
1

CENTRUM
UNDERLAGSRAPPORT

JUNI 2008



Vision Västra Götaland – Det goda livet

Transportstrategi

Uthållig tillväxt – mål och strategier

Mark för närings-
livet

StrukturbildBostadsbyggandet

K2020 ingår som en del i Göteborgsregionens 
arbete för en uthållig tillväxt utifrån de sociala, 
ekonomiska  och miljömässiga dimensionerna. 
Grunden är ’Det goda livet’ som är den för 

kommunerna och Västra Götalandsregionen ge-
mensamma visionen för utvecklingen av Västra 
Götaland. 

K2020 Spår 2050

Ekonomisk 
hållbarhet

Social 
hållbarhet

Ekologisk 
hållbarhet

Styrgrupp
Samordnande 
projektledning

K2020 projektK2020 politik

GR förbundsstyrelse

Göteborgs-
regionens 

kommuner 
och VGR

Arbetsgrupp 
Infrastruktur

Arbetsgrupp 
Marknad

Arbetsgrupp 
Centrum

Arbetsgrupp 
Trafi kering

Arbetsgrupp 
Pilot 2

SamordningsgruppReferensgrupp

Ledningsgrupp

GRs förbundsstyrelse utgör styrgrupp i projektet som drivs av en ledningsgrupp med fl era arbetsgrupper. Arbetet koordineras av en samordningsgrupp. 
Bilden illustrerar organisationen i september 2007.

Arbetsgrupp 
Knutpunkter

Arbetsgrupp 
Finansiering

Arbetsgrupp 
Pilot 1

K2020 
lokalt

Arbetsgrupp Centum
Stephan Cedergren Fastighetskontoret, Göteborg
Lars Johansson Fastighetskontoret, Göteborg
Kajsa Räntfors Stadsbyggnadskontoret, Göteborg
Lennart Widén Stadsbyggnadskontoret, Göteborg
Dick Andersson Västtrafi k
Sten Imberg Älvstranden Utveckling
Max Falk Trafi kkontoret, Göteborg
Magnus Ståhl Trafi kkontoret, Göteborg
Mikael Ivari Trafi kkontoret, Göteborg
Laura Lelliott Trafi kkontoret, Göteborg

Ledningsgrupp
Jan Gustafsson, ordförande  Vägverket Region Väst
Bo Aronsson, v ordförande GR
Lars-Bertil Ekman GR, Göteborg
Anders Hansson GR, Mölndal
Jörn Engström Trafi kkontoret, Göteborg
Lars Ivarson Stadsbyggnadskontoret, Göteborg
Christina Johnsson Fastighetskontoret, Göteborg
Roger Vahnberg  Västtrafi k
Lennart Löfberg  Västtrafi k
Ingemar Karlsson Färdtjänsten, Göteborg
Rolf Thor Västra Götalandsregionen
Birgitta Hellgren Banverket
Lena Johansson (informationsgruppen)
Stenerik Ringqvist projektledare

Delprojektledare
Magnus Lorentzon Västtrafi k, Arbetsgrupp Trafi kering
Per Kristersson GR, Arbetsgrupp Infrastruktur
Hans Linderstad SBK, Arbetsgrupp Knutpunkter
Ma-Lou Wihlborg Trafi kkontoret, Arbetsgrupp MIIT
Mikael Ivari Trafi kkontoret, Arbetsgrupp Centrum 
Line de Verdier Västtrafi k, Arbetsgrupp Pilotprojekt 2
Anna-Lena Lindström Olsson projektsekreterare

Medverkande i denna rapport
Mikael Ivari Trafi kkontoret, Göteborg
Laura Lelliott Trafi kkontoret, Göteborg
Björn Salomonson WSP
Tomas Bårdén WSP
Sophia Älfvåg WSP
Jörgen Svensson WSP

Materialet är delvis hämtat från följande konsultrapporter:
Knutpunkt Korsvägen samt Södra vägen - WSP
Knutpunkterna Avenyn och Haga samt Alléstråket - Gatubolaget och Radar Arkitekter
Knutpunkt Linnéplatsen samt Övre Husargatan - FB Engineering



INNEHÅLL
1. Bakgrund och syfte ......................................................................... 4

2. Gemensamma  förutsättningar ......................................................... 5

3. Korsvägen ...................................................................................... 6
Beskrivning av platsen .................................................................................................................6
Alternativ 1, likt dagens struktur plus mezzaninplan för gående ....................................................7
Alternativ 2, genomgående biltrafi k under mark via  cirkulationsplats .......................................... 11
Alternativ som studerats men valts bort ..................................................................................... 14

4. Södra vägen ................................................................................. 15
Beskrivning av sträckan ............................................................................................................. 15
Förslag  .................................................................................................................................... 15
Konsekvenser  ........................................................................................................................... 16

5. Avenyn, Charles Felix Lindbergs plats ............................................ 17
Beskrivning av platsen ............................................................................................................... 17
Alternativ 1, knutpunkt med delar av trafi ken under mark .......................................................... 18
Alternativ 2, trafi k i en nivå ........................................................................................................ 21

6. Alléstråket, sträckan Avenyn  -Haga ............................................... 23
Beskrivning av sträckan ............................................................................................................. 23
Förslag  .................................................................................................................................... 23
Konsekvenser  ........................................................................................................................... 24

7. Hagakyrkan .................................................................................. 25
Beskrivning av platsen ............................................................................................................... 25
Alternativ 1 med busstrafi k ........................................................................................................ 26
Alternativ 2, spårvagns trafi k ...................................................................................................... 28

8. Övre Husargatan, sträckan Haga-Linnéplatsen .............................. 30
Beskrivning av sträckan ............................................................................................................. 30
Förslag  .................................................................................................................................... 31
Konsekvenser  ........................................................................................................................... 31

9. Linnéplatsen ................................................................................. 33
Beskrivning av platsen ............................................................................................................... 33
Förslag  .................................................................................................................................... 34
Konsekvenser  ........................................................................................................................... 34

10. Masthuggstorget ........................................................................ 36
Beskrivning av platsen ............................................................................................................... 36
Alternativ 1, motorvägshållplats ................................................................................................ 36
Alternativ 2, sammanhållen knutpunkt ...................................................................................... 37



4

1. BAKGRUND OCH SYFTE

K2020 syft ar till att skapa en gemensam framtidsbild 
för utvecklingen av kollektivtrafi ken i Göteborgs-
regionen. 

För att nå en långsiktigt hållbar utveckling måste 
andelen kollektivtrafi kresor öka. I den målbild som 
framtagits (av GR) ska minst 40 procent av alla re-
sor i Göteborgsregionen göras med kollektivtrafi k 
år 2025. Det innebär att antalet kollektivtrafi kresor 
per dygn kommer att växa från dagens 450 000 till en 
miljon. Detta ställer höga krav på kapaciteten i både 
den regionala och lokala kollektivtrafi ken samtidigt 
som det ger helt nya förutsättningar för en attrakti-
vare kollektivtrafi k.

Utgående från de mål och strategier som beslutats 
har olika slags analyser och utredningar genomförts 
för att konkretisera K2020 och bättre bedöma dess 
konsekvenser. För centrum har i andra sammanhang 
ett antal knutpunkter och länkar studerats, vissa dock 
endast översiktligt.

I föreliggande underlagsrapport behandlas några 
av dessa. Det är Linnéplatsen, Avenyn, Hagakyr-
kan och Linnéplatsen med mellanliggande sträckor. 

”Kom”-begreppen i K2020.

Detta system har bland annat såväl KomFort- som 
KomOft a-trafi k. Som begreppen antyder krävs det 
god framkomlighet och kapacitet i detta gatusystem. 
Härutöver fi nns en mycket enkel redovisning av två 
alternativa förslag för Masthuggstorget.

Föreslagna knutpunkter och linjesträckningar i centrum

KomFort

KomOfta spårvagn

KomOfta buss
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2. GEMENSAMMA  FÖRUTSÄTTNINGAR

Syft et är att visa exempel på hur platser och sträckor i 
den framtida trafi kstrukturen kan utformas och vilka 
eff ekter det kan få för kollektivtrafi kresenärer, övriga 
trafi kanter, omgivning och stadsbild. Förutom en tä-
tare trafi kering eft ersträvas också att knutpunkterna 
ska rymma spårvagnshållplatser med 45 m längd 
jäm fört med dagens 32 m.

Underlagsrapporten baseras på material från tre ut-
redningar. En stor mängd av materialet har inte kun-
nat få plats men fi nns tillgängliga som separata kon-
sultrapporter. 

Följande förutsättningar gäller generellt för de stude-
rade knutpunkterna:

• Knutpunkterna ska vara attraktiva, inte enbart som 
hållplatser, utan som mötesplatser i staden. Det ska 
fi nnas service av olika slag för besökarna.

• Cyklister och gående ska ha hög tillgänglighet. 
Plats för parkering av cyklar ska fi nnas.

• Knutpunkterna ska vara väl sammanhållna så 
att resenärerna bekvämt och säkert kan byta färd-
medel.

• Trafi kering sker enligt nu gällande prognoser.

• Biltrafi ken förutsätts vara på ungefär nuvarande 
nivå.
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3. KORSVÄGEN
Korsvägen ligger centralt i Göteborg och är en knutpunkt för ett antal spårvägs- och busslinjer. Närhe-
ten till Mässan, Liseberg och museerna Universeum och Världskulturmuseet medför att många gångtra-
fi kanter och cyklister rör sig i området. Korsvägen fungerar idag som en cirkulationsplats med biltrafi k 
från Södra vägen, Skånegatan, Örgrytevägen och Eklandagatan.

BESKRIVNING AV PLATSEN
Stadsmiljö
Korsvägen är omgiven av fl era av Göteborgs karak-
tärsbyggnader såsom Svenska Mässan, Hotel Gothia 
och Universeum. Strax intill ligger Världskultur-
museet, Liseberg och Humanisten och något längre 
bort är Scandinavium. Stadens historia representeras 
av stenhuskvarteren utmed Södra Vägen och Skåne-
gatan och av Johannesbergs landeri i sluttningen 
upp mot Universitetsbiblioteket. Det är en av stadens 
tydligaste knutpunkter med fl era mycket välbesökta 
målpunkter i platsens närhet. Korsvägen är även en 
betydelsefull mötesplats för kollektivtrafi ken med 
många buss- och spårvägslinjer som strålar samman. 
Denna funktion kommer att stärkas ytterligare när 
Västlänken får en station här.

Trafi k
Idag stiger cirka 30 000 passagerare av eller på spår-
vagnar och bussar på Korsvägen. Med den ökande 
trafi keringen och kopplingen till pendeltåg kommer 
denna siff ra att öka väsentligt i framtiden. Pendeltåg-
stationen beräknas enligt Västlänksutredningen be-
tjäna 29 000 av- och på stigande per dygn, varav tre 
fj ärdedelar byter mellan tåg och lokal kollektivtrafi k. 
Härutöver passerar många gående och cyklister mel-
lan omgivande stadsdelar och de målpunkter som 
beskrivs nedan.

Biltrafi ken genom Korsvägen är intensiv. Flera huvud-
gator strålar samman här och i omgivningen fi nns 
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verksamheter med stor attraktionskraft  för männis-
kor i och utanför regionen.

Det nord-sydliga cykelstråket längs östra sidan av 
Mölndalsvägen och vidare mot Skånegatan ingår i 
det så kallade stomcykelnätet, vilket innebär särskil-
da krav på dess standard.

Gångtrafi kanterna korsar körbanorna i plan på mar-
kerade övergångställen. Staket mellan spåren och 
murar runt hållplatsområdet leder de gående till 
dessa passagepunkter.

Cykelbanor fi nns på båda sidor om Södra vägen, 
Skånegatan och Eklandagatan. På Örgrytevägen och 
Södra vägen (från Eklandagatan och söderut) fi nns 
dubbelriktade cykelbanor på ena sidan av gatan. 

Målpunkter
Korsvägen ligger mitt i evenemangsområdet med 
närhet till Svenska Mässan, Scandinavium, Liseberg, 
Universeum och Världskulturmuseet. På gångav-
stånd fi nns Götaplatsen och ett antal Universitets-
byggnader. 

Korsvägen är en plats som många besökare till Göte-
borg passerar varför platsen är viktig.

Anspråk enligt K2020
• Utrymmesbehoven för hållplatser och resenärer
 Hållplatslängder:
 Spårvagn - 45 meter önskvärt , minimum 

32  meter
 Spårvagn + buss - 65 meter
 Två bussar - 38 meter
 Dubbla lägen spårvagn/bussar - 35/38 meter

• Mycket stora gångfl öden i konfl ikt med annan 
trafi k  ska hanteras

• Gestaltningen av platsen ska vara av hög klass

Södra vägen

Södra vägen

Skånegatan

Örgrytevägen

E
kl

an
da

ga
ta

n

gata
kollektivkörbana med spårvagn
bussgata
hållplats
gång- och cykelbana
nedgång Västlänken
sträckning Västlänken
mezzanin

Trafi kkoncept 
Alternativ 1

ALTERNATIV 1, LIKT DAGENS 
STRUKTUR PLUS MEZZANINPLAN 
FÖR GÅENDE
Förslag
Stadsmiljö/Gestaltning 
Den stora förändringen jämfört med dagens för-
hållanden blir de nya nedgångarna för fotgängarna 
till mezzaninplanet. Den nedsänkta nedgången 
från Liseberg/Universeum medför stor påverkan på 
nivå förhållandena i detta område. Framför Svenska 
Mässan blir det likaså en stor förändring genom den 
breda trappa som leder från mezzaninplanet upp 
mot mässentrén. På den centrala, triangulära plat-
sen mellan spårvägshållplatsen är idag en triangulär 
byggnad med kiosk m.m. Denna byggnad får ge plats 
för en generöst tilltagen trappa varigenom man en-
kelt och gent kan ta sig från spårvägshållplatserna till 
mezzaninplanet. 

Den triangulära platsen föreslås täckas av ett väder-
skyddande tak som över den centrala trappan har 
formen av en glaspyramid. Ytterligare ljusinsläpp till 
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Illustrationsplan för Korsvägen, Alternativ 1.
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mezzaninplanet görs i form av mindre glaspyramider 
som placeras där utrymme fi nns och där de inte stör 
gångströmmarna på platsen.

Kollektivtrafi k
Trafi klösningen för kollektivtrafi ken liknar den som 
gäller idag. En skillnad jämfört med idag är dock 
att hållplatsen i Örgrytevägen delas upp i buss res-
pektive spårväg. Hållplatslägena i Södra vägen och 
Skåne gatan förlängs också. Spåren i Södra vägen fl yt-
tas dessutom något åt väster för att öka ytan mellan 
hållplatslägena i ”triangeln”. Hållplatsen i Örgryte-
vägen rymmer inte 45 meter för spårvagn, vilket de 
övriga två gör.

Biltrafi k
Dagens lösning för biltrafi ken behålls till största de-
len. De ändringar som föreslås är att körfälten från 
Södra vägen till Örgrytevägen fl yttas, i korsnings-
punkten med spåren, något söderut. Antalet körfält 
mellan Skånegatan och Södra vägen minskas från två 
till ett.

Gång- och cykeltrafi k
Ett mezzaninplan ligger under stora delar av Kors-
vägens trafi kapparat och har ett fl ertal uppgångar 
mot strategiska målpunkter. Via detta plan kan när-
liggande platser såsom Mässan, Liseberg och Univer-
seum nås utan att de gående kommer i konfl ikt med 
bil- och kollektivtrafi k. På detta plan kan även eta-
blering av butiker, kiosker och annan service skapas. 
Gångtrafi kanterna kommer även att ha möjlighet att 
korsa bil- och kollektivtrafi ken på markerade över-
gångställen. 

Cykeltrafi ken rör sig ovan jord och korsar bil- och 
kollektivtrafi kkörfälten i plan. Cykelparkering ord-
nas i anslutning till mezzaninplanet.

Konsekvenser 
Alternativ 1 har förordats främst på grund av att för-
slaget kan genomföras till en relativt liten kostnad i 
samband med Västlänkens utbyggnad. Kostnaden 
för ombyggnaden ingår huvudsakligen i detta pro-
jekt. Anläggningskostnaderna, framtagna i utred-
ning Västlänken, har bedömts till 1.1 – 2.2 miljarder 
kronor (bedömd kostnad med 50% sannolikhet är 
1,6 miljarder kronor), 2005-06 års prisnivå. Tillkom-
mande kostnader enligt det visade vägförslaget är 
små.

Stadsmiljö
Med en god gestaltning, väl valda material och bra 
belysning kan de nya nedgångarna till mezzanin-
planet göras attraktiva. Taket över den centrala tri-
angeln och den stora glasprisman som släpper ned 
ljus till trappan och mezzaninplanet kan ge platsen 
en stark identitet.

Det fi nns dock en risk att trappanslutningarna gör 
Korsvägens redan relativt splittrade miljö ytterligare 
lite oroligare. I allmänhet vinner en plats med myck-
et liv och rörelse på att platsen i sig själv är enkel och 
utan allt för mycket hinder i form av exempelvis nivå-
skillnader. 

I den föreslagna lösningen har en bred, centralt pla-
cerad trappa till mezzaninplanet prioriterats vilket 
gör att kiosk och vänthall placerats en trappa ned. 
Detta kan ses som en viss förlust ur brukarsynpunkt 
jämfört med dagens situation.

Sammantaget kan sägas att miljön vid Korsvägen i 
detta förslag riskerar att bli lite mer splittrad än idag, 
samtidigt som den föreslagna glasprisman över den 
breda trappan mitt på platsen kan ge området en 
starkare identitet.

Kollektivtrafi k 
Detta alternativ ger ökad kapacitet för kollektiv-
trafi ken jämfört med idag. Detta beror bland an-
nat på att förslaget innehåller dubbla hållplatser på 
Örgryte vägen, vilket medför att buss- och spårvagns-
trafi k kan köra oberoende av varandra. Hållplatsen i 
Södra vägen förlängs för att öka kapaciteten för av- 
och påstigande. Knutpunkten är väl sammanhållen 
och har god koppling till pendeltågen.

Biltrafi k
Denna lösning medför att kapaciteten minskar för 
biltrafi k jämfört med idag på grund av den ökade 
kollektivtrafi ken och att antalet körfält blir färre. I 
vissa korsningspunkter kan det bli ganska långa köer 
eft ersom kollektivtrafi ken är prioriterad. Å andra si-
dan är konfl ikten med fotgängare mindre om mez-
zaninplanet används i stor omfattning. Erfarenheten 
visar att det är svårt att styra fotgängare till mindre 
bekväma vägar.

Oskyddade trafi kanter
Gångtrafi ken separeras från bil- och viss kollektiv-
trafi k, vilket ger fördelar vad gäller trafi ksäkerheten. 
Framkomligheten för fotgängare vid den södra spår-
korsningen blir sämre och tillgängligheten mellan 
den östra hållplatsen och Universeum försämras ef-
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Alternativ 1, vy från Gothia Tower. Fotomontage.

tersom resenärerna leds till mezzaninplanet och inte 
kan passera Södra vägen i plan. Även i andra relatio-
ner där fotgängare styrs till det nedre planet utan att 
ha mål där försämras tillgängligheten.

Gåzonen för kollektivtrafi kresenärer norr om Södra 
vägens hållplats blir mycket trång, då plattformarna 
ligger nära varandra. 

Cykelparkering vid stationen på mezzaninplanet och 
ovan jord blir också möjlig. Däremot innebär lös-
ningen att cyklisterna korsar bil- och kollektivtrafi k-
körfälten i plan. 

Eft ersom cykeltrafi ken korsar gatorna i plan medför 
det att även gångtrafi kanter kan utnyttja dessa pas-
sager. 

Med hjälp av rulltrappor och hissar kan funktions-
hindrade, barnvagnar m m röra sig mellan mark ytan 
och mezzaninplanet. Flera våningsplan kan dock 
uppfattas som sämre ur framkomlighetssynpunkt.

Risker
De största riskerna är under byggtiden. Byggandet 
av Västlänken medför djupa öppna schakter och 
sprängningsarbeten. För att skapa en trygghet på 
mezzaninplanet för gångtrafi kanterna på kvällar och 
nätter krävs troligen någon form av bemanning.
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ALTERNATIV 2, GENOMGÅENDE 
BILTRAFIK UNDER MARK VIA 
 CIRKULATIONSPLATS
Förslag
Stadsmiljö/Gestaltning 
Den stora förändringen i detta förslag är att Kors-
vägen görs helt bilfri, med undantag av ett par glest 
trafi kerade gårdsgator samt bussgatan i den norra 
delen. Därmed kan hela platsen göras tillgänglig för 
fotgängare. Detta synliggörs genom att låta en enhet-
lig stenyta breda ut sig från platsens mitt åt alla håll. 
I denna generösa plats för fotgängare går spårvagns-
spår, bussgata, gårdsgata och cykelbanor i stråk med 
avvikande beläggning. Korsvägen kan härigenom bli 
ett av Göteborgs främsta stadsrum för fotgängare, 
jämförbar med exempelvis Drottningtorget.

En annan stor förändring utgörs av den stora, cirkulä-
ra trappan i platsens mitt som förbinder platsen med 
Västlänkens station under jord. Genom att trappan 
görs relativt fl ack får den en stadsmässig karaktär och 
inbjuder till att sitta ned för att exempelvis invänta 
någon som kommer med tåget. Hela den centrala 
triangulära platsen täcks av ett luft igt tak. Över den 
cirkulära trappan görs en kupol av glas, som släpper 
ned solljus till trappan. Glaskupolen kommer att sy-
nas på stort avstånd och ge platsen en stark karaktär.

Ner- och uppfarterna till cirkulationsplatsen under 
Korsvägen utformas som tråg med vertikala väggar. 
Betongväggarna ges en ljus färg och en enkel dekor. 
Belysningen bör vara väl tilltagen vid tunnelpåslagen 
för att minska eff ekten av ”svarta hål”. 

Söder om landeriet är tunnelpåslaget placerat i slän-
ten upp mot trädgårdsterrassen. En stödmur erfor-
dras för att höja marknivån vid tunnelpåslaget. I 
samband med dessa anläggningsarbeten bör man 
utreda möjligheten att nyttja terrassen söder om lan-
deriet på ett bättre sätt än idag. En uppglasad träd-
gårdspaviljong med restaurang e.d. skulle vitalisera 
detta område.

Kollektivtrafi k
Förbi Mässan på Skånegatan rätas spåren upp. Söder 
därom fl yttas spåren mot öster. Även spåren i Södra 
vägen fl yttas, men mot väster för att hållplatslängden 
skall bli 65 meter. 

Hållplatsernas läge och utformning är likt Alterna-
tiv 1.

Gång- och cykeltrafi k
Cykelbanor planeras i Södra vägen, Skånegatan och 
Örgrytevägen.

I ytan mellan spåren i Korsvägen planeras nedgångar 
till Västlänken. Ett mezzaninplan med utsträckning 
från trågen i Södra vägen och österut är möjlig. 

Gång- och cykeltrafi k från Södra vägen till Eklanda-
gatan läggs om i en ny sträckning på grund av de 
öppna trågen i Södra vägen.

En cykelparkering anläggs, som i Alternativ 1, vid 
mezzaninplanet och i närheten av hållplatslägen. 

Biltrafi k
I Alternativ 2 fl yttas biltrafi ken ned till ett plan under 
Korsvägen, se trafi kkoncept alternativ 2. Under jord 
byggs en cirkulationsplats i korsningen mellan Skåne-
gatan och Örgrytevägen. Höjdskillnaden mellan 
markytan och det nedre planet tas upp genom öppna 
tråg. Ovan jord blir endast lokal- och kollektivtrafi k 
kvar samt gång- och cykeltrafi k. 

Södra vägen

Södra vägen

Skånegatan

Örgrytevägen

E
kl

an
da

-
ga

ta
n

Trafi kkoncept 
Alternativ 2

gata
gata i tunnel
gårdsgata
kollektivkörbana med spå
bussgata
hållplats
gång- och cykelbana
nedgång Västlänken
sträckning Västlänken
mezzanin, exempel
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En signalkorsning i Eklandagatan /Södra vägen som 
även möjliggör en vänstersväng från Södra vägen 
(söder) mot Eklandagatan föreslås. 

Södra vägen stängs av för genomgående trafi k. Tra-
fi ken leds då istället på Berzeliigatan till Skånegatan. 
Trafi ken till fastigheterna på Skånegatan östra sida 
och Södra vägen går på enkelriktade lokalgator. De 
längsgående parkeringsplatserna på Skånegatan för-
svinner.

Konsekvenser 
Anläggningskostnaderna för Alternativ 2 är betydligt 
högre än för Alternativ 1.

Stadsmiljö
Att platsen i stort sett blir bilfri är en stor förbättring 
från stadsmiljösynpunkt. Att ännu fl er människor 
kommer att befolka platsen ger den en storstadska-
raktär på ett positivt sätt. Ytorna som är tillgängliga 
för fotgängare utökas väsentligt, vilket gör att någon 
besvärande trängsel knappast kommer att uppstå. 
Med en enhetlig markbeläggning över i stort sett hela 
platsen kan den få en förhållandevis lugn och stram 
karaktär jämfört med dagens förhållanden.

Tunnelpåslaget söder om landeriet blir en stor för-
ändring i detta område. Flera träd kommer att be-
höva tas ned i sluttningen ned mot Korsvägen. Sam-
tidigt kan anläggningar här i form av ny gångväg m 
m. bidra till att vitalisera denna ganska ödsliga del av 
miljön kring Korsvägen.

Upp- och nedfarterna till tunneln under Korsvägen 
får stor påverkan på gatumiljön framför Svenska 
Mässan, på Skånegatan och på Eklandagatan. Den 
negativa eff ekten kan i viss mån reduceras genom en 
omsorgsfull behandling av trågväggar, räcken, vege-
tation, belysning m.m. 

Sammantaget medför de tre tunnelpåslagen en nega-
tiv påverkan på stadsbilden, vilket dock överskuggas 
av de stora stadsmiljövinster som följer av att Kors-
vägen görs i stort sett bilfri.

Kollektivtrafi k
Denna lösning innebär att kollektivtrafi ken har högre 
framkomlighet än i Alternativ 1 eft ersom konfl ikten 
med biltrafi ken är betydligt mindre. Av samma skäl 
kan resenärerna lättare nå knutpunkten. 

Alternativ 2, vy från Gothia Tower. Fotomontage.
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Biltrafi k
Kapaciteten genom platsen ökar jämfört med idag. 
Antalet konfl iktpunkter mellan bil och övriga trafi k-
slag minskar betydligt. Bilar som kommer från söder 
och ska till Eklandagatan får en genare väg än tidi-
gare.

Oskyddade trafi kanter
Genom att biltrafi ken fl yttas från markytan fi nns 
möjlighet att få ett nytt torg anpassat till de oskyd-
dade trafi kanterna och kollektivtrafi ken. Framkom-
ligheten på stomcykelnätet blir förhållandevis god. 
Tillgängligheten till närliggande mål blir bättre än 
idag på grund av att barriäreff ekten, skapade av kör-
banorna, är borta. Viss trängsel kan uppstå vid de 
starkt trafi kerade hållplatserna i Örgrytevägen.

Risker
De största riskerna är under byggtiden. Byggandet 
av Västlänken medför djupa öppna schakter och 
sprängningsarbeten. 

Omkringliggande bebyggelse kan komma behöva 
förstärkas på grund av trågkonstruktionerna.

En cirkulationsplats under mark ger en enhetlig tra-
fi kmiljö utan konfl ikter med gång- och cykel. Dock 
fi nns risk för svåra konsekvenser vid olyckor, t ex 
brand. Utrymningsvägar, brandskydd och behov av 
varningssystem måste utredas i det fortsatta arbetet.

ALTERNATIV SOM STUDERATS 
MEN VALTS BORT
Utöver de två förordade alternativen har fl era varian-
ter på dessa liksom några andra alternativ studerats 
men av olika själ valts bort. 

Varianter på Alternativ 2 har antingen haft  ramper 
som skulle bli större barriärer eller medfört större 
kostnader. 

Ett alternativ med ingen/lite genomgående biltrafi k 
längs västra eller norra sidan av Kors vägen påminner 
i fl era avseenden om Alternativ 1, men har sämre ka-
pacitet för biltrafi ken och mindre utrymme för stom-
cykelstråket samt högre kostnader. 

Ett alternativ har haft  biltrafi k längs östra sidan av 
Korsvägen under mark. Alternativet valdes bort 
främst på grund av att biltrafi kens barriärverkan del-
vis är kvar och att utrymmet för gångtrafi kanterna i 
den norra och västra delen är begränsat.

Det har även översiktligt prövats att ha spårvagnstra-
fi k och eventuell busstrafi k under mark. Alternativet 
valdes främst bort för nackdelarna med att alla rese-
närer måste vistas under mark samt för nackdelarna 
med långa ramper.
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4. SÖDRA VÄGEN
Södra vägen utgör ett viktigt stråk i Göteborg och förbinder Korsvägen med stadens centralaste delar. 
I framtiden planeras spårvägen att gå längs hela Södra vägen och inte svänga av vid Engelbrektsgatan 
som idag.

BESKRIVNING AV STRÄCKAN
Stadsmiljö
Södra vägen är en aktiv gata där fl era olika trafi k-
slag samsas. Gaturummet avgränsas i södra delen i 
huvud sak av bostadshus med verksamheter i botten-
våningarna. I norra delarna i anslutning till Heden 
och Trädgårdsföreningen är gaturummet mer öppet.

Trafi k
Södra vägen är en huvudgata i centrala staden som 
förmedlar trafi k mellan olika stadsdelar. Tidigare 
var gatan den stora södra infarten till staden men en 
del av den funktionen har numera fördelats till an-
dra leder. På delen söder om Berzeliigatan kan den 
genomgående biltrafi ken enbart köra söderut. Den 
östra körbanan är här enbart lokalgata.

Spårväg på egen bana fi nns i dag mellan Korsvägen 
och Engelbrektsgatan, där spåren svänger av mot Av-
enyn. Busstrafi k fortsätter norrut och angör vid bytes-

punkt Heden. På Heden fi nns i norra delen också en 
väl frekventerad parkering med in- och utfart från 
Södra vägen.

Gångbanor fi nns på ömse sidor av gatan. Cykelbanor 
fi nns längs östra sidan samt på den västra sidan sö-
der om Vasagatan.

FÖRSLAG 
Trafi k
Spårvägen förlängs norrut i Södra vägen mot Kungs-
portsplatsen. Spåren läggs i mitten av gatan, vilket 
medför att ett körfält i varje riktning får utnyttjas se-
parat till kollektivtrafi ken. Bytespunkten vid Heden 
ersätts av den nya vid Charles Felix Lindberghs plats. 
Hållplatsen vid Berzeliigatan tas bort. Trafi keringen 
utgörs av 24 spårvagnar och drygt 30 bussar per rikt-
ning under maxtimman. 

Biltrafi ken minskar, dels genom att gatan stängs 
helt för biltrafi k norr om Nya Allén, dels i ett av al-
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ternativen för Korsvägen genom att man söder om 
Berzelii gatan även gör lokalgata av den västra sidans 
körbana. Körbanan kan göras smalare på i stort sett 
hela sträckan.

Mer trafi k fl yttas till Skånegatan och Sten Sturegatan. 
Denna gata avses även få mata parkeringen på He-
den. När Södra vägen närmast Korsvägen blir lokal-
gata breddas Berzeliigatan till fyra körfält på sträckan 
mellan Södra vägen och Sten Sturegatan.

KONSEKVENSER 
Stadsmiljö
Den minskade biltrafi ken ger en lugnare gatumiljö 
och blir säkrare för oskyddade trafi kanter att vistas 
i. Förslaget innebär samtidigt att Södra vägens histo-
riska funktion som stråk och den södra infarten till 
Göteborgs centrum helt tas bort. Sträckan mellan 
Engelbrektsgatan och Kungsportsbron har tidigare 
dominerats av biltrafi k men får i och med förslaget ett 
tydligare sammanhang med resten av Södra vägen.

När den södergående trafi ken på Södra vägen fl yt-
tas till Berzeliigatan beräknas dygnsekvivalenta ljud-
nivåer att öka cirka 4 dB till mellan 64 och 68 dBA 
utanför fasad. Maximala ljudnivåer beräknas eft er 
fl ytt till mellan 74 och 78 dBA utanför fasad. Ljud-
nivåerna vid Södra vägen reduceras med 1 dB. Med 
framtida exponering från både väg- och kollektiv-
trafi k beräknas dygnsekvivalent ljudnivå till 67-70 
dBA utanför fasad. 

Kollektivtrafi k
Kollektivtrafi ken på Södra vägen gynnas i och med 
en förlängd sträckning och en ny eff ektiv knutpunkt. 

Biltrafi k
Tillgängligheten för genomgående trafi k minskar 
medan de som har start och mål längs gatan får en 
lugnare trafi kmiljö.

Oskyddade trafi kanter
Smalare körfält och minskad biltrafi k ger en behag-
ligare miljö för gående och cyklister att vistas i. Den 
södra delen närmast Korsvägen används idag fl itigt 
av gående för att röra sig till och från Avenyn. Förut-
sättningarna för de gående förbättras i det förslag där 
ytterligare en vägsträcka görs om till lokalgata. 

Maximala ljudnivåer beräknas till nivåer mellan 70 
och 90 dBA utanför fasad beroende på typ av fordon. 
Spårvagnar beräknas ge högsta ljudnivåer mellan 80-
90 dBA utanför fasad. På sträckan norr om Engel-
brektsgatan, där det i dag inte fi nns spårväg, blir det 
en ökad störning. Den minskade biltrafi ken ger ett 
positivt bidrag.

 

Figur. Principskiss över bullerutbredningen i gata 
med spårvagnstrafi k och viss biltrafi k. Bilden är inte 
anpassad till Södra vägens specifi ka förhållanden.



17

5. AVENYN, 
CHARLES FELIX LINDBERGS PLATS
I korsningen mellan Avenyn och Parkgatan/Nya Allén etableras en ny knutpunkt där bussringen i allén 
möter spårvägssystemet i Avenyn och Södra vägen. Genom att gräva ned genomgående biltrafi k i allén 
ges förutsättningar att skapa en koncentrerad och lättillgänglig knutpunkt på Charles Felix Lindberghs 
plats. Samtidigt blir det lättare för kollektivtrafi ken samt cyklister och gående längs Avenyn att ta sig 
fram.

BESKRIVNING AV PLATSEN
Stadsmiljö
Charles Felix Lindbergs plats ligger i anslutning till 
Kungsportsavenyen mitt i centrala Göteborg. Platsen 
är en del i det grönstråk som går utmed Nya Allén 
och karakteriseras idag främst av en grupp bänkar 
vända ut mot Avenyn och en staty av Charles Felix 
Lindberg. Trots sitt centrala läge är platsen förhål-
landevis anonym då den i dagsläget inte har någon 
direkt funktion. Inklämd mellan de högt trafi kerade 
vägsträckorna Parkgatan och Nya Allén är Charles 
Felix Lindbergs plats en yta människor passerar förbi 
på vägen upp och ner längs Avenyn. 

Trafi k
Den trafi kfunktion som är aktuell för platsen upp-
rätthålls idag dels av hållplatserna vid Kungsports-
platsen, dels av knutpunkten vid Heden. Avenyns 
gång- och cykelstråk samt Nya Alléns cykelstråk pas-
serar platsen. 

Målpunkter
Platsen i sig är ingen stark målpunkt förutom de bän-
kar som vänder sig ut mot Avenyn och en glasskiosk 
som är öppen under sommarhalvåret. I nära anslut-
ning fi nns dock Avenyns utbud med restauranger 
och butiker samt Trädgårdsföreningen och Stora 
Teatern.

Anspråk enligt K2020
• De primära behoven avser goda bytesmöjligheter 

samt hållplatslängder om 45 meter för spårvagn.

• De stora bilfl ödena i Allén ska hanteras.
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ALTERNATIV 1, KNUTPUNKT MED DELAR AV TRAFIKEN UNDER MARK:

gata
gata i tunnel
spårväg
bussgata
hållplats
gång- och cykelbana

Trafi kkoncept Alternativ 1

Kollektivtrafi k
Busshållplatser för bussringen anordnas utmed Park-
gatan och Nya Allén. Utmed Södra Vägen och Kungs-
portsavenyen anläggs nya spårvagnshållplatser i direkt 
anslutning till Charles Felix Lindbergs plats. Det inne-
bär att en väl samlad knutpunkt med utrymme för 45 
meter långa hållplatser åstadkoms. Hållplatserna vid 
Kungsportsplatsen och Heden utgår. För busslinjerna 
Södra vägen-Alléstråket öster ordnas hållplatser på 
Södra vägen på ömse sidor av Parkgatan. Det inne-
bär att trafi ken i denna riktning får en omväg.

Biltrafi k
Den genomgående biltrafi ken på Parkgatan och Nya 
Allén leds ner i tunnlar under Kungsportsavenyen 
och Södra vägen. Körbanan på Södra vägen, utanför 
entrén till Trädgårdsföreningen, tas bort till förmån 
för ny spårväg. Trafi ken till City får i stället köra via 
Raoul Wallenbergs gata i väster eller Slussgatan i ös-
ter. Även längs Avenyn begränsas körmöjligheterna. 

De fyra korsningspunkterna som inramar knutpunk-
ten är, liksom i dag, signalreglerade.

Förslag
Stadsmiljö/Gestaltning 
Genom att gräva ned genomgående biltrafi k i Allén 
ges förutsättningar att skapa en koncentrerad och 
lättillgänglig knutpunkt på Charles Felix Lindbergs 
plats. 

Trafi kförslaget innebär att platsen öppnas upp och 
omvandlas till ett torg, en plaza med utrymme för 
många olika rörelseriktningar och trafi kslag.

För att skapa en plats med egen identitet och drag-
kraft  med maximal fl exibilitet och utan baksidor blir 
platsens golv det starkaste gestaltningselementet. 
Markbehandlingen görs i ett enhetligt fantasifullt 
mönster vilket ger en karaktär som får platsen att 
skilja ut sig från omgivande miljöer. Servicebyggna-
der på det karaktärsstarka golvet skapas genom att en 
skåra bildligt talat skärs ut i mattan och vinklas upp, 
så att det bildas två triangulära kiosker, en som riktar 
sig mot Avenyn och en mindre som riktar sig mot 
Heden. På så sätt skapas två sluttande ytor som kan 
användas som sittytor och som även på håll marke-
rar platsen. Samtidigt blir kopplingen mellan Avenyn 
och Heden tydligare.
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Situationsplan Alternativ 1

Gång- och cykeltrafi k
Gång- och cykeltrafi ken längs Avenyn och Södra vä-
gen går i princip som tidigare, den stora skillnaden 
blir en minskad konfl ikt med biltrafi ken till följd av 
biltunnlarna. Stråket längs Nya Allén skift ar av ut-
rymmesskäl från södra till norra sidan av gatan vid 
Södra vägen. Här samt i Bältesspännarparken och i 
sydvästra delen av Charles Felix Lindbergs plats ord-
nas cykelparkering.

Konsekvenser 
Stadsmiljö
Charles Felix Lindbergs plats får en tydligare roll i 
staden i och med sin funktion som knutpunkt och 
genom sin nya gestaltning. Kontakten mellan Av-
enyn och Heden förbättras samtidigt när platsen får 
en ny tydligare användning. Trafi ksepareringen som 
nedgrävningen av trafi ken innebär riskerar att göra 
platsen upplevelsemässigt mer storskalig. 

Tunnlarna med tillhörande ramper dämpar bullret 
från biltrafi ken betydligt i närområdet. Några beräk-
ningar av detta har inte genomförts. På vissa gator i 
övrigt, till exempel vid Kungsportsplatsen, minskar 
biltrafi ken vilket också bidrar till en bättre miljö i 

city. De gator som därigenom får ökad trafi k bedöms 
vara något trafi ktåligare. Sammanlagt bedöms försla-
get ge en stor förbättring av miljön i centrum.

Kollektivtrafi k 
Kollektivtrafi ken får bättre förutsättningar än i dags-
läget då en helt ny knutpunkt skapas. Byten mellan 
olika linjer kan ske mycket bekvämt. Framkomlighe-
ten för bussar och spårvagnar blir relativt god. Prio-
ritering av signalerna tillför inget eft ersom kollektiv-
trafi ken kör i korsande riktningar.

Biltrafi k
Biltrafi kens tillgänglighet till city och framkomlig-
het i anslutning till Kungsportsavenyen försämras på 
grund av minskade körytor och den tillkommande 
buss- och spårvagnstrafi ken. Passerande trafi k gynnas 
dock genom biltunnlarna under Kungsportsavenyen. 

Oskyddade trafi kanter
Konfl ikten mellan oskyddade trafi kanter och bilis-
ter minskar betydligt i och med att biltrafi ken leds 
under Kungsportsavenyen och Södra vägen. Det blir 
bekvämt samt förhållandevis tryggt och säkert att gå 
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Alternativ 1, Vy från Stora Teatern fotomontage.

till och från hållplatserna. Att byta sida på cykelstrå-
ket är en nackdel för vissa resrelationer.

Risker
Tunnlar för biltrafi k är normalt sett säkra. När de 
är så korta som i detta fall, cirka 130 m, krävs inga 
större specialåtgärder. Planskildheten gör att risken 
för kollisioner minskar betydligt. Om en olycka sker 
i tunneln kan dock konsekvenserna bli svårare än vid 
en olycka på mark.

Ekonomi
Tunnelalternativet har överslagsmässigt bedömt kos-
ta omkring 300 Mkr mer att bygga än förslag 2.

Parkg
atanNya

 Allén

Kungsportsavenyen

Södra vägen

Trafi kkoncept 
Alternativ 2

gata
spårväg
bussgata
hållplats
gång- och cykelbana
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ALTERNATIV 2, TRAFIK I EN NIVÅ:
Förslag
Stadsmiljö/Gestaltning 
Förslaget bygger på samma gestaltningsidé som i 
Alternativ 1 men biltrafi ken ligger här kvar i mark-
nivå och alla trafi kslag samsas på samma ytor. Det 
går därför inte att åstadkomma en lika stor samlad 
torgyta i detta alternativ.

Kollektivtrafi k
Busshållplatser för den planerade bussringen anord-
nas utmed Parkgatan och Nya Allén. Hållplatserna 
hamnar därmed såväl vid refuger inne på Charles Fe-
lix Lindbergs plats som längs med kantstenen i Allé-
stråket. Busslinjen Södra vägen-Alléstråket öster har 
båda hållplatserna längs Södra vägen.

Nya spårvagnshållplatser anordnas utmed Kungs-
portsavenyn och Södra Vägen i anslutning till Bäl-
tesspännarparken eft ersom 45 m utrymme inte fi nns 
tillgängligt vid platsytan. Dock kan bussar i söder-
gående riktning på Södra vägen angöra där i stället. 
Liksom i Alternativ 1 utgår hållplatserna vid Kungs-
portsplatsen och Heden.

Biltrafi k
Biltrafi ken på Nya Allén och Parkgatan går som i dag. 
Trafi ken norr om Alléstråket stängs av förutom ett 
körfält i södergående riktning mellan Kungsports-
platsen och Parkgatan som i Alternativ 1. Trafi ken 
till City omfördelas därmed på samma sätt.

Gång- och cykeltrafi k
Gång- och cykeltrafi ken längs Avenyn går i princip 
som tidigare. Längs Nya Allén förläggs hela stråket 
norr om gatan som i Alternativ 1. Cykelparkeringar 
ordnas likaså analogt med detta. 

Konsekvenser 
Stadsmiljö
Charles Felix Lindbergs plats får en tydligare roll i 
staden i och med sin funktion som knutpunkt och 
genom sin nya gestaltning. Kontakten mellan Av-
enyn och Heden förbättras samtidigt när platsen får 
en ny användning. Busshållplatserna och körbanor-
na i Alléstråket upptar dock en stor del av platsens 
yta. Trafi ken blir också betydligt mer störande här än 
i Alternativ 1, medan det på andra platser blir mer 
likvärdigt.

Situationsplan Alternativ 2
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Alternativ 2, vy från Stora Teatern fotomontage.

Kollektivtrafi k
Kollektivtrafi ken får bättre förutsättningar än i dags-
läget då en helt ny knutpunkt skapas men inte lika 
bekväm och eff ektiv för resenärerna som i Alterna-
tiv 1. Framkomligheten för bussar i Alléstråket blir 
god. Simuleringar visar att de två alternativen är lik-
värdiga i detta avseende.

Biltrafi k
Biltrafi kens framkomlighet är sämre än i Alterna-
tiv 1. Restiden längs Nya Allén/Parkgatan blir cirka 
30 sek längre. Det blir enligt de simuleringar som 
gjorts stundtals kö på Södra vägen, vilket kan på-
verka busstrafi ken där. Tillgängligheten till city är 
densamma som i Alternativ 1.

Oskyddade trafi kanter
Trafi ksäkerheten för gående och cyklister längs Allé-
stråket blir något bättre än i dag men i den andra 
riktningen ska fl er människor korsa detta ganska 
hårt trafi kerade stråk. Också vid byten mellan buss 
och spårvagn måste man korsa trafi ken. Liksom i Al-
ternativ 1 får cyklister längs Allén byta sida.

Risker
Utöver trafi ksäkerheten är det ingen större skillnad 
mot dagens förhållanden.
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6. ALLÉSTRÅKET, 
STRÄCKAN AVENYN  -HAGA
Alléstråket är en länk i centrala Göteborg som förbinder de östra delarna med de västra. Samtidigt som 
sträckan är viktig ur trafi ksynpunkt utgör den även ett betydelsefullt grönstråk.

BESKRIVNING AV STRÄCKAN
Stadsmiljö
Allén är ett viktigt stråk i Göteborg för såväl bilister 
som gående och cyklister. Trots den stora mängden 
trafi k ger grönskan och gångstigarna området en 
parkkaraktär. I söder angränsar området till Vasa-
stadens stenstad och i norr till vallgraven. Området 
har stora gröna vistelseytor som trafi ken till trots är 
populära sommartid.

Trafi k
Nya Allén/Parkgatan är en huvudgata som förbin-
der de västra och östra delarna av centrala staden. 
Sträckan är en del av Cityringen och fördelar trafi k 
till och från city. På västra delen fram till Viktoria-
gatan fi nns spårväg med hållplats vid Haga. Här går 
även busslinjer mellan Mölndal och Heden.

Längs södra sidan av Nya Allén löper ett viktigt cy-
kelstråk. Gående utnyttjar samma bana eller gång-

vägar i Kungsparken respektive gångbanan intill be-
byggelsen på Parkgatan. 

FÖRSLAG 
Trafi k
Med tanke på den nya spårvägslänken längs Södra 
älvstranden föreslås i ett alternativ att nuvarande 
linjer i Allén fl yttas från denna. Bussarna kör mel-
lan knutpunkterna i Alléstråket i blandtrafi k. Simu-
leringar visar att det på grund av korsande buss- och 
spårvagnstrafi k (som i dag har prioritet) inte är för-
delaktigt att prioritera bussarna i trafi ksignalerna. 
Tidsstyrda signalanläggningar förefaller fungera 
bäst.

Alternativt, om spårvägen ska vara kvar, går detta 
stråk inne i grönområdet mellan gatorna. Den kom-
pletterande busstrafi ken kör på gatorna i blandtrafi k. 

För biltrafi ken stängs kopplingen till Rosenlund. På 
övriga delar av sträcken sker inga större förändring-
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ar. Cykelstråket fl yttas till norra sidan av Nya Allén. 
Vid Sprängkullsgatan länkas det över till nuvarande 
läge på södra sidan.

KONSEKVENSER 
Stadsmiljö
Förslaget innebär inte några större förändringar för 
stadsmiljön i allén då trafi kytorna upptar ungefär 
samma yta. Området i anslutning till den planerade 
knutpunkten i Haga förändras till följd av busshåll-
platserna och deras anslutning till Nya Allén/Park-
gatan. 

I det alternativ då spårvägen fl yttas bedöms maximal-
nivåerna för bullret minska medan ekvivalentnivå-
erna blir tämligen oförändrade i båda fallen. Även 
med spårvägen kvar blir det en viss förbättring vid 
fastigheterna längs Parkgatan eft ersom spårvägen 
går i grönområdet längre bort. Några beräkningar 
har inte utförts.

Kollektivtrafi k
Simuleringar med föreslagen tidsstyrning av trafi k-
signalerna längs stråket visar att framkomligheten  
för kollektivtrafi ken blir god.

Biltrafi k
Trafi ken längs Alléstråket påverkas inte i någon 
större grad, framkomligheten bedöms vara fullt ac-
ceptabel. 

Oskyddade trafi kanter
För gående och cyklister längs stråket är det ingen 
större förändring. 
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7. HAGAKYRKAN
I korsningen mellan Sprängkullsgatan och Parkgatan/Nya Allén skapas en ny knutpunkt i direkt anslut-
ning till pendeltågsstationen.

BESKRIVNING AV PLATSEN
Stadsmiljö
Mitt i Allén mellan Parkgatan och Nya Allén lig-
ger platsen för den planerade knutpunkten. Läget 
är direkt norr om Hagaparken mellan Hagas gamla 
arbetarkvarter och Vasastadens stenstad. Platsen lig-
ger strategiskt i Göteborgs innerstad och har gott 
om målpunkter i sin närhet. Järntorget ligger knappt 
500 m västerut.

Trafi k
Nuvarande spårvagnshållplats ligger direkt öster om 
Sprängkullsgatans anslutning. Det är mycket biltrafi k 
i korsningen, vara många svängande. En stor sväng-
ande trafi kström under eft ermiddagen är från Nya 
Allén till Sprängkullsgatan för vidare färd mot bland 
annat Linnéplatsen – Dag Hammarskjöldsleden. 
Trafi k från Rosenlund får inte svänga vänster mot 
Parkgatan under högtrafi ktid. 

Alléns gång- och cykelstråk passerar platsen liksom 
gång- och cykelvägarna från Sprängkullsgatan i rikt-
ning mot Kungshöjd. 

Sammantaget innebär detta att trafi kmiljön är kom-
plex.

Målpunkter
Vasastaden och Haga med sitt utbud av handel och 
caféer ligger här liksom Hagaparken och Hagakyr-
kan. I närområdet ligger även fl era viktiga läroverks-
byggnader såsom Handelshögskolan, Lärarhög skolan 
och vissa institutioner för Göteborgs Universitet. På 
andra sidan vallgraven inom kort gångavstånd ligger 
Rosenlund, Kungshöjd och shoppingkvarteren kring 
Kungsgatan. 

Anspråk enligt K2020
• Att skapa en sammanhållen knutpunkt

• Visa utformning med enbart busstrafi k respektive 
spårvagns- och busstrafi k.

• Hållplatser av tillräcklig storlek
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ALTERNATIV 1 MED BUSSTRAFIK
Förslag
Stadsmiljö/Gestaltning 
Ett stort tak och en entré till Västlänken markerar 
tillsammans hållplatsen. Färgat glas i varma nyanser 
får miljön under taket att kännas inbjudande. En tyd-
lig helhetskänsla eft ersträvas med bibehållen siktlinje 
mot Hagakyrkan. Gångstråket längs Sprängkullsga-
tan ner mot Rosenlund är brett och generöst och gör 
det enkelt att röra sig över platsen. 

En byggnad med entré till den nedgrävda Västlänken 
och med en kiosk ligger som en markör och signal i 
Sprängkullsgatans förlängning

Trafi k
Kollektivtrafi ken får två hållplatser i bredd i varje 
riktning. Varje hållplats rymmer två bussar i rad. På 
den nya platsen fi nns en nedgång till den planerade 
Västlänksstationen. Infart till hållplatserna sker från 
respektive gata i Alléstråket medan utfarten västerut 
mot Järntorget sker mot befi ntlig kollektivtrafi kbana 
längs Parkgatan. KomFort-bussarna längs Spräng-
kullsgatan ges prioritet i korsningen med Parkgatan.

Utrymmet för biltrafi ken minskas för att ge utrymme 
till kollektivtrafi ken. Möjligheten att göra en vänster-
sväng från Sprängkullsgatan till Nya Allén tas bort 
för att skapa utrymme samt förenkla korsningen. 
Biltrafi ken över Rosenlundsbron stängs av. Den tra-
fi k som är riktad till och från Alléstråket österut ges 
dock dubbla körfält, vilket innebär att Sprängkulls-
gatan breddas.

För att få plats med hållplatserna får cykeltrafi ken 
utmed Allén fl yttas till norra sidan om Nya Allén. 
Cykelparkeringar ordnas strax väster om Spräng-
kullsgatan samt intill Rosenlundskanalen. De senare 
ligger i anslutning till entréer till Västlänksstationen.

Konsekvenser 
Stadsmiljö
Den nya knutpunkten tar större plats än dagens håll-
plats, viss grönyta kommer att behöva tas i anspråk. 
Taket med det färgade glaset kan ses som ett stiliserat 
uttryck för den kringliggande parkens krontak. Pre-
cis som genom trädens kronor silas dagsljuset genom 
takets glaspaneler.

Genom att spårvägen fl yttas bedöms maximalnivå-
erna för bullret minska medan ekvivalentnivåerna 
blir tämligen oförändrade i båda fallen. Några beräk-
ningar har inte utförts. Sprängkullsgatans breddning 
ger ett visst intrång vid Haga kyrkoplan.
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Kollektivtrafi k
Kollektivtrafi ken ges goda förutsättningar med två 
hållplatser i bredd i varje riktning i direkt anslutning 
till pendeltågstationen samt viss prioritering i trafi k-
signalerna. 

Biltrafi k
Tillgängligheten till Rosenlund och city försvåras. 
Genom att vissa trafi kströmmar i korsningen fl yttas 
bort förenklas trafi kmiljön vid knutpunkten. Fram-
komligheten med bil beräknas bli acceptabel.

Oskyddade trafi kanter
Att korsningen förenklas och biltrafi ken över Rosen-
lundskanalen fl yttas är värdefullt för de oskyddade 
trafi kanterna. Hållplatserna vid knutpunkten är väl 
sammanhållna. Byten mellan buss och pendeltåg kan 
ske bekvämt. Liksom i dag får man dock korsa stora 
biltrafi kströmmar till hållplatsen när man kommer 
från de omgivande kvarteren. Sammantaget bedöms 
trafi ksäkerheten förbättras. Att byta sida på cykel-
stråket är en nackdel i vissa reserelationer.

Trafi kkoncept 
Alternativ 1

gata
bussgata
hållplats
gång- och cykelbana
nedgång Västlänken
sträckning Västlänken
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Situationsplan, Alternativ 1 med busstrafi k
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Fotomontage, Alternativ 1 med busstrafi k
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Situationsplan, Alternativ 2 med spårvagnstrafi k
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ALTERNATIV 2, SPÅRVAGNS TRAFIK
Förslag
Stadsmiljö/Gestaltning 
Förslaget bygger på samma gestaltningsprinciper 
som Alternativ 1 när det gäller taket och förhållandet 
till platsen men skiljer sig åt när det gäller byggna-
derna. Här ligger på grund av spårvägsspåren en-
trén till Västlänksstationen och kiosken i två mindre 
byggnader indragna mot parken och bildar på så sätt 
övergången mellan knutpunkten och parken. 

Trafi k
Intill de 45 m långa spårvagnshållplatserna ordnas 
enkla hållplatser för KomFort-bussarna. 

För bil- och GC-trafi ken är lösningen densamma 
som i Alternativ 1.

gata
spårväg
bussgata
hållplats
GC-väg
nedgång Västlänken
sträckning Västlänken

Trafi kkoncept 
Alternativ 2
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 Fotomontage, Alternativ 2 med spårvagnstrafi k

Konsekvenser 
Stadsmiljö
I stort sett likvärdigt med Alternativ 1. Bullermässigt 
är förslaget likt dagens situation men med viss för-
bättring vid Hagakyrkan.

Trafi k
Det är främst hållplatsområdet som skiljer sig något 
från Alternativ 1. Entrén till pendeltågstationen lig-
ger i Alternativ 2 förskjuten så att knutpunkten inte 
blir lika väl sammanhållen.
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8. ÖVRE HUSARGATAN, STRÄCKAN 
HAGA-LINNÉPLATSEN
Övre Husargatan/Sprängkullsgatan är ett viktigt trafi kstråk som förbinder Allén med Linnéplatsen. 

Som en ny länk för KomFort-linjer är det viktigt att framkomligheten är god.

BESKRIVNING AV STRÄCKAN
Stadsmiljö
Sprängkullsgatan/Övre Husargatan är ett hårt belastat 
trafi kstråk. Den går genom en relativt tät stadsbebyg-
gelse med mycket bostäder, aff ärer, restauranger etc. 
på båda sidor. I norra delen ligger Handelshögskolan 
och andra institutioner samt Hagakyrkan. Trafi ken 
orsakar störningar för boende och andra som vistas 
här och utgör en stark barriär i staden.

Trafi k
Gatan fungerar främst som infartsled till centrala de-
larna av staden från Västra Frölunda, Askim, Särö och 
västra Mölndal. Den har också en funktion som trafi k-
fördelare till bland annat Linnéområdet och Anne-
dal. Det går ingen kollektivtrafi k längs gatan men vid 
Olivedalsgatan korsar spårvägen. Längs båda sidorna 
löper cykelstråk och gångbanor. 

Trafi kbelastningen är hög under morgon och eft er-
middag.

Kartskiss över köernas utbredning, söder om 
Vasagatan, under maxtimmen för- och eftermid-
dag. Streckade linjer indikerar på variationen under 
trafi ksignalens faser.
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FÖRSLAG 
Trafi k
Med den nya knutpunkten vid Hagakyrkan bör Kom-
Fort-bussarna gå via Sprängkullsgatan/Övre Husar-
gatan. Fyra alternativa utformningar av gatan har 
analyserats genom bland annat mikrosimulering:

Alt.1 Bussar i blandtrafi k, ingen prioritet 
Alt.2 Bussar i blandtrafi k/delvis busskörfält, med 
prioritet
Alt.3 Busskörfält i båda riktningar, ingen prioritet 
Alt.4 Busskörfält i båda riktningar, med prioritet 

Gemensamma förutsättningar har varit följande:

• Sprängkullsgatan breddas till fyra körfält och befi nt-
liga övergångsställen signalregleras. Söderut mellan 
Pilgatan och Vasagatan breddas till tre körfält – ett 
körfält för högersväng och två körfält rakt fram.

• Övergångsställena på Sprängkullsgatan signalreg-
leras med prioritet för bussar.

• Trafi ksignalerna Parkgatan-Sprängkullsgatan ger 
prio ritet för KomFort-bussarna till/från Övre 
Husar gatan

• Busskörfält norrut igenom cirkulationen vid Lin-
néplatsen. Bussarna får prioritet.

• Busskörfält söderut igenom cirkulationen vid 
Linné platsen i alternativ ”med busskörfält”. Bus-
sarna får prioritet. Bussar söderut i blandtrafi k kör 
via cirkulation till Linneplatsen hållplats.

• Alternativ ”med prioritet” = prioritet för KomFort 
bussarna på Övre Husargatan vid signalkorsningar 
vid Seminariegatan, Nordenskjöldsgatan, Brunns-
gatan, Skanstorget och Vasagatan

• Alternativ ”busskörfält” = busskörfält norrut bör-
jar vid Linnéplatsen, slutar strax eft er Haga Nygata. 

Busskörfält söderut börjar strax före Haga Öster-
gata och slutar med körfält genom cirkulations-
platsen vid Linnéplatsen. Kort sträcka för vänster-
svängande biltrafi k i båda riktningar.

Utöver kapacitetsanalysen har ett antal åtgärder fö-
reslagits för att förbättra funktionen och säkerheten i 
korsningarna, särskilt för cykel– och gångtrafi ken.

KONSEKVENSER 
Stadsmiljö
De fysiska förändringarna längs gatan blir små. 
Sprängkullsgatans breddning medför som nämnts 
tidigare ett mindre intrång vid Haga kyrkoplan. 
Busstrafi ken kan ge ett visst ökat buller. Några beräk-
ningar av detta har inte utförts.

Trafi k
Utifrån analysen av de fyra alternativen förordas Al-
ternativ 2, blandtrafi k med prioritet för busstrafi ken 
längs Övre Husargatan. Det ger korta restider för 
bussarna utan alltför stora konsekvenser för biltrafi k. 

Kösituationen sedd från korsningen Sprängkulls-
gatan-Vasagatan.

Kartskiss över hur långt köerna kan växa mot Linné-
platsen under maxtimmen för- och eftermiddag.

Restid Alt 1 Alt 2 Alt 3 Alt 4

Bussar 
norrut
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relsealt.

20 % 
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kortare
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Bilar längs 
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” Ung 
lika

Kraftigt 
ökad

Kraftigt 
ökad
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gatan
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för-
dröjn.

Kraftigt 
ökad

Kraftigt 
ökad
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Restidvinsten blir cirka 25 % för bussar jämfört med 
Alt 1. Biltrafi ken på Övre Husargatan får också mins-
kad restid men restiden på tvärgatorna ökar med cir-
ka 10 %. På analogt sätt bedöms cykel- och gångtra-
fi ken längs gatan få det något bättre men tvärs gatan 
något sämre vad gäller väntetider. Ny trafi ksignal vid 
befi ntligt övergångsställe över Sprängkullsgatan ökar 
säkerheten.

Att ta ett av körfälten till enbart bussar enligt alterna-
tiven 3 eller 4 skulle ge stora framkomlighetsproblem 
för biltrafi ken med bland annat köer ut på Dag Ham-
mar skjöldsleden. 
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9. LINNÉPLATSEN
Linnéplatsen är en strategiskt belägen knutpunkt i sydvästra delen av centrala Göteborg. Platsen utgör 
porten som förbinder Slottsskogen med centrala staden. 

BESKRIVNING AV PLATSEN
Stadsmiljö
Linnéplatsen anlades omkring år 1800 vid Linné-
gatans södra ände för att förbinda Göteborg med 
Slottsskogen. Linnéplatsen blev en populär mötes-
plats innan söndagspromenaden. 

Idag är platsen främst en trafi kplats där Dag Ham-
marskjöldsleden möter centrala Göteborg. Flera 
spårvagns- och busslinjer passerar platsen.  

Linnéplatsen är i dag att betrakta som eft ersatt, ned-
gången och sliten. Det är inte en plats man gärna vis-
tas på, annat än då man byter buss eller spårvagn. 
Dessutom är entrén till Slottsskogen otydlig, och de 
gröna ytorna övergår successivt i asfalt. Ytorna är 
öppna vilket gör att platsen upplevs som ödslig, trots 
att den tidvis är välbesökt. 

Trafi k
Linnéplatsen är redan i dag en bytespunkt för kol-
lektivresenärer men denna funktion har minskat be-
tydligt sedan Kringen mot Sahlgrenska - Chalmers 
- Korsvägen byggdes ut.

Biltrafi ken är omfattande. Linnéplatsen är i prin-
cip en Y-korsning där trafi ken från söder (inklu-
sive Guldheden) fördelas mot Linnégatan respektive 
Övre Husargatan.

Gång- och cykelvägarna som förbinder Linnégatan 
och Övre Husargatan med Slottsskogen samt cykel-
stråket i Dag Hammarskjöldsleden passerar platsen.

Målpunkter
Den stora målpunkten är självfallet Slottsskogen men 
även Linnégatans utbud och Naturhistoriska museet 
nås enkelt från platsen. 

Anspråk enligt K2020
• En väl sammanhållen knutpunkt även med en 

framtida spårväg mot Stigberget.

• Hög kapacitet vid in- och utfarterna.

• En gestaltning som bidrar till en hög attraktivitet.
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FÖRSLAG 
Stadsmiljö/Gestaltning 
Trots platsens speciella karaktär fi nns det förhållan-
devis stora frihetsgrader vad gäller dess framtida ge-
staltning. Behovet av fl er busshållplatser kan åstad-
kommas utan att inkräkta på rekreationsområdet.

Genom att göra om dagens röriga gatustruktur till 
två cirkulationsplatser, varav den västra på ett tydligt 
sätt knyter an till de två närmaste kvarterens form, 
skapas förutsättningar för en vacker och funktionell 
platsbildning. För att göra Cirkulationsplatserna att-
raktivare kan exempelvis en vattenspegel anordnas i 
rondellens mitt. 

Såväl ytorna för resenärer som övriga uppehållsytor 
görs attraktiva genom rumsbildning och material-
val. Nya byggnader kan uppföras innehållande såväl 
servicefunktioner för resandet som butiker och res-
tauranger för att åstadkomma detta. Byggnaderna är 
i det här sammanhanget tänkta att rumsligt stadga 
upp platsen och bryta ner storskaligheten samtidigt 
som nya målpunkter skapas. Den forna entrén till 
Slottsskogen återskapas, om än i ny form.

Trafi k
Förslaget till knutpunkt Linnéplatsen innebär att 
busstrafi k i form av KomFort-bussar kan trafi kera 
Övre Husargatan på ett enkelt sätt. Det är i framtiden 
60 bussar per riktning som angör knutpunkten. Håll-
platserna görs dubbla och med längder som rymmer 
två bussar.

Vid färd norrut går bussarna med prioritet på eget 
körfält rakt genom cirkulationsplatsen. I den mot-
satta riktningen krävs ett separat körfält i tillfarten 
till cirkulationen.

Biltrafi ken från söder delas i två fi ler, den ena mot 
Linnégatan och den andra mot Övre Husargatan.

Valet av busskörfält eller blandtrafi k på Övre Husar-
gatan avgör utformning av cirkulationsplatsen vid 
Linneplatsen.

• Med blandtrafi k på Övre Husargatan behövs inget 
busskörfält igenom cirkulationen söderut. För bra 
framkomlighet för bussarna norrut behövs dock 
prioritet ut från hållplatsen och ett eget körfält ige-
nom cirkulationen.

• Med busskörfält på Övre Husargatan behövs buss-
körfält även genom cirkulationen i båda riktningar. 
Bussarna söderut skulle annars behöva byta körfält 
för att komma in till hållplatsen.

D
ag

 H
am

m
ar

sk
jö

ld
sl

ed
en

Ö
vr

e 
Hu

sa
rg

at
an

Li
nn

ég
at

an

Rosengatan

Konstepidemins väg

Li
nn

ép
la

ts
en

gata
spårväg
framtida spårväg
spårvägstunnel mot Stigberget
bussgata/ -körfält
hållplats
gång- och cykelbana

Trafi kkoncept

Spårvagnshållplatsen är 45 m lång. Nuvarande 
vändslinga tas bort. Utrymme reserveras för en se-
nare utbyggnad av en spårvagnskoppling i tunnel 
mellan Linnéplatsen och Stigberget.

De båda korsningspunkterna Övre Husargatan/Lin-
négatan och Linnégatan/Rosengatan föreslås byggas 
om, för att bättre klara trafi ksituationen i allmänhet 
och prioritera kollektivtrafi ken i synnerhet. På en 
delsträcka av Övre Husargatan i riktning söderut tas 
ett av de befi ntliga körfälten i anspråk för kollektiv-
trafi k.

Cykel- och gångtrafi ken leds i tydliga stråk på ömse 
sidor av gatorna och med traditionellt placerade 
övergångar. Parkering för cyklar ordnas i nära an-
slutning till de olika hållplatslägena.

KONSEKVENSER 
Stadsmiljö
Linnéplatsen får en tydligare struktur och kommer 
att befolkas under större delar av dygnet och över 
hela året. Trafi ken tar dock fortfarande upp stora ytor 
och riskerar att upplevas som storskalig. T ex riske-
rar den stora cirkulationsplatsen att avskärma Linné-
platsen från resten av Linnégatan.
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Cirkulationsplatserna kan bidra till ett jämnare fl öde 
och därmed något mindre buller. Nya byggnader kan 
också ha skärmverkan in mot Slottsskogen. Några 
beräkningar av bullret har inte genomförts.

Kollektivtrafi k
Kollektivtrafi kens förutsättningar förbättras med nya 
busslinjer och en eff ektiv bytespunkt. Kapaciteten 
beräknas bli god.

Biltrafi k
Framkomligheten för bilar försämras något på grund 
av färre körfält och en ökad busstrafi k som dessutom 
ges prioritet. Övre Husargatans karaktär av infartsled 
tonas ner.

 
Oskyddade trafi kanter
Föreslagen utformning bedöms ge god tillgänglighet 
och säkerhet för gående och cyklister.

Risker
Ökad biltrafi k via Sahlgrenska till följd av köer 
 söderifrån.

Situationsplan, förslag

Illustration förslag
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Masthuggstorget

Masthamnsgatan

Andra Långgatan

Stigbergsliden

Emigrantvägen

Göta Älv

Oscarsleden

Första Långgatan

10. MASTHUGGSTORGET

BESKRIVNING AV PLATSEN
Masthuggstorget ligger i de västra delarna av Göte-
borgs centrum. 

I anslutning till området ligger Masthuggstorgets 
aff ärscentrum samt Första och Andra Långgatorna 
med ett stort utbud av butiker och matställen. 

Området är försörjt med kollektivtrafi k genom spår-
vagnslinjer på Första Långgatan.

Trafi kkoncept motorvägshållplats

gata
led
gata i tunnel
spårväg
spårvägstunnel mot Hisingen
bussgata
buss i framtida gatusystem
hållplats
gång- och cykelbana

ALTERNATIV 1, 
MOTORVÄGSHÅLLPLATS
Spårvagnstrafi ken ligger kvar på Första Långgatan 
medan den huvudsakliga busstrafi ken går på Oscars-
leden. Det kommer även gå bussar på mindre gator 
inne centralt på platsen. Busshållplatserna på Emi-
grant gatan avser lokala busslinjer.

Hållplatserna för respektive färdsätt sammankopp-
las med ett gångstråk över platsen. Anledningen att 
hållplatserna är åtskilda i förslaget beror på att det är 
tidskrävande för bussarna att ansluta sig till Första 
Långgatan.  
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Masthuggstorget
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Andra Långgatan
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Göta Älv

Oscarsleden

Första Långgatan

gata
led
gata i tunnel
spårväg
spårvägstunnel mot Hisingen
bussgata
buss i framtida gatusystem
hållplats
gång- och cykelbana

ALTERNATIV 2, SAMMANHÅLLEN 
KNUTPUNKT
Spårvagnstrafi ken ligger liksom i Alternativ 1 kvar 
på Första Långgatan. Busstrafi ken på Oscarsleden 
matas till och från knutpunkten via en något enklare 
utformad trafi kplats. Samtliga busslinjer kan ha håll-
platsen i direkt anslutning till spårvägshållplatsen, 
så att byten blir bekväma. Körvägen för bussar på 
Oscars leden blir längre än i Alternativ 1.

Trafi kkoncept sammanhållen knutpunkt



Denna rapport utgör ett underlag till K2020 Förslag till kollektivtrafi k-
program. Underlagsrapporten behandlar delar av trafi ksystemet i centrum, 
för vilka översiktliga studier har genomförts under vintern 2007-2008. 
I rapporten beskrivs exempel på fysiska åtgärder som kan krävas vid en 
trafi kering enligt K2020:s målbild, samt kortfattat vilka effekter det kan 
innebära för trafi ken och stadsmiljön.

K2020 - Framtidens kollektivtrafi k i Göteborg är benämningen på en över-
syn av kollektivtrafi ken, som genomförs i samverkan mellan Göteborgsre-
gionens kommunalförbund, Göteborgs Stad, Västtrafi k, Vägverket, Ban-
verket samt Västra Götalandsregionen. Syftet med K2020 är att skapa en 
gemensam framtidsbild som underlag för planering och beslut i respektive 
organistation.


