ett sammanhillet
vis knytas samman med den redan befintliga bebyggelsen i Frolunda,
Hogsbo, Jarnbrott, Flatds och andra angrinsande omriden.”
(Fordjupad oversikesplan for Hogsbo-Frolunda med Dag Hammar-
skoljdsleden)

Ett forverkligande av planforslaget i den férdjupade oversiktspla-
nen bygger darfor pa att Dag Hammarskjoldsleden omvandlas till
boulevard. Vidare anger planforslaget att det, sdder om Marklands-
platsen, finns goda mojligheter att skapa en boulevard som kantas
av bebyggelse pa bagge sidor i form av en rutnatsstad.

lllustration fran den fordjupade 6versiktsplanen som visar den utveckling som planeras
langs boulevarden.

Vad sager Malbild Koll2035?

Utvecklingen av kollektivtrafikens stomnét baseras pa ett antal
principer. Dessa bestar bland annat av att snabba och tydliga tvar-
forbindelser infors, att stomnatet kompletteras med ett snabbnat
och att det samlas i utpekade strak.

Malbilden foreslar inte helt nya trafikslag, utan utgar ifran att
infrastrukturen for befintliga trafikslag behdver férstarkas och
kompletteras. Den ser ocksa att trafikslagen behdver utvecklas till
tydliga trafikkoncept, med egenskaper som ar latta att uppfatta for
resendrerna. Koncepten ska ocksa ha en valdefinierad funktion i
kollektivtrafikens framtida stomnat. Koncepten utgors av stadsba-
na, sparvagn, citybuss och metrobuss.

En klar majoritet av alla kollektivtrafikresor i Goteborg idag gors
med sparvagn. | Malbild Koll2035 foreslas sparvagssystemet fort-
satt utgora stommen i storstadsomradets kollektivtrafiksystem. De
sparvagar som har det storsta resandet i kombination med langt
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avstand till centrum pekas ut som stadsbana. Stadsbanornas funk-
tion ar att erbjuda direktresor till och fran City' langs relativt langa

strdk med manga boende. Malet ar att en resa frdn en tyngpunkt till

City ska ta max 15 minuter med stadsbana.

I malbilden pekas Dag Hammarskjoldsleden ut som ett av fem

stadsbanestrak i Goteborg. Den foreslas ga i ledens strackning, fran

Marklandsplatsen till Jarnbrott, med tva mellanliggande hallplat-
ser: Tunnlandsgatan och Marconimotet. Malbilden 6ppnar ocksa
for att stadsbanan i Dag Hammarskjoldsleden kan behéva forlang-
as soderut, langs vag 158, pa langre sikt.

| Malbildens nytto- och behovsbeskrivning fér stadsbanan kan
lasas:

Dag Hammarskjoldsstriket dr under utredning for kraftig fortitning
med 20 000 tillkommande bostider och dértill verksambeter. Om am-
bitionen foljs kommer striket p.g.a. kapacitetsskal att behova trafikeras
av spdarvag. Dad avstandet till city dr lingt, motsvarar Frolundabanan,
sd blir en ny sparvigslink en del av stadsbanenitet. En vilfungerande
bytespunkt vid Jarnbrott/Radiomotet mellan Metrobuss och stadsbana
erbjuder resendrer fran hela sodra storstadsomradet att resa snabbt och
effektivt mot sodra och vistra innerstaden i Goteborg.

Vidare pekar malbilden inte ut hela Dag Hammarskjoldsleden som
ett strak for den stadsnara expressbusstrafiken, vilket det ar idag.
Den pekar dock ut strackan mellan Annedalsmotet och Linnéplat-
sen som Citybusstrak, samt inférandet av det nya busskonceptet
metrobuss.

Utpekade strak och bytespunkter.

mmm Stadshana
Spérvagn
Citybuss
Metrobuss
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Kalla: Vastra Gotalandsregionen, Géteborgs Stad, MdIndals stad & Partille kommun. 2018.
Malbild Koll2035.

1 Omfattar idag i princip staden innanfor Vallgraven och omradet runt
Centralstationen.

Restidsmal Malbild Koll2035.

Kalla: Vastra Gotalandsregionen, Géteborgs
Stad, MdlIndals stad & Partille kommun. 2018.
Malbild Koll2035.

URVAL AV KOLLEKTIVTRA-
FIKKONCEPTEN | MALBILD
KOLL2035

STADSBANA

Sparvagnstrafiken  differentieras
till tva koncept: Stadsbana och
Sparvagn. Stadsbana knyter ihop
langre strak med ett mycket stort
resande, erbjuder direktresor till
City och kor normalt pa egen bana
med planskilda korsningar - se-
parerad fran annan trafik - och
har langre mellan hallplatserna.

METROBUSS

Metrobusskonceptet bestar av
snabb busstrafik mellan stadens
tyngd- och malpunkter. Den kor
pa egna banor i huvudsak langs
befintliga trafikleder och har langt
mellan stationerna. Dagens stads-
ndra expressbusstrafik ingar i det
framtida metrobusskonceptet.

CITYBUSS

Citybuss aren vidareutveckling och
renodling av dagens stombuss och
har samma uppdrag som koncep-
tet Sparvagn (dock med nagot lag-
re resandeunderlag, normalt sett).
Citybusskonceptet ska knyta ihop
strak med ett stort resande och er-
bjuda direktresor till City. Koncep-
tet kor pa egna banor i strak dar
det annars ar lag framkomlighet.

ANTAGEN AV TRAFIKNAMNDEN FEBRUARI 2014

GOTEBORG 2035
TRAFIKSTRATEGI FOR
EN NARA STORSTAD

N\

TRAFIKSTRATEGI FOR EN NARA
STORSTAD

Sedan ar 2014 har Goteborg en
antagen trafikstrategi. Uppdraget
att ta fram trafikstrategin gavs
av _kommunstyrelsen ar 2011.

Strategin anger ett antal mal och
inriktningar, som ska bidra till att
skapa ett enklare vardagsliv i en
konkurrenskraftig, nara storstad.
Trafikstrategins tre huvudmal ar:

- ettlattillgangligt regioncen-
trum

- attraktiva stadsmiljoer och
ett rikt stadsliv

- Nordens logistikcentrum

Tillsammans med strategin for
utbyggnadsplanering, gronstra-
tegin och den antagna visionen
for Alvstaden, visar trafikstrategin
en riktning for Goteborgs markan-
vandning de narmaste 20 aren.

Vad sager stadens trafikstrategi?

Ett av trafikstrategins huvudmal ar att bidra till attraktiva stadsmil-
joer och ett rikt stadsliv. Detta ska ske genom att:

« ge gadende och cyklister fortur och anpassa hastigheter efter i
forsta hand gaende

- omdisponera gaturummet och skapa mer yta dar manniskor
vill vistas och rora sig

« skapa ett mer finmaskigt och sammanhangande gatundt utan
barridrer

| trafikstrategin ges flera konkreta exempel pa atgarder for att
uppna de olika huvudmalen. En av de atgarder som namns ar att
omvandla Dag Hammarskjoldsleden till boulevard. Att minska

de stora trafikledernas barridreffekter lyfts ocksa fram som en
atgard. Det finns flera satt att minska trafikledernas barriareffekter.
| trafikstrategin lyfts bland annat omdaning till stadsboulevarder,
fler planskilda korsningsmoéjligheter eller 6verdackning fram som
alternativ.

Sammanfattning

Det ar mot denna bakgrund som tanken om att boulevardisera
Dag Hammarskjoldsleden ska lasas: att staden forvantas vaxa
mycket kraftigt till &r 2050 och behdver mojliggora for en sa hallbar
stadsexpansion som mgjligt. | praktiken innebadr detta bland annat
att omvandla och fortata bebyggelsen i det sammanhangande
stadsomradet pa ett klokt satt, dar stadens forutsattningar att
minska resbehoven och fraimja en hallbar mobilitet ar bast.

For att stodja stadsomvandlingen i sydvastra Géteborg och bidra
till bade hallbar mobilitet och goda stadsmiljoer i Sodra Mellansta-
den behéver Dag Hammarskjoldsleden omvandlas till boulevard.
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Del 2.

Utgangspunkter for
en omvandling av Dag
Hammarskjoldsleden




2.1. Overblick av
utgangspunkter

Bildkalla Stadsbyggnadskontoret, Géteborgs Stad
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| detta kapitel presenteras de viktigaste
utgangspunkterna som satter ramarna for en
omvandling av Dag Hammarskjoldsleden till
boulevard.

Hela del 2 av denna rapport diskuterar utgdngspunkter for en
boulevardomvandling och utveckling av Dag Hammarskjoldsta-
den. Delen ar uppdelad i 3 kapitel. | detta forsta kapitel presenteras
en dverblick av de viktigaste utgangspunkterna som satter ramarna
for en omvandling av Dag Hammarskjoldsleden till boulevard.

| nastfoljande kapitel (2.2) presenteras kollektivtrafiksystemets
kapacitet och begransningar ndarmare, samt vad det innebar for
stadsutvecklingen i Goteborg. | kapitel 2.3 diskuteras hur de vagval
som presenteras i kapitel 2.2 paverkar de olika stadsbyggnadsidéer
som finns for Dag Hammarskjoldstaden.

Dag Hammarskjoldsledens lage och
roll idag

Dag Hammarskjoldsleden ar en cirka 5 km 13ng trafikled som
stracker sig i nord-sydlig riktning mellan Jarnbrottsmotet och
Linnéplatsen. Med sin langa strackning gar leden genom tva
stadsdelar: Askim-Frélunda-Hégsbo och Majorna-Linné. Ar 2017-
2018 trafikerade cirka 24 000 fordon/dygn strackan norr om
Marklandsplatsen och cirka 31-37 000 fordon/dygn strackan soder
om Marklandsplatsen. Trafiken langs straket har 6verlag minskat
betydligt under de senaste artiondena, om an i olika utstréckning
pa olika delstrackor.

Leden dr idag en viktig lank i stadens 6vergripande vagnat och
forbinder Ovre Husargatan, Per Dubbsgatan, Hégsboleden, Mar-
gretebergsgatan, Marconigatan, A Odhners gata, Radiovagen och
Frolunda Smedjegata med varandra. Samtidigt ar den ett av de
kapacitetsstarka och mest gena transportstraken fér regional och
kommunal bil- och kollektivtrafik, samt pendlingscykeltrafik fran
sydvastra Goteborg till stadskarnan - det vill séga for genomfart-
strafik. Det ar en av de viktigaste planeringsforutsattningarna for en
framtida omvandling av leden och stadsutveckling i trafikomradets
direkta narhet och omgivning. En omvandling av en storskalig
trafikled av den har typen kommer namligen att fa stora effekter
pa bade resmonstren inom omradet och trafiksystemet utanfor
omradet, sarskilt omkringliggande trafikleder.

Konstruktioner som boérjar na sin
livslangd

Manga av brokonstruktionerna langs Dag Hammarskjoldsleden ar
cirka 50 ar gamla. Deras berdknade livslangd &r 80-100 ar och inom
en inte alltfor Iang tid kommer det darfor finnas ett stort under-
hélls- och reinvesteringsbehov for dessa. En mycket dversiktlig
kostnadsuppskattning ar att underhallet for brokonstruktionerna ar

Frolunda J t
b

Nya Hovas

Dagens funktion: trafikled (motorvag) med
hog kapacitet och mycket god framkomlighet
for regional och kommunal biltrafik.

Bildkalla: Stadsb
Stad

Fotograf: Frida Winter
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Stadsutvecklingen i Dag Hammarskjoldstaden

behover ta hénsyn till en eventuell framtida
jarnvag genom omradet, med tillhérande

station

Stad

(er).

Bildkalla: Stadsbyggnadskontoret, Goteborgs

cirka 5 miljoner kronor/ar, under de kommande 30 aren. En annan
utformning av leden skulle kunna innebara att mycket av ledens
underhallsbehov kan byggas bort.

En jarnvag kan bli aktuell har

Arbetet med en utveckling av kollektivtrafiksystemet i detta och
angransande planeringsarbeten, har visat pa en potentiell mojlig-
het att anlagga en ny jarnvag inom Goéteborg. Mojligheten med en
utveckling av jarnvagssystemet (med koppling till Vastlanken) har
utretts tidigare i olika studier och det finns ett utredningsomrade
for jarnvdg i detta omrade i nu gallande oversiktsplan. Strackning-
en for denna gar fran Haga station vidare soderut i vag 158:s strak,
till Kungsbacka C. En sadan utbyggnad av jarnvdgssystemet har en
stor inneboende potential for hela Goteborgs Stad och Géteborgs-
regionens utveckling - sarskilt med en eventuell vidareutveckling
dar aven Hamnbanan och Bohusbanan ansluts till Vastlanken.

En utbyggnad av jarnvagssystemet pa detta satt skulle fa langtga-
ende strukturerande effekter for Goteborgs stadsutveckling. Den
skulle ocksa medfdora konsekvenser for bland annat Goteborgsre-
gionens och arbetsmarknadsregionens utveckling, samt stadens
roll som regioncentrum. Utbyggnaden av jarnvagssystemet har
ocksa nationell betydelse och kan pdverka méjligheten till nationell
tagtillganglighet bade for gods och manniskor. Det ar darfor en
mycket viktigt strategisk fraga for flera aktorer och behéver darfor
utredas narmare.

Stadsutvecklingspotentialen kring en/flera jarnvagsstationer
varierar mycket beroende pa var de skulle lokaliseras i det har om-
radet. Om en jarnvag fran Haga station vidare sdderut i vdg 158:s
strak skulle bli aktuell, r linjedragningen fortfarande inte klarlagd.
Alternativ for bade den vastra och 6stra sidan om Dag Hammar-
skjoldsleden har undersokts 6versiktligt, liksom en linjedragning i
Dag Hammarskjoldsleden. En linjedragning i Dag Hammarskjolds-
ledens strackning far stor inverkan pa boulevardomvandlingen,
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som da behover samsas med ett sparreservat for jarnvag pa delar
av strackan. Jarnvdgen har forutsatts behova passera 6ver Soder-/
Vasterleden. Norr om Séder-/Vasterleden forutsatts jarnvagen sa

snart som majligt ga ner under mark, hela vagen till Haga station.

Den fordjupade 6versiktsplanen for Hogsbo-Frélunda redovisar
inte utredningsomradena fér samtliga strackningar som har
studerats. Antalet utredningsomraden som redovisas pa markan-
vandningskartan har begransats och en strackning via till exempel
Frélunda Torg redovisas inte. De potentiella jarnvagsstrackningar
som oversiktligt har studerats av Trafikverket redovisas i figuren till
hoger. | ett eventuellt fortsatt utredningsarbete om jarnvég enligt
Trafikverkets studie kommer det att vara av intresse att studera
samtliga strackningar som studien har redovisat som tankbara.

Dag Hammarskjoldstaden behover
grundas pa en kapacitetsstark
kollektivtrafik

Nar staden vaxer och invanarna blir fler behover trafiksystemet
anvandas mer effektivt och byggas ut dar det ar nédvandigt. All
om- och utbyggnad av trafiksystemet behover stéllas i relation

till hur det gagnar stadens mobilitet pa basta satt och bidrar

med tillganglighet for s manga invanare som majligt. Dag Ham-
marskjoldstaden behover darfor grundas pa en kapacitetsstark
kollektivtrafikstruktur, sa att nuvarande och tillkommande invanare
har kan genomfora sina langre resor med kollektivtrafik i avsevart
hogre utstrackning an idag.

En boulevardomvandling paverkar ocksa resenarer fran sodra
Goteborg (langs omradena runt vdag 158), som idag reser med
den stadsnara expressbusstrafiken langs Dag Hammarskjoldsle-
den. Behoven for dessa resendrer behover tas i beaktande vid en
omvandling, sa att de erbjuds en sa attraktiv resa som mojligt.

Inforandet av metrobuss, enligt Malbild Koll2035, &r en viktig
pusselbit for kollektivtrafikstrukturen i Dag Hammarskjoldstaden.
Enligt malbilden ska de stadsndra expressbussarnas funktion idag
(norrut frdn Jarnbrott) ges en annan trafikering for att bland annat
mojliggora andra reserelationer och avlasta City. Stadsbanan och
metrobussen behover tillsammans bli de barande fardmedlen for
bade befintliga invanare och ha potentialen att attrahera en stor
del av de nya invanare som kommer att flytta till sydvdstra Gote-
borg. Detta for att mojliggora att de ndgot langre resorna inom/till/

fran denna stadsdel ska kunna ske pa ett hallbart och attraktivt satt.

| arbetet med att hitta en lamplig utbyggnad av kollektivtrafiksys-
temet, som kan matcha stadsutvecklingen, har dock framkommit
att stadens kollektivtrafiksystem har inneboende begransningar.
Dessa far sarskilt stor effekt i centrala Goteborg men aven i stadens
sydvastra del, vilket paverkar mojligheterna till stadsutveckling.
Mer att Idsa om detta finns i kapitel 2.2.

Text markerad med gron farg har inforts som fortydligande efter trafikndmndens sammantra-
de 2021-03-18.

lllustration som visar delll:’:lézm alternativ for

en jarnvagsstrackning som ursprungligen
analyserades Oversiktligt av Trafikverket. Det
bla alternativet (langst vasterut) stroks senare
av genomfdrbarhetsskal.

Kalla: Trafikverket. 2020. Pendeltag i kollektiv-
trafikreservatet. Arendenummer 2020/86077.

Fotograf: Frida Winter

En stor del av den lokala trafiken
behover ske med gang och cykel

Utover en kapacitetsstark kollektivtrafik behéver stadsdelen ocksa
mojliggora att en stor del av de lokala resorna, inom stadsdelen,
kan genomfdras med gang och cykel. Biltrafiken ska ges utrymme
i stadsdelen, men inte med samma typ av framkomlighet for
genomfartstrafik som idag. Detta ar nddvandigt for att det ska

vara mojligt att genomfora stadsutvecklingen intill boulevarden.
Denna omstallning mot ett mer hallbart resande kravs ocksa for att
stadens klimatmal ska kunna nas.

Dag Hammarskjolds boulevard
behdver lanka ihop 0st och vast

Goteborg ar en stad dar skillnaderna bland invanarnas livsvillkor ar
stora och ojamlikheten ar utbredd. En del i att forbattra situationen
och astadkomma ett mer jamlikt Goteborg ar att arbeta for en mer
likvardig tillganglighet till stadens gemensamma rum. Idag delas
staden av ett antal fysiska och mentala barridrer. For att de gemen-
samma offentliga rummen ska bli mer tillgangliga for alla behover
dessa barridrer 6verbryggas.

Dag Hammarskjoldsleden &r en av stadens stora fysiska barriarer.
Med sin utbredning avskarmar den effektivt Frélunda och Ostra
Hogsbo fran varandra. Den férsamrar ocksa tillgdngligheten till
ndgra av stadens viktigaste parker och naturomraden: Slottssko-
gen, Botaniska tradgarden och Anggardsbergen.

Stadsutveckling ar ett viktigt verktyg i att binda samman omra-
den och platser som tidigare varit atskilda och pa sa satt bidra

till att staden blir mer tillganglig, sammanhallen och jamlik. En
omvandling av Dag Hammarskjoldsleden behover darfor bidra till
att dagens barridarverkan minskar och att malpunkterna langs med
strackan tillgangliggors for fler av stadens invanare. Samtidigt som
Dag Hammarskjoldstaden kommer att fa en viktig funktion som
sammanbindande lank, ar det samtidigt ett sa pass stort stadsom-
rade att det maste fa en tydlig egen identitet.

Viktiga genomforandefragor

Lang utbyggnadstid - i etapper

Utbyggnaden av Dag Hammarskjoldstaden ar ett omfattande
stadsutvecklingsprojekt som kommer att ta lang tid att bygga ut.
Stadsutvecklingen behéver darfor anpassas till en etapputbygg-
nad, sa att den framvaxande staden fungerar under uppbyggna-
den.

Mobilitet under utbyggnadstiden

Mobiliteten behover anpassas i de olika etapperna av stadsutveck-
lingen, dér resandet fran omraden utanfér Dag Hammarskjoldsta-
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den sarskilt behover tas omhand. Detta med anledning av att leden
idag fyller en viktig funktion for sddana resor.

Markinnehav

Kommunen dger forhallandevis lite mark i detta omrade och
markinnehavet ar framst lokaliserat i anslutning till trafikleden.

Dagvatten och skyfall

Dag Hammarskjoldsleden ar [agt beldget i ett stort avrinningsom-
rade och behover kunna harbargera bade omfattande mangder
dagvatten och skyfallsytor for framtida extremvader. Samtidigt har
dagvattensystemet i Dag Hammarskjoldsledens strdk, Hogsbo/Fro-
lunda och Hogsbo industriomrade kapacitetsbrister och ar under-
dimensionerat. | samband med stadsutveckling i omradet behover
man sakerstalla en 6kad kapacitet i dagvattenhanteringen.

Vad galler skyfall ar det ett krav att markanvandningen som foreslas
ar lamplig ur 6versvamningssynpunkt, samt att byggnader och
byggnadsfunktioner inte skadas vid ett 100-arsregn. Detta maste
uppfyllas om en fordandrad markanvandning ska vara genomférbar.
For nya detaljplaner ar kraven dock hégre: da ska ingen ny be-
byggelse skadas vid skyfall. Tillkommande bebyggelse eller storre
forandringar i markanvandningen i ett omrade kan darfor innebara
ett storre behov av skyfallsatgarder @n vad dagens strukturplane
visar.

Det finns en samverkanséverenskommelse mellan flera av stadens
forvaltningar gallande 16sningar for stadens skyfalls- och dagvat-
tenhantering. Denna 6verenskommelse foresprakar i forsta hand
samlade l6sningar och ej manga mindre I6sningar, av ekonomiska
och underhallsmassiga skal. Skyfalls- och dagvattenhanteringen

i Dag Hammarskjoldstaden behover i storsta mojliga man folja
Overenskommelsen.

Ledningar

Stora ledningsstrak I6per i Dag Hammarskjoldsledens strak idag.
Underhall och eventuell flytt av dessa ledningar ar mycket kostsam-
ma. Utgangspunkten fér denna studie har darfor varit att de ligger
kvar i befintligt lage, vilket har haft stor paverkan pa boulevardsfor-
slagets utformning.

Sammanfattning

+ Leden dridag en viktig lank i stadens dvergripande vagnat.

+ Leden ar ett av de kapacitetsstarka och mest gena transport-
straken for regional och kommunal bil- och busstrafik, samt
pendlingscykeltrafik fran sydvastra Goteborg till stadskarnan,
det vill saga for genomfartstrafik.

- En omvandling av en storskalig trafikled av den har typen
kommer att fa stora effekter pa bade resmonstren inom
omradet och trafiksystemet utanfér omradet, sarskilt om-
kringliggande trafikleder.

PR s - e e |
Fotograf: Lo Birgersson/Visuell Kommunikation

De stora ledningsstraken i Dag Hammarskjold-
straket.

L) Flatdsmotet

+ Marconimotet

For manga av brokonstruktionerna langs Dag Hammarskjolds-
leden finns det ett stort underhalls- och reinvesteringsbehov,
inom en inte alltfor 1dng tid. En annan utformning av leden
skulle kunna innebdara att mycket av ledens underhéllsbehov
kan byggas bort.

En utbyggnad av jarnvdgssystemet har en stor inneboende
potential for hela Goteborgs Stad och Géteborgsregionens
utveckling - sarskilt med en eventuell vidareutveckling dar
aven Hamnbanan och Bohusbanan ansluts till Vastlanken.
Staden behdver begrunda hur man ska valja att forvalta en
sadan mojlighet och fatta aktiva beslut.

En jarnvagsdragning i Dag Hammarskjoldsledens strackning
skulle fa stor inverkan pa boulevardomvandlingen, som da
behdver samsas med ett sparreservat for jarnvag pa delar av
strackan.

Stadsutvecklingspotentialen kring en/flera jarnvagsstationer
varierar mycket beroende pa var de skulle lokaliseras i det har
omradet.

Den nuvarande och néra forestaende stadsutvecklingen
inom hela den fordjupade oversiktsplanens omrade kan fa
helt avgorande effekter fér om jarnvagsstation blir aktuell att
lokalisera i omradet.

Omvandlingen av Dag Hammarskjoldsleden behover bidra till
att dagens barridrverkan minskar och att malpunkterna langs
med strackan tillgangliggors for fler av stadens invanare.

Dag Hammarskjoldstaden behéver grundas pa en kapacitets-
stark och attraktiv kollektivtrafikstruktur, i annat fall kommer
det 6kade resbehovet framover till stor del att ske med bil,
vilket leder till negativa effekter pa miljo, halsa och stadsmiljo.

Stadsbanan och metrobussen behover tillsammans bli de
barande fardmedlen i Dag Hammarskjoldstadens kollektivtra-
fikstruktur.

Stadens kollektivtrafiksystem har inneboende begransningar
som paverkar mojligheterna till stadsutveckling.
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| det har kapitlet diskuteras kollektivtrafiksystemets
kapacitet och begransning, samt vad det innebar
for stadsutvecklingen i Goteborg.

Dagens kollektivtrafiksystem i
centrala Goteborg borjar na sin
begransning

Kollektivtrafiksystemet som ska forsorja Storgoteborg ar uppbyggt
pa ett trafiksystem som gar ovan mark, aven i centrala Goteborg.
Det innebdr att det finns begransningar i hur mycket mer trafik
systemet som helhet kan tillféras. Detta da kollektivtrafiken konkur-
rerar om utrymme och tid, dels i relation till annan kollektivtrafik
och dels till alla andra trafikslag som ocksa finns ovan mark.

Stadens kollektivtrafiksystem har fungerat forhallandevis val fram
tillidag, men nu borjar det bli hart anstrangt. Nu siktar planeringen
for det framtida Goteborg mot en 50 procentig tillvaxt av antalet
invanare i hela staden och da blir kollektivtrafiksystemets kapacitet
i markplan otillrdcklig. Varje trafiksystem har sin begrénsning och
det finns en grans for hur lange dagens kollektivtrafiksystem racker
till, aven om det kompletteras och byggs ut.

Svart att fullt ut realisera Malbild Koll2035

Malbild Koll2035 utgar ifran vilket reseutbud som behovs for att
mota en framtida efterfrdgan pa resande i Storgoteborg, baserat pa
den markanvdndning som planeras till ar 2035. Den foreslér bland
annat inférandet av flera nya kollektivtrafikkoncept, daribland
stadsbana och metrobuss. | malbilden pekas bade Dag Ham-
marskjoldsleden och nuvarande Frélundabanan ut som stadsba-
nestrak.

| Goteborgs Stads fortsatta arbete med att verkstalla Malbild
Koll2035 har dock tidiga analyser visat att det ar svart att fullt

ut mojliggora den féreslagna utvecklingen av spartrafiken som
beskrivs i malbilden. Detta da kapacitetstaket dverskrids i de
centrala delarna av spdrvagsnatet. Det dr helt enkelt valdigt svart
att rymma all den féreslagna trafiken i markplan, med dess inb6r-
des korsningsansprak och i relation till andra ansprak i trafik- och
stadsmiljon.

Komplettera kollektivtrafiksystemet
eller justera tillvaxtmalet?

Om resandebehoven hos den tillkommande befolkningen inte ska
ske med i huvudsak bil, star Storgéteborg nu infér behovet av att
komplettera sitt kollektiva trafiksystem med ett planskilt jarnvags-
system. Detta skulle bade kunna 6ka robustheten i stadens trafik-
system, men ocksa skapa forutsattningar for tillvaxt och utveckling
till en storstadsregion.

Alternativet till ett planskilt jarnvagssystem bor vara att justera ned

o¥oo malsattningen fér den framtida befolkningstillvaxten. Detta for att
l resandebehoven ska kunna tas omhand inom ramen for en reali-
1000-1500 serbar utbyggnad av befintligt kollektivtrafiksystem.

Vad foreslar den fordjupade
oversiktsplanen for utvecklingen i
sydvastra Goteborg?

Planforslaget for hela den fordjupade oversiktsplanen (som om-
fattar ett stérre omrade @n Dag Hammarskjoldstaden) innebar
bland annat att 100-110 hektar verksamhetsomraden i sydvastra
Goteborg foreslds omvandlas till blandstad, med huvudsakligt
innehadll av bostader. Enligt planforslaget finns det en maximal
potential for knappt 100 000 invanare ar 2050, inom hela omradet.
Detta kan jamforas med att cirka 53 000 invanare bor i omradet ar
2020. Fordelningen av de tillkommande invanarna vid en maximal
utbyggnad inom planens omrade framgar av figurerna nedan.

8000-11000

Foreslagen omfattning och fordelning av tillkommande bostader enligt den férdjupade
oversiktsplanen.
Pagaende

utveckling, Boende min Boende max
Sektor Boende 2020 skattning 2050 2050
Anggérden 1400 (0] 1000 2000
Nordvastra sidan | 35950 10200 50000 58500

utom boulevar-
dens vastra sida

Norddstra sidan o] 3800 16500 24000
med vastra sidan
av boulevarden

Sydvastra sidan 11400 2600 16000 18000
Sydostra sidan 4400 1900 5500 8000
Totalt i 53150 18800 Snitt ca 100 000

planomradet

En framtida befolkning
pa cirka 98 500 i omradet.

Antal invanare i dag och i fram-
tiden. Varje cirkel representerar
2000 individer (nattbefolkning).

s

. Nuvarande befolkning inom FOP-omradet: ~ 53 000
Nuvarande befolkning + pdgaende planering: ~ 72 000
. Nuvarande + pagaende + FOP Hégsbo-Frélunda: ~ 100 000 : e

TP e T

N e

ar

Men omfattande fortatning pa
redan

Det pagar dock redan omfattande fortatningsprojekt i sydvastra
Goteborg, ndstan uteslutande i form av bostader. Inom den foérdju-
pade oversiktsplanens omrade pagar bostadsprojekt for ndrmare
20 000 invanare, varav huvuddelen ligger inom den nordvastra
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kvadranten. Detta utan storre kompletterande forstarkningar i
trafiksystemet. Bostaderna lokaliseras dock huvudsakligen i kollek-
tivtrafiknara lagen, det vill sdga i narheten av Frolundabanan. Men
merparten av de tillkommande invanarnas arbetsplatser kommer
att ligga utanfor det direkta ndromradet, samtidigt som malpunk-
terna i stadskarnan fortsatt kommer att ha en stor dragningskraft.
Reseanspraken kommer darfor att 6ka och manga fler resor behoéva
ske med kollektivtrafik till andra delar av staden och regionen.

Hur paverkas Dag
Hammarskjoldstaden av pagaende
fortatning i sydvast?

Som tidigare namnts féreslar Malbild Koll2035 att det ska finnas tva
stadsbanor i sydvastra Goteborg: Frolundabanan och stadsbanan i
Dag Hammarskjoldsledens strackning. Mellan Annedalsmotet och
Marklandsplatsen gar de dock i gemensam strackning, pa samma
bana. Detta innebar att spartrafiken pa de bada banorna behéver
balanseras gentemot varandra, sa att man inte 6verskrider maxka-
paciteten pa strackan Annedalsmotet-Marklandsplatsen.

Denna studie bedomer att det finns kapacitetsutrymme att inféra
en helt ny sparvdgslinje pa strackan sdder om Annedalsmotet.

For att det ska finnas tillracklig kollektivtrafikkapacitet for stadsut-
vecklingen i Dag Hammarskjoldstaden kravs dock att stadsbanan

i boulevarden trafikeras av tva sparvagslinjer. Pa grund av behovet
att balansera trafiken pa boulevardens stadsbana med den pa
Frolundabanan, behover darfor en av sparvagslinjerna pa Frélunda-
banan flyttas och bli en av boulevardens sparvdgslinjer, atminstone
mellan Marklandsplatsen och Musikvdagens hallplats.

Nar det nu pagar omfattande fortatning i Frélunda, Kaverds och
Flatas, innebar det att alltmer av den tillgangliga kollektivtrafikka-
paciteten pa Frolundabanan kommer att intecknas for de framtida
invdnarna i banans narhet. Ju langre tiden gar kommer det alltsa
att bli svarare att flytta en av sparvagslinjerna till Dag Hammar-
skjolds boulevard. Den pagdende planeringen pdverkar darmed
Dag Hammarskjoldstadens framvaxt i hog utstrackning.

Balanserad stadsutveckling
efterstravas

Utgangspunkten for det forvaltningsgemensamma arbetet har
varit att stadsutvecklingen behover vara balanserad gentemot
kollektivtrafikens kapacitet. Detta for att invanarna ska kunna ha en
fortsatt god kollektivtrafikforsorjning och darmed god tillganglig-
het till staden, samtidigt som stadens mal for ett hallbart resande
fortsatt kan nas.

Styrande for nir och om omvandlingen kan ske dr att kollektivtrafik-
kapacieteten 6kar i motsvararande takt som befolkningen och behovet av
forindrade resménster kriver”.

(ur Fordjupad oversiktsplan for Hogsbo-Frolunda med Dag Hammar-
skoljdsleden,).

Fotograf: Rebecca Havedal

ANALYS AV EFTERFRAGAN

Efterfrdgan pa resor ar beroende
av dels hur madnga manniskor som
bor och verkar inom omradet,
samt hur och i vilken omfattning
de reser. | efterfrdgeanalyserna
har hela den fordjupade 6versikts-
planens omrade omfattats. Det
ar pendling till och fran stadsde-
larna under dygnets mest belas-
tade timme' som har beraknats.

| korthet har fyra olika scenarier
for efterfragan analyserats: “2040
Lagt”’, "2040 Troligt lagt”, "2040
Troligt hogt” och "2040 Hogt” (se
kolumn till hoger). Samtliga har haft
malar 2040 och utgatt ifran en full
utbyggnad inom den fordjupade
oversiktsplanens omrade, det vill
saga cirka 100 000 invanare totalt.

Samtliga scenarion férutom
"2040 Hogt’, baseras pa antagan-
det om att fordelningen mellan
buss och sparvagn ar ungefar
densamma som dagens relativa
fordelning mellan trafikslagen,
samt att resandet i maxtimme
och maxriktning féljer samma
monster som dagens resande.

1 maxtimmen som intraffar pa
morgonen.

o
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Fotc;graf: Rebecca Havedal

ANALYS AV UTBUD

Mojligt framtida utbud av spar-
vagstrafik har studerats i sex olika
scenarier ("A”, "B, "C", "D’, "E" och "F").
Scenarierna varierar med avseende
pa antal turer, langd pa vagnar och
antal linjer. For samtliga scenarion
valdes komfortkapaciteten' ut som
dimensionerande for beldggningen
pa en linje. Detta for att sparvagnas
teoretiska maxkapacitet alltid ar ho-
gre an resendrernas upplevda max-
kapacitet (komfortkapaciteten).

Scenario C valdes ut som dimen-
sionerande utbudsscenario. Detta
ar det scenario som maximerar
kapaciteten med hansyn till be-
gransningar i omgivande plan-
korsningar i det anslutande spar-
vagsnatet. Det forutsatter dock att
flaskhalsar i centrala Goteborg har
byggts bort, sa att det ar majligt att
trafikera med den ytterligare linje
som dess trafikupplagg innebar.
Det forutsatter troligen ocksa att
Lindholmsforbindelsen ar byggd.
De andra scenarierna valdes bort
pa grund av att de forutsatter en
hogre turtathet. Det Okar i sin tur
osdkerheten for huruvida de ar
mojliga att genomfoéra, givet de
inneboende begransningarna i
ett markbundet sparvagssystem.

1 Komfortkapacitet = antalet
sittplatser + 40 procent av antalet
staplatser.

Utredningsarbetena for den fordjupade 6versiktsplanen och
denna atgardsvalsstudie har tillsammans studerat hur omfattande
stadsutveckling som kan foreslas, givet kollektivtrafiksystemets
kapacitet. Huvudfragan har varit om kollektivtrafiken kan forsérja
en utbyggnad for knappt 100 000 invénare inom den fordjupade
oversiktsplanens omrdde. Om inte, hur stor utbyggnad ar mojlig?

Vad sager analysresultaten gallande
kollektivtrafikens kapacitet?

| kapacitetsanalyserna har dels studerats hur mycket spdrvagstrafik
som kan erbjudas den férdjupade 6versiktsplanens omrade som
helhet! och dels en majlig fordelning av sparvagstrafiken mellan en
stadsbana i boulevarden och Frolundabanan. Analyserna har utgatt
ifran olika scenarier for bade efterfragan pa och utbud av kollektiv-
trafik. En ingdende beskrivning av forutsattningar och berdakningar
finns i bilaga 8 PM Kollektivtrafik.

Analysresultaten visar att cirka 6000 personer kommer att ha ett
behov av att resa med sparvéag fran den férdjupade 6versikts-
planens omrade till centrala Goéteborg (under maxtimmen), om
planforslagets fulla potential realiseras (knappt 100 000 invanare).
Detta motsvarar en efterfrdgan som moter trafikstrategins mal

for resande fran omradet. Den forutsatter dock att bland annat
metrobuss blir ett attraktivt alternativ for kollektivtrafikresor via de
statliga trafiklederna. Denna resandeefterfragan fran 6000 perso-
ner, for kollektivtrafikresor norrut fran omradet under morgonens
maxtimme, dr den som har anvdnts som dimensionerande for att
dra slutsatser i studien.

Som namndes i del 1 av denna rapport pekar Malbild Koll2035 ut
stadsbana som nédvandig i boulevarden (av kapacitetsskal) for att
mota framtida efterfragan fran exploatering i omradet. Trafikana-
lyserna som genomforts i denna studie har kunnat validera den
slutsatsen. Detta genom att visa att en kollektivtrafikforsorjning
med enbart buss inte skulle vara tillracklig for den fordjupade over-
siktsplanens maximala stadsutveckling (knappt 100 000 invanare).

Aven utbudet av kollektivtrafikresor med spérvégstrafiken analyse-
rades med hjdlp av scenarier. Resultaten ger att den dimensione-
rande kapacitet som bér anvandas ar 5000 personer per timme och
riktning. Som jamforelse ligger idag kapaciteten pa 3600 personer
per timme och riktning. Anda upplevs en del av turerna pa linjer pa
Frolundabanan vara hégt belagda idag.

Sammantaget 6verstiger alltsa den dimensionerande efterfragan
pa 6000 personer (per timme) kapaciteten pa 5000 personer (per
timme), med 1000 personer per timme. Efterfragan pa kollektiv-
trafikresor med sparvag behover darfor anpassas till det mojligt
framtida utbudet. Detta bor ske genom att anpassa stadsutveck-
lingen till en lagre utbyggnadsvolym.

1 summerat i ett tvdrsnitt pa Frolundabanan, mellan Marklandsplatsen och
Annedalsmotet.
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Den fordjupade oversiktsplanen kan
behova begransas

En Overgripande slutsats fran kapacitetsanalyserna ar att sparvags-
systemets kapacitet medfor begransningar for hur omfattande
stadsutvecklingen inom den fordjupade oversiktsplanens omrade
kan bli. Begransningarna har sin grund i att det finns ett maxtak
for hur manga sparvagnar som kan trafikera i markplan genom
korsningar i centrala Goteborg. Det pdverkar i sin tur hur stor
kollektivtrafikkapacitet som kan erbjudas till sydvastra Géteborg.

Med nu kand kunskap motsvarar ovan namnda begransning till ett
resande pa 5000 personer under maxtimmen, en markanvandning
pa cirka 85 000 invanare inom den férdjupade 6versiktsplanen. Det
skulle innebdra en reducering med cirka 15 000 invanare fran den
fulla potentialen i omradet om knappt 100 000 invanare.

| sparvagsbegransningen uppstar
ett forsta vagval

| denna situation uppstar ett forsta vagval for staden att gora. An-
tingen kan staden vilja att bejaka utvecklingen i Malbild Koll2035
och arbeta for att anldgga en stadsbana i Dag Hammarskjoldsle-
dens strackning. Detta ar scenario “Med stadsbana till Jarnbrott”.
Valet att gora det far till foljd att en del av all pdgaende - samt all
tillkommande - planering vdster om leden (i Frélunda, Hogsbo, Ka-
verds och Tynnered) mdste bromsas permanent eller tills en jarnvag
angor Frolunda. Annars kommer inte kollektivtrafikkapaciteten att
racka till for de nya bostdderna i dessa omraden.

Det andra alternativet ar att bejaka den pagaende planeringen
vaster om leden och lata den fardigstallas. Detta ar scenario "Med

Nutid

Vagval nr 1:
Bejaka pagaende planering eller
bejaka Malbild Koll2035?

"MED VAGNEN TILL FROLUNDA"
Pagdende planering bejakas
Stadsbanan i boulevarden slutar i Marconimotet och svanger

av mot Musikplatsen

Nastan all pagaende planering i Frélunda kan fortsatta

Dag Hammarskjoldstaden soder om A Odhners gata realiseras
inte.

"MED STADSBANA TILL JARNBROTT”
+ Malbild Koll2035 bejakas
« Stadsbanan i boulevarden gar @nda till Radiomotet/Jarnbrott
« Endelav all pdgdende planering, samt all tillkommande
planering i Frolunda/Tynnered maste bromsas permanent eller
tills taget ar pa plats

Tidslinje

vagnen till Frélunda”. Det innebadr att staden inte kan fullfélja
utvecklingen inom Malbild Koll2035, med stadsbana hela vagen till
Radiomotet/Jarnbrott i boulevardens strackning. Detta pa grund av
attingen av sparvagslinjerna langs Frolundabanan da kan flyttas till
att enbart trafikera boulevarden, hela vagen mellan Marklandsplat-
sen och Radiomotet/Jarnbrott. De tva sparvdgslinjerna som trafi-
kerar boulevarden sdder om Marklandsplatsen behover svanga av
vid Marconimotet och ddrefter fortsatta trafikera Frélundabanan,
mellan Musikvagen och Frélunda torg. Detta for att tillhandahalla
tillracklig sparvagskapacitet langs sddra delen av Frélundabanan.

Staden behdver fatta ett beslut om vilken av dessa vagar man vill
g3, eftersom pagdende planering fortgar sa lange inget annat med-
delas. Bada alternativen far foljdeffekter for stadsutvecklingen.

Finns det vagar runt
sparvagsbegransningen?

Pa lang sikt kan det finnas flera satt att komma forbi sparvagsbe-
gransningen och mojliggora for att den fulla potentialen i den
fordjupade o6versiktsplanens forverkligas:

- Ett alternativ vore om en ny jarnvag drogs inom planomradet
och minst en station anlades, antingen i Frolunda eller Jarn-
brott. Da skulle kollektivtrafiksystemets kapacitet 6ka avse-
vart, vilket mjliggor hela den 6nskade stadsutvecklingen.
Jarnvagsalternativet har flest fordelar, men ar en 16sning som
medfor stora investeringar och kan vara pa plats férst om flera
decennier.

« Ett annat alternativ vore att forsoka komma forbi begrans-
ningarna i sparvagssystemet i centrum av Géteborg. Det
skulle krdva att sparvdagen planskiljs i sin helhet, i alla de
punkter dar den moter andra ansprak i markplan. Det bedéms
som mindre effektivt, troligt och genomférbart.

- Ett tredje alternativ vore att prioritera den fordjupade Gver-
siktsplanens omrade och behov av kollektivtrafikkapacitet,
fore ndgon annan del av Goteborg. Det vill sdga fordela
tillganglig sparvagskapacitet pa ett annat satt. Huruvida det ar
trafiktekniskt mojligt att na Frolunda-Hogsbo med sa manga
vagnar som isafall kravs, ligger dock utanfor denna studies
avgransning att utreda.

Jarnvagsmajligheten leder till nasta
vagval

Staden star saledes infor en eventuell boulevard- och stadsom-
vandling av Dag Hammarskjoldsleden och 6stra Hogsbo, samtidigt
som det finns begransningar i utbyggnaden av befintligt kollektiv-
trafiksystem. Méjligheten att etablera en jarnvédgsstation i omradet
oppnar dock nya mojligheter for den framtida stadsutvecklingen i
sydvastra Goteborg.
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Stadsutvecklingspotentialen for en stadsdel med en jarnvagssta-
tion med regional tillganglighet, ar helt annorlunda jamfért med
den for stadsdelar utan en station. En jarnvagsstation med regional
tillganglighet i s nara anslutning till det regioncentrum som
Goteborg ar, ar en unik lokaliseringsfaktor for manga intressen.
Stadens aktorer behdver begrunda hur man ska valja att forvalta
en sadan majlighet och fatta aktiva beslut. Den nuvarande och
nara forestaende stadsutvecklingen inom hela den férdjupade
oversiktsplanens omrade kan fa helt avgérande effekter for om
jarnvagsstation blir aktuell att lokalisera i omradet.

Med anledning av att det kan finnas en mojlighet att lokalisera
en jarnvagsstation i Dag Hammarskjoldstaden, stélls staden infor
nasta vagval:

« Vill staden skapa forutsattningar for att realisera den fordjupa-
de oversiktsplanens fulla potential?

« Om ja, vill man arbeta for att en tagstation ska lokaliseras i
antingen Frolunda eller Jarnbrott?

Beroende pa hur staden valde att agera vid vagval 1, kommer olika
scenarier att vara aktuella vid detta vdgval, se figuren nasta sida.
Om staden valde att bejaka pdgdende planering vid forra vagvalet
("Med vagnen till Frélunda”), vilar hela framvaxten av boulevarden
soder om Marconimotet pd beslutet i vagval 2.

Staden behover vara drivkraften i jarnvagsfragan

Jarnvagsmojligheten innebadr mycket stora osakerheter - for [dng
tid framdver. Om en jarnvag blir aktuell kommer det exempelvis

att dréja lang tid innan vi vet vilken strackning som ar mojlig. Men
redan nu kan staden skapa sig en uppfattning om vilken strackning
man tycker ar mest lamplig. Méjligheterna till stadsutveckling
skiljer sig helt &t beroende pd om en jarnvagsstation lokaliseras i
Frolunda eller Jarnbrott.

Det ar viktigt att stadens forvaltningar landar i en gemensamt lang-
siktig idé om en onskad framtid och fattar aktiva beslut som leder i
den riktningen. P4 sa satt kan staden ocksa fora en tydlig linje mot
berdrda aktorer och intressenter och tillse att den stadsutveckling
som sker i nartid ocksa gagnar staden pa lang sikt. Exempelvis har
dialogen med Trafikverket tydliggjort att staden behdver vara den
drivande aktéren om en jarnvag ska komma till stand i sydvastra
GoOteborg. Om en jarnvdg ingar i stadens onskade framtid kravs
saledes att staden bade &r en drivande aktor i fragan och fattar
aktiva stadsuvecklingsbeslut som stddjer en sadan linje. | annat fall
riskerar den 6nskade utvecklingen att omajliggoras.

Stadsutvecklingens samband med trafiksystemet och dess kapa-
citet ar bade manga och komplexa. Sambanden blir dessutom an
mer komplexa av tidsaspekten - dar mer kortsiktig exploatering
och utbyggnad inom den ndarmaste 15-20-drsperioden ibland
behover stallas i relation till stadens attraktivitet, utvecklingsmojlig-
het och trafikférsorjning pa lang sikt. | slutdnden kommer forutsatt-
ningarna for att astadkomma en hallbar stadsutveckling i Goteborg
att vara starkt beroende av i vilken grad som stadsutvecklingen och
trafiksystemet balanseras.

En eventuell jarnvéagsstation i Frolunda skulle
landa i en stadsmiljo med hég bostadstéthet.

|

Fotograf: Frida Winter

En jérnvéagsstation i Jarnbrott skulle landa i en
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stadsmiljé som antingen kan fa hogt bostads-
eller verksamhetsinnehall.
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Vagval nr 1:
Bejaka pagdende
planering eller
bejaka Malbild
Kol2035?

Nutid

"MED VAGNEN TILL

FROLUNDA”

"MED STADSBANA
TILL JARNBROTT”

Vagval nr 2:

Utifran att vi ska planera for tag -
gar taget via Frélunda eller Jarnbrott och
vilken effekt far det for

stadsutvecklingen? ]
Tids-

linje

"MAXIMALT MED SPAR | FROLUNDA”

« Frolunda far bade stadsbana och tag

- All pagdende planering i Frolunda kan fortsatta

- Tagstationen landar mitt i ett bostadsomrade
(I detta scenario bor en av Frélundabanans sparvagslinjer
ledas om till Radiomotet/Jarnbrott, sa att Dag Hammar-
skjoldstaden soder om A Odhners gata kan utvecklas med
stadsbanan som grund)

Om taget gar
via Frolunda

Om taget gar

via Jarnbrott l/NASTA UPPEHALL, JARNBROTT!”

« All pagdende planering i Frolunda kan fortsatta
Stadsbanan viker av vasterut i Marconimotet
Nar tdget ar pa plats kan Dag Hammarskjoldstaden soder
om A Odhners gata utvecklas till en regional knutpunkt,
med regionala centrumfunktioner och verksamheter

"NASTA UPPEHALL, FROLUNDA!”
« Stadsbana till Radiomotet/Jarnbrott
Om taget gar - Dag Hammarskjoldstaden soder om A Odhners gata kan
via Frolunda utvecklas till kommunal knutpunkt
+ Endel av all pdgdende planering samt all tillkommande
planering i Frélunda/Tynnered mdste bromsas tills taget
ar pa plats
« Nar taget ar pa plats kan den maximala planeringen foér
bade Frélunda och Dag Hammarskjéldstaden realiseras

Om taget gar
via Jarnbrott

"PA RALS MED MALBILD KOLL2035"
- Stadsbanan kan nedgraderas och fa mer lokal roll
« Nar taget ar pd plats kan Dag Hammarskjoldstaden soder
om A Odhners gata utvecklas till bade en kommunal och
regional knutpunkt
« Endelavall pdgdende planering samt all tillkommande
planering i Frolunda/Tynnered mdste bromsas permanent

Vad hander om Jarnbrott far bade
stadsbana och jarnvag?

Om staden aktivt borjar driva jarnvdgsfragan och en jarnvag
kommer till stdnd inom/ndra Dag Hammarskjoldstaden, kommer
den att fylla bdde ett regionalt och ett kommunalt resbehov. Detta
da jarnvdgen dels blir ett attraktivt fardmedel for resor Kungsbacka
till Goteborg. Men ocksa for att den blir attraktiv for resor fran den
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sodra delen av Goteborg till Jarnbrott, Sahlgrenska, Haga station,
Korsvagen och Centralstationen - resor pa kommunal niva.

Med en eventuell stadsbana anda till Radiomotet/Jarnbrott och
fardigstallandet av en jarnvdg, uppstar en situation med tva spar-
system med 6verlappande nyttor. Detta kan mojliggora en framti-
da nedgradering av stadsbanan till sparvagnsstandard, langs hela
eller delar av strackan, genom att lagga till hallplatser. P4 sa satt
skulle stadsbanan kunna fylla ett mer lokalt behov i Dag Hammar-
skjoldstaden. Denna mgjlighet skulle behéva utredas narmare och
mojliga tillkommande hallplatser pekas ut i ett tidigt skede, med
koppling till etappvisa dndringar i markanvandningen i omradet.

Sammanfattning

- Stadens kollektivtrafiksystem borjar bli hart anstrangt. Plane-
ringen for det framtida Goteborg, med en 50 procentig tillvaxt
av antalet invanare, gor att kollektivtrafiksystemets kapacitet i
markplan blir otillracklig.

+ | Goteborgs Stads fortsatta arbete med att verkstalla Malbild
Koll2035 har dock tidiga analyser visat att det ar svart att fullt
ut mojliggora den foreslagna utvecklingen av spartrafiken
som beskrivs i malbilden. Detta da kapacitetstaket 6verskrids i
de centrala delarna av sparvagsnatet.

+ Sparvagssystemets kapacitet medfor begransningar for hur
omfattande stadsutvecklingen inom den férdjupade over-
siktsplanens omrade kan bli.

+ Spartrafiken pa Frélundabanan och en stadsbana i Dag
Hammarskjoldsleden behdver balanseras gentemot varandra,
for att inte 6verskrida maxkapaciteten.

+ Med pagaende fortatning i Frolunda, Kaveros och Flatas,
intecknas alltmer av den tillgangliga kollektivtrafikkapacite-
ten pa Frolundabanan. Detta paverkar planeringen for Dag
Hammarskjoldstadens framvéaxt i mycket hdg utstrackning.

+ Sparlanken i Marconigatan behdéver ga pa egen banvall, vilket
pagdende fortatningsplaner behover forhalla sig till.

- Staden har ett antal kritiska vagval att gora gallande huruvida
man ska bejaka pagaende planering eller Malbild Koll2035.
Valen kommer att vara avgorande for om den fordjupade
oversiktsplanens fulla potential kommer att kunna realiseras.

+ Inférandet av bade metrobusskonceptet och en stadsbana
i boulevarden dr nédvandigt av kapacitetsskal, for att mota
framtida efterfragan fran exploatering i den férdjupade over-
siktsplanens omrade. En kollektivtrafikforsérjning med enbart
buss vore inte tillracklig for planens maximala stadsutveckling
(knappt 100 000 invanare).

2.3.Vagvalen paverkar
stadsbyggnadsidén
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| detta kapitel presenteras hur vagvalen i
foregaende kapitel paverkar den stadsbyggnadsidé
som finns for Dag Hammarskjoldstaden. Vilken typ
av omgivande stadsbebyggelse staden har som
mal att skapa runt boulevarden, blir avgérande for
boulevardens utformning och genomférande.

Den fordjupade oversiktsplanen
satter ramarna

Givet att staden nu star infor en boulevard- och stadsomvandling,
kombinerat med begransningar i befintligt kollektivtrafiksystem
och mojligheten att etablera en eventuell jarnvdag i omrddet,
aktualiseras fragan: vad ska Dag Hammarskjoldstaden bli for typ
av stadsdel? Vad ar stadsbyggnadsidén for den stadsdel, dér Dag
Hammarskjolds boulevard kan bli det centrala huvudstraket?

Det ar den fordjupade 6versiktsplanen for Hogsbo-Frélunda som
satter ramarna for innehallet i den stadsbebyggelse som foreslas
tillkomma pa stora delar av strackan langs med den framtida boule-
varden, i Dag Hammarskjoldstaden.

| planen ar boulevarden ryggraden i Dag Hammarskjoldstadens
omvandlingsomrade. Omvandlingen syftar till att denna del av
staden gradvis utvecklas fran att besta av stadsdelar omgivna

av barriarer, till en stad dar stadsdelarna ar mer integrerade och
kopplas samman av boulevarden, gator eller gronomraden. For

att binda ihop dalgdngen pa bagge sidor om boulevarden i en
sammanldnkad stadsbebyggelse, ska vastra sidans gatunat bilda
stommen i en 6vergripande rutnatsstruktur som aterspeglas pa
den Ostra sidan av dalgangen. Pa detta satt skapas raka och direkta
kopplingar mellan dalgangens bagge sidor.

| planen delas Dag Hammarskjolds boulevard och den omkringlig-
gande staden in i tre delstrackor:

« Pa den norra delstrackan omges boulevarden av parkmiljéer
och befintlig bostadsbebyggelse.

Pa den mellersta delstrackan byggs en ny kvartersstad upp
som breder ut sig framst mot 6ster, men som ocksa kopplas
samman med den vastliga sidan i genomgaende Ostvastliga
strak.

Pa den sodra delstrackan kommer pa sikt en stadsbebyggelse,
som liknar den pa mellersta deltrackan, att byggas upp.
Skalan anpassas dock till Jarnbrotts befintliga bebyggelse pa
boulevardens vastra sida. | denna del kommer dagvattenhan-
tering och skyfallsytor att paverka stadsbilden.

Planforslaget foreslar blandstad i stora omraden runt boulevarden.
Blandstad &r en bred bestimmelse som kan tillata stor variation

i markanvandningen. Det som efterstravas i denna geografi ar
dock i forsta hand en bebyggelse med stort inslag av bostader. | de

Fotograf: Frida Winter
Fokus:
bostader

A

v

Fokus:
mal-/tyngdpunkt med stor andel
verksamheter

oo raf: Frida Winter

centrala delarna av 6stra Hogsbo industriomrade finns det kvar en
del ytor fér industri- och/eller féretagsomraden.

Strackan soder om Marconimotet
kan utvecklas pa olika satt - eller
inte alls

| foregdende kapitel presenterades de vagval som staden star infor
gadllande stadsutvecklingen i sydvastra Goteborg, bdde i nartid och
framtid. Mot bakgrund av hur vi i staden valjer att agera i dessa
viktiga vdgval, kan utvecklingen i delar av Dag Hammarskjoldsta-
den gd i valdigt olika riktning. Detta galler sarskilt strackan soder
om Marconimotet.

For att strackan soder om Marconimotet ska kunna omvandlas i
enlighet med planférslaget i den fordjupade oversiktsplanen, kravs
att det finns en kapacitetsstark kollektivtrafik pa strackan: antingen
i form av stadsbana eller tag. Det kommer dock att drdja lange
innan vi vet huruvida ett tag kan bli aktuellt. Det finns en risk att
det aldrig byggs ut en jarnvdg i detta omrade. Om staden da har
bejakat pagaende planering i det forsta vagvalet (scenario "Med
vagnen till Frélunda”) innebar det att strackan soder om Marconi-
motet kanske inte kommer att fa nagon typ av sparbunden kollek-
tivtrafik alls. | en sadan situation kommer en av de grundldaggande
forutsattningarna for stadsutveckling har att saknas. En inriktning
mot "Med vagnen till Frolunda” riskerar alltsa att omaojliggora
forverkligandet av hela den soédra delen av boulevarden och Dag
Hammarskjoldstaden.

Men om stadens vdgval inneburit att en sparbunden kollektivtrafik
(stadsbana eller tag) kommer pa plats soder om Marconimotet,
finns de grundlaggande trafikala forutsattningarna pa plats for att
realisera den fordjupade 6versiktsplanens fullstandiga forslag till
stadsomvandling.

Fokus bostader eller tyngdpunkt?

Den fordjupade oversiktsplanen har inte haft samma detaljerings-
niva som denna atgardsvalsstudie. Den lamnar darfor ett visst
handlingsutrymme vad galler markanvandningen i anslutning till
boulevarden, sydost om Marconimotet i 6stra Hogsbo. Den stora
fragan handlar om huruvida fokus i fortatningen ska ligga pa att
etablera mestadels bostadder, eller utveckla 6stra Hogsbo till mer
av en tyngdpunkt i staden och eventuellt regionen. | denna fraga
ar staden inte ensam aktor. En utveckling av 6stra Hogsbo kraver
samarbete med flera av samhallets aktorer, inte minst naringslivet
och Védstra Goétalandsregionen. Men genom planmonopolet har
staden en sdrstallning i att skapa en gemensam malbild for stadsut-
vecklingen och vara drivande i att den férverkligas.

Med anledning av detta har denna atgardsvalsstudie fordjupat sig

i markanvandningsfrdgan och tagit fram ett antal fordjupningar,
som mycket 6versiktligt vidareutvecklar den fordjupade dversikts-
planens stadsbyggnadsidé. Detta for att visa pa att det finns en stor
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variation av stadsutvecklingspotential i 6stra Hogsbo, séder om
Marconimotet. Alla férdjupningar ryms inom planforslagets ramar.

Soder om Marconi - med enbart
stadsbana

Det scenario som lagger grunden for denna fordjupning ar

"Nasta uppehall, Frolunda!” eller eventuellt "Maximalt med spar i
Frolunda”. For att "Maximalt med spar i Frolunda” ska méjliggora
denna fordjupning krdvs att man leder om en av Frélundabanans
sparvagslinjer till Radiomotet/Jarnbrott efter att taget har kommit
pa plats.

Med ett tdg som stannar i Frélunda och en stadsbana som gar hela
vagen frdn Marklandsplatsen till Radiomotet/Jarnbrott, har staden
mojlighet att omvandla 6stra Hogsbo i riktning mot:

+ ett hogt bostadsinnehall eller

. ett fortsatt hogt verksamhetsinnehall, men i riktning mot fler
yteffektiva verksamheter

Med inriktning mot fortsatt hogt verksamhetsinnehall skulle
omradet sdder om A Odhners gata kunna bli ett vaxande verksam-
hetsomrade pa lang sikt och fungera mer som en mal-/tyngdpunkt
i staden. Viss bostadsfortatning skulle kunna komplettera detta,
men den skulle i huvudsak ske norr om A Odhners gata.

Med en 6kning av antalet arbetstillfallen skulle ndromrddenas
behov av att pendla in till centrumkarnan och andra arbetsplats-
omraden, kunna minska. Minskade resbehov ar positivt bade pa
lokal niva, men dven pa kommunal niva for hela stadens trafiksys-
tem. Hur stor andel av de narboende invanarna som arbetar inom
omradet kommer dock vara beroende av bland annat arbetsplat-
sernas karaktar.

Soder om Marconi - med enbart tag

Det scenario som lagger grunden for denna fordjupning ar "Nasta
uppehall, Jarnbrott!”. Med ett tdg som stannar i Jarnbrott och en
stadsbana som inte fortsatter sdder om Marconimotet, har staden i
detta fall mojlighet att omvandla 6stra Hogsbo i riktning mot:

+ ett mycket hogt bostadsinnehall eller

« ett fortsatt hogt verksamhetsinnehall, men i riktning mot
verksamheter av regional karaktar (till exempel halso- och
sjukvardsinrattningar, hogre utbildningsverksamhet, sport-/
fritids-/eventanlaggningar)

Med inriktning mot verksamheter skulle 6stra Hogsbo kunna
utvecklas till en stor mal-/tyngdpunkt for bade staden och regio-
nen. | centrum for tyngdpunkten ligger jarnvagsstationen. Mar-
kanv@ndningen runt denna behdéver avvdgas noga. Detta for att
maximera stationens roll som lokaliseringsfaktor for verksamheter
som vill etablera sig i en storstadsregion, med narhet till mycket
god regional och kommunal tillganglighet.

"NASTA UPPEHALL, FROLUNDA!”

Stadsbana till Radiomotet/
Jarnbrott

Dag Hammarskjoldstaden
soder om A Odhners gata
kan utvecklas till kommunal
knutpunkt

En del av all pagaende
planering samt all tillkom-
mande planering i Frélunda/
Tynnered maste bromsas tills
taget ar pa plats

Nar taget ar pa plats kan
den maximala planeringen
for bade Frolunda och

Dag Hammarskjoldstaden
realiseras

"MAXIMALT MED SPAR |
FROLUNDA”

Frolunda far bade stadsbana
och tag

All pagdende planering i
Frolunda kan fortsatta
Tagstationen landar mitt i ett
bostadsomrade

(I detta scenario bor en av
Frolundabanans sparvagslin-
jer ledas om till Radiomotet/
Jarnbrott, sa att Dag Ham-
marskjoldstaden soder om A
Odhners gata kan utvecklas
med stadsbanan som grund)

"NASTA UPPEHALL, JARNBROTT!"

All pagadende planering i
Frolunda kan fortsatta
Stadsbanan viker av vasterut
i Marconimotet

Nar taget ar pa plats kan Dag
Hammarskjoldstaden séder
om A Odhners gata utveck-
las till en regional knutpunkt,
med regionala centrumfunk-
tioner och verksamheter

"PA RALS MED MALBILD
KOLL2035"

Stadsbanan kan nedgraderas
och fa mer lokal roll

Nar taget ar pa plats kan Dag
Hammarskjoldstaden sdder
om A Odhners gata utveck-
las till bade en kommunal
och regional knutpunkt

Med ett hogt bostadsinnehall skulle omradet kunna bli ett attrak-
tivt omrade for boende, med mycket god majlighet till resor inom
staden men ocksa med en attraktiv uppkoppling till regional och
nationell jarnvag.

Soder om Marconi - med bade tag
och stadsbana

Det scenario som lagger grunden for denna fordjupning ar “Pa rals
med Malbild Koll2035". Med bade ett tag och en stadsbana som
stannar i Radiomotet/Jarnbrott, har staden i detta fall mgjlighet

att omvandla 6stra Hogsbo i riktning mot en stadsdel med samma
goda forutsattningar som tag ger maojlighet till i férdjupningen
ovan. Skillnaden ar att i denna fordjupning ges bade boende och
de som arbetar i omradet annu battre maojligheter till resande inom
staden, med den kapacitetsstarka stadsbanan. Stadsbanan kom-
pletterar det mycket snabba taget genom bade sin hogre turtathet
och hogre integrering i staden.

"Nollalternativet”- en olamplig
utveckling

Nollalternativet innebér att den fordjupade oversiktsplanen for
Hogsbo-Frolunda inte antas. Istallet fortsatter den fordjupade
oversiktsplanen for Fassbergsdalen att galla, tillsammans med
planprogram i omradet.

"Nollalternativet” innebar en utbyggnad till viss del i 6stra Hogsbo,
men utan tillkomsten av en stadsbana och boulevard. Scenariot
bygger istdllet pa kollektivtrafikférsorjning med buss i Dag Ham-
marskjoldsleden. Detta ar inte en robust I16sning med tanke pa de
identifierade kapacitetsproblemen for kollektivtrafiken i city.

"Nollalternativet” innebar att:

« Pagaende planering (+ ca 20 000 inv.) genomfors
- Oar med hog bostadstathet bildas i dstra Hogsbo
« Hog fortatning sker pa den vastra sidan av leden

« Dag Hammarskjoldsleden fortsatter att vara en trafikled som
trafikeras av expressbussar

« Sannolikheten for en jarnvdag med framtida station(er) i omra-
det minskar drastiskt, da staden viljer att inte aktivt planera
for det

Vidare innebar "Nollalternativet” att nuvarande brokonstruktioner
behover underhallas, dd Dag Hammarskjoldsleden fortsatter att
vara en trafikled. "Nollalternativet” medfér darmed ocksa betydan-
de investeringskostnader, men utan att frigora intilliggande mark
for exploatering och stadsomvandling.

Sammantaget ar “Nollalternativet” en fullt mgjlig - men inte lamplig
utveckling - da tankbara konsekvenser av en sddan utveckling vore:
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« en lagre kvalitet i den byggda miljon
« minskat stod for ett hallbart resande
- en okad biltrafikalstring fran 6stra Hogsbo

« Okade svarigheter att i ett senare skede genomféra boulevar-
domvandlingen, stadsbanan och tag

“Nollalternativet” ar i praktiken den framtid som vi ser ar sannolik
om nuvarande utveckling med pagdende planering fortsatter, utan
att staden fattar aktiva beslut i de tidigare néamnda vdgvalen. Det
kan vara den storsta utmaningen ur ett trafikperspektiv och ar for-
knippat med de storsta riskerna for stads- och trafikutvecklingen.
Detta da det innebar en fortsatt bostadsutbyggnad, som framfor
allt i 6stra Hogsbo inte stods av en god kollektivtrafik och som dar-
for kommer att alstra biltrafik - vilket inte &r i linje med stadens mal.
Denna biltrafik bidrar till fortsatt minskat utrymme pa trafiklederna,
vilket gor det @n svarare att bygga mer stad i framtiden.

Med en exploatering som pa detta satt foregar mojligheten till
gemensamt ingangna avtal om infrastrukturatgarder med de
aktorer som vill utveckla stora delar av omradet, gar maojligheten till
medfinansiering av nédvandig infrastruktur om intet. Detta leder
till att mdlen om en hallbar mobilitet inte nas, delvis pa grund av
att det inte finns ett hallbart reseerbjudande utan att de boende

ar hanvisade till bilen som fardmedel i forsta hand. Inom ramen for
stadens begransade infrastruktur innebdr denna typ av ineffektiv
planering att stadens tillvaxtmaojligheter minskar i sin helhet.
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Del 3.

Vad ar en lamplig
utformning av Dag
Hammarskjolds
boulevard?




3.1. Boulevardens
innehall, funktion och
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| detta kapitel presenteras det specifika malet for
denna dtgardsvalsstudie, tillsammans med det
innehall och de funktioner som vi ser ar viktiga

for att uppna malet. Utifran detta diskuteras
utformningen av boulevarden, givet boulevardens
roll som stadsrum.

[¢]
Mal
Atgérdsvalsstudien tar avstamp i det 6vergripande mal som har
formulerats for Dag Hammarskjoldstaden (se Inledningskapitlet).

Utifran det har foljande mal formulerats for denna atgardsvalsstu-
die:

Dag Hammarskjolds boulevard ska stodja stadsomvandlingen i Vistra
Goateborg och bidra till bade hillbar mobilitet och goda stadsmiljéer.

For att uppna detta mal har denna studie preciserat ett antal
funktioner som boulevarden behover fylla, bade ur ett trafikalt
perspektiv och for det omgivande stadsrummet.

Arbetet har utgatt ifrdn att en boulevard- och stadsomvandling
kommer att vara mojlig for hela strackan mellan Linnéplatsen och
Jarnbrottsmotet.

Efterstravade stadsmiljofunktioner

En av de viktigaste delarna i goda stadsmiljoer ar manniskor -
folkliv. M&jligheten att se och interagera med andra manniskor ar
fundamental for att vilja och vaga vistas i det offentliga rummet,
dag- som kvallstid. Att Dag Hammarskjolds boulevard blir en viktig
pulsader i staden, som genererar stadsliv och mansklig aktivitet ar
darfor helt avgorande for om detta blir en fungerande stadsmiljo i
framtiden eller inte.

For att attrahera manniskor till boulevarden kravs att det finns
malpunkter med dragningskraft. Boulevarden behover darfor
omges av en stadsbebyggelse som ger sa goda forutsattningar
som mojligt for att lokalisera malpunkter och verksamheter har.

Vidare behover boulevarden ge goda forutsattningar for manniskor
att bade vistas och rora sig i omradet. Har kravs bade tillrackliga
ytor for gangtrafik, likval som platser att vistas pa. Boulevarden
behover innehalla en variation av platser, bade vad galler storlek
och anvandningsomraden. Pa sa satt kan den stadsmiljo som vaxer
fram runt boulevarden bli en spannande och omvaxlande stadsmil-
jO. Platserna som skapas behdver bidra till att utveckla gronstruk-
turen i omradet, da grona kvaliteter saknas i stora delar av omradet
som omger leden idag.

"Attraktiva grona offentliga rum spelar en viktig roll som identitets-
skapare i omvandlingen av industriomrdden till blandad stadsmiljo.
Genom plantering av trid och annan gréonska i gatumiljon skapas grona

-

Fotograf: Frida Winter

Fotograf: Martin Soderqvist

3 . Sre
Fotograf: Rebecca Havedal

strak som binder ihop stadsdelen och adderar bide sociala och ekologiska
vdrden.”

(ur Fordjupad oversiktsplan for Hogsbo-Frolunda med Dag Hammar-
skoljdsleden,).

Efterstravade trafikala funktioner

Hur byggs sparvag i stadsmiljo pa andra platser
idag?

Inom ramen for denna studie har en kortare genomlysning gjorts
av hur man har byggt sparvag under de senaste tio dreniandra
europeiska stader, jamférbara med Goteborg'. Avsikten har varit att
fa en bild av de senaste trenderna kring europeisk sparvagsutbygg-
nad i stadsmiljo.

| de undersokta exemplen kan generellt sdgas att trenden varit

att skapa en kapacitetsstark kollektivtrafik som ar #illginglig i de
omraden som den trafikerar. For att uppna tillganglighet har man
forsokt skapa narhet till bebyggelse och undvika planskildheter
vid hallplatser. Trenden har ocksa varit att minimera barriareffekter
och delvis omfordela utrymme och kapacitet fran biltrafiken till
spartrafiken. Syftet med detta har varit att uppna ett effektivare
transportsystem, som bdde kan stédja stadsutvecklingen och ge
Okade fastighetsvarden. | de fall som projekten har genomforts, har
syftet uppnatts.

| vastra Tyskland var byggnationen av snabba korsningsfria spar-
vdgar pa sarskild banvall, ett ideal under 1960- och 70-talen. Under
de senaste drtiondena har man generellt frdngatt byggnationen av
planskilda kapacitetsstarka sparvagar, bland annat med hdnvisning
till att de skapa otrygghet. Under de senaste artiondena har man
istdllet valt att bygga sparvag i markplan for att uppna en 6kad
narhet och tillganglighet, lagre kostnader och ge kollektivtrafiken
en tydligare narvaro i stadsrummet:

"De flesta tyska storre stider har en mobilitetsplan som syftar till att
minska biltrafiken och da dr sparvagnens nirvaro i gaturummet inte
lingre ett kapacitetsproblem utan en symbol for det moderna sittet att
resa samtidigt som den bidrar till att minska ytorna for biltrafiken.”

(Ny sparvdg i stadsmiljo - hur gor man i Sverige och Europa?, Trivector,
2020:3)

Efterstravade funktioner for kollektivtrafik

| enlighet med Malbild Koll2035 &r denna studies huvudinriktning
att boulevarden inte ska innehalla flera parallella kollektivtrafikslag
pa hela strackan nar den ar fardigstalld, det vill saga bade stadsba-
na och express-/metrobuss i separata busskorfalt. Fardigstallandet
av en ny effektiv sparbunden trafik mellan Marklandsplatsen och
Radiomotet, i kombination med inférandet av metrobusskoncep-
tet, forvantas kunna ersatta dagens region-/expressbusstrafik pa
leden. Detta ar samtidigt fordelaktigt ur ett stadsmiljoperspektiv,

1 Genomlysningen har framst omfattat tyska och nordiska sparvagsutbyggna-
der, da dessa blivit del av ett befintligt sparvagsnat. Franska exempel har inte
inkluderats da dessa byggts i stader som dittills saknat sparvag.
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da expressbussarnas behov av hog framkomlighet inte bedéms
samspela val med de stadsmiljofunktioner som efterstravas i
boulevarden.

Strackan norr om Annedalsmotet ar dock utpekad som Citybuss-
trak i Malbild Koll2035. Detta innebar att boulevarden ska mojlig-
gora for en trafikering med Citybuss, inom de tva korfalt som finns
tillgangliga i varje riktning. Behoven for citybussen och hur dessa
tas omhand norr om Annedalsmotet behdver studeras mer i detalj i
det fortsatta arbetet.

| planeringen av den sparbundna kollektivtrafiken langs boule-
varden har denna atgardsvalsstudie anvant Malbild Koll2035:s
guidelines. Malbildens guidelines anger nedanstdende rikt- och
gransvarden for utformning av stadens framtida stadsbanestrak:

Malbild Koll2035:s guidelines for stadsbana.

TUR- MAX- HALPLATS- | KORSNINGAR | SEPARERING
TATHET HASTIGHET | AVSTAND
GRQN 5/7,5/10 minst minst planskilda egen sparbana
e min 70km/h | 1000 m (utan buss)
GUL 7,5/10/15 | minst minst signalpriori- | egen sparbana
NIVA min 50 km/h 600 m teradiplan, | (gemensam
ianslutning | med buss)
till hallplats

Malbilden pekar ut en stadsbana i Dag Hammarskjoldsledens
strackning, vilket tydliggor dess funktion som viktigt kommunalt
kollektivtrafikstrak. Men for att mojliggora den efterstravade stads-
utvecklingen som ocksa ska binda ihop Frélunda och 6stra Hogsbo,
kravs att lokala resor inom Dag Hammarskjoldstaden majliggors pa
ett bra satt. Det innebar att stadsbanan behover bidra till en god
tillganglighet ocksa inom Dag Hammarskjoldstaden och inte enbart
for de kollektivtrafikresendrer som reser genom straket.

Huvudinriktningen for denna dtgardsvalsstudie har varit att stads-
banan i Dag Hammarskjoldstraket ska utformas med storre effek-
tivitet och framkomlighet @n Frolundabanan. P& Frélundabanan ar
framfor allt hallplatsavstanden for korta. Ambitionen i denna studie
har varit att mojliggora for stadsbana pa gron niva i boulevarden

- i sa stor utstrackning som det har ansetts vara lampligt - givet

en avvdgning mellan efterstravansvarda trafikala funktioner och
stadsmiljofunktioner. Dar gron niva inte ansetts lampligt uppnas
anda gul niva. For att uppna bade kapacitetsstark kollektivtrafik
och attraktiva stadsmiljoer ar det nodvandigt att anvanda gul niva
pa vissa strackor. Exempelvis bedéms en maxhastighet om 50 km/h
vara mest lampligt pa den mest tatbebyggda delen av boulevar-
den.

Malbildens guidelines dr dock olika latta att forverkliga utifran de
efterstravade funktionerna fér bade trafik och stadsmiljo. Gron niva
for turtathet och separering ar exempelvis lattare att tillgodose

an gron niva for hastighet, hallplatsavstand och korsningar. De

tre senare &r ocksa svara att se som fristaende indikatorer, da de
samverkar i hdg utstrackning. En hogre tillaten hastighet ar exem-

MALBILD KOLL2035:s
GUIDELINES

Guidelines for malbildens koncept
visar vilka egenskaper stomnatets
delar behover ha for att tillsammans
uppfylla kvalitetsmalen. De funge-
rar dven som verktyg for att iden-
tifiera nédvandiga atgarder i varje
enskilt strak och ar tankta att an-
vandas i vidare utredningsarbeten.

GRON NIVA

Gron niva beskriver riktvardet. |
de fall kollektivtrafikens ansprak
hamnar i konflikt med andra
intressen pa en delstracka, kan
en sankning till gul niva for vis-
sa parametrar vara motiverad.

GUL NIVA

Gul niva beskriver gransvardet
for kvalitetskraven. Sa lange
gul niva anvands i begrédnsad
omfattning och standarden i
ovrigt ar gron, kan en linje eller
ett strdk som helhet anses leva
upp till konceptets kvalitetskrav.

HUR ANVANDS GUIDELINES?

Nar en linje eller ett strak ska pla-
neras ses varje delstracka over
och bedéms gentemot Guidelines
parametrar. En delstracka beteck-
nas som gron om samtliga infra-
strukturparametrar uppfyller gron
niva. Om en eller flera parametrar
endast uppfyller gul niva blir den
delstrackan gul. Om nagon av pa-
rametrarna varken uppnar grén
eller gul niva blir strackan rod.

Kvaliteten anses hog om hela
strackan ar gron. Om nagra del-
strackor ar gula kan kvaliteten anses
vara god foérutsatt att merparten av
hela stréket &nd& ar gron. Aven i de
fall dar en rod delstracka existerar
kan kvaliteten anses tillracklig, for-
utsatt att strackan ar mycket kort

Kiilla: Viistra Gotalandsregionen,
Goteborgs Stad, Moindals stad & Partille
kommun. 2018. Malbild Koll2035.

PRINCIPIELL STRUKTUR FOR
ANVANDNING AV VAGAR OCH
GATOR

KOR IN >

En tatbebyggd miljo behover ett
huvudgatunat som gor det moj-
ligt att kora fram till den stadsdel
eller omrade i staden man beho-
ver na. Detta huvudgatunat ar
dock inte till for genomfartstrafik
(utom for kollektivtrafik), och for-
donshastigheten bestams av vilka
korsningsansprak manniskorna i
staden har i olika sektioner. Skyltad
hastighet i detta huvudgatunat
kan variera mellan 30-60 km/h.

KOR RUNT s

Det finns ett huvudvagnat i Gote-
borg som i huvudsak utgors av de
nationella och regionala vagarna.
Detta vagnat fyller en viktig funk-
tion for naringslivets transporter
och kollektivtrafik och utgor
stommen for biltrafikforflyttningar.
Trafiken har ska flyta sa effektivt
som mojligt och skyltad hastighet
kan variera mellan 60-80 km/h.

Killa: Goteborgs Stad. 2014. Trafikstra-

tegi for en ndra storstad.

Framtida funktion: huvudgata (6vergripande
lank/genomfartsgata) med god tillganglighet
for biltrafik.

Prioriterad framkomlighet
I Regional

Kommunal
s Lokal

Frolunda

pelvis till valdigt liten nytta om hallplatsavstandet inte mojliggor
att na denna pa langre strackor. Planskildhet innebar ocksa en
investering som inte har tillracklig nytta om man inte uppnar den
hogre hastigheten och langre hallplatsavstandet.

Inom atgardsvalsstudien har vi undersokt hur en stadsbana skulle
kunna utformas for att uppna gron niva i samtliga kvalitetskrav. En
stadsbana helt enligt gron niva skulle framfor allt leda till en kraftig
forsamring for omgivande stadsutveckling och mojligheten att
skapa goda stadsmiljder. Detta alternativ har darfor valts bort (se
vidare under kapitel 3.4).

Efterstravade funktioner for biltrafik

Med sin strackning genom tva stadsdelar och med en andpunkt

i innerstaden (Linnéplatsen), kommer boulevarden dven fortsatt-
ningsvis att vara aktuell for trafik till stadens viktiga malpunkter
som ligger langs/ndra boulevarden. Som huvudstrak i den framvax-
ande Dag Hammarskjoldstaden kommer den ocksa att behova fylla
en viktig funktion som mojliggorare for det lokala stadslivet och
darmed ocksa for den lokala mobiliteten. Den kraftiga barridrver-
kan som leden har idag maste darfér minska.

Detta betyder att biltrafiken behover prioriteras lagre gentemot
andra trafikslag och att framkomligheten for framfor allt regional
biltrafik inte kan bejakas i samma utstrackning som idag. Framkom-
ligheten for lokal och kommunal biltrafik behdver dock mojliggo-
ras, om an i olika utstrackning pa olika strackor. Med detta forskjuts
strakets funktion; fran genomfart och infart till centrum, till ett strak
som leder trafik till malpunkter langs boulevarden. Boulevarden
kommer da inte langre vara den snabbaste resvagen fran Jarnbrott
till Jarntorget, men behover fortfarande kunna erbjuda mojlighe-
ten att nd malpunkter i centrala staden, till exempel Sahlgrenska
eller Linnéplatsen.

Givet ovanstdende resonemang och de trafikanalyser som har
genomforts i studien, efterstravas att boulevarden utformas till en
gata som kan hantera trafikfloden mellan 20-30 000 fordon/dygn. |
detta ryms ocksa omradestrafik med buss.

Boulevarden behéver ocksa fungera som utryckningsvag. Det
innebar att det ar viktigt att kunna passera och kora fortare an
annan vagtrafik pa gatan.

Efterstravade funktioner for cykeltrafik

Langs den vastra sidan av Dag Hammarskjoldsleden gar ett av
stadens viktigaste pendlingscykelstrak idag. | stadens cykelpro-
gram? pekas ocksa hela Dag Hammarskjolsledens strackning ut
som en korridor fér pendlingscykelnatet. Det ar darfor viktigt att
forutsattningarna for pendlingscykeltrafiken ges sa goda forutsatt-
ningar som mojligt, inom ramen fér en boulevardomvandling. Ett
pendlingscykelstrak ar darfor planerat att finnas i Dag Hammar-
skjoldstaden.

2 Goteborgs Stad. 2015. Cykelprogram for en néra storstad.
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Boulevardens olika rum

| denna atgardsvalsstudie har Livsrumsmodellen anvants for att
analysera vilken typ av gatu- och stadsrum som Dag hammar-
skjolds boulevard behover bli i framtiden for att de efterstravade
funktionerna ska kunna nas. Livsrumsmodellen definierar ett antal
olika stadsrum utifran deras karaktadrsdrag. Modellen kan anvandas
for att beskriva hur potentialen i olika typer av stadsrum skiljer sig
at, givet rummens gestaltning och ldge i staden.

| ett stadsrum utgor markytan “"golvet” i rummet, medan omgiv-
ningen utgdr rummets “vaggar”. Livsrumsmodellens beskrivning av
olika stadsrums potential utgar ifran hur val "vdggarna” och "golvet”
samspelar i sin utformning, vilket far betydelse for hur rummet
upplevs och anvands. For att astadkomma ett lattforstaeligt stads-
och gaturum som anvands och upplevs pa det satt som ar tankt,

ar det viktigt att rummets vaggar och golv samspelar. Med detta
menas att utformningen av markytan och omgivningen maste
fungera tillsammans och tydliggora vilket slags stadsrum det dr och
vilken roll det spelar i staden som helhet.

Idag ar Dag Hammarskjoldsledens stadsrum ett utpraglat trans-
portrum - en stadsmotorvdg med hdga hastighetsnivaer och
planskilda korsningar (gangbroar och -tunnlar) fér fotgangare och
cyklister. | dtgardsvalsstudiens uppdrag kan utldsas en vilja att
leden ska omvandlas till en annan typ av stadsrum, med annan
gestaltning och fler funktioner an den rena transportfunktion som
leden har idag.

Mot bakgrund av de efterstravade funktionerna som namns ovan,
foreslas den framtida Dag Hammarskjolds boulevard utformas till
ett stadsrum med kvaliteter som aterfinns till storsta delen i ett
mjuktrafikrum, men till viss del ocksd i ett integrerat transportrum.
Detta dd anspraken pa att korsa och vistas i gaturummet langs
boulevarden kommer att 6ka kraftigt, samtidigt som vag- och spar-
trafiken behover fa en viss grundlaggande framkomlighet i detta
strak — en av stadens huvudgator. Korsningsmojligheterna behover
darfor vara tydliga och strukturerade och kan inte bygga pa enbart
samspel mellan trafikanterna. Detta ar viktigt for att skapa ett
stadsrum med god trafiksakerhet for oskyddade trafikanter.

Vilken typ av stadsrum man har som malsattning att dstadkomma
far betydelse for bland annat vilken hastighetsniva for vag- och
sparvagstrafiken som blir lamplig, samt typ och avstand mellan
korsningarna. En omdaning fran dagens stadsmotorvdg till en
boulevard, som ocksa mojliggor ett lokalt stadsliv och bostadsbe-
byggelse, innebar bland annat att hastighetsnivan behover sankas.

"Gatan har ju inte bara en funktionell roll i staden, utan dr ett av stadens
viktigaste och mest strukturbildande stadsbyggnadselement. Det innebir
att en analys av hastighetsnivderna i staden dven mdste beakta hela det
stadsrum som gatan dr en del av.”

(Riitt fart i staden, Vigverket & SKL, 2008:19)
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LIVSRUMSMODELLENS OLIKA
RUM

TRANSPORTRUM

Rum for enbart motorfordonstrafik,
dér gang- och cykelpassager pa ett
bekvamt och tryggt satt ar separe-
rade.Vaggarna vander inte sina an-
sprak mot rummet. Transportrum-
met omgardas av barridrer, synliga
eller osynliga. Transportrummet
har en renodlad trafikuppgift. Dess
karaktar paverkas ringa av hastig-
hetsnivan, varfor den inte behover
beddmas. For 6vergripande huvud-
nat bor transportrum efterstravas.

MJUKTRAFIKRUM

Rum som omfattar storre delen
av stadens/tatortens gaturum.
Vdggarna i rummen uttrycker ett
ansprak pa kontakt och narvaro.
Rummet bor tillmotesgd mann-
iskors ansprak att latt rora sig i
rummets langs- och tvarsriktning. |
rummet ska bilister och oskyddade
trafikanter samspela. Biltrafikens
ytor begransas sa langt det gar
med hansyn till gatornas funktion.

INTEGRERAT TRANSPORTRUM

Oskyddade trafikanter kan fardas
i rummet men har ringa ansprak
pa att korsa det. Det finns ocksa
ringa ansprak pa vistelse i rummet.
Vaggarna vander sig mot rummet
men har ringa ansprak pa det. Det
ar langa avstand mellan entréerna.
Korsningsanspraket uppkommer
i anslutning till korsningar mellan
de integrerade transportrummen
eller andra livsrum. | rummet har
oskyddade trafikanter ett ansprak
pa trygghet i form av andra tra-
fikanters narvaro men utan att
samspela med dem. Gaturummet
har som regel en transportfunktion.

Kiilla: Viigverket & SKL. 2008. Ritt fart

i staden.

Fotograf: Lo Birgersson

e

Fotograf: Frida Winter

Skiftande stadsrum langs strackan

Som tidigare namnts ar malsattningen for den framtida Dag
Hammarskjoldstaden att dess identitet ska grundas i existerande
omrddens karaktar och ny bebyggelse formas efter dalgdngens
forusattningar. Karaktdren pa omrddena som omger Dag Hammar-
skjoldsleden idag ar skiftande. Detta innebar att forutsattningarna
for att skapa olika typer av stadsrum varierar langs strackan. | hojd
med Slottsskogen finns exempelvis inte samma majlighet att
tillskapa dubbelsidig bebyggelse och samspel mellan rummets
vdggar, som soder om Marklandsplatsen. Men har finns istallet
stora natur- och kulturvarden som bor fa pragla stadsrummet. De
skiftande forutsattningarna gor att boulevarden féreslas utformas i
tre delstrackor - alla med sin egen utpraglade karaktar:

« den norra delen, norr om Marklandsplatsen: starkt praglad av
de omkringliggande hdga natur- och kulturvardena.

« den mellersta delen, mellan Marklandsplatsen och Radiotor-
get: starkt praglad av den tdta stadsbebyggelse som foreslas
utvecklas.

« den sodra delen, soder om Radiotorget: delstrackan dar det
rader storst 6ppenhet fér den framtida stadsutvecklingens
inriktning

Utan denna uppdelning i tre delstrackor med olika karaktar,

skulle Dag Hammarskjolds boulevard inte visa hansyn till de olika
omkringliggande omrddena. Dessutom skulle det bli ett mycket
avlangt och enformigt stadsrum. For de trafikanter som kommer
att uppleva hela stadsrummets strackning (framst vagtrafikanter,
kollektivtrafikresendrer och pendlingscyklister) skulle det bli en
monoton stadsupplevelse. Det riskerar i sin tur att leda till samre
efterlevnad av hastighetsgranserna bland motorfordonstrafikanter-
na, vilket forsamrar trafiksakerheten.

"Dilemmat planeringen dia kommer till, ur hastighetssynpunkt, bestar i
att de linga sammanhingande striken frestar bilisterna till hogre hastig-
heter samtidigt som manga oskyddade trafikanter vistas i gaturummen.”
(Riitt fart i staden, Viigverket & SKL, 2008:30)

Variation och kontinuitet

Samtidigt som de olika delstrackorna foreslas fa tydligt atskilda
karaktarer, ar det viktigt att hitta designelement som kan féormedla
en viss kontinuitet 1angs hela boulevardens strackning — fran Jarn-
brottsmotet till Linnéplatsen. Detta bor bland annat ske genom
sammanhangande gronska och kontinuitet i bebyggelsens tak- och
fasadlinjer. Men det kan ocksa ske genom exempelvis ett samord-
nat materialval i ytbeldaggningar, planteringar och mobleringar,
samt anvandning av samma typ av belysning langs hela strackan.
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Foljande stadsmiljofunktioner efterstravas:

. ett stadsrum med omgivande stadsbebyggelse, pa de strackor
dar det anses lampligt ;-

« ett stadsrum vars omgivande bebyggelse har aktiva bottenva-
ningar och entréer mot gatan

« ett stadsrum med varierande karaktar, men vars gestaltning g d
anda férmedlar en viss kontinuitet Iangs hela strackan - i O ' I eva r O r S a e I
planteringarna, fasadlinjen och bebyggelsens taklinje o o

. ett stadsrum med tydliga platsbildningar av olika storlek,
bland annat dar det tidigare fanns planskilda trafikmot O r t e t

. ett stadsrum med generdsa vistelseytor
. ett stadsrum med gronska, bland annat i form av trad
« ett stadsrum med en luft- och ljudmiljo som mojliggor vistelse

« ett stadsrum med goda sol- och dagsljusforhdllanden

« ett stadsrum som kan harbdrgera dagvatten- och skyfallsytor

Foljande trafikala funktioner efterstravas:

» ett stadsrum som mojliggor kapacitetsstark och attraktiv
kollektivtrafik i eget utrymme i markplan

« ett stadsrum med pendlingscykelbana
« ett stadsrum med god trafiksdkerhet

« ett stadsrum med fler och tydligt strukturerade korsningsmaj-
ligheter for fotgangare och cyklister

. ett stadsrum vars anslutande gator har en god uppkoppling
mot omgivningen

« ett stadsrum som kan hantera trafikfléden mellan 20-30 000
fordon/dygn, dér utpekade citybussansprak och omradestra-
fik med buss ocksa ryms

« ett stadsrum som ar utryckningsvag



Linnéplatsens
utformning
Ll studeras i sin
T = helhet i ett
RS - kommande
planprogram.

| detta kapitel presenteras forslaget for boulevard-

och stadsomvandlingen pa en 6vergripande

niva. Arbetet har utgatt ifran att en boulevard-

och stadsomvandling sdder om Marconimotet Ett alternativ p

strdckan har varit en

kommer att vara méjlig och presenterar darfor homesi o e oo ﬂ
. . . o . s . akerstaller siktlinj 10 |
ett forslag for hela strackan - fran Linnéplatsen till moltan Linneniaeon  ARRAMATRIY | NS N il
. och Annedalskyrkan. el
Jarnbrottsmotet. Ett annat (vanster) ar il

att leda boulevarden sa
néra sparvagen som
mojligt for att frigéra
ytor pa éstra sidan.

ANNEDALSKYRKAN

Det finns flera mojliga satt att genomféra en boulevardomvandling
av Dag Hammarskjoldsleden. Det férslag som denna studie kommit
fram till och som presenteras kortfattat i den har rapporten, ar ezt
mojligt satt att boulevardisera leden. Exempelvis kan boulevardens
ldge justeras ndgot och korsningarna utformas pa ett annat satt.
Med detta forslag uppnas de efterstravade funktioner som presen-
terades i foregaende kapitel. For mer detaljerad information om
forslaget och de avvdaganden som det grundas p3, se Bilaga 4 PM
Utformning.

KARLSRO-

SLOTTSSKOGEN FALTET

STORA
DAMMEN

| PM Utformning redovisas ocksa en ansats till planillustrationer

av hur boulevarden och de anslutande gatornas rum kan skapas
av en tankbar bebyggelse. Dessa har tagits fram av trafikkontoret.
Bebyggelsen, parker och offentliga rum i dessa illustrationer ska
ses som idéer, om an grundade i kunskap om manga faktorer som
paverkar deras placering. lllustrationerna ar en ansats som syftar till
att ge en kansla for den rumsliga kontext som boulevarden skulle
kunna f3, utan att goéra ansprak pa att vara annat an ett idéarbete.

BOTANISKA
TRADGARDEN

| utredningsarbetet som har lett fram till detta boulevardférslag
har flera kritiska genomforandeaspekter analyserats, daribland
hojdsattning, befintliga ledningar, skyfalls- och dagvattenhante-
ring, intilliggande stadsutveckling samt kapaciteten i kollektiv- och
biltrafiksystemet. Det innebar att forslaget som presenteras
fungerar pa ett 6vergripande plan ur dessa aspekter. Samtidigt
redovisas ibland en utformning pa en relativt detaljerad niva, vilket
ar resultatet av att vissa fragor har behovt studeras mer ingaende.
Sammantaget kommer fordjupade studier av detta eller alternativa
utformningsforslag att krdavas i det fortsatta arbetet.

Teckenférklaring

SLOTTSSKOGS-
VALLEN

Fran motorvag till boulevard

Dag Hammarskjoldsleden foreslas omvandlas till en boulevard med
korsningar i markplan, mdnga passagemdjligheter for gdende och
cyklister samt med en stadsbana i straket. Boulevarden foreslas
utformas till ett sammanhangande huvudstrak, med tva korfalt i
vardera riktningen for vagtrafiken och en stadsmassig gatuutform-
ning jamfort med dagens trafikled. Stadsmdssighet innebar i detta
avseende ett tydligt skifte fran dagens storskaliga trafiklandskap
och etableringen av ett stadsrum med bland annat planteringar,
fler korsningspunkter (i markplan), sankt hastighet och stor narhet
till en intilliggande stadsbebyggelse. | detta stadsrum ska fotgang-
are och cyklister vilja och kunna vistas och rora sig pa ett trafiksa-
kert satt. Detta tydliga skifte frdn dagens trafikledsutformning kravs

Fotograf: Frida Winter
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for att man ska kunna uppna de efterstravade funktionerna med
boulevardiseringen.

Boulevardens lage

Boulevarden forlaggs i huvudsak i samma lage som den befintliga
Dag Hammarskjoldsleden. S6der om Flatasmotet foreslar atgards-
valsstudien att boulevarden forskjuts nagot till ett mer ostligt lage
och den nya cirkulationsplats som foreslas vid Marklandsplatsen
foreslas forlaggas i ett nagot mer vastligt lage jamfort med leden
idag. Sammantaget ger dessa sma Ost-vastliga forskjutningar storre
exploateringsytor, jdmfort med att behalla dagens strackning i sin
helhet. Dessutom mojliggor det att boulevarden kan kantas av

en dubbelsidig bebyggelse med minst ett kvartersdjup pa dessa
strackor. Den foreslagna lokaliseringen av boulevarden med en
liten forskjutning at 6ster langs stora delar har ocksa styrts av stora
underjordiska ledningar, som ar férlagda langs den befintliga
ledens strackning.

For strackan mellan Linnéplatsen och Annedalsmotet kan boule-
varden antingen forskjutas nagot till ett vastligt eller Ostligt lage.
Med ett 6stligt Iage kan bebyggelse pa dmse sidor om boulevar-
den tillskapas. Dubbelsidig bebyggelse kan vara mycket positivt
for stadsrummet och bidra med upplevelser langs boulevarden,
givet att bebyggelsen utformas pa ett omsorgsfullt och intressant
satt. Ett vastligt 1age skulle istallet innebara att tillkommande
bebyggelse endast kan ske pa boulevardens 6stra sida. Det ger en
lagre exploatering och gor att boulevarden inte far en stodjande
stadsbebyggelse pa bagge sidor. Men det vastliga laget innebar
istdllet att dalgdngens landskapsrum bibehalls. Den férdjupade
oversiktsplanen mojliggor for bada alternativen, men rekommen-
derar ett vastligt lage, medan atgardsvalsstudien ser storre fordelar
med att forskjuta boulevarden at ett Ostligt lage.

Potential for omgivande
stadsutveckling

Med en omdaning av leden till boulevard skapas forutsattningar
for omfattande stadsutveckling. Det finns en stor stadsutveck-
lingspotential 1angs den framtida boulevarden, dock inte i samma
utstrackning pa hela strackan.

Den storsta potentialen finns pa den mellersta delstrackan, mellan
Marklandsplatsen och Radiotorget, sarskilt i kollektivtrafikens
hallplatslagen. Har foreslar den fordjupade Oversiktsplanen att
bostadsomraden far vaxa fram pa boulevardens Ostra sida, anting-
en i form av kvarter eller som enskilda flerbostadshus, pa strackan
mellan Marklandsplatsen och Flatdsmotet. | randen mot Ang-
gardsbergen foreslas bostadsomradena anpassas efter topografin.
Marklandsplatsens karaktar som bytespunkt foreslds forstarkas
med ytterligare inslag av centrumbebyggelse. Pa strackan fran
Flatadsmotet till Radiotorget foreslar planen att en rutnatsstad
etableras pa den &stra sidan om boulevarden. Aven fér den véstra

Fotograf: Rebecca Havedal

HASTIGHET | STADSMILJO

Mansklig hastighet ar en forutsatt-
ning for en attraktiv stadsmiljo.
Ambitionen i Goteborgs fram-
gangsrika trafiksakerhetsarbete
ska vara fortsatt hog, allt farre ska
skadas i trafiken. En nyckel till den
sakra och attraktiva stadsmiljon
utan barridrer ar att dar gdende och
cyklister ror sig, vistas och samspe-
lar med annan trafik ska mansklig
hastighet vara en forutsattning.

Lagre hastighet for fordonstra-
fiken minskar ocksa bullret. En
lag fordonshastighet innebar att
samspelet mellan trafikanter for-
battras vilket innebar maojligheter
till ett battre flyt i motorfordon-
strafiken. Detta kan bidra till en
battre luftkvalitet vilket har en
positiv inverkan pa manniskors
hélsa. En lag hastighet ska vara
inriktningen for den absoluta ma-
joriteten av alla gator i stadsmiljo.

For att ge utrymme for manniskor
och stadsliv behover vi tanka om,
och ge mer yta till kapacitetsstarka
transportslag som fotgangare och
kollektivtrafik. Fordon med hoég
hastighet kraver ett storre utrym-
me, vilket medfor att motorfordon
upptar en férhallandevis stor areal
per resande, och an mer om parke-
ring laggs till. Med sankt hastighet i
stadsrummet kan ytan for motorfor-
don minskas genom smalare korfalt
och mindre radier, samtidigt som
tillgangligheten for bilister och dist-
ribution finns kvar. Pa detta satt ska-
pas utrymme for tillrackligt breda
trottoarer med mojlighet att strosa,
flanera eller skynda pa samma yta.

Kiilla: Goteborgs Stad. 2014. Trafikstra-

tegi for en ndra storstad.

sidan uppges att det ar lampligast att den tillkommande bebyggel-
sen utformas som stadskvarter.

Pa strackan soder om Radiotorget foreslar den férdjupade dver-
siktsplanen att rutnatsstaden fortsatter etableras pa den Ostra
sidan och stadskvarter pa den vastra sidan om boulevarden.

Norr om Marklandsplatsen dominerar narvaron av park- och
naturomraden genom Slottsskogen, Botaniska tradgarden och
Anggardsbergen. Har finns dérfér betydligt mindre exploaterbar
yta an pa mellersta strackan. Har behdver ocksa framkomligheten
for sparvagstrafiken varnas, for att utgora ett attraktivt transport-
medel for boende séder om Marklandsplatsen. Den begransade
tillkommande bebyggelse som foreslas tillkomma ar vid Margrete-
bergsmotet, vid Karlsrofdltet, samt norr om Annedalsmotet. Men
endast under forutsattning att omradets hoga kulturmiljovarden
inte paverkas vasentligt negativt.

Norr om Annedalsmotet finns maojlighet att antingen forlagga
bebyggelse enbart pa den 6stra sidan om boulevarden, eller pa
Omse sidor om den (det vill sdga pa den 6stra sidan, samt mellan
boulevard och sparvdg). Detta ar beroende av om boulevarden for-
laggs i ett Ostligt eller vastligt Iage. Utformningen av en eventuell
tillkommande bebyggelse mellan Linnéplatsen och Annedalsmotet
maste anpassas till omkringliggande natur- och kulturvarden.

Aktiva bottenvaningar

Pa strackan mellan Marklandsplatsen och Radiotorget finns det
forutsattningar for att service och handel ska kunna etableras i
bottenvaningarna. Detta galler sarskilt i ndrheten av den framtida
kollektivtrafikens hallplatser och de Ost-vastliga kopplingarna 6ver
boulevarden.

Skyltad hastighet

Vagtrafikens hastighet har avgérande betydelse for vilka vistelse-
kvaliteter som kan uppsta langs med boulevarden, bade gallande
luft- och bullerniva. Langs de strackor som féreslas fa tat omkring-
liggande stadsbebyggelse kommer flest manniskor att vistas och
da ar det viktigt att vagtrafikens hastighet bidrar till en godkand
luftkvalitet och bullerniva. Norr om Radiotorget foreslas darfor
hastighetsgransen vara 40 km/h. Detta beddms vara den mest
lampliga hastighetsgransen i férhallande till omgivande stadsmiljo,
samt till efterlevnaden hos trafikanterna. 40 km/h har under lang
tid diskuterats att bli ny bashastighet i Sverige och skulle da vara
den grans som ersdtter 50 km/h.

Mellan Radiotorget och Jarnbrottsmotet foreslds hastighetsgran-
sen initialt vara 60 km/h. Har beddéms det i nuldget inte finnas lika
hog potential till omkringliggande tat stadsbebyggelse med stora
ansprak pa vistelse, som langs med strackorna dar hastigheten fo-
reslas vara 40 km/h. Om det langre fram beddms vara mer lampligt
att aven ha 40 km/h som hastighetsgrans séder om Radiotorget,
mojliggor denna studies boulevardférslag en sadan inriktning.
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: &—> === Gingpassage minst tata intervallet initialt, minska fran ett intervall om 300-500
Boulevardens korsningspunkter i e s e v e 100300 ator
Merparten av de befintliga planskilda korsningarna for vagtrafiken —§— == Lokalgata . . . ) . L .
langs med leden foreslas byggas om och hdjas upp, i huvudsak till mlﬁrf;?:fki m—spirvag Pa d? stra“ckan fjar haﬁtlghetsgransen for vagtra'ﬁken ar 60 k‘r.n/h,
fyrvagskorsningar i plan: Margretebergsmotet, Flatdsmotet och g & behover overganggstallena teglfras 'r‘ned traﬁk“IJus av'traﬁksalier—
Marconimotet. Undantaget ar Radiomotet som foreslas utformas _&Linnéplatsen 7Y 70 e hets- och framkomlighetsskal. Pa stréackorna dér hastighetsgransen
till en cirkulationsplats, for att tillhandahélla tillracklig kapacitet 7 Gre Husargatan @“""ép'a‘se" asom ar40 Ifm/h behbver trafiksakerheten sikerstallas genom att
for vagtrafiken. Annars riskeras kébildning som kan fa paverkan 300m overgangsstallena blir upphojda.
pa Jarnbrottsmotet och Soder-/Vasterleden. Omdaningen av de _CPerbubbsgatan [ W wm
planskilda korsningarna frigor ytor foér annan anvandning och ger Anslutande |oka|gator
stadsrummet en mer stadsmassig utformning. 80om som

Lokalgator som ansluter till boulevarden féreslas fa en utform-
ningsprincip enligt hdger in-héger ut. Detta innebar att biltrafiken
inte har mojlighet att korsa hela boulevarden vid samtliga kors-
ningar, utan endast vid de storre korsningarna och cirkulationsplat-

serna.
Utformningsprincip for anslutande lokalgator: héger in-héger ut.

Marconimotet foreslas i forsta hand utformas som en fyrvagskors-
ning i plan. Men genomfoérda kapacitetsanalyser visar att det kan
komma att behéva utformas som en cirkulationsplats i plan, likt
Radiomotet.

300m

QD Botaniska

(150m)

- Thorild Wulffsgatan 350m

Fyra nya korsningspunkter for vagtrafiken foreslas anlaggas: (200m)

< Margretebergsgatan

. . > Storangsgatan SN Te \
+ en trevagskorsning norr om Annedalsmotet (200m) X &) ) 2
- en cirkulationsplats séder om Marklandsplatsen > Heideridaregatan nsom 4oom *) ) "
. . . . o . . . . (250m) 25
- en fyrvagskorsning i plan i Synhallsgatans forlangning (ersat-
ter nuvarande gangbro), mellan Flatdsmotet och Marconimo- ’
tet N &

- en fyrvagskorsning i férlangningen av Gustaf Melins gata,
soder om Marconimotet

Qg Marklandsg.

%) ¥ *)
< Prickskyttestigen 250m »oom Lokalgatorna foreslds ocksa forskjutas nagot i nord-sydlig riktning,
Korsningsansprak och -méjligheter fér gang- och _¢Hogsboleden ) S kring mlttforlagd 93”9' och cykelpassage. Denna I6sning féreslas
cykeltraﬁ kanter 200m) med anledning av:
350m ° . o . .
Med en framvaxt av omgivande stadsbebyggelse kommer an- 500m - att gangtrafiken samlas till en passage for varje korsning

(150m)
spraken fran fotgangare och cyklister att korsa boulevarden att
oka kraftigt generellt sett. Korsningsanspraken kommer dock att & Tunnlandsgatan 65 Flatgsmotet-—- Y.
se olika ut langs strackan. P4 den mellersta delstrackan, mellan 7 A wettergrens g P
Marklandsplatsen och Radiotorget, kommer korsningsanspraken

- att biltrafik i bdda riktningarna stannar innan gdngpassagen,
vilket underlattar for trafik fran hoger som ska ut pa boulevar-

den.
< Tuppfjatsgatan

att vara stora. Detsamma galler norr om Annedalsmotet - om ¢ Halvtumsgatan e 200m -+ attden forvantas kunna ge ett jamnare trafikfldde in mot
boulevarden forlaggs i ett Ostligt 1dage och dubbelsidig stadsbebyg- € Verktumsgatan signalkorsningarna, vilket ger ett battre kapacitetsutnyttjande
2 125m
< Synhallsgatan N

Att forskjuta lokalgatorna i nord-sydlig riktning ger ocksa forut-
sattningar for genomgaende siktlinjer. Men detta forutsatter att
man samlar de gemensamma anspraken (exempelvis cykelvdg,
gronytor, dagvattenhantering) pa "ratt” sida i de anslutande

lokalgatorna, det vill saga:

- Gruvgatan N
platsen och Annedalsmotet, kommer korsningsanspraken att
vara betydligt mindre (undantaget vid Botaniska tradgardens nya
héllplatslage, se nedan).

< Stenkastsgatan

< Ogonmattsgatan 200m

425m
< Armléngdsgatan

gelse skapas. Pa den sédra delstrackan, samt mellan Marklands- D -2 = oo % fffffffffffffff

<& Marconigatan

Med férvantningen pa att korsningsanspraken ska 6ka, foreslas att S A odhners gata anmnmtet ———————————————————

Va

boulevarden ska ge betydligt fler korsningsméjligheter for gang- (200m) « pa lokalgatans norra sida, pa den vastra sidan av boulevarden
och cylfeltraﬁkante[, an vad leden goridag. l?els ko.mmer d,_Et att soom « pa lokalgatans sodra sida, pa den Ostra sidan av boulevarden
finnas dvergangsstallen med cykelpassager i samtliga av vagtrafi- ¢ Rediotorget 650m (10om
kens korsningar. Dartill foreslas 5 nya korsningspunkter i markplan
anldggas, i ett forsta skede av boulevardomvandlingen. Det ger ett 300m
korsningsintervall om 125-350 meter pa den mest tattbebyggda ¢ (nykoppling) Ay
delstrackan, mellan Marklandsplatsen och Radiotorget. > Gustaf Melins gata “"
(250m)
Korsningsmatrisen till hoger redovisar ocksa lagen for ytterligare > FO Petersons gata | 500m s00m
ett antal korsningspunkter for fotgangare och cyklister. Dessa 250m
korsningspunkter kan anldaggas om behovet av ett tatare kors- < Radiovégen d
ningsintervall uppstar i framtiden. | sddana fall kan exempelvis "é'F'r’éidr’r&’a"s’n’w’écii’éé?""i:';J’_a_’r";l’)’r;t’t ””””””””””””

korsningsintervallet pa den sddra delstrackan, som foreslas fa det

*Varierande avstand beroende
pa val av 18sning fér hallplats.
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Om boulevarden istallet hade utformats med 6vergangsstallen
"efter” korsningarna hade bade trafiken fran boulevarden och den
anslutande lokalgatan behovt stanna samtidigt nar en fotgangare
passerat.

Losningen med hdger in-hdger ut for de anslutande gatorna inne-
bér att parallellgatorna till boulevarden far en viktig roll. Befintliga
nord-sydliga parallellgator foreslas darfor vara kvar. Dartill foreslas
en ny gata pa den sddra delstrackans vastra sida. Carl Skottsbergs
gata, pa den Ostra sidan om boulevardens norra delstracka, bibe-
halls ocksa for att mojliggora kantstensparkering och angéring till
befintliga fastigheter.

Nytt kollektivtrafiksystem

Den kapacitetsstarka kollektivtrafiken pa strackan Linnéplatsen-
Radiomotet/Jarnbrottsmotet foreslas utgoras av en stadsbana,
bade av kapacitetsskal och for att det ar det kollektivtrafikkoncept
som foreslds i Malbild Koll2035.

Som namndes i kapitel 2.2 kommer det att kravas att den nya
stadsbanan trafikeras av tva linjer, vilket innebar att en av spar-
vdgslinjerna pa Frolundabanan behdéver flyttas och trafikera
boulevarden. Detta for att det ska finnas tillracklig kollektivtrafikka-
pacitet for stadsutvecklingen i Dag Hammarskjoldstaden, samt att
maxkapaciteten pa strackan Annedalsmotet-Marklandsplatsen inte
ska overskridas. Det kommer ocksa att krévas en trafikering med

45 metersvagnar. Turtdtheten med en spdrvégslinje bor vara pd 6-7
minuter.

Med utformningen enligt férslaget i denna studie uppnar stadsba-
nan langs boulevarden gul standard for tre av Malbild Koll2035:s
guidelines och gron standard for resterande tva (pa strackan fran
Linnéplatsen till Radiomotet/Jarnbrott):

Sammanvagd bedémning av hur stadsbanan pa hela strackan uppfyller guidelines.

TUR- MAX- HALLPLATS- | KORSNINGAR | SEPARERING
TATHET | HASTIGHET | AVSTAND

LINNEPLATSEN- 1000 m egen
RADIOMOTET/ sparbana
JARNBROTT

Turtatheten ar hog pa strackan fran Linnéplatsen till Radiotorget
men ar lagre pa den sodra delstrackan. Maxhastigheten kan vara
hog pa strackan Linnéplatsen till Marklandsplatsen, men ar sedan
lagre pa strackan soder om Marklandsplatsen. Hallplatsavstandet
ar i snitt minst 1000 meter och uppfyller gron standard. Kors-
ningarna ar planskilda fran Linnéplatsen till Marklandsplatsen. Pa
strackan Marklandsplatsen-Radiomotet/Jarnbrott ar tva korsningar
signalprioriterade vid hallplats och tre signalprioriterade utan
héllplatsstopp. Sammantaget beddéms det uppfylla gul standard for
korsningsutformning. Stadsbanan gar pa egen sparbana pa hela
strackan.

Fotograf: Lo Birgersson

Fotograf: Rebecca Havedal

Stadsbanan langs norra delstrackan

Norr om Marklandsplatsen bibehaller spartrafiken dagens fram-
komlighet och foreslas ligga kvar i befintligt planskilt lage, vaster
om boulevarden. Detta pa grund av bland annat hojdskillnaderna
i Annedalsmotet, barridreffekten fran spdrtrafikens turtathet, samt
spdrvaxlarna vid Annedalsmotet och Slottsskogens vagnhall. Att
forlagga spartrafiken centralt i boulevarden har, i markplan, har
studerats men valts bort (se vidare i kapitel 3.4)

Tva hallplatser foreslas langs denna stracka: Linnéplatsen och
Botaniska tradgarden. Nuvarande hallplats med namnet Botaniska
traddgarden flyttas langre norrut, till ett Iage i hojd med tradgardens
entré. | det nya ldget for Botaniska tradgardens stadsbanehall-
plats etableras en ny, bred gangpassage mellan tradgarden och
Slottsskogen. Denna korsningsmajlighet forvantas bli mycket
attraktiv, bade for resendrer med spdarvagen och for manniskor i
omgivningen och behover darfor utformas for att kunna hantera
ett stort gangflode. Passagen behdver ocksa vara hastighetssakrad
gentemot vagtrafiken.

Stadsbanan pa denna delstracka haller gron standard idag enligt
malbildens guidelines och fortsatter att gora det dven med en flytt
av Botaniska tradgardens hallplats norrut. Att ha tva hallplatser har
inte ansetts motiverat och skulle reducera strackan till gul standard
med avseende pa hallplatsavstand.

Stadsbanan langs mellersta delstrackan

Vid Marklandsplatsen kopplas stadsbanan och Frolundabanan
samman i anslutning till befintligt hallplatslage. Darefter leds den
nya stadsbanan sdderut langs den nord-sydliga delen av Prickskyt-
testigen och darefter in centralt i boulevarden, via den nya cirku-
lationsplats som foreslds. Resterande stracka ned till Radiotorget
ligger stadsbanan centralt i boulevarden.

Tre hallplatser foreslas 1angs denna stracka: Marklandsplatsen (tva
nya hallplatsldgen i anslutning till de befintliga), Flatdsmotet och
Marconimotet. En hallplats vid Flatdsmotet dr bland annat viktig
med tanke pa narheten till Hogsbo sjukhus och den planerade
omvandlingen av skjutbaneomradet.

Vid Marconimotet delas spartrafiken upp pa tva banor: en i sydlig
riktning och en i vastlig riktning, i Marconigatans strackning. Banan
i vastlig riktning ar nédvandig for att en av sparvagslinjerna pa
Frolundabanan ska kunna svanga vid Musikvdagens hallplats och
trafikera boulevarden mellan Marconimotet och Marklandsplatsen.
Denna fordelning av spartrafiken ar en férutsattning for att etablera
en boulevard med tillracklig kapacitet i spartrafiken for att moj-
liggora den stadsutveckling som den fordjupade Gversiktsplanen
foreslar, utan att 6ka belastningen pa det 6vergripande sparvags-
natet. Denna I6sning kraver inte heller inkdp av fler sparvagnar och
har sannolikt ocksa ingen/positiv paverkan pa restiden fran Frélun-
da/Tynnered mot centrum. Pa den hér strackan av Marconigatan
finns dock planer pa bebyggelse. Dessa planer behover forhalla sig
till att spartrafiken behéver ga pa egen bana héar och inte i bland-
trafik.
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Stadsbanans hastighet ar lagre pa denna delstracka, jamfort med
pa den norra delstrackan. Tva av fyra korsningar i plan saknar

ett samtidigt hallplatsstopp, vilket innebar en Iag standard med
avseende pa denna guideline. Hallplatsavstandet ar dock cirka 850
meter pa denna delstracka och sparvdagen gar pa egen banvall.
Sammantaget beddms strackan uppfylla gul standard enligt
guidelines, men med lag standard for korsningsutformning.

| det fortsatta arbetet behdver man studera vidare huruvida det ar
mojligt att forldagga en av Frolundabanans sparvégslinjer till boule-
varden pa sattet som foreslas ovan. Vidare behéver pagaende och
framtida planeringsarbeten utga ifran att sparen i Marconigatan
ska ga pa egen banvall centralt i gatan och inte i blandtrafik.

Stadsbanan langs sddra delstrackan

Om den sodra delstrackan inte realiseras med tdg som huvudsaklig
kollektivtrafik, behover stadsbanan fortsatta i bade vastlig och
sydlig riktning fran Marconimotet. De sédergaende sparen foreslas
fortsatta centralt i boulevardens strackning, tills de viker av mot
oster i hojd med Radiomotet, for att angora sin dndstation i Ostra
Hogsbo.

Mellan Radiotorget och andhallplatsen foreslds ingen hallplats i ett
tidigt skede av boulevardomvandlingen och stadsutvecklingen.
Detta beror pa att tatheten i den omgivande bebyggelsen ar lagre,
jamfort med pa den mellersta delstrackan. Forslaget lamnar dock
en Oppning for att i framtiden kunna lagga till en hallplats pa
denna stracka, i h6jd med Gustaf Melins gata, om forutsattningarna
ar sddana att det anses lampligt.

Hallplatsavstandet blir stort pa denna delstracka, pa grund av att
det inte foreslas en hallplats pa mitten av strackan. Det kan komma
att krdvas en ytterligare hallplats. Utan en ytterligare hallplats ar
avstandet 1300 meter. Hastigheten kan eventuellt vara hdgre én 50
km/h - och isafall 60 km/h - men det aterstar att utreda. Turtatheten
blir lagre pa denna delstracka jamfort med pa de andra delstrack-
orna. Sammantaget ar bedomningen att delstrackan uppfyller
guidelines pa gul niva.

Andhallplatsen blir viktig knutpunkt

For att andhallplatsen ska upplevas som en trygg och attraktiv
plats bor hallplatsen placeras dar kompletterande bebyggelse
med varierande innehall kan anldggas. Stadsbanans @ndhallplats
bor darfor forlaggas i narheten av Radiomotet. En sddan placering
erbjuder battre forutsattningar for fortatning, jamfért med en
andhallplats i ndrmare anslutning till S6derleden dar bebyggelse-
mojligheterna ar mer begransade. Vid Radiomotet finns dessutom
goda mojligheter for byte till omradestrafik med lokalbuss.

Utformningen av andhallplatsen behdver ocksa ta hojd for en
mojlig framtida jarnvagsstation, samt ansluta till metrobussen pa
ett bra satt. Lokaliseringen och utformningen av denna strategiska
bytespunkt i soder kommer att ha stor paverkan pa kollektivtra-
fikens attraktivitet och potentialen for Gverflyttning av biltrafik.
Denna studie ser darfor att en framtida metrobusshallplats i detta

otograf: Asbjorn Hassen

Dagens pendlingscykelstrak pa den vastra
sidan om Dag Hammarskjoldsleden.

Fotograf: Asbjorn Hanssen

omrade ocksa bor forlaggas i anslutning till Radiomotet, sa att
mojligheterna for byte till stadsbana eller omrddestrafik maximeras
for resenarerna. | nuldaget bedomer dock Vastra Goétalandsregionen
att en bytespunkt vid Kobbegdrdsbron i Jarnbrott dr den basta ur
ett metrobussperspektiv. Denna studie ser att en sadan lokalisering
innebar en risk for kollektivtrafikens attraktivitet och beskriver
darfor detta mer ingdende under kapitel 4.2 Riskanalys.

Eventuell forlangning av stadsbanan

Andhéllplatsens foreslagna utformning omajliggér inte en férlang-
ing soder om Jarnbrottsmotet i framtiden. En forlangning ses dock
som mycket osannolik av kapacitetsskal och presenteras darfor
narmare under kapitel 3.4 Bortvalda alternativ.

Kompletterande busstrafik

Som tidigare namnts férvantas dagens region-/expressbusstrafik
kunna ersattas i boulevarden nar metrobusskonceptet och den

nya effektiva sparbundna trafiken, mellan Marklandsplatsen och
Radiomotet, fardigstallts. Avstandet mellan stadsbanans hallplatser
kommer dock att variera mellan cirka 700 och 1300 meter. En
busstrafik som kompletterar spartrafiken och okar tillgangligheten
till denna kommer darfor att behovas, sa kallad omradestrafik.
Omradestrafiken ar viktig for att kunna erbjuda tatare hallplatsav-
stand och kortare vég fran bostader till kollektivtrafiken. Busstrafik
som idag sker parallellt med leden (exempelvis Iangs Antenngatan/
Distansgatan) fyller denna typ av funktion och férvantas kunna
ligga kvar.

Busstrafiken i omradet kommer, i mycket hégre utstrackning an
idag, att ha en trafikmatande funktion till de stora bytespunkterna
med sparvdg. Upplagget som foreslas i denna studie ar att bussar
matar till Marklandsplatsen och Linnéplatsen, dar resendrer byter
till sparvag. Till exempel kan stombusslinje 16, som idag ar en ge-
nomgaende linje till centrum, éverga till att bli en kapacitetsstark
matarlinje fran Hogsbo till Marklandsplatsen.

Det kan bli aktuellt for lokal-/ stombussar att trafikera boulevarden
langs kortare strackor, men da i blandtrafik. Den lokala busstrafiken
pa den vastra sidan skulle kunna korsa boulevarden vid Marconi-
motet och fortsatta pa den dstra sidan och vice versa, vilket skulle
ge intressanta resmojligheter inom omradet. En linjendtsutredning
behover genomforas for att studera vidare den kompletterande
busstrafiken.

Cykeltrafik

Langs den vastra sidan av Dag Hammarskjoldsleden gar ett viktigt
pendlingscykelstrak idag. Det ar viktigt att forutsattningarna for
pendlingscykeltrafiken ges sa goda férutsattningar som mojligt,
inom ramen for en boulevardomvandling. Ett prioriterat pendlings-
cykelstrak ar darfor planerat att finnas i Dag Hammarskjoldstaden.
Detta kommer troligen att fortsatta ligga pa den vastra sidan av
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boulevarden, da flera viktiga kopplingar mot omgivningen ansluter
till det.

Tyngdpunkten for den planerade stadsomvandlingen ligger pa
den 6stra sidan om boulevarden. P4 denna sida ar cykelvagnatet
begransat idag och har kommer det att behdvas bade nya och
effektiva cykelstrak, bdde inom omradet samt med anslutning till
boulevarden.

Vid utvalda korsningar behover cykelnatet pa den 6stra sidan
kopplas till det foreslagna pendlingscykelstraket pa den vastra
sidan.

Vaster om Flatas, i Dag Hammarskjoldstadens influensomrade, ar
det idag omstandligt att rora sig som cyklist mellan Marconigatan
och Tunnlandsgatan. Har foreslas darfor en ny cykelvdg i nord-syd-
lig riktning, genom bostads- och sjukhusomradet, som ett komple-
ment till cykelvdgarna langs boulevarden. Denna cykelvédg foreslas
ersitta cykelviagen lings med Frolundabanan, som foreslogs i AVS
Sodra Mellanstaden.

Gangtrafik

Med en boulevardomvandling och tillhérande stadsutveckling
vantas attraktiviteten for gangtrafik 6ka betydligt i omradet, pa
bada sidor av boulevarden. Detta innebér att det behodver finnas
tillrackliga och sammanhangande gangytor fér fotgangare. Gang-
trafikflodena kommer dock att variera mycket for olika delstrackor,
beroende pa innehallet i stadsrummet och vilka malpunkter i om-
givningen som kan nas inom gangavstand. Kring kollektivtrafikens
hallplatslagen kommer attraktiviteten for handel och verksamheter
i gatuplan att bli storst och darfor kan gangytorna i dessa lagen
behova dimensioneras for storre gangfloden (med bredder om
cirka 4-5 meter).

Parkering och mobilitet

En framtida parkeringsstrategi for Dag Hammarskjoldstaden
behover hantera parkeringsbehovet for bade bilister och cyklister i
befintliga och tillkommande bostader, samt for besdkare, service-
och godstransporter och pendlare till arbetsplatser inom omradet.
Strategin behover ocksa hantera de som anvander bil i kombina-
tion med andra transportmedel genom omradet och da har behov
av pendelparkeringsmajlighet. Tillgangligheten till och standarden
pa cykelnatet kan ocksa paverka behovet och dimensioneringen av
parkeringsplatser for bil.

Den 6vergripande strategin for parkering inom Dag Hammar-
skjoldstaden ar:

- att arbeta for reducerade parkeringstal i denna del av Géte-
borg, da den stadsomvandling som féreslds innebar férandra-
de beddmningsgrunder

by -

sk it . :
Fotograf: Martin Vennersten & Stina Olsson

i
Fotograf: Rebecca Havedal

- att anldagga cykelparkering for bostader och verksamheter i
enlighet med stadens riktlinjer'

« att samla parkeringarna (fér exempelvis boende) i gemensam-
ma anlaggningar (parkeringshus/mobilitetshubbar)

- att lokalisera boendeparkering pa ett tillrackligt avstand fran
bostader och verksamheter, sa att motivationen okar for att
resa med kollektivtrafik, cykel och gdng

- attarbeta for att prissattningen for bilparkering ska vara
marknadsmassig och helt skilt fran bostadshyra/-avgift

- att efterstrava samnyttjande av parkeringsplatser i hela
omradet, dar mojlighet finns

- att undvika personliga parkeringsplatser i mojligaste man

Kantstensparkering

Det parkeringsbehov som skapas norr om Annedalsmotet bor san-
nolikt hanteras inom respektive fastighet. Kantstensparkering kan
dock vara aktuellt har, sarskilt pa den 6stra sidan. Om bebyggelse
pa bada sidor om boulevarden blir aktuellt, kan det vara mojligt
med kantstensparkering dven pa den vastra sidan.

Mellan Annedalsmotet och Marklandsplatsen bedéms inte be-
hovet av kantstensparkering vara sa stort. Pa denna stracka kan
trafikflodena bli relativt hdga har dven i framtiden, vilket ocksa vore
problematiskt. P4 denna stracka finns det méjlighet till kantstens-
parkering langs parallellgatan Carl Skottsbergs gata.

Mellan Marklandsplatsen och Radiotorget foreslas kantstenspar-
kering pa bada sidor om boulevarden. Detta for att skapa goda
forutsattningar for aktiva bottenvaningar i den omgivande bebyg-
gelsen. Kantstensparkeringen kan ocksa bidra till upplevelsen av
ett handelserikt gaturum, dar hastigheten behdver hallas lagre. Pa
den Ostra sidan, soder om Gruvgatan, kan dock maojligheterna till
kantstensparkering vara begransade pd grund av ytor fér hantering
av dagvatten och skyfall.

Soder om Radiotorget ar kantstensparkering langs boulevarden
inte aktuellt, pa grund av den hdgre hastighetsgransen.

Pendelparkering

Pendelparkeringar behovs i anslutning till storre knutpunkter for
kollektivtrafiken, till exempel vid Jarnbrottsmotet.

Utformning

Vistelseytor

Boulevardforslaget ar utformat for att bade mojliggéra mobi-
litet och vistelse - i boulevardens stadsrum - sarskilt soder om
Marklandsplatsen. Forslaget innebar att fordonsrorelserna far sina

1 Goteborgs Stad. 2018. Riktlinjer for mobilitet och parkering i detaljplaner och
bygglov.
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respektive utrymmen i den centrala delen av boulevarden, medan
fotgangarnas ytor ar placerade langs med boulevardens kanter, i
anslutning till bebyggelsen. Det d@r har ar forutsattningar for vistelse
behover skapas.

Utformningen for fotgdngare och cyklister i nord-sydlig riktning
bor skapa maojlighet fér omvaxling och vila, till exempel genom
mindre parkmiljoer. Vid Botaniska tradgardens huvudentré foreslas
exempelvis en "forpark”i héjd med den nya passagen 6ver bou-
levarden och sparvagen, med koppling till hallplatsen. De mindre
parkmiljoerna kan med fordel ha breddade ytor for att mojliggora
bade vistelse och multifunktion. Genom multifunktionella 16sning-
ar i gaturummet (déribland dagvattenhantering och skyfallsfordroj-
ning/-hantering) mojliggors bade bredare gang- och cykelstrak och
ett mindre monotont stadsrum.

Boulevardens nord-sydliga utbredning gor att det finns en storre
attraktivitet for vistelse pa boulevardens 6stra sida, tack vare battre
solférhdllanden.

Gronska

For att boulevardens stadsrum ska bli befolkat, kravs att flera
stadsmiljokvaliteter forverkligas sa att det blir mojligt och attraktivt
att vistas har. Att plantera trad ar en sadan kvalitet. Huvudinrikt-
ningen for Dag Hammarskjoldstaden ar darfor att den framtida
boulevarden behover inslag av mycket gronska. Traden ar ett av

de viktigaste designelementen i boulevardférslaget. De formedlar
ocksa en kontinuitet 1angs den annars varierade boulevarden.

| denna studie har flera alternativ studerats gallande tradens
placering och rumsbildande effekt. Vilket alternativ som slutligen
genomfors kommera att behova studeras vidare, ur flera olika
aspekter. Men huvudinriktningen for boulevarden ar att traden ar
nddvandiga och generellt bor vara fordelade 6ver fyra tradrader,
dar sa ar mojligt. Minst tva av tradraderna bor bli stora som fullvux-
na.

Boulevardférslaget presenterar ett forslag dar fyra tradrader ar
jamnt fordelade i gatusektionen. Det ger en gata som ar uppdelad i
flera lika stora rum (se nedan).

En gatusektion dar traden ar jamnt férdelade.

T Pk

o

Fotograf: Frida Winter

Fotograf: Rebecca Havedal

Fotograf: Rebecca Havedal

En gatusektion dar traden placeras narmare fasaderna.

S Pk

Men man kan ocksa vilja att placera tva av tradraderna narmare
fasaderna, i anslutning till de ytor som anvands av fotgangare

och cyklister (se ovan). | detta alternativ kan man med fordel
anvanda trad av mindre storlek ndrmast fasaden och storre trad
som vetter mot motorfordonstrafiken. Har gor traden storst nytta
for gang- och cykeltrafikanterna, da de dels separerar gdng- och
cykeltrafiken och ddrigenom minskar konflikterna mellan dessa
trafikslag. Dessutom skapar traden tvd mindre stadsrum i mansklig
skala under tradkronorna. Det ger ett mer intimt stadsrum, som
framjar vistelse och ett mer Idngsamt tempo, i det annars breda
stadsrum som boulevarden utgér. Utan kronan fran det mindre
tradet narmast fasaden, kan de (troligt) héga husfasaderna upple-
vas "patrangande” for fotgangarna. Med en sddan hér férdelning av
traden skapas samtidigt ett storre rum for motorfordonstrafiken i
den centrala delen av gatan, mellan tradraderna.

| bada gatusektionerna ovan foreslas en gronremsa pa vardera sida
om sparvdgen. Denna yta kan fylla flera funktioner. Dels ar det den-
na yta som tas i ansprak for perronger och vaderskydd vid sparva-
gens hallplatser. Daremellan kan den anvandas for plantering, med
vegetation som ar anpassad till sparvagens funktion. Beroende pa
vaxtsammansattning kan ytan exempelvis gynna den biologiska
mangfalden och fyller da en viktig ekologisk funktion.

| boulevardforslaget foreslas gronremsan vara 3 meter bred. For
alternativet dar traden placeras narmare fasaderna, finns dock
mojligheter till ytterligare variation:

« antingen en 3 meter bred gronremsa, vilket ger ett mer
visuellt homogent intryck samt 4,5 meter breda gang- och
vistelseytor under de sma traden ndarmast fasaden. Denna
bredd pa grénremsan kan ocksa ha en bullerddmpande effekt.

+ eller en 1 meter bred gronremsa, vilket skulle ge 6,5 meter
breda gang- och vistelseytor. Med denna bredd pa gang- och
vistelseytorna ges battre forutsattningar for exempelvis
uteserveringar och offentliga moébleringar, vilket starkt bidrar
till att "befolka” gatan. Det har i sin tur positiva effekter for
gaturummets attraktivitet. En breddad gangyta gor ocksa
att traden far en battre placering i férhallande till fasaderna,
vilket gynnar tradens mojligheter att utvecklas pa sikt. Detta
alternativ innebar dock att gatan behdver gora en 2 meters
sidoforskjutning i anslutning till korsningar och hallplatslagen,
for att bland annat rymma passager och hallplatser. Det skulle
innebara att man behover gora ett uppehall i de stora tradens
tradrad, medan de mindre traden inte paverkas. Denna
utformning ger en storre variation i gaturummet, vilket kan
bidra till en battre hastighetsefterlevnad.
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En gatusektion med en 3 meter bred grénremsa pa vardera sida om sparvéagen.
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tradens placering i den framtida boulevardens stadsrum. Genom-
forbarheten for de olika alternativen kraver vidare studier.

Dagvatten och skyfall

Nar det galler dagvatten- och skyfallshanteringen i Dag Ham-
marskjoldstaden, foljer den huvudinriktningen i den fordjupade
oversiktsplanen. Planen prioriterar mangfunktionalitet och bla-
gréna losningar framfor andra 16sningar, for att bade sdkerstalla
funktionen for vattenhanteringen och bidra till stadens attraktivi-
tet. Sddana I6sningar kan dessutom bidra till stadens biologiska
mangfald och leverera ekosystemtjanster.

Den fordjupade oversiktsplanen foreslar ocksa att boulevarden
fortsatt ska kunna fungera som skyfallsled och -yta efter omvand-
lingen. Har kravs fordjupade analyser om vad det innebdr i detalj,
samt samrad med Raddningstjansten gallande boulevardens
fortsatta funktion som utymningsvdg. Boulevardférslaget ar
utformat for att boulevarden ska kunna fungera som skyfallsled
pa en 6vergripande niva, efter en ombyggnad, men vidare studier
avseende viss detaljutformning kommer att kravas.

Sammantaget rekommenderas att skyfalls- och dagvattenhan-
teringen i boulevarden (och intilliggande kvarter séder om
Marklandsplatsen) sker ytligt, tillsammans med den befintliga
underliggande kulverten pa 6stra sidan. | hojd med Synhallsgatan/
Gruvgatan och vidare séderut foreslas att man aterskapar en
backfara i ett stadsmassigt utforande pa den 6stra sidan. Detta for
att ta omhand de storre vattenvolymer som vantas har. De forvan-
tade vattenmangderna blir hogre ju langre séderut i boulevarden
man kommer. Backfaran behover darfor utformas for att kunna ta
omhand storre vattenfloden pa den sédra delstrackan, jamfort med
i den mellersta. Har kravs dock fordjupade studier gallande genom-
forbarheten av en sadan 16sning.

Principutformning for backfaran pa den meller-
sta delstrackan.

Ledningspaket: 15 m

Principutformning for backfaran pa den sodra
delstrackan, dar den behover kunna ta om-
hand storre vattenméngder.

Ledningspaket: 15 m

Exempel pé hur skyfalls- och dagvattenhanteringen i backfaran pa den 6stra sidan kan kombi-
neras med tradplantering, pa den sodra delstrackan.

Den fordjupade 6versiktsplanens rekommendationen for skyfalls-
och dagvattenhanteringen inom 6stra Hogsbo gar i linje med
samverkansdverenskommelsen, vilket ar positivt. Rekommendatio-
nen ar att:

« samplanera och samlokalisera vattenfragorna med utveck-
lingen av allman plats inom omradet i sa stor utstrackning
som mojligt

+ minska hardgorandegraden i verksamhetsomradet och lat
dagvattenhanteringen vara en del av att tillféra grénska och
vatten till den idag hardgjorda miljon.

- tafram en vattenplan pa delavrinningsomradesniva for att
sakerstalla tillracklig funktion och plats for skyfall och dagvat-
tenhantering

« utveckla och sakerstall tillrackliga skyfallssatgarder for omra-
dets utveckling

« skapa ny struktur for dagvattenhantering med inriktning mot
ytlig avledning och samlade dagvattenanlaggningar

For den vastra sidan om boulevarden ar den fordjupade 6versikts-
planens rekommendationen for skyfalls- och dagvattenhantering-
en att:

« varna och sakerstalla utpekade platser och strak for skyfall och
om paverkan pa strukturen sker ska funktionen i hela atgards-
kedjan sakerstallas

« varna, utveckla och sakerstall utpekade platser for samlad
dagvattenhantering fran befintlig bebyggelse

« Prioritera ytliga dagvattenlésningar som bidrar till biologisk
mangfald och ekosystemtjanster

Aven fér detta omrade krévs férdjupade analyser av vilka sektioner
inom boulevardstraket som ska fungera for dagvatten/skyfall.
Vagbanan ar prioriterad som utrymningsvag och behover skyddas
mot skyfall.

Sektionsritningar

Nedan presenteras de sektionsritningar som har tagits fram inom
ramen for denna studie. Sektionsritningar for hela boulevardstrack-
an (Linnéplatsen-Jarnbrott) presenteras.
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En viktig utgangspunkt har varit att de stora befintliga underjor-
diska ledningarna pa den Ostra sidan om leden ska kunna ligga
kvar. Detta paverkar bland annat tradradernas antal och placering.
Ytterligare faktorer som har paverkat sektionernas utseende ar:

3. Margretebergsmotet

+ Lageistaden — huruvida sektionen ligger inom/néra innersta-
den eller mellanstaden

« Omgivning - huruvida boulevarden kantas av bebyggelse,
gronomraden eller annat

« Trafikflode - huruvida skyltad hastighet ar 40 eller 60 km/h
samt om trafikflodena forvantas fa en hogre eller lagre
omfattning

« Tathet — huruvida omgivande bebyggelses tathet forvantas bli
hog eller 1ag, samt enkel- eller dubbelsidig och de korsnings-
ansprak som foljer av det

« Spartrafik — huruvida den gar i parallellt eller centralt lage

+ Dagvatten-/skyfallsfunktion — huruvida hogre eller ldgre
floden av dagvatten-/skyfall behdver hanteras

1. norr om Annedalsmotet

Sektion med boulevarden forskjuten till ett vastligt lage.

6. Synhallsgatan-Radiotorget - utan ledningsflytt

Sektion med boulevarden forskjuten till ett &stligt lage. Sektion som tar hansyn till att befintliga ledningar ligger kvar, vilket m&jliggér for tva tradrader. Med en ledningsflytt skulle sektionen fér
Marklandsplatsen-Synhallsgatan kunna forlangas dven till denna stracka och dé mojliggéra fyra tradrader.

.1 | —
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3.3. Konsekvenser
av presenterat
boulevardforslag




86

| det har kapitlet presenteras de huvudsakliga
konsekvenserna av boulevardférslaget som
presenterades i foregaende kapitel.

| arbetet med att ta fram det boulevardférslag som presenteras i
denna rapport, utgick vi ifrdn att bade de efterstravade trafikala
och stadsmiljofunktionerna skulle kunna uppnas. Férandringarna
som foreslds handlar i grunden om att bygga stad for ett stort

antal invanare, i ett omrade som idag har en annan anvandning.
Omradet runt boulevarden kommer att fa en i stora delar forandrad
karaktar och stadsmiljoer véxa fram med bade gator och platser.
Boulevardens stadsrum kommer att bli en fullstandig férandring
jamfort med det transportrum som leden &r idag.

Konsekvenserna av boulevardforslaget utvarderas utifran huru-
vida det skapar forutsattningar for goda stadsmiljoer och hallbar
mobilitet.

Skapar boulevarden forutsattningar
for goda stadsmiljoer?

Den fordjupade 6versiktsplanen ger forutsattningar for att bou-
levarden och dess omgivning far en utformning och ett innehall
som varierar utefter omgivande bebyggels och topografi. Med en
boulevardisering och tillhérande stadsutveckling blir detta omrade
en sammanhangande del av staden och barridreffekten minskar.

Stadsmiljo- och vistelsekvaliteter

Strackan mellan Marklandsplatsen och Radiotorget bedéms
kunna fa hoga stadsmiljo- och vistelsekvaliteter. Dels mojliggor
boulevardforslaget att bebyggelse kan forlaggas utmed hela
denna stracka och att den ges en kontinuerlig fasad- och taklinje.
Dessutom ger forslaget plats for ett flertal platsbildningar av olika
storlek. Dessa bestar dels av de tyngdpunkter som kan uppsta runt
stadsbanans hallplatser, samt av mindre gréna platser och torg.
Tillsammans med aktiva bottenvaningar i bebyggelsen (garna
langs stora delar av denna stracka) bor detta skapa en variation av
malpunkter som bade genererar aktivitetet och vila/rekreation.

Norr om Marklandsplatsen kommer betydligt mindre intilliggande
exploatering att skapas, vilket gor att stadsmiljokvaliteterna har
blir lagre gentemot séder om Marklandsplatsen. Langs med denna
stracka foreslas inte heller lika manga sma grona platser och torg.
Men har bedéms den direkta narheten till Slottsskogen och Bota-
niska tradgarden bidra med sa mycket gronska till stadsrummet att
de, tillsammans med traden i boulevarden, skapar en upplevelse av
att man ror sig genom en park. Tillsammans med Slottsskogsvallen
bor darfor de rekreativa vardena kunna bli hdga har.

Strackan s6der om Radiotorget beddms inte kunna fa lika hoga
vistelsekvaliteter som den tatare stadsmiljon pa den mellersta
delstrackan, dar hastighetsgransen ar lagre och rorelse- och vistel-
semojligheter kan samspela mer. Med omsorgsfull utformning kan

Fotograf: Martin Soderqvist

Fotograf:'FFida Winter
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dock en ytlig dagvattenhantering utgora ett kvalitativt inslag pa
den har delstrackan.

Rumsupplevelse

Med boulevardférslaget far de olika delstrackorna en utformning
som tar hansyn till omgivande stadsomraden (bland annat Slotts-
skogen, Anggérden, Flatés, Jarnbrott). Dartill Iigger det grunden
for att den langa raka stracka som Dag Hammarskjoldsleden utgor,
ska kunna bli ett omvaxlande och handelserikt stadsrum, dar det ar
spannande och intressant att vistas och fardas.

For att anda formedla en kontinuitet i boulevarden skapar boule-
vardforslaget forutsattningar for att tva till fyra tradrader ska kunna
kanta boulevarden pd hela strackan. Tradens viktiga rumsbildande
effekt bedoms dela upp det annars breda gatusektionen i flera min-
dre rum och gora sa att de rum som nyttjas av framfor allt fotgang-
are och cyklister, far en mer mansklig skala. Detta ar nédvandigt for
boulevardens attraktivitet som ett stadsrum.

Buller

En god ljudmiljo ar en forutsattning for en hallbar och attraktiv
stad. Aven om inte alla stadsrum har en god ljudmiljé behéver
staden planera sd att tillgdngen till goda ljudmiljoer finns inom
omradet kring boulevarden.

En mycket 6versiktlig bulleranalys' har genomférts for boule-
vardforslaget. Resultaten visar att ljudnivaerna, for en framtida
bebyggelse vid en boulevard, skulle ligga i nivaer som idag finns
kring stérre gator som staden har. Vilka ljudnivaer som ny bebyg-
gelse far vid fasad beror pa hur staden planerar det nya omradet.
Ljudnivaerna paverkas exempelvis av avstandet till gatans mitt,
bebyggelsestrukturen, mjuk mark, trafikmangderna, hastigheter
och ytbelaggning.

De ljudnivder som har berdknats for boulevardforslaget pa strackan
Marklandsplatsen-Radiotorget, motsvarar de nivder som staden
har idag runt sina flaneringsstrdk och cykelbanor langs Sodra
Vdgen och Linnégatan. Dessa gaturum anvands flitigt idag for bade
gang, cykel, uteserveringar, torg och parker, dven om ljudnivaerna
ar hoga. Ljudnivderna pa var sida om den framtida boulevarden
kommer, med stor sannolikhet, ha ljudnivder som ar éver normal
samtalsniva beroende pd utformning. Viktigt ar darfor att det fort-
satta arbetet med utformning av gaturummet, fasader och gronska
stravar efter att paverka ljudnivderna i positiv riktning.

| den fortsatta planeringen av en boulevardomvandling kravs
fordjupade bullerutredningar.

Luft

Nar staden vaxer och inriktas mot fortétning i centrala och/eller
kollektivtrafikndra omraden ges battre forutsattningar att resa pa
annat satt an med bil. En hogre andel gang-, cykel- och kollektivtra-

1 Ljudnivaer fér kommunal service, tysta sidor och uteplatser for bostader har
inte inkluderats i analysen. Detta behdver analyseras i det fortsatta arbetet.
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fik har positiva effekter for miljo och halsa. Samtidigt finns det en
risk for lokalt dalig luftkvalitet i exempelvis fortatade gaturum.

Det finns miljokvalitetsnormer (MKN) for en rad olika luftforore-
ningar. Goteborg ar det framfor allt halterna av kvavedioxid som
riskerar att 6verskrida normerna. Darfér har en berdkning genom-
forts av kvavedioxidhalterna for det foreslagna gaturummet kring
Dag Hammarskjolds boulevard, pa strackan mellan Marconi- och
Flatdsmotet.

Resultatet av berdkningarna visar att risken ar liten for att mil-
jokvalitetsnormerna for kvavedioxid dverskrids i det planerade
gaturummet. Det ar troligt att dven halterna av samtliga andra
luftfororeningar underskrider sina respektive miljokvalitetsnormer,
eftersom kvavedioxid i regel ar den luftférorening som ligger hégst
i forhallande till sitt gransvarde i Goteborg.

Dagvatten och skyfall

Boulevardforslaget ar utformat for att boulevarden ska kunna
fungera som skyfallsled pa en 6vergripande niva, efter en ombygg-
nad. Forslaget ger en generell forbattring nar det galler risken for
vatten pa vagbanan, jamfért med nuldget. Flera av trafikmoten
idag ar lagpunkter dar det samlas vatten pa delar av vagbanan
redan vid relativt mattliga regnmangder. En upphdjd viagbana vid
dessa trafikplatser tillsammans med en jamn lutning i avrinningens
huvudriktning, kommer att innebara en férbattring jamfort med
nuldget.

Bidrar boulevarden till hallbar
mobilitet pa kommunal niva?

Resbehov

Boulevardisering ar inte en lamplig dtgard for alla stadens trafik-
leder, men har bedémts fungera och vara positivt pd denna plats

ur bade ett trafik- och stadsmiljoperspektiv. En stadsutveckling i
Frolunda-Hogsbo med boulevarden och stadsbanan som de vikti-
gaste strukturella infrastrukturtillskotten, innebar att ett stort antal
nya invanare far en bostad i regionens kdrna med god tillgang till
hallbara fardmedel. De befintliga invanarna bedéms ocksa fa en
okad och mer nara tillgang till service och annat utbud foér varda-
gens behov.

En omfattande omvandling av Hogsbos industriomrade till
blandstad kan innebéra att det blir farre arbetstillfdllen for de som
bor och arbetar lokalt i Frélunda och Hégsbo idag. Det finns en stor
risk for att invanarna i dessa stadsdelar i annu hégre grad én idag
blir beroende av pendling ut fran omradet, i riktning mot framfo-
rallt centrala Goteborg. Bade antalet och andelen invanare som
behover pendla ut fran omradet kommer att 6ka. Det ar varken

det mest effektiva eller samhallsekonomiskt I6nsamma séattet att
utnyttja kollektivtrafiken.

Fotograf: Rebecca Havedal

., - o i
Fotograf: Lo Birgersson

Kollektivtrafikens begransningar blir sarskilt tydliga for utveckling-
en inom den fordjupade oversiktsplanens omrade. Malsattningen
for antalet invdnare inom hela omradet till ar 2050 kan behoéva
justeras ned, fran knappt 100 000 till cirka 85 000 invdnare. Detta
for att kunna hanteras inom den kapacitet som finns tillganglig i
kollektivtrafiken, via sparvagen i forsta hand.

Utifran den forvantade bebyggelseutvecklingen och stravan efter
en 6kad andel hallbart resande, kommer behoven av resor med
hallbara fardmedel att 6ka betydligt fram till ar 2050. Efterfragan
pa antalet resor med gang, cykel och kollektivtrafik kommer att 6ka
fran cirka 79 000 till cirka 193 000. Detta ar mer @n en férdubbling.
Samtidigt berdknas resandet med bil till och fran omradet ligga pa
ungefar dagens nivaer och genomfartstrafiken beraknas minska.
Andelen gaende, cyklister och kollektivtrafikresenarer ar 2050

forvantas darfor bli betydligt storre an andelen bilister.
Antalet resor med olika fairdmedel idag och med olika tidshorisont. (Resekalkyl)
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Kollektivtrafikresenarer

Den omfattande kollektivtrafiknara stadsutvecklingen inom
Hogsbo-Frolunda kommer totalt sett att innebara manga fler
resendrer i kollektivtrafiken: upp till cirka 5000 resenarer per timme?
med sparvdgen. Det dr en knapp tredubbling jamfort med dagens
sparvagsresenarer.

Etableringen av en stadsbana innebar att boende och verksamma i
omrdadet erbjuds en kapacitetsstark och attraktiv sparvag. Restiden?
for stadsbanan, mellan hallplats Radiomotet/Jarnbrott och hallplats
Dombkyrkan, har berdknats till cirka 20 minuter. Detta uppfyller
restidskraven enligt Malbild Koll 2035. P& delen Marconimotet-Ra-
diomotet/Jarnbrott kommer turtatheten att vara en sparvagn
minst var sjunde minut. P4 6vriga delar av boulevarden kommer
turtatheten att vara hogre, da det finns fler sparvagslinjer som
trafikerar.

En utgdngspunkt for denna studie har varit att den stadsnara
expressbusstrafik som trafikerar pa Dag Hammarskjoldsleden
idag, ska trafikera S6der-/Vasterleden (i metrobusskonceptet)
efter en boulevardutbyggnad. En del av dagens expressbussre-

2 under formiddagen i riktning mot centrum.

3 Restiden baseras pa en storsta tillaten hastighet (STH) pa 50 km/h pa de delar
av sparvagen som gar i boulevarden och upp till STH 70 km/h pa de strackor
dar den gar pa sarskild banvall.
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senarer* kommer dock fortsatt att ha en malpunkt som bast nas

via boulevarden. Dessa kommer att behdva byta fran metrobuss
till stadsbana, vid bytespunkten i Radiomotet/Jarnbrott. Med det
trafikupplagg som foreslas i denna studie finns det utrymme pa
stadsbanan for dessa resendrer, dven under morgonens maxtimme.
Dessa resendrer kommer dock att fa en langre restid, framst pa
grund av bytet men ocksa till viss del pd grund stadsbanans ndgot
lagre medelhastighet.

Restiden med metrobuss kan dock bli kortare i manga reserelatio-
ner. Ett exempel dr resan fran Frolunda Torg till City, som kommer
vara snabbare dn dagens bussresa (enligt Trafikverkets AVS Metro-
buss).

Metrobussen kommer att behdva hantera ett stort antal resande
fran hela den férdjupade Oversiktsplanens omrade. [dag bedéms
cirka 1500 resenarer resa ut frdn omradet och det antalet kan
komma att fordubblas med hansyn till omradets tillvaxt och
malsattning om 6kat resande med kollektivtrafik. Har finns det en
osakerhet i vilken omfattning metrobussystemet kan hantera och
svilja denna efterfragan. Trafikverkets AVS Metrobuss har hittills
inte redovisat material pa en sadan detaljeringsniva att det har gatt
att utldsa hur kapaciteten fordelats geografiskt i detta system. Det
har heller inte gatt att utlasa om det finns tillganglig kvarvarande
kapacitet for den fordjupade dversiktsplanens omrade, vid bytes-
punkterna i Jarnbrott och Frélunda Torg.

Bilister

Utifrdn genomférda trafikanalyser® finns det potential for att an-
passa Dag Hammarskjoldsledens roll till trafikstrategins mal genom
att bygga om den till boulevard. Genom att minska hastigheten

for vagtrafik Iangs straket, kan genomfartstrafiken minska och
tillgangligheten for gdende och cyklister darmed 6ka. Kapaciteten
for biltrafik kommer dock att vara tillracklig for den trafik som
efterfrdgar denna rutt.

Boulevard innebar en annan funktion for vagtrafiken i straket, dar
utformningen prioriterar vagtrafik som inte har samma krav pa kor-
ta restider Over langre avstand. Enligt analysresultaten kommer en
boulevardomvandling att resultera i ett huvudstrak som fungerar
som infart till Dag Hammarskjoldstaden och Sédra Mellanstaden.
Men trafik mot centrum och Parkgatan/Nya allén véljer (enligt
analysresultat) Soder-/Vasterleden, Oscarsleden och vag E6, pa
grund av kortare restider via dessa vdgar. En bilresa mellan Jarn-
brottsmotet och Linnéplatsen kommer att ta cirka 5-10 minuter
langre tid beroende pa trafiksituation. Medelhastigheten ar idag 53
km/h pa denna stracka under hogtrafik. Med en boulevard kommer
medelhastigheten vara cirka 25 km/h, vilket kan jamfoéras med
Alléstraket.

4 Totalt upp mot 2000 resendrer per dag i huvudsak fran omraden runt vag 158,
vilket motsvarar cirka 300 resenarer i maxtimmen (norrut pa morgonen).

5 Ramboéll. 2019. Trafikanalys Dag Hammarskjolds Boulevard, delutredning.

| storleksordningen 8-10 000 fordon per dygn av genomfartstrafi-
ken ser ut att valja Vasterleden istallet, da deras malpunkter ligger
utanfor Dag Hammarskjoldsstraket.

Prognostiserade skillnader i trafiknétet, efter genomférandet av Dag Hammarskjolds Boule-
vard och en fértatning motsvarande den fordjupade 6versiktsplanen.

Om denna overflyttning kan hanteras med en fortsatt acceptabel
framkomlighet pa Vasterleden, beror pa vilka andra atgarder som
kommer att genomforas inom detta omrade och Goteborgsregio-
nen i stort.

Utifran en trafikanalys med Goteborgs stads trafikmodell® 6kar
trafikflodet pa Vasterleden fran cirka 60 000 fordon per dygn idag
till 70 000 fordon, om boulevarden byggs ut och den férdjupade
oversiktsplanens markanvandning till cirka 85 000 invanare
forverkligas. Den storsta delen av trafikokningen kommer av att
ledens funktion forandras, snarare dn av att markanvandningen
forandras. Hogre floden pa Vasterleden okar risken for ko och
forlangda restider. Konsekvenserna av 6kade trafikfléden och olika
prognosforutsattningar, Trafikverkets basprognos och Hallbarhets-
scenario, fordjupas i kapitlet Riskanalys.

Prognostiserade floden i trafiknétet, efter genomférandet av Dag Hammarskjolds Boulevard
och en fortatning motsvarande den fordjupade Gversiktsplanen.

6 som bygger pa trafikstrategins mal.
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Cyklister

Hur cyklister paverkas beror av vilken typ av drende och férvantan
de har pad sin resa. De langre pendlingsresorna foljer exempelvis en
annan logik an kortare cykelresor for andra arenden och ar i hogre
utstrackning beroende av cykelvdgarnas standard och framkomlig-
het.

En stor forandring for de cyklister som idag reser genom omradet
pa den mycket framkomliga pendlingscykelbanan, ar att den
kommer att integreras i staden pa ett satt som innebar fler kors-
ningar. Detta gor det omojligt att bibehalla dagens mycket goda
framkomlighet och restiden kommer att 6ka for dessa resenérer.
Istdllet erbjuds de en mer attraktiv stracka, med varierade visuella
intryck, mindre buller och lagre luftféroreningshalter.

Bidrar boulevarden till hallbar
mobilitet pa lokal niva?

Resbehov

En forutsattning for att de lokala resorna ska 6ka i andel sett till det
totala resandet, ar att antalet lokala malpunkter 6kar. En funktions-
blandning med en 6kad andel verksamheter i omradet ar darfor en
viktig del i stadsomvandlingen och skapar samtidigt forutsattning-
ar for ett hallbart resande.

Fotgangare

Med stadsutvecklingen och boulevarden etableras ett nytt gatunat
som Oppnar for fler vagval och mindre maskvidd i gdngvagnatet.
En 6vergripande bedémning ar att den stadsutveckling som fore-
slas kommer att ge en mer positiv upplevelse fér fotgangare och
innebara att manga fler far majlighet att réra sig i den har delen av
staden till fots. Det innebar ocksa att manga fler manniskor kom-
mer att finnas i omradet under en storre del av dygnet jamfort med
idag, inte minst i delarna 6ster om boulevarden.

Fotgangares mojlighet att rora sig i omradet forandras fran att
enbart ha kunnat korsa flodena av fordonstrafik planskilt, till att i
hog utstrackning passera i samma plan som dessa. Barn, dldre och
personer med funktionsvariationer kan darmed fa det svarare att
rora sig 6ver boulevarden jamfort med den nuvarande ledutform-
ningen, da interaktionen med storre fordonsfloden kar.

Cyklister

Cyklister som ska gora korta resor inom stadsdelen kommer att
gagnas av stadsutvecklingen, dar fler arenden troligen kan genom-
foras inom ett kortare avstand. P4 samma satt som for fotgangare
kommer dessutom det mer finmaskiga gatunatet och de fler vagval
som star till buds, att vara positivt for cyklister som ska gora korta
resor.

Den kraftiga befolkningstillvaxten inom den fordjupade Gversikts-
planens omrade innebdr, tillsammans med den 6kade malsattning-

Fotograf:-'Lo Birgersson

Fotograf: Rebecca Havedal

en for resande med cykel, att antalet cykelresor kan komma att
fyrdubblas gentemot dagens resande. Detta under férutsattningen
att malsattningarna nds. Pendlingscykelstraket i boulevardforslaget
ar dimensionerat for detta.

Kollektivtrafikresenarer

Med en kompletterande omradestrafik till stadsbanan bedéms Dag
Hammarskjoldstaden bade fa en god lokal och kommunal tillgang-
lighet med kollektivtrafik.

Flytten av Botaniska tradgédrdens hallplats kommer att tillganglig-
gora Botaniska tradgarden pa ett avsevart battre satt an idag. Den
kommer ocksa att innebéra battre forutsattningar for att skapa en
trygg och attraktiv hallplats, jamfort med dagens lokalisering. Men
flytten kommer att innebdra langre gang- och cykelresor for en
del av de som anvander hallplatsen idag, framforallt boende och
verksamma i Anggérden.

Bilister

For att uppratthalla tillgangligheten for bilister bedéms medelhas-
tigheten for biltrafiken langs straket behdva halla cirka 20-30 km/h.
Med en ldgre medelhastighet langs straket riskerar tillgdngligheten
med bil till viktiga malpunkter langs straket bli dalig. Hogre medel-
hastigheter riskerar istallet att forsamra tillgangligheten for gdende
och cyklister, samt tillgangligheten till kollektivtrafiken. Restiden
langs straket, mellan Jarnbrottsmotet och Annedalsmotet, beddms
darfor behdva vara mellan 10 och 15 minuter. Detta kan jamforas
mot dagens cirka 5 minuter, under formiddagens hogtrafik.

Med de hastighetssankningar som foreslds kommer boulevardens
trafikflode att ha varierande hastighet pa olika strackor. Strackor
med fa korsningsansprak och korsningar kommer att ha en hogre
medelhastighet, medan strackor med fler korsningsansprak och
korsningar kommer att fa en lagre medelhastighet.

Atgardsforslagets hastighetssankningar kommer att ha en paver-
kan pd markanvandningen och tillgangligheten i olika delar av
omradet. Exempelvis kommer den féreslagna hastighetsgransen
60 km/h séder om Radiotorget, innebadra att bilister kan fa forbatt-
rad tillganglighet till vissa fastigheter Iangs den sddra delstrackan,
jamfort med idag da angoring sker via lokalgator pa 6stra och
vastra sidan.

Konsekvenser for dvriga trafikala
funktioner

Godstrafik

Boulevarden kommer inte att vara en lika attraktiv gata fér den
tunga godstrafiken som dagens led. Av det skdlet kommer troligen
antalet godstransporter att sjunka. Markomvandlingen i 6stra Hog-
sbo innebar troligen ocksa farre verksamheter som genererar tunga
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transporter. Boulevarden kommer dock fortsatt att vara den mest
rationella vagen till flera godskravande verksamheter i ndromradet,
exempelvis sjukhus och handel.

Pa en oversiktlig nivd bedoms boulevarden kunna hantera de dis-
penstransporter som behover trafikera boulevarden, da den ar den
enda kvarvarande maojligheten att na till vissa delar av Goteborg
med dessa transporter. Det kan kravas tempordra dtgarder for att
gora transporterna majliga.

Utryckningstrafik

En omvandling fran trafikled till boulevard kommer att paverka
raddningsfordonens forutsattningar. For utryckningsforare ar
anvandningen av plankorsningar en av flera atgarder som tillfor
faromoment och fler faktorer att vara uppmarksam pa. | kombina-
tion med generellt IdAngsammare trafikflode begransas hastigheten,
jamfort med befintlig utformning. En utformning med tva korfalt
tilldter dock andra fordon att lamna fri vdg pa ett smidigt satt.

| dialog med Raddningstjansten konstaterar de att genom att alla
befintliga lankar i moten ar kvar, fast ej langre planskilda, anses
deras tillganglighet eller atagande’ paverkas i mindre omfattning.
Detta under forutsattning att utformningen av boulevarden gors
pa ett satt som underlattar framkomligheten for utryckningsfor-
don, exempelvis gdllande personbilars forutsattningar att flytta
pa sig i sidled eller andra I6sningar. En 16sning som kan underlatta
framkomligheten for Raddningstjansten ar en “grén vag’, som via
styrning av trafikljus eller anvandandet av asfalterade kollektivtra-
fikkorfalt underlattar for utryckningsfordonens framkomlighet. |
boulevarden kommer sparvdgen inte att vara tillganglig for fordon-
strafik, men mojligheten till gron vag bor studeras i det fortsatta
arbetet.

Omvandling av befintliga markparkeringar

En betydande andel av den byggbara marken langs boulevarden
mellan Marklandsplatsen och Radiotorget, utgors av markparke-
ring idag. Ett stort antal befintliga parkeringsplatser kommer att
behodva ersdttas vid en omvandling av dessa ytor. Darfor behover
en parkeringsstrategi fér omvandlingsomradet hantera bade
befintligt parkeringsbehov och parkeringsplatser for tillkommande
bostader och verksamheter.

7 stegutrymning av befintliga fastigheter

Fotograf: Lo Birgersse
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| detta kapitel presenteras ett urval av de
alternativa utformningar for boulevarden som har
studerats under arbetets gang, men som valts bort
av olika anledningar.

For mer information om samtliga studerade alternativ, se bilaga 4
PM Utformning.

Tva parallella gaturum

Mojligheten att dela upp boulevarden i tva separata gaturum har
studerats oversiktligt i denna studie. En sadan 16sning hade inne-
burit att norr- och sédergaende vagtrafik hade forlagts i tva paral-
lella gaturum, separerade av bebyggelse. En sddan 16sning skulle
ge fordelar for fotgangare och cyklister som da inte behdver korsa
ett lika brett gaturum som boulevarden nu foreslas bli. Gaturum-
met blir ocksd lattare att tolka da trafiken endast gar i en riktning.
Losningen innebar dock flera stora nackdelar, vilka ar anledningen
till att denna l6sning har valts bort:

« I mellanstaden ar attraktiviteten for att etablera verksamheter
som forknippas med stadsliv [dgre dn i innerstaden. For att
skapa en sd hog potential som majligt for foretagsetablering-
ar och andra malpunkter givet Dag Hammarskjolstadens plats
i staden, har bedémningen varit att Dag Hammarskjoldstaden
bor utformas med ezz huvudstrak istallet for tva. Detta for att
narboende och méanniskor som passerar genom omradet
ska koncentreras till ett strak och déarmed utgora ett storre
kundunderlag, vilket i férlangningen ar positivt for att attrahe-
ra verksamheter.

+ Losningen med tva parallella strak ar mer ytkravande, jamfort
med att etablera ett huvudstrdk. Ytan for den mellanliggande
bebyggelsen blir dessutom fér smal for att kunna rymma ett
helt kvarter. Sammantaget leder detta till ett samre markut-
nyttjande jamfért med den féreslagna 16sningen med ett
huvudstrak.

Annedalsmoteti plan

| forstudien och tillhorande visualisering (fran ar 2015 respektive
2017) foreslogs att planskildheten i Annedalsmotet skulle tas bort
och motet forlaggas i markplan. Denna idé har studerats vidare
oversiktligt i denna studie och valts bort av flera skal.

Det framsta skalet ar att det ar mycket riskabelt att genomféra en
sa omfattande atgdrd ur ett trafikeringsperspektiv. Den framtida
kollektivtrafiken i det har omradet behover trafikeras med en hogre
turtathet an idag. Detta da spartrafiken fran bade Frélundabanan
och den kommande Innerstadsringen ska passera i Annedalsmotet.
Turtatheten begransar mojligheten for andra trafikslag att passera

i plan i sd hog utstsrackning att korsningar med andra trafikslag i
plan inte kommer att fungera har.

Skiss 6ver centralt placerad stadsbana vid
Marklandsplatsen.

Om kollektivtrafikens turtathet mot formodan inte skulle bli en
begransning i framtiden, skulle ett borttagande av planskildheten
krava att man hojer upp hela Annedalsmotet. Detta for att hantera

de stora hojdskillnaderna mellan Per Dubbsgatan och boulevarden.

Detta ar en mycket omfattande atgard som bade ar kostnadsdri-
vande och skapar en "vagg” mot Slottsskogen. Dessutom ser den i
nuldget inte ut att kunna frigéra ytor for annan markanvandning.
Huruvida denna I6sning fungerar fullt ut i detalj har inte studerats.
Sammantaget ser atgardsvalsstudien att denna l16sning inte bor
utforskas vidare av staden.

Boulevardforslaget som presenteras i denna studie foreslar istallet
andra atgarder for att minska Annedalsmotet visuella och faktiska
barridreffekt. Férslaget innebadr att biltrafikens ytor i motet minskas,
bade genom farre och smalare korfalt. Dessutom foreslas att vissa
av ramperna som kopplar mot Per Dubbsgatan kan tas bort eller
nyttjas for andra &ndamal, till exempel gang-/cykeltrafik och/eller
vegetation/dagvattenhantering. Om man tar bort en av ramperna
pa vastra sidan frigér man ytor som kan maojliggéra en dubbelsidig
bebyggelse langs med boulevarden.

Centralt placerad stadsbana pa
norra delstrackan

| denna studie har vi ocksa studerat mojligheten att forlagga
stadsbanan centralt i boulevarden (mellan korfalten), dven pa den
norra delstrackan. En flytt av sparen till ett centralt Iage i plan ar
inte maojligt ur ett trafikeringsperspektiv. Detta pa grund av den
framtida spartrafikens turtdthet, som gor att Annedalsmotet och
aven spartrafiken i Margretebergsmotet, fortsatt behover vara
planskilda. Detta for att mojliggora for andra trafikanter att kunna
passera spartrafiken i dessa korsningar och spartrafiken att kunna
behalla sin restid pa strackan.

Centralt placerad stadsbana vid
Marklandsplatsen

Vid Marklandsplatsen har tva tankbara lagen for sparvagens kopp-
ling mot Frélundabanan och ett nytt hdllplatslage studerats:

« ett 6stligt ldage, med en "kraftsamling” langs boulevarden och
en parallell trevdagskorsning for sparen. En variant av denna
I6sning redovisades i illustrationen till forstudien for Dag
Hammarskjolds boulevard (fran 2017).

- ettvastligt lage, i anslutning till befintlig hallplats pa Frolun-
dabanan. Detta pekas ut som huvudalternativ i denna studie.

Det Ostra alternativet innebar vissa fordelar gallande sparvagens
framkomlighet Iangs boulevarden, da den inte behdver trafikera
via Marklandsplatsens nuvarande hallplatslage. Men alternativet
innebar ocksa vissa nackdelar och har darfor valts bort:

+ Dels innebar det en samre tillganglighet till hallplatsen for
befintliga boende.
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+ Dels har en forutsattning for denna studie varit att det ska
ga att fortata och skapa en stadsmassighet runt det nya
hallplatslaget pa boulevardens stadsbana. Detta ar viktigt for
att kunna skapa en narvaro pa platsen, som bidrar till att detta
blir en trygg plats. | det 6stliga laget kan omkringliggande
ytor vara svara att fa tillgang till fér omvandling, vilket innebar
att den ndédvandiga fortatningen kan omojliggoras.

Direktkoppling mellan boulevarden
och Hogsboleden

| denna studie har ocksa undersokts en genare koppling mellan
Hogsboleden och boulevarden, an den som presenteras i férslaget.
Denna idé aterfinns i "Historisk stadsplaneanalys’, som har utgjort
ett inspirationsunderlag i det tidiga skissarbetet. Losningen skulle
innebadra en vagdragning genom det nuvarande idrottsomradet,
strax soder om Frélundaborg och Slottsskogsvallen, med anslut-
ning till boulevarden i en trevagskorsning.

Fordelen med denna 16sning ar att den har potential att ppna upp
och tillgangliggora idrottsomradet, samtidigt som den avlastar
bade dagens forbindelse forbi Marklandsplatsen, mot Flatasmotet
och den norra kopplingen via Margretebergsgatan.

Losningen har dock valts bort med anledning av dess svarigheter
att hantera hojdskillnaderna pa vag och sparvdg langs strackan.
Bedomningen i nuldget ar ocksa att det ar nédvandigt att behalla
planskildheten mellan sparvdg och biltrafik har, pa liknande satt
som vid Margretebergsmotet. Detta for att inte paverka Frolunda-
banans framkomlighet negativt, i synnerhet om en hogre turtathet
ska kunna bli aktuellt i framtiden. For att kunna bibehalla plan-
skildheten skulle resultatet bli en relativt omfattande trafikplats,
med spar- och biltrafik i tva nivaer. Detta skulle ha stor paverkan

pa omgivningen och innebara behov av sprangning pa grund

av platsens forutsattningar. Korsningen skulle darfor bli kostsam
och resultera i att den befintliga planskilda trafikplatsen ersattes
med en ny liknande struktur. Det skulle varken bidra till minskade
biltrafikfloden, 6kad stadsmiljokvalitet eller attraktivitet for gdende
och cyklister langs strackan.

Skiss over direktkoppling mellan boulevarden och Hogsboleden.
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Stadsbana helt enligt gron niva

Som ndamndes i kapitel 3.1. har ambitionen i denna atgardsvalsstu-
die varit att mojliggora for stadsbana pa gron niva i boulevarden - i
sa stor utstrackning som det har ansetts vara lampligt. En avvag-
ning mellan efterstravansvarda trafikala funktioner och stadsmil-
jofunktioner har legat till grund for ndr grén niva ansetts lampligt
ochinte.

En etablering av stadsbana helt enligt Malbild Koll2035:s grona
niva har inte beddmts vara majlig att forlagga i markplan i bou-
levarden. Detta pa grund av att stadsbana enligt grén niva bland
annat ska halla mycket hég hastighet och har behov av planskild
framkomlighet i korsningar. Detta skulle ge stadsbanan en kraftig
barridreffekt, vilket inte stodjer den stadsutveckling som efterstra-
vas har.

Planskild stadsbana?

Eftersom ett alternativ i markplan beddmts vara oférenligt med
den efterstavade stadsutvecklingen, dr frdgan om en planskild
stadsbana i boulevarden vore tankbar? En planskild stadsbana med
dess stationer forlaggs da antingen under mark eller pa en upphojd
hégbana. Detta har inte heller bedémts vara férenligt med den
vision som kunnat utldsas for boulevarden och dess tillhérande
stadsutveckling, dar den Zittillgingliga sparvagen ar ryggraden.

Vidare hade en planskild 16sning behovt ha mycket [anga avstand
mellan hallplatserna for att kunna na restidsvinster. Det kraver i sin
tur en omfattande matande omradestrafik med buss till hallplat-
serna. En planskild stadsbana helt enligt gron niva hade saledes
riskerat att bli en oattraktiv I6sning, med samre forutsattningar att
na de hogt uppsatta malen for resande med kollektivtrafik for det
stora antal manniskor som planeras bo har. Detta starks av resul-
taten fran den medborgardialog som genomférdes under arbetet
med malbilden, dar exempelvis hdgbana inte ansdgs passa i mer
tatbebyggda omraden.

En planskild sparvag innebar ocksa hogre kostnader jamfoért med
en 16sning i markplan, med 2-3 ganger hogre kostnader fér en
upphdojd 16sning och 4-5 ganger hogre kostnader for en [6sning
under mark.

En planskild 16sning blir ocksa investeringsmassigt svar att motive-
ra med en kompletterande sparbana till Frélundabanan via Marco-
nigatan, i enlighet med huvudférslaget. Med denna del bortraknad
ar det cirka 3,5 km sparvag kvar. | markplan kostar denna stracka
cirka 675 miljoner kronor. Upphojd skulle den kosta 1,4-2 miljarder
kronor och i tunnel 2,7-3,4 miljarder kronor. Att investera dessa
medel i ett omrdde i mellanstaden &r svart att forsvara med tanke
pa de investeringsbehov som finns i centrala staden. Dér &r det
mycket svart att 6verhuvudtaget |0sa alla trafikkonflikter i samma
plan. Mer om alternativet med en planskild stadsbana finns att lasa
i bilaga 13 PM Nya spirvigar och stadsutveckling och bilaga 14 PM
Planskild sparvig.
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Partiellt planskild stadsbana?

Att partiellt planskilja stadsbanan vore att planskilja den i de stora
korsningarna, likt Hjalmar Brantingsgatans |0sning. En sadan
[6sning innebar dels stora trdg/ramper pa sidan om gatukorsning-
arna. Dessutom innebdr det att man vill uppna en sa hég hastighet
som mojligt mellan korsningarna, for att maximera nyttan av de
planskilda korsningarna och den extra investering de har inneburit.
Det innebdr i sin tur att det inte ar aktuellt ed gadng- och cykelkors-
ningar pa strackorna mellan de stora planskilda korsningarna. Den
héar 6sningen stodjer inte den stadsutveckling som efterstravas for
omradet.

Stadsbana pa den gamla banvallen - tekniskt
mojligt alternativ for stadsbana enligt gron niva

En tekniskt mojlig [6sning for att mojliggora stadsbana helt enligt
malbildens gréna standard, vore att utnyttja den gamla banvallen
for Sardbanan dar pendlingscykelbanan gar idag. Pa 1970-talet
fanns det planer om att anldgga en spdrvag har och samtliga
trafikmot langs Dag Hammarskjoldsleden har anpassats for detta.
Denna l6sning skulle kunna fungera som en nédl6sning for nollal-
ternativet och dess exploateringsnivaer. | nollalternativet ar kollek-
tivtrafiken med expressbussar otillracklig, men med denna I6sning
skulle sparvagen kunna erbjuda tillrdcklig kollektivtrafikkapacitet.
Bostaderna som, enligt nollalternativet, byggs i 6stra Hogsbo skulle
dock ligga pa ett relativt ldngt avstand fran sparvagen (som ligger
pa andra sidan leden).

| jamforelse med huvudforslaget i denna studie blir resandet troli-
gen lagre med en stadsbana pa den gamla banvallen, relativt sett.
Det resulterar i ett hdgre bilresande fran de nya exploateringarna.
Detta da en begrdnsad narhet till kollektivtrafik motiverar behov av
relativt sett hogre parkeringstal. For att anda motivera byggandet
av stadsbanan pa banvallen ar det da troligen nédvandigt att lata
den fortsatta séderut langs vag 158 till Brottkarrsmotet. Den skulle
da kunna avlasta expressbussarna och gora en exploatering i de
sodra kommundelarna maojlig dar tillgangligheten ar en begrans-
ning for utbyggnad.

Med banvallsldésningen skulle dock inte stadsbanas kapacitet
utnyttjas fullt ut, dd Dag Hammarskjoldsleden inte skulle byggas
om. Darmed skulle inte heller markytorna pad och runt leden vara
tillgangliga eller lampliga for byggande av bostader. Rimligen
sanks inte hastigheten pa leden, dd man bevarar den funktion den
har idag och bullernivderna fortsatter darfor vara hoga. En dversikt-
lig uppskattning ar att bostader for cirka 5-10 000 farre invanare
blir mojliga inom omradet, i jamforelse med en boulevard. Detta
medfor att den forslagna sparvagskopplingen i Marconigatan inte
behover byggas ut i detta alternativ.

Enligt malbilden ska stadsbana enligt gron niva ha ett hallplats-
avstand om minst 1000 meter. Detta innebar att den planerade
hallplatslokaliseringen fran 1970-talet, med tillhérande passager
under och 6ver leden, inte fungerar fullt ut da avstanden mellan
hallplatserna ar kortare:

Avstandet mellan Marklandsplatsen och Botaniska tradgar-
dens hallplats ar endast cirka 850 meter och skulle eventuellt
kunna utga for att uppna gron niva fullt ut. Ett annat alternativ
vore att behalla hallplatsen, men endast trafikera den under
evenemang da den ar hogt anvand.

Nasta hallplats soder om Marklandsplatsen lokaliseras
1 kilometer soderut, vilket blir cirka 300 meter sdder om
Flatasmotet.

Darefter lokaliseras nasta hallplats i h6jd med Radiotorget.

.

Den sista hallplatsen innan Vaster-/Séderleden lokaliseras
vid Radiovagen. Hit blir avstandet dock endast 800 meter. Pa
1970-talet planerade man foér en vandslinga norr om Radiova-
gen. Det innebar att det inte ar forberett for en spdrvagspas-
sage av Radiovdagen. Om en fortsatt dragning av sparvagen
soderut langs vag 158 anda skulle bli aktuell kan hallplatsen
vid Radiovdgen utgad, da omgivande boendetathet ar lag
och avstandet ar for litet till den norrut liggande hallplatsen.
Dessutom skulle ett byte till express-/metrobuss istdllet
kunna ske vid en hallplats Iangs vag 158. Det skulle da kravas
matning med omradestrafik (buss) till hallplatsen i hojd med
Radiotorget.

Byggandet av stadsbanan pa den gamla banvallen innebar en om-
planering for pendlingscykelbanan. | vissa avsnitt kan den rymmas
Oster om stadsbanan.

| detta alternativ behdver befintliga brokonstruktioner reinvesteras,
for att uppratthalla den planskilda strukturen fér ledens och spar-
vagens funktion. Kostnaden for det ar uppskattad till 900 miljoner
kronor till &r 2050. Kostnaden for ny sparvdg i den forberedda drag-
ningen ar inte utredd men om den kraver liknande underbyggnad
som huvudfoérslaget, motsvarar 3,5 kilometer i detta alternativ cirka
675 miljoner kronor.

Sammantaget innebar en satsning pa stadsutveckling baserad

pa stadsbana enligt fullstandig gron standard i detta omrade en
annan typ av stadsutveckling an malbilden for den fordjupade
oversiktsplanen och en minskning av antalet nya bostader i Frolun-
da-Hogsbo till trolig forman for fler bostader i Askim/Hovas.

Pendlingscykelbana centralt i
boulevarden

En 16sning ddr pendlingscykelstraket forlaggs i ett centralt Iage
i boulevarden, parallellt med sparvdgen, har studerats. Denna
[6sning rekommenderas dock inte av foljande skal:

« den ger en storre risk for korsningskonflikter mellan cykel och
spartrafik vid hallplatserna

« cyklister fran bade 6stra och vdstra sidan far samre tillganglig-
het till pendlingscykelbanan
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« den ersatter inte behovet av cykelstrak pa bada sidor om bou-
levarden for lokal cykeltrafik och innebar darfor att ytterligare
ett ansprak (om cirka 2,5 meter) uppstar i sektionen

« den ger mer korsande cykeltrafik 6ver korfalten och sparba-
nan, vilket riskerar att ge en negativ paverkan pa framkomlig-
heten

+ den kan innebara en sakerhetsrisk om cykelbanan forlaggs
intill sparvdgen och cyklister véljer att svanga nar spdrtrafiken
far gront ljus.

Forlanga stadsbanan soder om
Jarnbrottsmotet

Malbild Koll 2035 pekar i en utblick mot méjligheten att forlanga
stadsbanan sdderut, till Nya Hovas. | utredningsarbetet med denna
studie har det tydliggjorts att det inte finns utrymme for en sddan
forlangning pa grund av de 6vergripande begransningarna i
sparvdgssystemet. Det finns inte utrymme for det antal turer och
vagnar som krdvs for att ta hand om alla resendrer fran séder - om
man beslutat att genomfdra stadsutvecklingen i Dag Hammar-
skjoldstaden.

En forlangning skulle darfor forutsatta att man hittar ett sétt att
hoja sparvagssystemets kapacitet i sédra Goteborg, sannolikt
genom att prioritera kapacitetshojningar till denna del av staden
over nagon annan del av staden. En fortsattning séder om Jarn-
brottsmotet kan sannolikt endast bli aktuellt om ocksa jarnvdagen
inte ar en mojlighet langre, da stadsbanan skulle behdva nyttja
samma fysiska utrymme langs vag 158.

Sammantaget ses darfor en forlangning av stadsbanan som ett
bortvalt alternativ. Men det presenterade boulevardforslaget
omdjliggor inte en férlangningen - om det i framtiden skulle visa
sig vara en 6nskvard och genomférbar utveckling.

En 6stlig dragning av stadsbanan
soder om Radiotorget

Ett alternativ till att placera stadsbanan centralt i boulevarden
soder om Radiotorget, vore att forldgga den i ett 6stligt lage
genom Ostra Hogsbo. | det alternativet skulle sparen vika av direkt
mot Oster, i hojd med Radiotorget. Darefter skulle de till stor del
fortsatta i samma strackning som J A Gahms gata, innan stadsba-
nan nar sin andstation i 0stra Hogsbo. Detta Ostliga alternativ har
undersokts under arbetets gang, men valts bort.

Bade en centralt forlagd stadsbana i boulevarden och en 6stligt
forlagd stadsbana genom 6stra Hogsbo har for- och nackdelar.
Strackningen centralt i boulevarden har dock i detta skede
beddmts som mest genomfdrbar, bland annat pa grund av eko-
nomiska och juridiska skal. Goteborgs Stad har ocksa ett mycket
litet markinnehav i 6stra Hogsbo idag. Kommunens markinnehav
pa denna stracka ar i huvudsak koncentrerat kring leden. Ostra

Tidig skiss av 6stlig dragning av stadsbanan
soder om Radiotorget.

Sparvdg
GC-passage
""" Mjlig passage
"= Huvudgata
=== lokalgata

Hogsbo har dock en vid 6st-vastlig utbredning, vilket innebar en
utmaning for kollektivtrafikforsorjningen soder om Marconimotet.
Befolkningstatheten pa den vastra sidan av Dag Hammarskjoldsle-
den ar dessutom relativt 1dg. Med ett 6stligt lage skulle spartrafiken
ha hamnat mer centralt i 6stra Hogsbos omvandlingsomrade, vilket
hade gett en strukturerande effekt for stadsomvandlingen. Det
hade ocksa resulterat i en 6kad narhet till kollektivtrafiken for cirka
1500 framtida invanare i omradet, jamfort med en stadsbana som
ar forlagd centralt i boulevarden.
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4.1. Genomforande

Fotograf: Frid:; Winter
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| detta kapitel redovisas lamplig etappindelning
och utbyggnadsordning av boulevarden och
resterande delar av Dag Hammarskjoldstaden.

Utgangspunkter

Ett genomforande av boulevarden och hela/delar av Dag Hammar-
skjoldstaden ar ett mycket omfattande och komplext stadsutveck-
lingsprojekt. Det vilar vdldigt mycket potential for framvéaxten av
en framtida stadsdel i omradet. For att forvalta denna potential pa
basta satt ar det viktigt att staden utgar styr planeringen i dnskad
riktning och fattar aktiva beslut i respektive vagval.

Kollektivtrafikens kapacitet och utbyggnad ar en nyckelfraga for
genomfdérandet. Stadsomvandlingen runt boulevarden ar beroen-
de av utbyggnaden av en stadsbana och eventuellt en jarnvag, om
inte de tillkommande invanarnas mobilitet ska bygga pa att resa
med bil - vilket inte ar en hallbar utveckling.

Vdstra Gotalandsregionen (VGR) ar den regionala kollektivtrafik-
myndigheten och ansvarar for kollektivtrafiken i Vastra Gotaland.

| dialogen med VGR har framkommit att finansieringen for en
stadsbana i Dag Hammarskjoldstaden tidigast kan bli aktuell efter
ar 2035. Ser man till en eventuell jarnvdgs tillkomst i detta omrade
ligger det ocksa Iangt fram i tiden. Med den omfattande planering
som kravs for en utbyggnad av en jarnvag, sarskilt i ett tattbebyggt
omrade sasom detta, kan en jarnvdg tidigast vara pa plats efter
2040. Men dessa tidsangivelser ar mycket osakra i dagslaget.

Ytterligare en komplicerande faktor ar att bebyggelseutvecklingen
och utbyggnaden av stadsbanan behdver ga i takt under genom-
férandetiden. Detta for att en kapacitetsstark kollektivtrafik ska
hinna fardigstallas tills dess att de nya invanarna flyttar in. | annat
fall hinner invanarna etablera resvanor som hdgst sannolikt kom-
mer att baseras pa bilresor, da nuvarande kollektivtrafikkapacitet
inte kommer att vara tillracklig. Ytterligare en anledning att lata
bebyggelseutvecklingen och kollektivtrafikutbyggnaden ga i takt
ar att det kan mojliggora for staden att erhalla exploateringsbidrag
for stadsbanan, fran exploatdrerna. Detta kan bli ett mycket viktigt
tillskott till finansieringen av hela Dag Hammarskjoldstaden.

Boulevardomvandlingen, med utbyggnaden av stadsbanan och
en eventuell jarnvdg ar stora infrastrukturprojekt. Dessa kommer
att ta manga ar att genomfora. Detta innebar att staden kommer
att behdva samordna infrastruktur- och bebyggelseprojekten har
under lang tid.

Trafik under byggtiden

Den langa utbyggnadstiden av Dag Hammarskjoldstaden kommer
att ha stor paverkan pa bade befintliga och framtida invanare
samt resendrer som fardas i straket. FOr att hela trafiksystemet ska

Kollektivtrafikering, under och efter utbyggna-
den av etapp 1.

- Lila: sparvag med bedomd hogre standard an
den gulmarkerade enligt Malbild Koll2035.

- Gul: sparvag med bedomd ldgre standard an
den lilamarkerade enligt Malbild Koll2035.

- Streckad bla: busslinjer i blandtrafik.

- Heldragen bla: busslinjer i busskorfalt.
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fungera bra under ombyggnaden kommer bade vag- och kollektiv-
trafiksystemet att behdva anpassas under byggtiden.

Den ldnga omvandlingstiden gor att olika trafikeringsldsningar
kommer att bli aktuella, beroende pa i vilket skede av byggnatio-
nen som stadsutvecklingsprojekten befinner sig. Huvudregeln

ar dock att cykel- och kollektivtrafikens framkomlighet behover
prioriteras hogre an biltrafikens under byggtiden. Det innebar i
forsta hand att undvika dndrade fardvagar for kollektivtrafiken,
samt att kompletterande kollektivtrafik finns pa plats i god tid
innan behovet uppstar. Det kan ocksa innebara behov av separata
busskorfalt och att man bibehaller planskildheten for kollektiv- och
pendelcykeltrafik (i korsningar med andra trafikslag) under sa

stor del av byggtiden som majligt. Sparvag och cykelvagar bor
prioriteras hogt i utbyggnadsordningen for hela omradet, sa att de
mojliggor for en effektiv cykel- och kollektivtrafikering redan fran
dag ett nar nya boende och verksamheter flyttar in.

Foreslagen huvudprincip for trafik under byggtiden ar att sa myck-
et som majligt av trafikomlaggningen ska ske inom Dag Hammar-
skjoldstraket. Framkomligheten for bil-, cykel- och kollektivtrafik
kommer att paverkas, men strakets bredd ger goda forutsattningar
for att begransa den negativa paverkan pa omgivningen.

Eftersom en omvandling till boulevard pa sikt innebar en lagre
framkomlighet for den genomgdende biltrafiken, kan paverkan
under byggtiden fungera som en stegvis 6vergdng mot en succes-
sivt sankt hastighetsgrans och vagbredd till slutmalet: 40 km/h i en
stadsmadssig miljo.

Etappindelning och
utbyggnadsordning

Omfattningen av boulevardiseringen av Dag Hammarskjoldsleden
med tillhdrande stadsutveckling, gor det helt n6dvandigt att

dela in omvandlingen i olika etapper. Nedan féljer en beskrivning
av den overgripande etappindelning och utbyggnadsordning

som vi har beddmt vara realistisk och mest lamplig, i detta tidiga
planeringsskede. Att trafiksystemet fungerar vél under och efter
byggtiden har varit en viktig parameter for den etappindelning och
utbyggnadsordning som presenteras. Utbyggnaden foreslas ske i
etappernas ordningsfoljd.

Etapp 1 - "det grona startskottet” samt pagaende
planering

| den forsta etappen fardigstalls pdgdende planering pd den
vdstra sidan om Dag Hammarskjoldsleden, i bland annat Frolunda,
Kaverds och Hogsbo. Omfattningen av den pdgadende planeringen
behover avvdgas mot stadsutvecklingens omfattning i Dag Ham-
marskjoldstadens etapp 2.

Den féreslagna passagen mellan Botaniska tradgarden och Slotts-
skogen ger mervarden for hela staden och foreslas ocksa etableras
i etapp 1. Detta sker i samband med flytten av Botaniska tradgar-
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dens sparvagshallplats till ett Iage langre norrut. Passagen skulle
mycket val kunna fungera som ett “gront startskott” for hela Dag
Hammarskjolds boulevard. | det har skedet handlar det dock om en
temporar utformning av passagen, da en fullstaindig omvandling
kan ske forst i samband med boulevardomvandlingen pa den norra
delstrackan. Detta pd grund av att hela gatusektionen forandras i
samband med boulevardiseringen.

Etapp 2 - omvandling norr om Marconimotet

| den andra etappen genomfors forst boulevardomvandlingen
mellan Marklandsplatsen och Marconimotet. Stadsbanan byggs nu
ut fran Marklandsplatsen till Marconimotet och vidare vasterut (i
Marconigatan) till Musikplatsen. Metrobussfunktionen pa Soder-/
Vasterleden behover finnas pa plats nar denna etapp paborjas.

Pa strackan mellan Marklandsplatsen och Marconimotet bor be-
byggelsen forlaggas utmed boulevarden i forsta hand, for att skapa
vdggarna i det stadsrum som efterstravas. Efterhand kan sedan
bebyggelsen vaxa i utatriktning fran boulevarden. Den tillkom-
mande bebyggelsen behdver ske i takt med utbyggnaden av den
nya stadsbanan pa strackan. For att kunna bygga ut den mojliga
bebyggelsen norr om A Odhners gata behdver omfattningen av
fortatningen i Frolundabanans ndromraden (bland annat Frélunda,
Kaveros och Hogsbo) i den foregdende etappen ha anpassats.

Det ar viktigt att expressbusstrafikens tillganglighet till Marklands-
platsen sakerstalls i form av temporara busskorfalt under utbygg-
naden av boulevarden och stadsbanan i denna etapp. Detta for att
i mojligaste man undvika negativ paverkan pa framkomligheten
for dagens genomgdende expressbusstrafik, sa att resenarer fran
soder om Jarnbrottsmotet far mojlighet till effektiva byten. Under
det fortsatta utredningsarbetet kan det visa sig vara mer lampligt
att expressbusstrafiken endast ska trafikera strackan in till Marconi-
motet. | sddana fall behdver Marconimotet utformas for att kunna
erbjuda en attraktiv bytesfunktion for kollektivtrafikresendrer
soderifran, samt en effektiv vandningsmajlighet for busstrafiken. |
nuvarande utredningsskede bedéms dock detta vara mindre lamp-
ligt och atgardsvalsstudien forordar darfor att expressbusstrafiken
trafikerar hela strackan in till Marklandsplatsen.

Inforandet av tempordra busskorfalt kan paverka biltrafikens
framkomlighet under byggtiden. For att sakerstalla utrymme for
busstrafiken kan en omldaggning av biltrafiken till parallella strak

bli aktuell - under vissa perioder pa vissa delstrackor. Soder om
Marklandsplatsen finns det parallella strak pa bade vastra och

Ostra sidan, som kan ha potential att anvdandas under byggtiden pa
strackor dar omlaggning inte ryms inom Dag Hammarskjoldstraket.
Lokalgatorna pa 6stra sidan bor vara mer lampliga an de pa vastra
sidan, givet gatornas omgivande markanvandning idag.

Aven efter att boulevardomvandlingen och stadsbanan &r fardig-
stallda norr om Marconimotet, finns det fortfarande ett behov

for expressbussar att trafikera strackan mellan Marconimotet och
Marklandsplatsen - med den framkomlighet som boulevarden
mojliggor. Detta pa grund av att stadsbanan inte ar utbyggd pa
hela striackan ned till Radiomotet/Jarnbrott. En trafikering pa detta
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Kollektivtrafikering, under utbyggnaden av
etapp 2.

- Heldragen lila: sparvéag med bedémd hogre
standard d@n den gulmarkerade enligt Malbild
Koll2035.

- Lila pilmarkering: sparvég under utbyggnad.
- Gul: sparvéag med bedémd lagre standard &n
den heldragna lilamarkerade enligt Malbild
Koll2035.

- Streckad bla: busslinjer i blandtrafik.

- Heldragen bla: busslinjer i busskorfalt.

Kollektivtrafikering, nar etapp 2 ar fardigstalld.

- Lila: sparvéag med bedémd hogre standard an
den gulmarkerade enligt Malbild Koll2035.

- Gul: sparvéag med beddmd lagre standard &n
den lilamarkerade enligt Malbild Koll2035.

- Streckad bla: busslinjer i blandtrafik.

- Heldragen bla: busslinjer i busskorfalt.

Kollektivtrafikering, under utbyggnaden av
etapp 3.

- Heldragen lila: sparvéag med bedémd hogre
standard d@n den gulmarkerade enligt Malbild
Koll2035.

- Streckad lila: eventuell sparvég.

- Streckad rod: eventuell jarnvag. Schematisk
bild av jarnvdgsreservaten i den férdjupade
oversiktsplanen.

- Gul: sparvéag med bedémd lagre standard &n
den heldragna lilamarkerade enligt Malbild
Koll2035.

- Streckad bla: busslinjer i blandtrafik.

- Heldragen bla: busslinjer i busskorfalt.

satt skulle vara aktuellt for den expressbusslinje som anvands

av de resendrer vars malpunkt ligger langs boulevarden (6vriga
expressbusslinjer blir en del av metrobusskonceptet). Ett alternativ
till denna 16sning vore att expressbussen vander vid Marconimotet
eller angor Frélunda torg, dar resendrerna istallet far gora sitt byte.
Fordelen med att kunna resa med buss hela vagen till Marklands-
platsen, for de som reser till/fran vag 158, ar att de ges en direktresa
till en knutpunkt som erbjuder fler bytesmoljligheter an vad
Marconimotet kommer att kunna gora.

Nar boulevardomvandlingen och stadsbanan ar fardigstallda
mellan Marklandsplatsen och Marconimotet behdver boulevardise-
ringen av den norra delstrackan pabdrjas. Forutsattningarna for ett
genomforande av boulevarden pa denna delstracka skiljer sig dock
at jamfort med sdder om Marklandsplatsen, bland annat géllande
mojligheterna till intakter fran kommunal markforsaljning. Det kan
darfor bli n6dvandigt att dela upp boulevardiseringen pa den norra
delstrackan i flera faser. Detta for att inte hela strackan ska sta orérd
under lang tid efter att omvandlingen mellan Marklandsgatan och
Marconiplatsen har genomforts.

Ett satt att dela upp processen vore att sanka hastigheten till

60 km/h i ett forsta steg och genomfdra olika temporara dtgarder’.
Detta for att fa ett jamnare tempo i boulevarden som helhet och
signalera att en forandring av gaturummet ligger nara i tiden. En
effekt av detta ar att kollektivtrafikens attraktivitet 0kar gentemot
biltrafikens, vilket i forlangningen framjar en hallbar mobilitet.
Darefter behover boulevardiseringen fullféljas i sin helhet, sd att
boulevarden blir ett sammanhangande gaturum pa hela strackan
mellan Linnéplatsen och Marconimotet.

Etapp 3 - omvandling séder om Marconimotet

Den tredje etappens forverkligande ar beroende av hur vi i staden
agerar i de olika vdagvalen som presenterades i kapitel 2.2 (samt
pa nasta sida). Strackan sdder om Marconimotet kan forverkligas
med antingen en stadsbana, en jarnvag (med tillhérande station)
eller badde en stadsbana och jarnvdg. Om stadens vagval mojlig-
gjort att etappen kan genomforas, sker den avslutande delen av
boulevardomvandlingen och eventuellt stadsbanans utbyggnad i
denna etapp, pa strackan mellan Marconimotet och Radiomotet/
Jarnbrottsmotet.

Beroende pa vilken malsattning som staden och 6vriga involverade
aktorer tar fram for detta omrade, kan innehallet i denna etapp se
valdigt olika ut - sarskilt nar det galler den omkringliggande stads-
utvecklingen och huruvida staden borjar forbereda for en eventuell
jarnvag med tillhérande station(er). Stadsutvecklingen kan ske mot
i huvudsak nagon av féljande inriktningar:

+ ett hogt eller mycket hégt bostadsinnehall

. ett fortsatt hogt verksamhetsinnehall, men i riktning mot fler
yteffektiva verksamheter

1 Till exempel reducera antalet korfalt med hjélp av vdgmalning eller temporéra
planteringar.
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« ett fortsatt hogt verksamhetsinnehall, men i riktning mot
verksamheter av regional karaktar (till exempel halso- och
sjukvardsinrattningar, hogre utbildningsverksamhet, sport-/

fritids-/eventanlaggningar)

Med inriktning mot fortsatt hogt verksamhetsinnehall skulle 6stra
Hogsbo kunna utvecklas till en mal-/tyngdpunkt i staden och

eventuell regionen.

Vagval nr 1:
Bejaka pagdende
planering eller
bejaka Malbild
Kol2035?

Nutid

Om taget gar
via Frélunda

"MED VAGNEN TILL

FROLUNDA"

Om tdget gar
via Jarnbrott

Om taget gar
via Frolunda

"MED STADSBANA

TILL JARNBROTT”
Om taget gar
via Jarnbrott

Vagval nr 2:
Utifran att vi ska planera for tag -

gar taget via Frélunda eller Jarnbrott och

vilken effekt far det for
stadsutvecklingen?

"MAXIMALT MED SPAR | FROLUNDA”

Frolunda far bade stadsbana och tag

+ All pdgdende planering i Frélunda kan fortsatta
- Tagstationen landar mitt i ett bostadsomrade

(I detta scenario bor en av Frolundabanans sparvagslinjer
ledas om till Radiomotet/Jarnbrott, sd att Dag Hammar-
skjoldstaden soder om A Odhners gata kan utvecklas med
stadsbanan som grund)

"NASTA UPPEHALL, JARNBROTT!”
« All pagdende planering i Frolunda kan fortsatta

Stadsbanan viker av vasterut i Marconimotet

Nar tdget ar pa plats kan Dag Hammarskjoldstaden soder
om A Odhners gata utvecklas till en regional knutpunkt,
med regionala centrumfunktioner och verksamheter

"NASTA UPPEHALL, FROLUNDA!"

Stadsbana till Radiomotet/Jarnbrott

Dag Hammarskjoldstaden séder om A Odhners gata kan
utvecklas till kommunal knutpunkt

En del av all pagdende planering samt all tillkommande
planering i Frélunda/Tynnered maste bromsas tills tdget
ar pa plats

Nar taget ar pa plats kan den maximala planeringen for
bade Frolunda och Dag Hammarskjéldstaden realiseras

"PA RALS MED MALBILD KOLL2035"

Stadsbanan kan nedgraderas och fa mer lokal roll

Nar taget ar pa plats kan Dag Hammarskjoldstaden soder
om A Odhners gata utvecklas till bade en kommunal och
regional knutpunkt

En del av all pdgaende planering samt all tillkommande
planering i Frolunda/Tynnered mdste bromsas permanent

Tids-

linje

Om en jarnvdgsstation kommer att anldaggas i omradet bor den lig-
ga i centrum for en eventuell tyngdpunkt. Markanvandningen runt
stationen behdver avvagas noga. Detta for att maximera stationens
roll som lokaliseringsfaktor for verksamheter som vill etablera

sig i en storstadsregion, med narhet till mycket god regional och
kommunal tillganglighet.

Utbyggnadsordning
"Nollalternativet”

Som tidigare namnts innebar "Nollalternativet” att den férdjupade
oversiktsplanen for Hogsbo-Frolunda inte antas. Istéllet fortsatter
den fordjupade 6versiktsplanen for Fassbergsdalen att galla
tillsammans med planprogram i omradet. Nollalternativet innebar
saledes att boulevarden inte genomférs. Det innebar ocksa att
stadsbanan mellan Marklandsplatsen och Radiomotet/Jarnbrott
inte byggs ut.

| den forsta etappen for "Nollalternativet” kan pdgdende planering
fardigstallas pa den vastra sidan om Dag Hammarskjoldsleden, i
bland annat Frolunda, Kaverds och Hogsbo.

| efterféljande etapper fardigstalls pagaende och pabdrjad bo-
stadsfortatning i 6stra Hogsbo, bade norr och séder om A Odhners
gata. Den paborjade fortatningen séder om A Odhners gata tar
inte hojd for en framtida jarnvagsstation i omradet, som sannolikt
inte heller blir verklighet da staden valjer att inte aktivt planera for
det. Invanarna i dessa bostadsdar i Hogsbos verksamhetsomrade
kommer troligen att anvanda bil i stor utstrackning. Detta da

Dag Hammarskjoldsledens utformning som trafikled kommer att
kvarsta och kollektivtrafiken utgors av befintlig busstrafik, vars
kapacitetsutrymme ar mycket begransat.

Kostnader och intakter

Kostnader

Ett genomforande av boulevarden och stadsutvecklingen enligt
forslaget i studien kommer att fa omfattande ekonomisk paverkan
for Goteborgs Stad, bade gadllande kostnader och intédkter. Det
kommer ocksa att krdvas medfinansiering fran andra offentliga ak-
torer. Ett genomforande kommer att innebara kostnader for allméan
plats och framforallt infrastruktur. Det kommer ocksa att kravas att
Vasttrafik bekostar tillkommande kollektivtrafikering med sparvag
och buss. Dessutom kommer det att kravas investeringar utanfor
omradet, for att méjliggora den fordandring i biltrafiksystemet som
boulevarden medfor. Det handlar om investeringar for att fa fler
att aka med kollektivtrafik, till exempel fran sédra Géteborg och
Kungsbacka, vilket innebar investeringar av Trafikverket och Vastra
Gotalandsregionen. Kostnader for detta ar delvis uppskattade i
Malbild Koll 2035.

Kostnadsbeddmningen for en boulevard inklusive sparvdg ar
2500 miljoner kronor, i 2020 ars prisniva. Anldggningskostnaden
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for sparvag ar uppskattat till cirka 890 miljoner kronor. | denna
kostnadsbedémning ingar inte rivning av trafikplatser etcetera
som kravs for att kunna bygga sparvagen. Dessa kostnader ingar i
totalsumman 2500 miljoner kronor.

Utover denna kostnadsbeddmning har en riskreserv uppskattats
och lagts till ovanstdende kostnad. Riskreserven avser framst att

ta hojd for forandringar av forslaget och framférallt vad som anses
ingd i objektet. Riskreserven har beddmts till 1000 miljoner kronor.
Sammantaget innebar det en kostnadsbeddmning inklusive
riskreserv pa 2500-3500 miljoner kronor.

Intakter

Marken som frigors vid en boulevardomvandling ar till stora delar
kommunal mark och vid en forséljning kommer den ge intdkter
till staden. P& kommunal mark inom Dag Hammarskjoldsstaden
beddms cirka 2000 — 5000 bostader som en trolig exploatering.
Fastighetskontoret redovisar dessa intdkter och kostnader i den
genomfdrandeplan som de tagit fram parallellt med denna studie
och den fordjupade 6versiktsplanen.

Kostnader "Nollalternativet”

| syfte att ocksa bedoma kostnader som ar kopplade till “Nolla-
Iternativet” har en enkel kostnadsbedémning genomforts. Den
omfattar endast en beddmning av de kostnader som kravs for att
nyinvestera i brokonstruktioner, som motsvarar de befintliga efter
att deras tekniska livslangd uppnatts.

Pa strackan mellan Linnéplatsen och Jarnbrottsmotet finns det
sammanlagt ett tiotal brokonstruktioner som kan behova ersattas
fran ar 2040. Att nyinvestera i konstruktioner som motsvarar dessa
innebar en kostnad pa cirka 900 miljoner kronor. Underhallskostna-
den for dessa broar, fran idag fram till dess tekniska livslangds slut,
kan uppskattas till cirka 5 miljoner kronor per ar.

Genomforandet av parkerings- och
mobilitetsfragor

Strategier for mobilitet och parkering bor utarbetas i ett sa tidigt
skede som mgjligt. Genom en strategisk inriktning kan parkerings-
tal och mobilitetslosningar utformas for att vara ett stod och bidra
till att framtida mal for farmedelseandelar och resealstring uppfylls.
Det kan ocksa anvandas for att stélla krav i kommande markanvis-
ningar, for att skapa tydlighet gentemot fastighetsagare.

Ju tidigare fragor kring mobilitet och parkering hanteras i det
fortsatta arbetet, desto storre ar mojligheterna att samverka kring
gemensamma losningar som till exempel samlade parkeringsan-
laggningar/mobilitetshubbar. Samverkan kan bade ske mellan
olika fastighetsagare och aktérer inom en detaljplan, men med
fordel dven Over plangranserna. Detta for att uppna storst positiva
effekter pa markanvandning och mobilitet.

Strék for byggtransporter
==> Forsta etapp
== senare omvandling

Vilka strak som anvénds for byggtransporter

beror pa massornas start- och malpunkt. Trans-

porter via A Odhners gata bor vara aktuellt
fér ombyggnad kring Marconigatan/Marconi-
motet, men ocksa for delar av boulevardens
strackning norr och séder om denna punkt.
Byggtransporter via Hogsboleden kan istéllet
bli aktuellt fran omvandlingen ldngre norrut,
bade kring Marklandsplatsen och Margre-
tebergsmotet. Dessa innebar dock en storre
paverkan pa befintlig bebyggelse.

Gemensamma losningar behdver redan i tidiga skeden konkre-
tiseras till en niva som visar att de ar genomforbara langre fram.
Avsiktsforklaringar eller avtal gallande mobilitet och parkering kan
skrivas i detaljplaneskedet for att garantera aktorernas ataganden
och ambitionsniva. Det ar helt avgorande att det finns medel av-
satta for att arbeta med mobilitet och parkering pa detta satt samt
att strategin blir tydlig och kommuniceras fran tidigt skede, genom
detaljplan och framférallt i bygglovsskedet.

oo oo o
Miljofragor
Miljofrdgor kommer att bli en viktig aspekt av ett sd omfattande
projekt som boulevardomvandlingen kan bli. Lagger man till

omkringliggande stadsutveckling dar manga nya bostader ska
etableras, blir miljdaspekterna an viktigare.

Byggtransporter och masshantering

Baserat pa uppgifter fran jordartskartan finns det begransade
mangder berg inom omvandlingsomradet. Detta innebar sannolikt
att betydande massor for vaigbyggande maste foras in i omradet.
Delar av underbyggnaden fran befintlig vdg, inklusive bankar vid
av- och pafarter, bor kunna anvandas i ny vagbyggnad.

Genom att samplanera hela/delar av boulevardomvandlingen med
andra storre infrastrukturprojekt i omgivningen, finns eventuellt en
mojlighet att finna gemensamma l6sningar for masshanteringen.
Detta skulle i sin tur kunna reducera projektets negativa miljopa-
verkan fran omfattande byggtransporter. Lindholmsférbindelsen
ar ett av de storre projekt i omgivningen som skulle kunna vara
aktuellt for viss samplanering.

En del schaktmassor bor kunna ldaggas pa hég inom omradet och
anvandas som ytskikt i senare omvandling om lampliga ytor finns,
men andra massor kommer ocksa att behova transporteras ut fran
omradet. Betong fran rivning av broar kan ocksa behova transpor-
teras ut frdan omradet.

I nuldget forvantas behovet av byggtransporter till och fran omra-
det i samband med rivning och ombyggnad bli omfattande. For att
hantera dessa transporter finns det viktiga strak i omgivningen som
kan avlasta Dag Hammarskjoldstraket. Avlastningen och dirigering
av byggtransporter till dessa strak kan behovas for att bland annat
sakerstalla framkomligheten for en effektiv kollektivtrafik genom
straket under byggtid.

Fororenade massor

Undersokningar kring vilka material som kan atervinnas och
aterbrukas inom omradet bor goras som en del i en mer detaljerad
genomforandeplanering i kommande skeden. Da kan det ocksa bli
aktuellt att ta prov av material och markférhallanden. Mer att lasa
om detta finns i fastighetskontorets genomférandeplan for Dag
Hammarskjoldstaden.
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| det har kapitlet presenteras de storsta riskerna
som identifierats under projektets gang, samt hur
det fortsatta arbetet med boulevardomvandlingen
kan hantera dessa.

Om stadsomvandlingen inte
forbereder for en eventuell
jarnvagsstation

Som tidigare ndmnts star staden infor flera stora vagval gallande
forverkligandet av Dag Hammarskjoldstaden. Valet om huruvida
en jarnvdag med tillhdrande station(er) ar ett onskvart inslag eller
inte, blir avgorande for om jarnvagen kommer att ha mojlighet att
forverkligas eller ej.

Staden dger inte radigheten for den regionala jarnvagsplanering-
en; det gor Vastra Gotalandsregionen. Det finns darfor en risk att
jarnvagen inte blir av dven om staden landar i att den ar 6nskvard.

I nuldget rdder mycket stor osdakerhet om var det ar tekniskt maojligt
att dra en jarnvdag inom den fordjupade Oversiktsplanens omrade.
Att utreda olika maojliga korridorer ar ett omfattande arbete som
kommer att ta flera ar. Om staden landar i slutsatsen att en jarnvag
ar onskvard, kravs att man driver en aktiv markanvandningsplane-
ring som forbereder fér och maximerar potentialen for en jarnvag
med tillhorande station(er) under tiden den utreds. Med det menas
en planering for en/flera jarnvagsstation(er), dar stora ytor runt
potentiella station(er) forhaller sig till att kanske komma att bli i
den direkta narheten av en regional knutpunkt.

Om staden inte driver en aktiv markanvandningsplanering for
jarnvagen tills dess att den ar fullt utredd, uppstar tva huvudsakliga
risker:

utan en/flera jarnvdgsstation(er) forsvinner mojligheten att
realisera den fordjupade Oversiktsplanens maximala stads-
utvecklingspotential. Detta pa grund av spdrvagssystemets
begransningar.

« om man inuldget valjer att ga vidare med annan planering,
som i framtiden omojliggor en/flera station(er) pa strategiska
platser, minskar vardet av hela jarnvagslinjen. Det 6kar i sin
tur sannolikheten for att man inte gar vidare med planeringen
av det nya jarnvagsstraket. Det finns saledes en Overgripande
risk for att vardereducerande planering for en etablering av
en jarnvagslinje, paverkar hela beslutet att faktiskt etablera
den eller inte. Jarnvagssystemet har potentialen att kunna bli
[6sningen for ett planskilt kollektivtrafiksystem i hela stor-
stadsomradet for Goteborg. Besluten som fattas for jarnvagen
i sydvastra Goteborg paverkar darfor hela staden i forlang-
ningen. Nyttan av de enskilda ingaende delarna i jarnvagssys-
temet dr beroende av de andra ingdende delarna for sitt eget
bidrag till helheten.

e _
Fotograf: Isabelle Andersson

Om bebyggelseutvecklingen och
utbyggnaden av kollektivtrafiken
inte gar i takt

For ett genomférande av Dag Hammarskjoldstaden &r det nédvan-
digt att bebyggelseutvecklingen och utbyggnaden av stadsbanan
i Dag Hammarskjoldstaden gar i takt. Det finns dock en tydlig risk
att viss bebyggelseutveckling kommer att ga fére utbyggnaden

av kollektivtrafiken. Det 6vergripande problemet med en sadan
utveckling ar att det inte kommer finnas ett tillrdckligt reseutbud
som moter resbehovet och stadens malsattningar om ett hallbart
resande. Utan stadsbanan kommer de nya invdnarna inte att ha ett
attraktivt kollektivtrafikalternativ att nyttja vid inflytt. | ett sddant
scenario hinner invdnarna sannolikt etablera och cementera
resvanor som baseras pa bilresor. | férlangningen paverkar det det
overgripande trafiksystemet genom forvarrade kdproblem och
trangsel.

Flytt till ny bostad ar ett av fa tillfallen da det ar som lattast for
manniskor att férandra sina resvanor i en mer hallbar riktning. Att
forandra dem i efterhand ar betydligt svarare. Staden behover
darfor utnyttja tillfallena i den omfattande inflyttningen till Dag
Hammarskjoldstaden till fullo, for att etablera hallbara resvanor for
sa manga invanare som mojligt.

Om bebyggelseutvecklingen féregar stadsbanan kommer staden
ocksa att forlora mojligheten att erhalla exploateringsbidrag for
stadsbanan. Dessa hade kunnat bli ett mycket viktigt tillskott till
finansieringen av hela Dag Hammarskjoldstaden.

Om utbyggnaden av stadsbanan istéllet skulle forega bebyggel-
seutvecklingen, och byggas uti ett svep pa hela strackan, skulle
sannolikt mojligheten till exploateringsbidrag ocksa ga forlorad.
Detta da utbyggnadstakten for bostader inte skulle kunna hdnga
med i det tempot. En sadan stadsbaneinvestering skulle innebara
stora utgifter [angt fore inkomsterna fran satsningen.

Om sparvagslanken i Marconigatan
inte kan genomfaras alls eller
behover ga i blandtrafik

Om I6sningen med sparvagslanken i Marconigatan inte visar sig
vara mojlig, innebar det ett stort problem for kollektivtrafikforsorj-
ningen av Dag Hammarskjoldsstaden. Det kommer da inte vara
mojligt att trafikera delen Marklandsplatsen-Marconimotet med
de tva sparvagslinjer som kravs for en utbyggnad av Dag Hammar-
skjoldsstaden norr om A Odhners gata.

Vagtrafikflodet langs Marconigatan vantas vara stort aven i framti-
den, vilket gor att sparvagen behover ga pa egen banvall fram till
anslutningen med Frélundabanan. En 16sning ddr sparvdagen gar

i blandtrafik bor undvikas, da sparvagen inte skulle fa tillracklig
framkomlighet med en sddan 16sning. Det skulle troligen ge myck-
et negativ paverkan pa restiden med sparvagen och darmed vara
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negativ for kollektivtrafikens attraktivitet. Pagaende och framtida
fortatningsplaner utmed denna stracka av Marconigatan behover
darfor forhdlla sig till spdrvagen behdver ga i eget utrymme.

Om metrobusskonceptet inte
genomfors

Planeringen av kollektivtrafiksystemet enligt Malbild Koll2035
innebar att man etablerar metrobuss pa det statliga vagnatet, med
en flytt av dagens expressbusstrafik pa Dag Hammarskjoldsleden
till Soder-/Vasterleden. Avsikten ar att huvuddelen av resendrerna
som idag reser langs Dag Hammarskjoldsleden fran vdg 158, ska
kunna na sina malpunkter med metrobuss istallet. Som tidigare
namnts kommer dock en del av resendrerna fortsatt att ha en
malpunkt som nds enklast via Dag Hammarskjoldsstraket. Tanken
ar att dessa ska byta frdn metrobuss till stadsbana i Jarnbrott, enligt
M3Ibild Koll2035. Fotograf: Rebecca Havedal

Ett metrobussystem pa Soder-/Vasterleden skulle ha stor paverkan
pa resmonster och efterfragan pa kollektivtrafikresor i hela sydvas-
tra Goteborg. I nuldget finns dock en stor osdkerhet kring systemet,
bade nar det galler genomférande och utformning. Men samtliga
scenarier utom "Nollalternativet” bygger pd att en annan trafikering
for dagens expressbussar ar majlig, likt metrobussystemet, sa att
dessa inte behdver trafikera Dag Hammarskjolds boulevard nar den
ar fardigstalld.

En risk ar att det kommer att saknas forutsattningar for omfattande
trafikering med metrobuss (eller motsvarande expressbusstrafik)
pa Soder-/Vasterleden. Exempelvis krévs sannolikt en 6kad kapaci-
tet genom Gnistangstunneln for att omfattande kollektivtrafik med
buss ska vara mojlig pa Vasterleden. En sadan atgard ar forknippad
med en hog investeringkostnad och det finns en risk att finansie-
ringen till den inte finns tillganglig.

Det vore for riskabelt att I1dta planeringen av boulevardomvand-
lingen och tillhérande omfattande stadsutveckling vara helt
avhangig etableringen av metrobussfunktionen och en flytt av
expressbussfunktionen till S6der-/Vasterleden. Darfor kravs alterna-
tiv som kan mota denna risk.

Hantering av risk

Ett tankbart alternativ ar att |ata express- eller metrobussar trafikera
boulevarden, fran Jarnbrott till Marklandsplatsen. Vid Marklands-
platsen skulle bussresendrerna kunna byta till flera olika sparvags-
linjer, for resan mot centrum eller andra malpunkter. Bussarna
fortsatter darefter ut till Vasterleden, via Hogsboleden.

Det hér alternativet skulle innebdra att expressbussarna gar
parallellt med stadsbanan pa hela/delar av strackan. Bussarna bor
da inte stanna pa nagon hallplats mellan Jarnbrott och Marklands-
platsen.

Det har alternativet ar langt ifrdn den standard som metrobusskon-
ceptet egentligen ar tankt att halla. Darfor ar det troligen nédvan-

Fotograf: Rebecca Havedal

digt att boulevarden till viss del anpassas till att expressbussfunk-
tionen finns kvar i detta fall. Detta kan exempelvis ske genom att
antalet Ost-vastliga passagemajligheter minskas och/eller att man
bor prova mojligheten till att ge prioritet for busstrafiken i trafik-
signalerna. Aven kantstensparkeringen langs boulevarden kan
behova utga, vilket innebar att behoven av angoring for bestkare
och leveranser till verksamheter langs boulevarden, 6kar pa de
parallella straken. Biltrafikflodena pa de parallella nord-sydliga
gatorna till boulevarden kan ocksa komma att 6ka, da expressbuss-
trafiken forsvarar for lokalgatornas utformningsprincip enligt hoger
in-hoger ut.

Sammantaget skulle detta alternativ innebara en lagre framkom-
lighet for bussarna, med ldgre hastighetsgrans och korsningar med
Ovrig vdgtrafik och oskyddade trafikanter. Men det skulle vara pa
en begransad stracka: fran Jarnbrott till Marklandsplatsen. Det vill
saga inte hela vagen vidare till centrum, enligt den linjestrackning
expressbussarna har idag via Ovre Husargatan och Alléstraket.

Forutsattningarna for framtidens expressbusstrafikering kommer
dock troligen att forandras och medfora att det inte langre blir
rationellt att ha linjestrackningar for regional expressbusstrafik
genom centrum. | planeringen fér den framtida sparvagslanken
"Allélanken’, kommer exempelvis kapaciteten for vagtrafiken att
anpassas till en lagre niva an dagens utformning. Med det foljer

att busstrafiken inte kommer att fa eget utrymme eller sddan hog
framkomlighet med 6vrig vagtrafik, pa det satt som rader idag. Det
finns ocksa planer pé att etablera en spérvig i Ovre Husargatan och
utnyttja dagens busskorfalt.

Om metrobusskonceptet inte blir
tillrackligt attraktivt

| bedémningen av efterfragan pa resor med stadsbanan har denna
studie forutsatt att metrobussen blir sa attraktiv att alla’ potentiella
resande viljer att resa med detta koncept for sin resa mot centrum
och 6vriga delar av staden dar metrobusskoncept ska trafikera.

Om det av ndgon anledning blir sa att metrobussalternativet inte
kommer att uppna den kvalitet som ar tankt, finns det en risk att
fler (3n vad denna studie bedomt) valjer att resa med stadsbanan
fran Jarnbrott mot centrum. Det skulle innebdra att beldggningen
pa stadsbanan 6kar. Darmed kan det bli svart att uppratthalla

den efterstravade kvalitetsnivan pa stadsbanan, med en belagg-
ningsgrad motsvarande en spdrvagns komfortkapacitet. Om
efterfrdgan pa resor med stadsbanan, fran resendrer utanfér Dag
Hammarskjoldstaden, blir mycket stor kan det uppsta platsbrist pd
spdrvagnen.

Denna risk finns inte enbart efter ett eventuellt fardigstallande av
stadsbanan till Radiomotet/Jarnbrott, utan ocksa redan i samband
med den andra utbyggnadsetappen (nar en expressbusslinje
foreslas fortsatt trafikera till Marklandsplatsen). Efterfragan pa
resande med den linjen kan vara storre an en linje kan hantera, om

1 Undantaget ar de resendrer, vars malpunkt enklast nas via boulevarden.
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de 6vriga metrobusslinjerna pa trafiklederna inte blir tillrackligt
attraktiva.

Om metrobusshallplatsen forlaggs
vid Kobbegardsbron

| Malbild Koll2035 &r planeringen inriktad pa att anldagga en bytes-
punkt mellan stadsbanan och express-/metrobussen i Jarnbrott,
nara Soderleden. | nulaget bedémer darfor Vastra Gotalandsregio-
nen att en bytespunkt vid Kobbegardsbron i Jarnbrott dr den basta
ur ett metrobussperspektiv. Detta med anledning av fordelarna
utifran restid och maojligheten till rationell trafikering.

En bytespunkt i anslutning till Kobbegdrdsbron har studerats
narmare i dtgdrdsvalsstudien, som en mojlig lokalisering dven for
stadsbanans dandhallplats. Resultaten har dock visat att Jarnbrott

ar en plats dar det ar svart att kombinera angéring enligt metro-
busskonceptet, med en attraktiv bytespunkt for resendren. Fran

ett resenars- och stadsutvecklingsperspektiv skulle en station

vid Kobbegardsbron riskera att vara otrygg, svar att forsorja med
bytesmojligheter till dvrig busstrafik, samtidigt som den har mindre
potential att stodja stadsutvecklingen i omradet.

Hantering av risk

Ett alternativ som fortfarande innebar en rationell trafikering men
som ocksa dr attraktivt ur resendrs- och stadsutvecklingsperspektiv,
vore att forlagga bytespunkten for metrobussen vid Radiomotet.
De flesta express-/metrobusslinjerna bedoms trafikera bade vég
158 och Frélunda torg, vilket innebdr att merparten behover
svanga i Jarnbrottsmotet. En angoring vid Radiomotet enligt figu-
ren till hdger skulle da innebdra en mindre avvikelse fran rutten,
jamfért med om bytespunkten 13g vid Kobbegardsbron.

Vidare ar bedomningen att det vid Radiomotet finns goda maoj-
ligheter till ett byte i en gemensam hallplats for bade stadsbana
och metrobuss. Det bor ocksa finnas goda mojligheter for byte till
omradestrafik med buss vid den har platsen. Denna omradestrafik
avser bade den 6st-vastliga grona kopplingen som visas i kartan,
men ocksa busstrafik fran Sisjon via Kobbegardsbron och busstrafik
mot norr genom Ostra Hogsbo (som kompletterar stadsbanan).
Den hér samlade bytesfunktionen har inte bedomts vara mojlig att
etablera vid Kobbegardsbron.

For den eventuella genomgdende metrobusslinje, som skulle fung-
era som en ringlinje och inte trafikera vag 158, ar det ocksa mojligt
att etablera en hallplats vid den samlade hallplatsen vid Radiomo-
tet. Men for just denna eventuella linje ar det ett alternativ med
begransad nytta, i jamforelse med de andra kollektivtrafiklinjerna.
Det kan darfor vara mer lampligt for den genomgaende linjen att
endast stanna pa Frolunda Torg och att resenarer med malpunkt
langs Dag Hammarskjoldsstraket istallet byter till Frolundabanan
dar.

Bildkalla: Stadsbyggnadskontoret, Géteborgs

Stad

Trafikeringsforslag bytespunkt Radiomotet.

- Bla: metrobuss.

- Gron: omradestrafik med buss.

- Rod: stadsbana.

- Streckad rod: ldge for mojlig kompletterande
bytespunkt.

Pilegarden

Om man beslutar att genomfora
Sédra centrumlanken

Om Sodra centrumlanken skulle komma till ett genomférande med
en tunnelmynning vid Marklandsplatsen, innebar det en risk for
hela boulevardens idé och funktion. Den nu rddande planerings-
inriktningen for Sodra Centrumlanken ar att den blir en lank for
vagtrafik. Den skulle da fa ett omfattande trafikflode, vilket innebar
att trafik kommer att sdka sig Marklandsplatsen via boulevarden.

Sodra centrumldnken &r ett projekt som hamtar sin nytta fran
forkortade restider for vagtrafiken och den skulle behéva en stark
vagkoppling till Hogsboleden for maximal nytta. Ett genomférande
av detta projekt vore inte i samklang med stadens planeringsin-
rikning for en omstélining mot hallbara resor. Det har spekulerats

i om lanken kunde fungera som en kollektivtrafiklank istallet. De
trafikala relationer som det kunde innebdra har dock inte utforskats
i denna studie.

Lankens anslutning till boulevarden skulle innebara en mycket
kraftig lokal stadsmiljopaverkan runt Marklandsplatsen. For att
kunna passera boulevardens sparvag och sedan fortsatta direkt till
Hogsboleden skulle det krdvas nya planskildheter, da turtatheten
for boulevardens sparvdg pa denna plats inte kan hantera stora
korsande trafikfloden.

Om man beslutar att inte
genomfora Lindholmsforbindelsen

Lindholmsférbindelsen ar en kollektivtrafikforbindelse som knyter
samman Goteborg 6ver dlven. Utan den finns en risk att stadsut-
vecklingsmojligheterna i Dag Hammarskjoldsstaden forsamras, till
exempel ur ett arbetsmarknadsperspektiv.

| denna studie har det bedomts vara mojligt att tillféra den fordju-
pade 6versiktsplanens omrade en ny spdrvdgslinje. Men om den
planerade Lindholmsférbindelsen inte genomfors, kan risken 6ka
for att denna nya sparvdgslinje inte blir mgjlig att 1agga till i spar-
vagssystemet.

Som tidigare ndmnts kan det ocksa finnas en maojlighet att tillfora
omradet ytterligare sparvagslinje genom att prioritera denna del av
staden fore andra delar av staden ur ett sparvagsperspektiv. Utan
Lindholmsférbindelsen ar dock den majligheten relativt osannolik.

Okade trafikfldden pa Vasterleden

En forandring av Dag Hammarskjoldsledens funktion idag som
trafikled, innebar sannolikt att genomfartstrafiken? pa leden idag
framforallt valjer Vasterleden for att na sina malpunkter istdllet. Om
den samlade trafikbelastningen pa Vasterleden blir for hog innebar

2 trafik som inte har sin malpunkt i ndra anslutning till leden.
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det att stadens 6vergripande fléden, samt regional och nationell
trafik riskerar forsamrad framkomlighet och 6kade restider.

Trafikprognoserna inom denna och andra studier visar att trafikflo-
det pd Vasterleden varierar mellan 50 000-80 000 fordon per dygn,
med en boulevard. Variationen beror pa vilken prognos som an-
vants i analysmodellen, samt vilka atgarder som ingatt i analysen.

For att fa en gemensam bild av hur prognosticerade trafikfloden
paverkas av atgarder som styr mot trafikstrategins mal, har staden
och Trafikverket gemensamt tagit fram ett trafikanalysscenario:
Hallbarhetsscenariot. | detta scenario har flera atgarder lagts till i
Trafikverkets basprognos. Hallbarhetsscenariot innehaller en rad
mycket kraftfulla styrmedel for att fa effekter i trafiksystemet i
enlighet med trafikstrategins malsattning. Det omfattar ocksa ett
generellt antagande om restidsvinster i kollektivtrafiken, vilket i sig
bygger pa mycket omfattande atgarder.

| Hallbarhetsscenariot ar flodet pa Vasterleden cirka 45 000 fordon
per dygn, utan en boulevard. Med en boulevard 6kar flédet pa
Vasterleden till drygt 50 000 fordon per dygn.

| ett tidigt skede av denna studie, nar Hallbarhetsscenariot inte
fanns pa plats annu, analyserades effekten av att sanka hogsta
tilldtna hastighet pa Vasterleden till 60 km/h. Det gav stor effekt
pa flodet pa Vasterleden, men fick ocksa som effekt att mer trafik
"flyttade tillbaka” till Dag Hammarskjolds boulevard och andra
parallella strdk till Vasterleden (till exempel Grimmeredsvagen).
Detta pekar pa att en kombination av dtgarder kan vara det som
kan mota effekterna av en boulevard - men det behdver fortsatt
analyseras, sd att ambitionen om en boulevard inte gar forlorad i
syftet att 16sa trangsel pd en annan trafikled.

Atgarden med sankt hastighet visar ocksa pa att analyserna &r
kansliga for mindre forandringar i forutsattningarna nar denna typ
av parallella strak studeras. Analyserna som genomforts har ocksa
begransade forutsattningar att simulera effekter av trangsel och
den dynamik som finns i trafiksystemet.

Hantering av risk

Den 6vervdagande delen av variationen i trafikfldoden och belastning
pa Vasterleden beror av dtgarder och utveckling i staden och regi-
onen som helhet. Trafikverkets basprognos visar en trafiksituation
dar ett antal beslutade och finansierade dtgarder och styrmedel

har anvants, men inte ndgra andra atgarder som paverkar trafiken i
riktning mot trafikstrategins mal - det vill saga en utgangspunkt for
atgarder.

For att hantera risken med 6kade trafikfloden pa Vasterleden be-
hévs en bred satsning pa atgarder i Hallbarhetsscenariots riktning.
Dessa atgarder verkar for ett 6kat resande i kollektivtrafiken och
med cykel. Tillsammans med atgdrder som mer precist riktas mot
att hantera trangseleffekter pa Vasterleden blir boulevarden ge-
nomforbar. Hallbarhetsscenariot ar ett resultat av mycket kraftfulla
atgarder som verkar mycket brett i transportsystemet. Men de
forutsatter ocksa mycket omfattande investeringar och politiska
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beslut, till exempel gallande en fordubbling av trangselskatten. Ex-
empel pd atgarder ar utredning for sankt hastighet pa Vasterleden,
inférandet av metrobuss pa Vasterleden och utredning for jarnvag
mellan Haga station och Kungsbacka via vdag 158.



4.3. Slutsatser oc
fortsatt arbete
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| detta kapitel redovisas denna atgardsvalsstudies
slutsatser. Slutsatser presenteras bade gallande
kollektivtrafiksystemets kapacitet och funktioner
som boulevarden behdéver uppfylla for att fungera
ur bade ett trafikalt och stadsmiljoperspektiv.
Avslutningsvis presenteras slutsatserna

gallande genomférandefragor och huruvida
boulevardforslaget bidrar till en hdllbar mobilitet
och goda stadsmiljoer.

En boulevard med stadsbana ar maojlig att genomfora enligt det
forslag som presenteras i i denna rapport med bilagor. Boulevarden
utgor ryggraden i stadsutvecklingen och mojliggér omvandlingen
av dagens verksamhetsomrade till blandstad. Den ar en helt inte-
grerad del av forslaget till stadsutveckling enligt den férdjupade
oversiktsplanen Hogsbo-Frélunda.

Ett genomforande kommer till klart 6vervdagande del innebara
positiva konsekvenser inom stadsutvecklingsomradet som den ar
en del av, men den innebdr samtidigt utmaningar for det 6vergri-
pande trafiksystemet som den ar en del av.

Det kommer att finnas manga utmaningar ocksa i den lokala
skalan, inte minst etableringen av trafiktekniska I6sningar som
hanterar behovet av fotgangare och cyklisters tillganglighet i
samverkan med behovet av kapacitetsstark kollektivtrafik. Bou-
levarden kommer ocksa att behdva kunna hantera relativt stora
floden av biltrafik samt utryckningstrafik. Det kan dock konstateras
att forslaget tydligt verkar for bade en hallbar mobilitet och goda
stadsmiljoer.

Denna studie har ocksa kommit till slutsatsen att dtgarder enligt
Malbild Koll 2035 inte ensamt ar tillrdckliga for att tacka resande-
behovet i kollektivtrafiksystemet pa ldng sikt. Det kravs sannolikt
ocksa en jarnvdag med stationer inom omradet for att mojliggora
den fulla utbyggnaden inom den férdjupade 6versiktsplanen.
Jarnvdg kravs ocksa som atgard for att ta om hand resandet utanfor
planomrddet och medverka till en nédvandig férandring av
resmonster i Goteborgs ytteromraden och i grannkommuner.

Slutsatser om kollektivtrafikens
kapacitet

Foljande slutsatser har kunnat dras gallande kollektivtrafiksyste-
mets kapacitet:

. Stadens kollektivtrafiksystem borjar bli hart anstrangt. Plane-
ringen for det framtida Goteborg, med en 50 procentig tillvaxt
av antalet invanare, gor att kollektivtrafiksystemets kapacitet i
markplan blir otillracklig.

+ | Goteborgs Stads fortsatta arbete med att verkstalla Malbild
Koll2035 har tidiga analyser visat att det &r svart att fullt ut
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mojliggora den foreslagna utvecklingen av spartrafiken som
beskrivs i malbilden. Detta da kapacitetstaket 6verskrids i de
centrala delarna av sparvdgsnatet.

« Sparvdgssystemets kapacitet medfor begransningar for hur
omfattande stadsutvecklingen inom den férdjupade over-
siktsplanens omrade kan bli.

« Spartrafiken pa Frélundabanan och en stadsbana i Dag
Hammarskjoldsleden behdver balanseras gentemot varandra,
for att inte 6verskrida maxkapaciteten.

+ Med pagaende fortatning i Frolunda, Kaverds och Flatas,
intecknas alltmer av den tillgdngliga kollektivtrafikkapacite-
ten pd Frolundabanan. Detta paverkar planeringen fér Dag
Hammarskjoldstadens framvaxt i mycket hog utstrackning.

« Sparlanken i Marconigatan behéver ga pa egen banvall, vilket
pagaende fortatningsplaner behover forhalla sig till.

« Staden har ett antal kritiska vagval att géra gadllande huruvida
man ska bejaka pagdende planering eller Malbild Koll2035.
Valen kommer att vara avgorande for om den fordjupade
oversiktsplanens fulla potential kommer att kunna realiseras.

- Inférandet av bade metrobusskonceptet och en stadsbana
i boulevarden ar nédvandigt av kapacitetsskal, for att mota
framtida efterfragan fran exploatering i den férdjupade Gver-
siktsplanens omrade. En kollektivtrafikférsérjning med enbart
buss vore inte tillracklig for planens maximala stadsutveckling
(knappt 100 000 invanare).

«+ Det finns sannolikt inte utrymme i stadens sparvagssystem for
den ytterligare linje som en forlangning av stadsbanan till Nya
Hovas (i enlighet med Malbild Koll 2035) skulle kréava .

Slutsatser

- vilka funktioner behover
en boulevard i Dag
Hammarskjoldsleden fylla?

For att astadkomma en boulevard i Dag Hammarskjoldsledens
strackning, dar bade trafiklosningar och stadsutveckling hanteras,
behover man utforma ett stadsrum som uppnar féljande funktio-
ner:

« ett stadsrum med omgivande stadsbebyggelse, pa de strackor
dar det anses lampligt

- ett stadsrum vars omgivande bebyggelse har aktiva bottenva-
ningar och entréer mot gatan

- ett stadsrum med varierande karaktar, men vars gestaltning
anda formedlar en viss kontinuitet [angs hela strackan - i
planteringarna, fasadlinjen och bebyggelsens taklinje

« ett stadsrum med tydliga platsbildningar av olika storlek,
bland annat dar det tidigare fanns planskilda trafikmot

« ett stadsrum med generdsa vistelseytor
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« ett stadsrum med groénska, bland annat i form av trad

+ ett stadsrum med en luft- och ljudmiljo som mojliggor vistelse
« ett stadsrum med goda sol- och dagsljusférhallanden

- ett stadsrum som kan harbargera dagvatten- och skyfallsytor

» ett stadsrum som mojliggdr kapacitetsstark och attraktiv
kollektivtrafik i eget utrymme i markplan

+ ett stadsrum med pendlingscykelbana
« ett stadsrum med god trafiksdkerhet

« ett stadsrum med fler och tydligt strukturerade korsningsmaj-
ligheter for fotgangare och cyklister

- ett stadsrum vars anslutande gator har en god uppkoppling
mot omgivningen

« ett stadsrum som kan hantera trafikfloden mellan 20-30 000
fordon/dygn, dér utpekade citybussansprak och omradestra-
fik med buss ocksa ryms

« ett stadsrum som ar utryckningsvag

Det boulevardforslag som presenteras i denna atgardsvalsstudie
ar etz mojligt satt att utforma en boulevard, som uppfyller samtliga
ovanstaende funktioner.

Slutsatser

- i vilken utstrackning bidrar
boulevardomvandlingen till hallbar
mobilitet och goda stadsmiljoer?

Hallbar mobilitet pa kommunal niva

« Pa ett 6vergripande plan ar en boulevardomvandling en viktig
del av en stadsovergripande omstallning till ett mer hallbart
transportsystem da:

« ytan anvands mer effektivt

« avsevart fler manniskor an idag kan resa med lagre
miljopaverkan i boulevarden

« manga manniskor far mojlighet till ett boende med nara
tillgang till regionens karna

Atgardsvalsstudiens presenterade boulevardférslag innebir:

« attde langre cykelresorna i straket kommer att ges hogre ka-
pacitet genom bredare ytor och en tryggare och mer befolkad
omgivning, samtidigt kommer en integrering av cykelbanan i
en stadsomvandling kommer att innebdra en begransning av
dagens hoga framkomlighet

- att stadsbanan ersatter dagens resor med expressbuss i leden
strackning. Det ar en nédvandig men inte oproblematisk
forandring. De resendrer som bor soder om Jarnbrottsmotet
och har sin malpunkt i ndrheten av den framtida boulevarden
kommer darfor att behdva gora ett byte till stadsbanan i Jarn-
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brott. Dessa resendrer, som dr en klar minoritet av det samlade
resandet fran soder, kommer sannolikt att fa en langre restid.
Ovriga resenirer, som ar den dverviagande majoriteten, kan

fa en kortare restid med ett metrobusskoncept pa lederna
jamfort med idag. Framforallt far de ett utokat bussutbud och
en hogre reskomfort med ett metrobusskoncept.

en annan [dsning for stadsbanans andhallplats och bytesmaoj-
ligheten mellan metrobuss och stadsbana, jamfort med den
som dar efterstravansvard utifran metrobussens malsattning.

att stadsbanans utformning och hdgsta tilldtna hastighet
anpassas till att kunna skapa forutsattningar for stadsutveck-
ling pa de olika delstrackorna och det omvanda. Samman-
taget moter huvudforslaget kraven pa restid enligt Malbild
Koll2035.

att det kommer att vara fullt mojligt att kéra bil pa boulevar-
den, men med lagre hastighet dn idag. Kapaciteten kommer
att vara tillracklig for den efterfragan pa biltrafik som har
prognostiserats. Med tva korfalt i varje riktning far bilister
forutsattningar att lamna utrymme at utryckningstrafiken att
passera i en hogre hastighet.

For att en boulevardomvandling och stadsutveckling ska vara moj-
lig kravs dven foljande atgarder utanfor dtgirdsvalsstudiens mandat:

- investeringar enligt Malbild Koll 2035, med genomférandet av

till exempel Allélanken och Lindholmsforbindelsen.

investeringar i sparvagnar som ar 45 meter, samt fler turer i
sparvdgsnatet, vilket de nya linjerna langs den nya stadsba-
nan behover.

att staden kan vdxa inom det omgivande statliga trafikledsys-
temets begransningar och forutsattningar. En overflyttning av
genomfartstrafik (med centrala Goteborg som malpunkt) till
framfor allt Vasterleden, behover hanteras med atgarder sa att
framkomligheten pa trafiklederna fortsatt ndr malsattningar
om framkomlighet och dess funktion for bade nationella,
regionala och stadendvergripande floden.

att det sker en bred satsning pa atgarder i Hallbarhetsscena-
riots riktning, som verkar for 6kat resande i kollektivtrafiken
och med cykel, tillsammans med atgarder som mer precist
riktas mot att hantera dess effekter. Utan en sadan satsning
blir boulevardomvandlingen svarare att genomfora pa grund
av de trangseleffekter som uppstar i det statliga trafikleds-
systemet, i synnerhet pa Vasterleden. | detta sammanhang

ar det vart att ndmna att en jarnvag langs vag 158-straket
skulle fa stor betydelse for utvecklingen av resandet i straket
och den skulle fa direkt paverkan pa méjligheterna att bygga
stad i detta omrade, da den konkret bidrar till en omstallning i
Hallbarhetsscenariots riktning.

att express-/metrobussarna trafikerar Vasterleden och att
byte mellan dessa och stadsbanan sker i Radiomotet/Jarn-
brottsmotet, i enlighet med Malbild Koll 2035. Om det inte
blir verklighet finns det ett alternativ dar bussarna fortsatt
trafikerar delar av boulevarden.
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Hallbar mobilitet pa lokal niva

- Stadsutvecklingen i och med boulevardomvandlingen ger
okad tillganglighet till vardagens utbud och samtidigt battre
mojligheter att ga och cykla inom omradet, vilket har 6verva-
gande fordelar for flertalet fotgangare och cyklister.

« Endel av de gangbroar som finns idag bor bevaras for att
underlatta for de fotgdngare som kommer att ha svart att
passera over boulevarden.

- Forslaget att anldgga kantstensparkering pa delar av boule-
varden, framst pa den mellersta delstrackan, kommer att ge
tillganglighet till lokaler och verksamheter langs boulevarden.

+ Foreslagna korsningar kommer att kunna hantera de tra-
fikfloden som beddmts vara sannolika pa boulevarden och
anslutande gator, utan att omfattande kdbildning uppstar.
I ndgot fall kan det kravas en cirkulationsplats istallet for
signalreglerad korsning.

+ Hallplatserna langs stadsbanan har en sadan placering och ett
inbordes avstand som behovs for att kunna ge god tillganglig-
het fér invanarnas nagot langre resor. En lokal busstrafik som
kompletterar spartrafiken och okar tillgangligheten till denna,
kommer darfor att behdvas. Tillsammans bedéms dessa ge en
god lokal tillganglighet.

Goda stadsmiljoer

« Boulevardomvandlingen ar en strukturell atgard som moj-
liggor den fordjupade oversiktsplanens fullstandiga stads-
utvecklingspotential: ett stort antal bostader blir méjliga pa
kommunalt 4gd mark, i ett omrade med hég efterfragan, dar
mojligheterna att resa hallbart kommer att bli goda.

+ Det presenterade boulevardférslaget skapar forutsattningar
for variation och tydliga platsbildningar pa ett val avvagt satt,
vilket ger mojligheter for upplevelser/hdndelser Iangs boule-
varden.

« Trafikanalyserna visar att bullernivderna fran vagtrafiken
kommer att vara pa en niva som medger vistelse och samtal,
daven om det ar i en trafikerad storstadsmiljo.

« Luftanalyser visar att emissionerna bor ligga under gallande
riktvarden.

« Trad som barande rumsbildande element i boulevarden
skapar ett tak och bildar nédvandiga mindre rum i boulevard-
rummet.

« Boulevardforslaget ar utformat for att boulevarden ska kunna
fungera som skyfallsled pa en 6vergripande niva, efter en
ombyggnad.
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Slutsatser
- genomforandefragor

« Studiens kostnadsbeddmning for byggandet av en boulevard
och en spdrvag pekar pa en investering i storleksordningen
2500 - 3500 miljoner kronor, vilket endast omfattar en mycket
avgransad yta for boulevarden och sparvagen. Det kommer
att kravas avsevdrda investeringar inom hela Dag Hammar-
skjoldstadens geografiska avgransning for att dstadkomma
tillhorande stadsutveckling. Kostnadsbedémningen ar gjord
i ett tidigt skede, med stora osakerheter och kraver darfor
fortsatt analys.

« Det kommer att finnas intakter fran forsaljning av kommunal
mark som frigors vid en boulevardomvandling. Utover detta
kan det finnas ytterligare intaktsmojligheter, men de ar
betydligt mer osdkra:

« Staden kan erhdlla exploateringsbidrag for byggandet av
overgripande anlaggningar

« Eventuell medfinansiering fran Vastra Gotalandsregionen
for anlaggande av sparvag

+ Eventuella stadsmiljoavtal

« "Nollalternativet” - att behalla dagens trafikled — innebar ock-
sd investeringar, framfor allt underhall av befintliga brokon-
struktioner. Att nyinvestera i konstruktioner som motsvarar
dessa innebar en kostnad pa cirka 900 miljoner kronor.

- Den forsta utbyggnadsetappen omfattar att bejaka pagaende
planering i Frélunda och Tynnered, tillsammans med flytta
Botaniska tradgardens hallplats och etablera en passage 6ver
dagens led i anslutning till hallplatsen.

« Den andra utbyggnadsetappen omfattar att genomfora
boulevardomvandlingen mellan Marklandsplatsen och Mar-
conimotet, i takt med stadsutvecklingen kring den. Etappen
bor avslutas med att genomfoéra boulevardomvandlingen pa
den norra delstrackan, innan den tredje och sista etappen
genomfors.

« Den sista utbyggnadsetappen ar avhangig om stadsutveck-
lingen ar mojlig att forsoérja med en kollektivtrafikering med
sparvdg och/eller jarnvdg. Detta ar i sin tur beroende av hur
omfattande fortatningen i Frolunda och Tynnered i tidigare
etapper har blivit.

Fortsatt arbete

Nar denna studie avslutas under 2022 kommer det att behdvas ett
inriktningsbeslut for ett fortsatt arbete. Om staden vill ga vidare
med en stadsutveckling enligt den fordjupade 6versiktsplanen

for Hogsbo-Frélunda och med en boulevard enligt denna studie,
krdvs det ett forvaltningsévergripande arbete i en fortsatt utbygg-
nadsplanering. | en sadan fortsattning kommer det kravas manga
kompletterande studier.
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