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On the Road

ABSTRACT

The purpose of this essay is to examine one of Sweden's oldest motorways in city
environment. The researched section is motorway E20 east of Gothenburg. Olskroksmotet
in the west and Jonsered junction in the east, a distance of about 11 km. The main
question was, can maintenance of areas and objects related to the motorway give greater
meaning to a system that currently lacks historical connection?

The survey was partly an archival study and partly a physical examination of the
motorway and its appearance today.

The road through Saveedalen from Gothenburg has a long history that begins with the
river and its valley as transport routes. From the 1800™ century there are reliable sources
that show a road with similar path to the one today. In the 1900™ century, the railroad was
drawn here to.

The motorway was planned in 1955 and construction began from the east. The eastern
part of the highway was completed in Partille 1965. From Partille the highway was built to
Gothenburgs city limits. In Gothenburg, the highway was built in two stages and was ready
for use in late 1968

The study concludes that a highway is in an urban environment in many ways has a
negative impact for the local environment through noise and traffic and in that it acts as a
barrier that prevents people to move at a local level. It is also an infrastructure that is
essential for the modern transportation-dependent society we live in. This conflict can be
resolved by using the regions history of transportation in order to provide both local
residents and travelers an interesting experience of the highway. This can be done with
information signs, picnic areas and places where people traveling can connect to the local
communities in natural ways.
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1. Inledning

Motorvigen mellan Partille och Goéteborg dr en stricka pd 11 km. Den planerades som
motorvag 1955 och den forsta strickan i Partille stod fardig 1965. Vigen byggdes sedan
viéster ut tills den sista delen anslét till Olskroksmotet i Goteborg 1968.

1.1 Problemformulering

Transportinfrastruktur dr ndgot som den samhéllsvetenskapliga forskningen under en tid
inte har dgnat sig dt 1 ndgon storre utstrackning. I boken “Infrastruktur i Sverige under
1000 ar” menar Hans Westlund att detta beror pa att infrastrukturen byggdes ut s& snabbt
och fullstdndigt med jarnvigen att det sedan inte radde négon brist pa forbindelser for att fa
den nationella ekonomin att fungera. Nar vignitet borjade byggas ut 1 stor utstrackning
under 1950 och -60 talen sd gjordes detta inte for att man var i behov av infrastruktur for
ekonomins skull utan, som Westlund uttrycker det, for att “marknaden” i form av
privatbilismen var i behov av det. Detta gjorde att transportinfrastruktur inte blev ett
politiskt verktyg 1 Sverige, det var snarare bara en del av det allmdnna uppbyggandet av
vélfardssamhiéllet. Det dr forst under de senaste 20 &ren med ett avstannande i den
ekonomiska tillvixten som infrastruktur aterigen har blivit ett politisk/ekonomiskt verktyg.
Westlund menar att detta ér skélet till att fa har tittat nirmre pa dmnet.' Detta har lett till att
det 1 stor utstrackning saknas dokumentation av transportinfrastruktur i allménhet och av
motorvigssystemet i synnerhet, da de tillhor ett av de nyaste tillskotten. Samtidigt &r det en
viktig del av det moderna samhaéllet dér stora mdngder ménniskor ror sig dagligen. Den
speciella miljon som domineras av bilar och asfalt och dessutom tar upp stora utrymmen,
har gett upphov till en ibland dystopisk syn pd motorviagslandskapet som en plats med
avgaser och trangsel, inte minst idag nédr milj6fragorna har blivit mer aktuella. Denna syn
forsvérar ett vilfungerande trafiklandskap och kan himma en positiv utveckling.? Detta
tillsammans med att den nuvarande forskningen frén till exempel Vigverket och kungliga
tekninska hogskolan har en syn pd motorvigar som néstan helt priglas av ett tekniskt
perspektiv med fokus pé framtiden, gor att det finns en risk att man missar de resurser som
redan finns pé plats frdn gamla tider. Genom att anvinda historien, dldre tiders
infrastruktur och dess ldmningar sa kan vi finna en vég bort fran den dystopiska synen pa
motorvigslandskapet och istillet finna mening och sammanhang, och genom detta skapa
en dven socialt och inte enbart trafiktekniskt mer fungerande transportinfrastruktur, i alla
fall pa lokal niva.

For att pa sikt kunna genomfora denna typ av projekt kridvs dokumentation av existerande
transportinfrastrukturer och dess omedelbara ndromraden och produkter. Denna uppsats har
jag begrénsat till motorvag E20 fran trafikplats 74, Olskroksmotet i Goteborg till

trafikplats 82, Jonseredsmotet ca 11 kilometer dster ut.

1.2 Mal och syfte

Syftet med denna uppsats dr att undersoka en av landets tidigare stadsmotorvégar och se
hur den har paverkat landskapet den har dragits genom och vice versa. Liksom hur den
nuvarande motorvégen dr paverkad av tidigare transportstrukturer i Sdveadalen. Malet dr
att dokumentera och beskriva motorvag E20 dess historia och dess produkter 1 det
omedelbara ndromradet.

1 Westlund, Hans, Infrastruktur i Sverige under tusen dr, 1. [uppl.], Riksantikvariedmbetet, Stockholm,
1998, s 79

2 Bergman, Bosse, E4-staden: det trafikala stadslandskapet lings E4:an genom Stockholm, Stockholmia,
Stockholm, 2008, s 9
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1.3 Fragestillningar

* Vilka spar fran tidigare transportinfrastruktur kan man finna idag?

* Hur har motorvégen dragits i forhallande till naturen?

* Hur tillgdnglig ar historien for en resande pa vdgen idag?

» Vilka artefakter fran motorvigen kan man finna langst strickan idag?

* Kan bevarande av omraden och objekt 1 anslutning till motorvéigen ge 6kad mening
till ett system som idag saknar historisk anknytning?

1.4 Avgransning

Jag har begrénsats av hur stort omrade jag har mgjlighet att dokumentera. Jag har valt en
del av vigen som har relativt tit bebyggelse och ar léttillgdnglig, Omradena har dven en
lamplig geografisk avgransning da vdgen har gir i en mycket tydlig dalgdng. D4 dven detta
omrade ar stort sa har jag fatt gora vissa avgransningar dven lingsmed den stricka som ar
vald, da jag endast kan hantera de objekt som &r i omedelbar fysisk anslutning till vigen.
Endast objekt som &r direkt eller ndstan direkt knutna till motorvagen och vars funktion &r
knuten till den kommer att behandlas. D4 denna avgrinsning 4nda innehéller en stor mangd
objekt kommer ett urval att géras diar de byggnader och objekt som av mig anses vara mest
representativa viljs i forsta hand.

Tidsmaéssigt har jag dven gjort en avgriansning da killmaterial frén den tid innan de svenska
vigarna forstatligades ar svért att hitta. Fokus kommer darfor att ligga pa végens
utveckling under efterkrigstiden.

1.5 Metod

Uppsatsen har genomforts dels en arkivstudie dels en inventering av den fysiska miljon
utmed den aktuella strackan.

Det forsta steget var att undersoka innehallet i den tidigare forskningen. Detta gjorde jag
dels genom sokande pd bibliotek och genom kontakt med Vagverkets museum och dess
forestandare Jan-Olof Montelius, Detta gav mig framforallt kunskap om den Svenska
infrastrukturens historia och till viss del om motorvégarnas historia. For att komplettera
detta tog jag fram uppgifter i Goteborgs stadsbibliotek och Goteborgs stadsmuseum for att
skaffa information om végarna 1 Goteborg och deras historia. Detta gav gott resultat och
bestod dels av kartor fran olika tider och dels av reseberéttelser.

Nasta steg var arkivstudier. Dessa bestod av materiel i vigforvaltningen i Goteborgs och
Bohus ldns arkiv i1 landsarkivet i Goteborgs depa. Detta arkiv var mycket omfattande och
endast den végstracka som &r dr undersokt omfattade uppemot hundra parmar. Innehallet
var allt frdn geologiska undersokningar och ingenjorsritningar till kartor och rikenskaper.
Detta arkiv har statt som grund till den historik 6ver motorvigen som ar gjord hér.

Den sista delen av arbetet utgjorde en fysisk inventering av motorvigen och moten. Denna
gjordes dels genom fotografering av varje enskilt mot och strickan dédr emellan.
Fotograferingen gjordes fran sidan av motorvégen och frén de broar som leder &ver
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densamma. Och dels genom resande pa motorvdgen. Att dokumentera strickan genom att
aka bil dr dock svart da det endast tar runt sju minuter att fairdas och man till storsta delen
gor det 1 en hastighet av 90 km/h. Detta material har dérfor visat sig vara svér anvént.

1.6 Teoretisk ansats

Rumsliga nitverk dr grunden for territoriell expansion och integration. Tidigt i historien
géllde detta frimst och ndstan endast pa lokal och/eller regional niva. I och med
statsmakternas tillvixt blev infrastrukturen ett nddvandigt och viktigt verktyg i den
nationella expansionen och integrationen. Bra végar har krivts for att binda samman stora
riken och méjliggora centralstyre, detta kan till exempel ses i romarriket.’ Idag har vi till
exempel ett system med europavégar samordnade av FN:s ekonomiska kommission for
Europa (United Nations Economic Commission for Europe, UNECE) som binder samman
lander. Vi ror oss mot ett internationellt perspektiv dir vigar och transportinfrastruktur
fortfarande idag r ett verktyg for att forsoka starka integrationen 1 ett nytt Europa.

Jag har i skrivandet av denna uppsats inspirerats mycket av Bosse Bergman,
stadsbyggnadshistoriker vid Kungliga Tekniska Hogskolan och hans sociala perspektiv pa
motorvidgssamhillet. Bergman menar att det motorvédgen dr den nya storgatan i de moderna
storstidderna, till vilken mycket av varan vardag ar knuten, i och med handel och
transporter.”

Mainniskans tillvaro dr bunden till en plats och de flesta av oss svenskar dr mer eller mindre
bofasta. Det har dock alltid funnits ett behov och en nédvéndighet att ha kontakt med andra
och att nd andra rum. Trots att vi de senaste tusen aren har varit bofasta s har vér existens
anda alltid préglats av relationen mellan den fasta tillvaron pa en plats och resandet,
transporten mellan olika platser.” Idag &r detta mer pétagligt 4n ndgonsin, dels i ett globalt
och internationellt perspektiv dir néstan alla foremal vi hanterar kommer fran platser 14ngt
bort frdn oss och har transporterats till 0ss.® Men dven i det lokala perspektivet hir hemma
dér vardagen idag bestar av en mingd rumsliga transporter, till och fran arbete, hem, skola
och fritidsaktiviteter. Har kan man kanske diskutera om dessa transporter ens kan rdknas
som resande eller om det egentligen handlar om en expansion av det lokala rummet. En sak
ar dock sdker och det ar att vi idag genomfor fler transporter per person och dag én vad
som nagonsin har gjorts tidigare.

I detta moderna kommunikations och transportsamhélle blir det viktigare &n nagonsin att
ha en transportinfrastruktur som inte bara ar logistiskt funktionell utan &dven socialt
fungerande. Bergman menar att motorvigen édr den nya storgatan och att det kan skapas en
urbanitet med moéten mellan ménniskor i motorvigsstadens miljoer. En mdjlighet for social
interaktion i en milj6 som vanligtvis ses som icketillatande for méanskliga kontakter, pa
grund av att ménniskor vanligtvis fairdas ensamma fordon i miljoer som oftast &r stora och
byggda for att undvika onddig kontakt mellan dem. Nér sa stor del av vér tillvaro
spenderas resande eller i det moderna transportlandskapet sa maste nya hogre krav stillas
pa att miljon skall vara konstruktiv ur ett socialt perspektiv. Miljoer som tillater moten
mellan ménniskor och som kan skapa en forstaelse for det moderna trafiklandskapet. Detta
ar nagot vi maste utnyttja och utveckla for att pa sikt kunna skapa ett battre mer manskligt

Westlund, 1998, s 7

Bergman, 2008 s 208

Westlund, 1998, s 5

Eriksson, Mats, "Modernisation without a Cause - Carl Barks Reflections on Modern Landscape', Nordisk
arkitekturforskning, nr 1-2, 1998, s 99

(o) RV, N SN
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transportlandskap dir ménniskor kan leva och trivas. Hans Bjur skriver i Via Tiburtina att
om lager frén olika tider kan integreras i byggande och planerande sa bor detta goras for att
skapa en djupare mening i landskapet genom att dterknyta relationer mellan gammalt och
nytt. Och det dr hdr som kulturmiljovarden kan komma in 1 utvecklingsprocessen och pa
sikt bidra till en mer meningsfull och produktiv miljo.

1.7 Tidigare forskning

Da det som tidigare ndmnt, s& har det inte gjorts mycket samhaéllsvetenskaplig forskning
om transportinfrastruktur och denna tidigare forskning har varit blandad. Nér det géller
végtrafik domineras forskningen av naturvetenskapliga och tekniska texter, fraimst
inriktade pa miljoeffekter och trafiksdkerhet. Nér det giller motorvégar har jag anvént mig
av tva bocker som behandlar &mnet i Sverige. Den ena dr Motorvig E6 i Halland. Den
andra boken ér E4 staden som behandlar E4an genom Stockholm med fokus pa den
bebyggelse och utveckling som dr bunden till motorvagen.

Ur ett mer kulturhistoriskt perspektiv kan man finna en hel del litteratur om végar i
allménhet. Dels den av riksantikvarieimbetet utgivna skriften Infrastruktur i Sverige under
tusen dr som behandlar amnet ur ett teoretiskt perspektiv och en historisk om utveckling.
Aven Bebyggelsehistorisk tidskrift nr 39, 2000 handlar om vigar. Den fokuserar dock
framst pd édldre vigar fran historisk tid och ndmner inte ndgot om motorvégar. Slutligen
och kanske mest intressant dr boken Via Tiburtina ett tvirvetenskapligt projekt i Rom som
handlar om vigen med samma namn. Dir diskuteras mojligheterna att knyta samman
stadens och transportinfrastrukturens utveckling och utbyggnad med bevarande och
anknytning till dldre tider.
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2. Bakgrund

2.1 Svensk vighistoria i korthet

Vigar har funnits 1 Sverige ldnge, de forsta storre straken borjade antagligen uppkomma
kring jarnaldern och i och utvecklades under medeltiden.” Under denna tid borjade de
forsta lagarna som reglerade vigar att uppsta. Detta reglerades 1 landskapslagarna och det
var envar ansvar att halla vig. P4 detta vis fortsatte det sedan genom den svenska historien.
Dock var vigar det mindre anvéinda transportstrdket under dessa tider da viagarna ofta var
mycket déliga och resande med vagn var langsamt och osmidigt. De flesta
varutransporterna skedde saledes helst pd vatten eller mojligtvis pa vintern med sldde.®
Flera insatser har gjorts under svensk historia for att organisera och planera vigbyggandet i
landet. Enkelt kan man séga att det alltid ligger 1 statens intresse att bevara sig sjilv och att
makt over ett territorium kriver infrastruktur och kommunikation. Alltsd har man i och
med statens Okade inflytande och framvixt alltid utokat infrastrukturen.’ Detta och dvrig
infrastrukturhistoria gér jag dock inte in pad da det redan finns vil beskrivet 1 befintlig
litteratur.

Av intresse for denna uppsats dr dock den stdrsta och viktigaste fordndringen 1 svensk
véighéllning som tridde 1 kraft 1944, namligen fOrstatligandet av de svenska végarna.
Redan tidigare hade den rent privata vaghéllningen 1 stort sett upphort 1 de flesta delar av
landet men fram tills nu var det som storst en kommunal angeldgenhet. Det nya systemet
organiserades med en central forvaltning och regionala ldnsbaserade vigforvaltningar.'

2.2 Siaveadalens transporthistoria

Sdveans dalgang har en mycket 1dng historia av att ha tjinat som transportstrak. Detta kan
hirledas till den geologiska/geografiska formen dalgangen har. Dér det helt enkelt dr det
enklaste alternativet att firdas i den relativt flacka terrdngen i dalgangen jamfort med de
kuperade bergssidorna. Genom dalen flyter den lugna an fram (saev=lugn) och har under
historien sakta gréivt sig ner. I sluttningarna i dalens véstra del kan man finna lamningar
frdn bronsélders boplatser." Under foljande drtusenden fortsatte dalgangen att utnyttjas
som boplats och man flyttade sa sméningom ner mot vattnet. Fran jarnélder finns flera rika
gravfynd frén olika platser.'> Hela dalgingen fick en relativt tit bebyggelse, detta tog sig
form i en sockenbildning bland annat i Partille,vars kyrka som har anor fran 1200-talet.
Dalgangen har dven anvints som militdr marschvidg under medeltiden. Det var vanligt att
man anvédnde de mer lattframkomliga floddalgédngarna for att forflytta trupper. Detta
gjordes frimst under de dansk-svenska konflikterna som borjade pa 1200-talet. De danska
trupperna anvinde dé dessa dalgéngar for att ta sig in mot Vistergotland. "

Vid Sidveans mynning har det funnits en 14ng tradition av urbanbosittning, fran att staden
Gotaholm dar anlades 1473 tills att detta blev Nya Loddse, en plats som fick sin betydelse
genom att ha goda anslutningar bade till kusten och Gétadlv men dven genom den kontakt
det fick med Vistergdtland genom Sédvean och dess dalgéng.'

7 Montelius, Jan-Olof, 'Svensk vigadministration: en historisk dversikt', Bebyggelsehistorisk tidskrifi, nr
39,2000, s 15

8 Bergman, 2008, s 20

9 Westlund, 1998, s 25

10 Montelius, 2000, s 20

11 Andersson, Stina. 'Fran havsvik till &', Fynd.: tidskrift for Goteborgs arkeologiska museum och
Fornminnesforeningen i Géteborg, nr 1-2, 1997, s 42

12 Andersson, 1997, s 44

13 Ekre, Rune. 'Medeltida beféstningsspér utefter Sdvean', Fynd: tidskrift for Géteborgs arkeologiska
museum och Fornminnesforeningen i Goteborg, nr 1-2, 1997, s 58

14 Kihlberg, Stefan. 'Nya Lodose — staden vid &mynningen', Fynd: tidskrift for Goteborgs arkeologiska
museum och Fornminnesforeningen i Géteborg, nr 1-2, 1997, s 72
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I och med att Goteborgs grundade 1621 pa sin nuvarande plats fick landsvigen in mot
landet som da var Sveriges enda anslutning till Géteborg landvigen en viktig betydelse, da
landet bade norr och séder om staden var norskt och danskt. Den huvudsakliga vigen gick
da pa Sédveans sydsida och hér kan man 1 olika kéllor se att vdagen var kantad av viardshus
och géstgivaregardar. I till exempel Suecia antiqua et hodierna kan man pa bilden 6ver
Goteborg se staden fran Oster dir landvédgen fran Sdveadalen gar in 1 staden och en méngd
olika byggnader med olika anknytning till vdgen ligger utanfér murarna.

Sdvean har under historien anvénds for savil fiske som transport, pé flera stillen finns det
marinarkeologiska
lamningar fran olika
tider."” och 4n idag gér det
batar dir, dock endast i
fritidssyfte.

I och med Jonsereds
fabrikers anldggande 1833
borjade man dven utnyttja

ans vatten till att dra ket e el :
prﬁmar upp for strommen Bild 1: Siveadn sedd fran Janvigen vid Jonsered

frdn Gamlestaden till fabrikerna, detta gjordes med mankraft med ett draglag pa varje sida
av an.'s

1853 beslutades det av riksdagen att man skulle borja bygga statliga stambanor genom
Sverige. Den forsta som borjade byggas var véstra stambanan mellan Goteborg och
Stockholm och den forsta fardigstéllda etappen var mellan Goteborg och Jonsered, som
Oppnade 1856 och hade ungefar samma strickning som den nuvarande jarnvéagen.

Nar biltrafiken kom blev viagen genom dalgdngen den huvudsakliga vigen mellan
Goteborg och Stockholm och séledes en av de mest trafikerade vigarna i landet. 1963
trafikerades védgen av fler &n 15000 bilar per dygn men var dven en av de mest
olycksdrabbade i Goteborgsomridet. Bdde den stor méngden trafik och de manga
olyckorna bidrog saledes till utbyggnaden av motorviagen da bland annat de planskilda
korsningarna skulle 16sa bdda problemen. "’

15 Arbin, Staffan von (2008). Siaveéns landskap [Elektronisk resurs] : en natur- och kulturmiljéstudie :
Vistarvet rapport. Uddevalla: Bohuslans museum Tillgdnglig pa Internet:
http://www.lst.se/NR/rdonlyres/FF91CF88-6762-4931-AFBF-
D3CF36AB3E7D/116317/Saveans_landskap.pdf, s 27

16 Arbin, (2008). s 23

17 Ewerdahl, Sune, 'Goteborgs tillfartsvigar'. I: Schanberg, Sven (red.)Vdgen till Géteborg: en kronika och
bokfilm om den ldnga vigen till Alvsborgsbro och Tingstadstunnel, Goteborgs gatunimnd, Goteborg,
1968. s 29
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3. Vagens historia

3.1 Vigens strickning

Vigstrackan som denna uppsats behandlar ingar sedan 1992 i vig E20. Detta &r en
europavig som gér mellan Shannon airport i Irland via Storbritannien, Danmark, Sverige
och Estland for att na sin slut destination i Sankt Petersburg i Ryssland. Vagen ar 1 880 km
lang och 770 av dessa gar genom Sverige. Innan den senaste reformen av
Europavigsystemet hette vigen E3 och innan systemet infordes i Sverige 1962 sa hade den

namnet Riksvag 6, i folkmun kallad rikssexan”.'®

Vigen gar visterut frdn Goteborg mot Stockholm och var innan motorvégen till Borés
byggdes den huvudsakliga leden mellan Goteborg och Stockholm. Pa vigen passerar den
bland annat Alingsas, Skara, Orebro, Arboga och Eskilstuna.

Vigstrackan som denna uppsats behandlar, dr som tidigare ndmnt mellan trafikplats 74,
Olskroksmotet till trafikplats 82 Jonseredsmotet. Hela denna stricka ar sa kallad
stadsmotorvéag eller motorvig och passerar sammanlagt sex trafikmot.

Denna vigstriacka édr idag dragen sa att den fran Olskroksmotet gér jims med jarnvigen till
det att jarnvagen mellan Frantorpsmotet och Partillemotet gar 6ver Sdveén till dess norra
sida. Végen stannar istéllet pd ans sydsida och foljer istéllet den gamla landsvégens
strackning tills det att den nar Jonsereds motet. Har gar vigen upp i den bergigare
terrdngen soder om Aspen istéllet for att folja den dldre vigens dragning genom Jonsered
och langst med Aspens strandkant.

Bild 2: De olika transportlederna i dalgdngen. Svart = Jirnvigen. Blitt = An. Brunt =Landsvigen. Gult =

Motorvigen

3.2 Den tidiga vigen
Den forsta gangen vdgen ndmns i en tydlig skriftlig kélla dr i J. U. Deyenbergs skildring av
Goteborgs végar fran 1791. Dér skriver han foljande

Fran Goteborgs stads nya Port och Tull gar en utdikad och
med mdlpilar forsedd ordinarie landsvdg, forbi den for Danska
resande inrdttade Redbergets Gdstgifwaregard, genom Partille
Socken ut med Gammelstads Elfwen, forbi Partille Scterie,
Kyrka och Pristgdrd, till skilnaden mellan Bohus och

18 E20 (Sverige). sv.wikipedia.org
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Elfsborgs lin, 1 mil, weid Jdnserdds Sdterie hwarest en ny
malad och forgylt ling skillnadspdle for 2:ne ar sedan, bliwit
efter Konugens Befallningshafwandes i Bohus ldns ordres
upsatt. Widare stricker wdgen sig genom Elfsborgs ldn till
Lerums gdstgifwaregadrd under namn av Alingsdswdgen, till
hwilken stad han ock leder.”’

Denna beskrivning dverensstimmer med det av vigen som man kan se fran Erik
Dahlbeghs avbildning i Suecia antiqua et hodierna, dir den gar ut fran den déavarande
Drottningporten och svdnger framfor fattighuset, som star pd samma plats an idag, for att
sedan ga ner mot Skansen lejonet dér vigen gar 6ver Gullbergsan och sedan upp till
Redberget. Hur gammal védgen var nér denna beréttelse nedtecknades ér svért att veta och
Deyenberg sjilv skriver “alla Goteborgs fogderies wégar dro ifran uralldriga tider
anlagda pd sina nuvarande stdllen, hwarom inge sdkre Dokumenter dro tillfinnandes.”
“’Jag fér hir ta Deyenberg pa orden da jag inte heller har kunnat finna nagra kéllor over
Goteborgs végar som ér tidigare dn hans beskrivning och vigens sanna alder kan man
endast gissa.

1d 3:  av Go Suecia antiquaegdie;f c'igen till Alingsds ses gd ut frdn staden till
Redbergets gdstgivaregdrd ndrmst i bild

Den av Deyenberg beskrivda vigstrackningen kom dven att vara den géllande i framtiden,
utan nagra storre fordndringar. 1755 togs skdtseln av vigen over av Goteborgs stad pa
strackan fran strickan mellan porten till stadsgrédnsen.”’ Vigens belaggning kom sedan att
bli ett aterkommande problem genom tiderna, d& den slets bade av det kraftiga vadret vid
kusten och av den tunga trafiken. Flera génger uppstod diskussioner mellan stadens
styrande och staten om vem som borde betala vagens underhall. Fran staden menade man
bland annat att militdren borde hjélpa till att betala da de stod for mycket av den tunga
trafiken.? Trots dessa stindiga diskussioner kan man lisa att viglaget fortsatte vara daligt
och att viigen stenlades med storgatsten forst 1922.% Aven denna vigbeldggning blev dock
snabbt dalig och man beslutade att géra en omlaggning med asfalt och omdragning av tva
farliga kurvor redan 1939.*

19 Goteborgs stadsmuseum, Deyenberg, J U. Vigarna i Goteborg. 1791

20 Goteborgs stadsmuseum, Deyenberg, 1791

21 Haggert. W, & Wallman, K.E. 'Goteborgs végar'. I: Wimarson, Nils (red.) Goteborg: en éversikt vid
trehundradrsjubileet 1923 over stadens kommunala, kulturella och sociala férhdllanden samt viktigaste
ndringsgrenar, Utg., Goteborg, 1923. s 84

22 Haggert & Wallman, s 85

23 Haggert & Wallman, s 96

24 GLA Partillevagen
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3.3 Motorvigen

Den forsta motorvagsstriackan i Sverige stod fardig 1953 mellan Malmé och Lund. Detta
kan jamforas med Italien som byggde den forsta riktiga motorvégsstrackan i vérlden.
Denna gick mellan Milano och Varese och stod férdig 1 september 1924. Tyskland hade det
forsta sammanhéngde nétet av motorvégar i och med byggandet av autobahn som borjade
fardigstillas 1935 och sedan vixte mycket snabbt dir efter. > Och USA som sent borjade
genomfora motorvagsbyggande. De hade forvisso redan pa 1920-talet en tanke pa att
bygga vigar som gick genom hela landet, d4@ med militdra transporter som motivation.
Men det var forst 1956 som man drev igenom det beslut som lade grunden for deras sa
kallade Interstate Highway System och i slutet pa 1956 borjade de forsta amerikanska
motorvigarna byggas.*

Den forsta motorvéigen i Goteborg var den nuvarande E6 norr ut till Kungilv som
oppnades 1958. Striackan soder ut mot Molndal och Kungsbacka paborjades 1957 och mot
Borés stod motorvigen inte klar for &n 1997.

Vigen som denna uppsats behandlar. Ddvarande E3 borjade man planera for ombyggnad
till motorvég 1955 och 1960 hade man ett fardigt forslag och borjade forhandla med
markégare for utbyggnad till motorvég strickan Goteborg till Floda. Strackan Floda till
Alingsas var redan sedan tidigare utbyggd till motortrafikled. Efter flertalet omarbetningar
av vigens dragning kunde séledes arbetena paborjas. Den forsta strickan som kom att
byggas var genom Lerums kommun. D4 detta ligger utanfor det omrade jag har avgrénsat
mig till samt att det tillhorde ett annat 14n sa kommer inget ndrmare ndmnas om
utbyggnaden av detta.”®

Motorvigsbyggandet lings med E3 delades i Goteborg och Bohuslédn in i tvé delar. Den
forsta delen fran ldnsgrénsen till Goteborgs stads grins, och den andra frin stadsgridnsen
till det blivande Olskroksmotet.. Den forsta strickan som borjade byggas inom den forsta
delen var strickan Finngdsa — Hogen. Denna anslots da till den tidigare fardigbyggda
motorvagsstrickan fran Lerum. Valet att dra vigen sdder om den gamla landsvigen vid
denna stricka gjordes under forarbetena dd man i undersdkningar dels insag att det dr ont
om utrymme vid Aspens sddra strand vilket skulle gora ett vigbyggande hér dyrt, och man
ville dven vdrna om de naturvirden som finns dir. Den avgorande faktorn blev att man inte
ville stora Jonsereds fabriker d4 man hade varit tvungen att riva bland dessa for att dra
fram vigen, detta berdknades kosta minst 14 miljoner extra.”

Denna fOrsta stracka frin Partille till Hogen (ddvarande namnet pé det nuvarande
Jonseredsmotet) stod fardig 1965 och hade da endast tva trafikplatser, Hogen och
Finngosa. Trafikplatsen emellan dessa tva vid Skulltorp stod fardig ndgot senare.”® Den
fardigstillda vagstrackan foljde till storsta delen den gamla landsvigens strackning och gér
parallellt med denna pé dess norra sida. D4 motorvégen &r ett brett bygge, ca 33 meter dér
vagen ar tvafilig, sa krdvdes pa vissa hall, frimst dér vigen passerar centrala Partille viss
rivning av byggnader av olika slag.’'

Niér den forsta delen av motorvigen, fram till Goteborgs stadsgréns var avklarad sd

25 Autobahns History. Engelska Wikipedia

26 Federal-Aid Highway Act of 1956. nationalatlas.gov

27 Ewerdahl (1968), s 30

28 Ewerdahl (1968), s 40

29 GLA Motorvdg genom Partille

30 Ewerdahl (1968) s 41, GLA Arbetsplan Vig 6 (E3) Gbg-Hogen-Alvsborgs lins grins
31 GLA Arbetsplan Vig 6 (E3)
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byggdes den provisoriskt ihop med den gamla landsvéigen kallad Alingsésviagen vid
stadsgrinsen..** Det gér idag inte att se exakt var denna anslutning har varit men skillnaden
pa avfartsnumren dér Fréntorpsmotet dr avfart 78 och nista mot Partillemotet &r avfart 80
kan kanske péavisa denna anslutning lag antingen vid Frantorpsmotet eller ndgonstans i
nérheten..

Pa Goteborgs stads mark borjade sedan motorvigen byggas 1 tva etapper for att ansluta den
fardigbyggda motorvigen fran Partille med det planerade Olskroksmotet som var planerat
sedan lidnge. Den Forsta etappen var Riddaregatan till Gustavsplatsen och den andra
etappen var Gustavsplatsen till stadsgransen. Detta skulle géras samtidigt som, och byggas
thop med, bade Olskroksmotet och den nya trafiklosningen i Gamlestaden. Innan detta
projekt genomfordes var Gustavsplatsen en enplanskorsning med mycket hog
olycksfrekvens.*

Den forsta etappen var till viss del genomford d& Riddaregatan redan 1958-60 hade byggts
ut till fyra filer. Den fick dock inte motorvigsstandard da alla korsningar fortfarande var
enplanskorsningar och Olskrokens jérnvigsstation lag pd andra sidan védgen fran Olskroken
sett. Denna trafiklosning var ooptimerad da resande till och fran stationen var tvungna att
gé over den fyrfiliga vigen. Hér likt pa Gustavsplatsen hade man stora problem med
trafikolyckor.** Den riktiga utbyggnaden till motorvig av Riddaregatan och etapp I av hela
E3 bygget i Goteborgs stad borjade planeras sa tidigt som 1950 men sjdlva genomforandet
satte forst igdng 1966.%° Resultatet av detta blev att Riddaregatan helt omvandlades till
stadsmotorvdg med anslutning till lokalgatunitet vid Olskroksmotet som stod féardigt
ungefdr samtidigt 1967. En annan anslutning finns dven vid Martin Anderssons gata
ungefdr mitt emellan Olskroksmotet och Gamlestadsmotet, Detta dr dock inte ndgon
planskild korsning och den fungerar dérfor idag endast for trafik i1 stgédende riktning. Det
ar 1 ungeférlig hojd med denna péfart som den tidigare Olskrokens station var belédgen och
man kan anta att det dr darfor anslutningen finns kvar idag.

Etapp II av motorvigsutbyggnaden bestod av Gustavsplatsens utbyggnad med Aniismotet
och motorvigsstriickan dirifran till stadsgrinsen. Sjilva bygget av Anéismotet beriknades
kosta 60 miljoner kronor, detta kan jimforas med kostnaden for resten av motorvagsrackan
till stadsgriansen vilken var 40 miljoner kronor. Sjélva bygget inneholl bland annat fem
olika broar for att lyckas gora korsningen helt planskild for bade bil, tdg och
sparvagnstrafik. Detta var en nédvéndighet pa grund av de ménga olyckor som platsen
tidigare var belastad av.** Motorvigsstrickan blev dock firdig fore Andsmotet da detta i
sin tur var beroende av den nya trafikldsningen vid Gamlestadstorget. Andismotet stod forst
helt klar en bit in pa 1970-talet. Sjdlva motorvédgen stod redo att borja anviandas 1968 och
var da en firdig stadsmotorvdg. Man beslutade dven att det skulle vara en viag dir
’langsamgéende trafik” inte var tillaten, den senaste utredningen menar att hiastdragna
fardmedel fér halla sig till lokalgatorna.

Aven om sjilva motorviigen ansigs vara firdigbyggd sé var detta ett relativt pastdende da
flera av moten fortfarande inte var fardigbyggda som planskilda korsningar och vissa
installationer sa som belysning och viadukter (da kallade vagportar) inte heller hade

32 Ewerdahl (1968) s 41, GLA Utbyggnad av Partillevigen, delen ndrmast stadsgriansen
33 GLA Ombyggnad av Gustavsplatsen

34 GLA Breddning av Riddaregatan, delen Olskroksgatan-Olskrokstorget

35 GLA Ombyggn av Riddaregatan och Gustavsplatsen

36 GLA Ombyggnad av Gustavsplatsen.
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kommit pé plats annu. Munkebdcksmotet stod fardigt 1972.%7 Frantorpsmotet och
Torpamotet stod fardiga forst 1973.* Forutom detta s krivdes det att man byggde stora
méngder lokalvég for att motorvigen skulle kunna anvidndas optimalt och fa tillracklig
anslutning. I Partille behovdes det byggas 7.5 kilometer lokalvég pa 6 kilometer
motorvig.”

Det storsta hindret for byggandet av motorvégen pé dessa strackor var att man byggde vig
genom ett redan bebyggt omrdde. Nagot som man 1 6vrigt forsoker undvika nir man
bygger motorvig. Det geografiska ldget och den tidigare vigens strickning tvingade dock
vagen till dess nuvarande strackning och 1 vissa fall blev man tvungen att riva stora
méngder bebyggelse. Bara for att bygga Olskroksmotet fick man riva 800 lagenheter.
Osterut fick man riva bebyggelse i bade Olskroken, Sévenis och Partille.*’

37 GLA Ombyggnad av Partillevagen. Skrivelser ang bro 0 830:1
38 GLA Ombyggnad av Partillevdgen. Fréantorpsmotet
39 Ewerdahl (1968) s 41
40 Lindquist, Rolf, 'En stad med ny rytm'. I: Viigen till Géteborg: en kronika och bokfilm om den ldnga
vigen till Alvsborgsbro och Tingstadstunnel, Goteborgs gatunimnd, Goteborg, 1968. s 173,
Utbyggnad av Partillevdgen, delen Gustavsplatsen- stadsgransen (SE/GLA/12550/F VIlla3a3/1088)
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4. Mot for mot

Motorvégen idag dr en tydlig stadsmotorvig. Detta karaktériseras av att
hastighetsbegrénsningen pa storsta delen av strickan ar l4gre dn 110 km/h. Andra exempel
pa detta dr att viigen for det mesta &r avskild med bullerplank och att hela strackan har
omfattande vigbelysning.

Trots att strickan har en relativt 1dg hastighetsbegrinsning sa tar det ca 7,5 minuter att resa
fran Olskroksmotet till Jonseredsmotet forutsatt att det inte ar storande trafik.

4.1. Karaktarisering

Olskroksmotet.

Detta &r en av de storsta trafikplatserna 1 Goteborg dér tva av de
stora europavagarna korsar varandra samtidigt som det finns ett
flertal anslutningar till lokalgatunit och andra viagar. Ovanfor
detta gar dven jarnvigen med bade person- och godstrafik samt
fyra sparvagnslinjer. Det dr en mycket komplex trafiklosning som
har fatt sin karaktdr av det mycket begrinsade utrymme den
byggdes pa mitt inne i staden. Gullbergsan rinner rakt igenom
motet men kan inte ses idag da den dr nedgravd under mark hela
strickan.*' Ovanfor allt detta pa en liten kulle stir den gamla
fastningen Skansen Lejonet och blickar ner pa trafiken.

Fran denna plats gar vigen Oster ut med sex filer, tre 1 varje Bild 4- Olskroksmotet med

riktning, med jarnviagen och bangarden pa sin norra sida och den behandlade

Olskrokens bostadsbebyggelse pd den sodra. végstrdckan i bildens dvre
hégra horn.

Pristgatan

Vid Préstgatan 1 Olskroken finns en mindre anslutning till motorvéigen. Det 4r en
enplanskorsning med pa och avfart som endast dr ansluten till vdgen i Ostlig riktning.

Denna korsning var tidigare en fyrvigkorsning men byggdes till storsta delen igen ndr man
gjorde om Riddaregatan till stadsmotorvag.*

Anidsmotet

Detta mot ar for tillféllet under en stor ombyggnad i samband med den nya
Partihallslanken, och har dirfor inte varit mojligt att studera da stora delar av marken runt
motet dr avsparrat.

Fran detta mot I6per vigen vidare med sex filer och har jarnvigen med Gamlestaden och
dess tidigare industriomrdde pa sin norrsida. P4 sydsidan finns en brant pa vars topp
blandad bostadsbebyggelse blickar ut 6ver landskapet.

41 Lindquist (1968) s 173
42 GLA Ombyggn av Riddaregatan och Gustavsplatsen
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Munkebidcksmotet

Detta &r ett rondellmot med anslutning till lokalnétet bdde &t norr och sdder och med pa
och avfart i bada riktningar. P& norrsidan ligger jarnvdagen med bdrjan pa den stora
rangerbangarden och

avfartsvigen gér hir over en

lang bro. Denna vég leder i o

sin tur bort till de tunga
industrierna mellan 4n och
jarnvégen bland vilka SKF
och fjarrvirmeverket kan
niimnas. Aven det mindre
industriomradet langre dsterut
har delar av sin viganslutning &
hérifran. P4 den norra sidan
av motet finns dven Bild 5: Munkebdcksmotet sett frdan rondellen mot soder
anslutning till Sévends station

som &r en lokal jarnvégshallplats for Alingsaspendeln samt en busshallplats.

P& sodra sidan motet finns den huvudsakliga anslutningen till lokalgatunitet och
bostadsomriddet Munkebick. Vid avfarten hér ligger ett flertal byggnader med funktion
ansluten till vigen. I det Sydvistra hornet ligger ett ICA Kvantum med goda
parkeringsmojligheter bredvid ett kontorshus och i det sydostra hornet finns en Statoil
bensinmack med tillhdrande butik och ett stort systembolag med anslutande parkering.

Haérifran gar vdgen vidare en kortare stricka till ndsta mot. Pa den norra sidan ligger har
jarnvédgen samt ett kolonilottsomrade. Den sddra sidan av vdgen har hér en nagot varierad
bebyggelse fran det tidigare. Dels tvé fotbollsplaner och det tillhérande klubbhuset och
sedan en hyrforradsanldggning ”Shurguard self storage”. Bredvid denna ligger Apple
hotell, ett motell med tydlig anknytning till motorvigen. Byggnaden bestér av tva
tvvanings lagenhetsldngor parallella med varandra som binds ihop av en central byggnad i
vaster. Mellan dessa byggnader ligger en sluten gard med bland annat pool. Byggnadens
huvudfasad tycks vara mot motorvéigen.

Torpamotet

Detta mot dr likt det tidigare ett rondellmot med pa och avfart i bada riktningar dock med
skillnaden att det endast har anslutning till lokalgatunitet &t soder. P4 norrsidan ligger den
stora rangerbangarden endast en gingtrappa leder ner dér. P4 det sddra sidan ansluter
végen till lokalgatunitet och detta dr den nadrmaste avfarten till det tidigare ndmnda hotellet
och forradet. I anslutning till motet finns d&ven Torpa skolan samt Rikets sal, Jehovas
vittnens lokal. Aven vid detta mot finns busshéllplatser i bida riktningar.

Frantorpsmotet

Detta mot har en ndgot annorlunda utformning pa grund av att det endast har en anslutning
till varje sida vdgen. Den norra sidan har endast en péafart och den sédra har endast en
avfart. Motet har endast anslutning till lokalgatunitet &t soder. Osterut pa den sddra sidan
ar motet anslutet till den gamla landsvégen till Partille.
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Vigens norra sida dr hédr som tidigare dominerad av jarnvédgen och den industri som ligger
mellan denna och an. P& den sodra sidan ligger Sdvedalens smaskaliga bostadsbebyggelse
bestdende av radhus och egnahem som kléttrar upp for sluttningen. Denna hélls avskild
frdn motorvéigen av ett ca 3 meter hogt bullerplank. Innanfor detta plank l6per den gamla
landsviagen.

Ungefir en tredjedel av végen till Partille, straxt efter kommungrénsen, s& gér en bro dver
motorvigen och jarnvégen och ansluter Sdvedalens centrum till norra Sdvedalens
industriomrade. Detta &r industriomradets andra anslutning till lokalgatunitet forutom den
overfart som tidigare ndmndes vid Munkebicksmotet.

Knappt 500 meter fran bron sa delar jarnvdagen och motorvéagen pa sig. Jarnvéagen gar hér
over Sdvean for att fortsdtta pa dess norra sida medan motorvégen foljer den gamla
landsvégen in mot Partille.

Vigen mellan Frantorpsmotet och Partillemotet 4r den ldngsta strackan utan avfart i det hér
behandlade omradet med en stracka pa ca 2.7 km. Strackan karaktériseras av jarnvdagen och
industrin pa den norra sidan och bullerplanket pé den sddra.

Partillemotet

Detta mot har av och péfarter 1 bdda riktningar, dock négot forskjutet frén varandra. Den
sOdra pé och avfarten ligger ca 100 m langre véster ut &n den norra. Dessa binds ithop av en
bro som ligger i h6jd med den norra pafarten och ansluter till en stor rondell pa den norra
sidan. Nordvést om denna

rondell ligger en Shell P .
bensinmack med tillhérande 7- — - -
11 butik. I anslutning till - - e A

rondellen pé bada sidor Sdvedn
ligger Eckens industriomrade
men en mangd mindre
industrier. Rondellen ansluter
dven motorvégen till resten av
Partilles norra centrum med
bland annat kyrkan,
kommunhuset och
jarnviagsstationen savél som de
bostadsomridden som &r beldgna

pa den norra sidan an. Hir finns nimligen den enda bilbron som bade korsar &n och
jarnvégen innan man nar Jonsered.

’\ < A e
Bild 6: Partille herrgdrd med motorvigen framfor.

P& den sodra sidan védgen ansluter motet till Landvettervigen som leder bort till
Landvetters flygplats samt en méngd olika bostadsomraden. Végen ansluter dven till det
2006 fardigbyggda kopcentret Allum som ér byggt som en bro i tre vaningar éver
motorvigen.* Detta har sin parkering p& den sodra sidan motorvégen. I kpcentrets
bottenvéaning pa den norra sidan ligger Partilles busscentral med péstigning fran kopcentret
och pafart for bussarna direkt till motorvagen.

Vigen gar sedan vidare i1 knappt tva kilometer, fortfarande med sex filer, dster ut. Den
gamla landsvégen, hir kallad Gamla kronovagen gar pa den norra sidan. Pa denna sida

43 Allum - www.allum.se
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ligger dven det huvudsakliga centrumet i Partille. Dér centrum bebyggelsen tar slut tar ett
minde industriomrade dver. P& den sddra sidan ligger Partilles nya kyrkogard omgardad av
flerbostadshus som blir mindre i storlek desto lingre fran centrum man kommer.

Skulltorpsmotet

Detta mot har likt Partille motet sina av och pafarter forskjutna fran varandra, med den
norra sidans anslutningar ca 100 meter vister om den sddra. Anslutningarna dr sedan
sammanbundna genom en kulvert under motorvigen med en rondell pé varje sida.

Den norra rondellen ansluter motorvdgen med den gamla landsvagen som kommer fran
Partille centrum 1 véster. P4 denna sida rondellen ligger en OK Q8 bensinstation med
tillhérande butik och biltvétt. Bredvid denna ligger en McDonalds restaurang med drive in
och parkering. Rakt norr ut leder en bro 6ver Sdvean som ansluter motorvigen till
Brodalens industriomrade. Detta industriomrade dr endast anslutet till motorvigen da det
ligger mellan &n och jarnvédgen utan ndgon anslutning forbi den senare. Omréadet innehéller
en mangd storre och mindre industrier. P4 den norra sidan védgen parallellt med den samma
till hdger om rondellen ligger dven ett par verksamheter. Forutom industrier s ligger hér
en bilhandlare och en stor blomsterhandel.

Den sodra delen av
motet har goda
anslutningar till
lokalgatunitet och de
bostadsomrdden som
stracker sig upp pa
dalgéngens sodra
sluttningar. Fran denna
rondell fortsitter den
gamla landsvigen,
hérifran kallad
Alingsédsvigen, Osterut
pa motorvigens sodra
sida. Vid denna precis
oster om den sodra Bild 7: Volymhandeln pd Skulltorpsmotets sodra sida
motorvagsavfarten ligger

ett par varuhus bland vilka kan ndmnas Jula, JYSK samt BY GGmax.

Vigen gar sedan vidare at dster men har efter Skulltorpsmotet smalnat av till tva filer i
varje riktning. Pa den sddra sidan vdgen ligger forst ett obebyggt skogsbevuxet berg och
efter detta bostadsbebyggelse av enfamiljshus. P4 den norra sidan vigen upphor
bebyggelsen efter att industrierna knutna till motet tar slut. Har gar &n endast hundra meter
frdn viagen. En halv kilometer fran Skulltorpsmotet pa den norra sidan végen ligger en av
véigverket anlagd rastplats med informationstavlor, parkering och toalett. Efter denna ligger
en liten klunga bostadshus mellan an och motorvégen, norr och dster om dem pé bada sidor
an bestar marken av jordbruksmark tillhérande Kahogs gard.
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Jonseredsmotet

Detta mot ligger precis vid dalgangens slut och har av och pafarter i bada riktningar som
ligger mitt emot varandra och &r anslutna genom en tunnel under motorviagen. Den gamla
landsvégen gér genom denna tunnel for att fortsétta nordost genom Jonsereds samhaélle.
Norr om motet leder vigen dver en bro 6ver Sdvean och sedan under jarnvdgen. Sdder och
Oster om motet ligger endast skogsbevuxna bergsomraden med mycket lite bebyggelse.

4.1 Forandring under historien

Olskroksmotet

Vid den nuvarande platsen for Olskroksmotet har det lange funnits en korsning. Detta var
platsen for en bro 6ver Gullbergsén dir vdgen sedan delade sig &t norr och dster. Skansen
lejonet har sedan 1600-talet stitt och blickat ut 6ver denna korsning och skyddat mot anfall
norrifrdn. An idag kan man se lejonet pé toppen st och rikta sitt sviird mot norr.
Korsningen har sedan langsamt byggts ut under arens gang tills man fattade beslutet att
bygga Tingstadstunneln. Att gd in pd denna process i1 detalj dr inte mojligt hir pa grund av
det enorma projekt byggandet av det nuvarande Olskroksmotet var. Kort kan man dock
sdga att motet idag har nistan samma utseende som det ursprungliga som stod fardigt 1968
forutom vissa omdragningar av filerna. Den storsta fordndring som genomforts dr den nya
jarnvagsbro som gér dver motet som stod fardig 2009 och ersatte den gamla jarnvédgsbron
frén 1935.%

Olskroksmotet dr kanske en av Goteborgs mest karaktéristiska korsningar och ér for
mdnga, bade bilister och tdgresendrer porten in till Géteborg. Nér man passerar hér kan
man se en miangd Goteborgska landmaérken sd som Skansen lejonet och gasklockan.

Da motet framst dr en korsning mellan nuvarande E20 och E6 sa passerar den mesta trafik
rakt igenom. Detta har medfort att bebyggelsen runt motet till storsta delen inte har nigot
med motorvigen att gora. Den tydligaste byggnaden med funktion knuten till motorvigen
ar den Statoil bensinmack som ligger i1 ena hornet. Andra anpassningar till motorvéagen i
bebyggelsen ar de tva fasader med skyltar for Olskroken och dess torg som &r vinda mot
vigen. Torget som dr beldget straxt innanfor ar dock inte anpassat mot vigen och man kan
pa deras egen hemsida ldsa hur man tar sig dit med hjélp av sparvagn, buss och till fots
men inte via motorvig.*

Till invigningen av Olskroksmotet
skrev journalisten Hubert Lérn i
artikeln "Den tveksamma vigen mot
Goteborg” om Skansen kronan och
menade att jarnvdgen nér den byggdes
skidrmade av skansen fran staden men
menade att den nybyggda motorvigen j
nu skulle ge den ateruppritta genom
att pa nytt sétta den i centrum.*® Till
viss del far man ge honom ritt da .
skansen dér den star idag &r ett tydligt
och vil synligt monument som

Bild 8: Gustavsplatsen innan Andismotets dr byggt

44 Jarnvagsbro monteras 6ver E20 i Géteborg, 2009, Banverket.se
45 Olskrokstorget - http://www.goteborgslokaler.se/sv/olskroken/
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markerar entrén till staden. Dock &r den det néstan lika tydligt for tdgresendrer som for
bilister trots att de tidigare far boja nagot pa huvudet for att se den. Den punkt dér Larn har
mindre rétt dr att skansen skulle f& en ateruppréttelse pd grund av motorvégen. Skansen &r
idag minst lika svar att nd som tidigare och den dr idag utsatt for en mer stérande miljo dn
tidigare. Trots detta sd kan man &ndé se pé skansen som ett meningsfullt monument 4n idag
nu ndr fler mdnniskor dn nagonsin tidigare passerar forbi och kan uppleva den dér lejonet
fortfarande stir vakande med svérdet mot norr.

Andsmotet

Detta mot som byggdes ut till motorvigsmot och stod fardigt 1 mitten pd 1970-talet haller
idag pa att genomga en stor forédndring i samband med Partihallslénken som skall binda
thop nuvarande E20 med riksvig 45.

Innan den nuvarande ombyggnaden var motet starkt karaktiriserat av det begriansade
utrymme som det byggdes pa mellan Bagaregardens landshdvdingshus och jarnvagen och
sparvédgen. Pa grund av det knappa utrymmet fick det byggas med hjélp av ett flertal broar
och blev som tidigare ndmnt mycket dyr. Trots den relativt avancerade 16sningen sa bildade
motet en barridr mellan Bagaregirden och Gamlestaden som tidigare varit nira knutna till
varandra. Idag 40 ar sedan det byggdes &r det nog inte manga som ser dessa tva stadsdelar
som hopkopplade. Tidigare var Gustavsplatsen en enplanskorsning och bredvid denna
fanns en bred passage under jirnvigen, korsningen krdvde dock en ombyggnad pa grund
av de manga olyckorna och anpassning till motorvégen.

Snart star platsen fardig igen efter sin senaste ombyggnad. Hur den da kommer att
upplevas aterstér att se. For de resande sker det knappast ndgon storre skillnad da vigen
sedan ldnge varit avskdrmad fran Bagaregarden med bullerplank. Men kanske kan den nya
16sningen igen dppna upp for ett mer naturligt samband mellan Gamlestaden och
Bagaregarden.

Munkebidcksmotet

Detta mot har idag drag av ett typiskt motorvigssamhélle. Framst pa grund av den handel
som &r anlagd hir. Motet dr dock fradmst en anslutning till lokalgatunétet med mycket
taitbebyggda omraden pé den sddra sidan.

Mer intressant dr kanske att det &r den enda anslutningen mellan motorvigen och
omradena norr om jdrnvagen innan man nar Partille. En anslutning som i1 och med det
okande motorvigssamhallet har blivit s& viktig att SKF har flyttat hela sin produktion fran
Gamlestaden till denna sidan 4n och anslutningen till Munkebicksmotet. Aven flera andra
industrier i omrddet som tidigare hade jairnvdgen som sin huvudsakliga infrastruktur har
overgétt till att anvénda sig av motorviagen och da fradmst anslutningen vid
Munkebécksmotet.

Det mesta av den motorviagsanknutna bebyggelsesen hér har sina grunder i den stadsplan
frdn 1965 som gjordes ldngst med motorvagen nir denna planerades. Pa denna plan kan

46 Lérn, Hubert, 'Innan vi gick under dlven'. I: Schénberg, Sven (red.) Vigen till Géteborg: en kronika och
bokfilm om den ldnga végen till Alvsborgsbro och Tingstadstunnel, Goteborgs gatunamnd, Go6teborg,
1968. s 49.
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man bade se att bensinmacken och parkeringen bredvid systembolaget dr planerade som
sddana. Omradet dir ICA Maxi ligger idag var dock planerat som industri. Aven den
idrottsplats som ligger langsmed motorvédgen finns med pa stadsplanen i samma form som
den har idag.”’

En annan unik sak for motet dr Sdvends station som dr den enda pendeltidgsstationen at
detta hall i Goteborgs kommun som finns kvar i dag. Savil Olskrokens som Sdvedalens
stationer dr sedan gammalt borta.

Efter Munkebédcksmotet foljer de nésta tva moten titt efter med under en kilometer mellan
dem. Ett ndra avstdnd pd mot dven for stadsmotorvig. I handlingarna fran végens planering
kan man ldsa att generaldirektoren ifrdgasatte behovet av att ha moten sa tatt men blev
overtalad av de ansvariga ingenjorerna som menade att den tdta bostadsbebyggelsen
kriavde ménga anslutningar till motorvéigen for att trafiken skulle fungera.

Torpamotet

Motet har som tidigare ndmnt endast anslutning till lokalgatunitet i |
soder och kan dérfor anses huvudsakligen vara en anslutning till '
lokalgatunitet. Ett par undantag till detta finns dock pa den
markremsa som loper s6der om motorvédgen fran
Munkebicksmotet. Har ligger idag Apple hotel som ligger pé ett
omrade som pa stadsplanen fran 1965 ar planlagt som motell med
tillhérande bensinstation.*® Ndgon bensinstation har jag dock inte
funnit spar av. Idag har dock fokuset pa verksamheten som motell
verkat avta, dels d& man kallar sig for hotell och péd verksamhetens
hemsida kan man ldsa att man tar sig litt till hotellet med saval bil
som sparvagn. I nirheten till detta finns det dven ett par andra
verksamheter med mer eller mindre tydlig motorvégsanknytning, ‘
blanq agpat bllverkgtad ocoh hyrfor?d. Att defsa Veorksamhetqr ligger Bild 9: Milsten vid den
precis hir beror troligen pa att det r ett av fa omraden som inte var gamla landsvigen mellan
bebyggda nir viigen byggdes hir, detta pd grund av att det var ett  7orpamoter och

omrade mellan de tva tidigare bostadsomradena Sédvenis och Frintorpsmotet
Munkebick. Mycket av den 6vriga bebyggelsen i omradet kan antas vara ungefar jamnérig
med motorvégen.

Frintorpsmotet

Friantorpsmotet &r det sista motet pd Goteborgs kommuns mark. Detta 4r mojligtvis den
plats ddr man fran borjan provisoriskt skarvade ithop motorvégen fran Partille med
landviagen till Géteborg innan motorvégsstriackan till Goteborg var fardig. Hér borjar
landsvédgen och motorvégen att gi parallellt for forsta gangen. Innan detta har den gatt 6ver
den bergigare terrdngen vid Redberget och Hirlanda. Straxt efter Hérlanda forsvinner
landsvégen idag for att sedan dyka upp har igen.

Formen pa Friantorpsmotet dr speciell da den endast har avfart i 6stlig riktning och pafart i
vistlig. Den é&r alltsd helt riktad mot Goteborg och mojliggor bara resande till staden. Detta
gor det alltsa till ett mycket ensidigt mot vars enda egentliga funktion &r som
lokalvéigsanslutning for pendlare och boende. Resande fran dster som vill stanna hér far

47 Stadsbyggnadskontoret Goteborg, Stadsplan 3147
48 Ibid
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anvénda sig av Torpa motet och sedan dka bakét mot Fréntorp.

Straxt efter Friantorpsmotet borjar den 1dnga strickan till Partillemotet som &r i princip
oforandrad sedan den byggdes. Bron som leder 6ver fran Sévedalen till industriomradet
planerades i samband med motorvigen for att skapa en forbindelse till de industrier som
redan var anlagda pa platsen. Har dr d&ven punkten dér jarnvdgen och motorvégen slutligen
skiljer pé sig, detta blir en nddvéindighet pa grund av den begriansade miangd mark som
finns pa norra sidan dalen. Motorvégen foljer istéllet landsvigens gamla strackning.

Partillemotet

Partillemotet fick sitt nuvarande utseende vid en ombyggnad 2006 d& man anlade en extra
overfartsbro 6ver motorviagen for att minska de problem med kdbildning som fanns sedans
tidigare.* Den storsta skillnaden pd senare &r dr annars nir kopcentrumet Allum stod
fardigt samma ar. Detta fordndrade dels lokaltrafiken i och till Partille nér denna fick en ny
terminal i den norra delen av Allum. Den hade tidigare varit forpassad till en provisorisk
terminal nedanfor Partille herrgard, det 1 folkmun kallade ’slottet”, och innan dess vid
tagstationen. Allum har dven pdverkat den av trafikanter upplevda bilden av Partille d&
man numera som resande fran ost till vést knappt hinner uppfatta slottet pa grund av att
Allum skymmer detta fram tills de sista hundra meterna.

Partille centrum har legat pa sin nuvarande plats sedans medeltiden, badde herrgarden och
kyrkan har anor sedans 1300-talet. Vagen gick dock tidigare mellan herrgarden och
kyrkan, alltsa dar den gamla landsvégen gér &n idag och den viktigaste korsningen var vid
bron dver Sivean som 1g pa den 6stra sidan kyrkan.”® Det nuvarande Partillemotet ar alltsd
en helt ny konstruktion som dock ligger endast ndgra hundra meter fran den gamla
korsningen som idag endast nyttjas av fotgingare.

I Partille har motorvégen blivit den huvudsakliga transportvigen bade ut och in 1
kommunen, ndgot som forstirkts av den nya busscentralen som numera dr ansluten till den.
Trots detta kan man 1 kommunens dversiktsplan ldsa att resandet med pendeltag 6kar. De
bada reselederna dr idag sammanbundna av en gédngbro 6ver Sidvean.

Skulltorpsmotet

Vid Skulltorpsmotet har vigen kommit sa langt bort frain Goteborg att den inte ldngre ar
byggd pé tidigare bebyggd mark. Detta mérks tydligt i den bebyggelse man idag finner
runt motet och det faktum att motet tar upp betydligt mer yta &n négot av de tidigare, trots
att det antagligen har en légre trafikborda.

Innan motorvégen drogs fram hér sa
var det till storsta delen

jordbruksmark. Motorvigsmotet
som uppfordes forst efter att

B -

anldggandet av Brodalens
industriomrade. Ett av de fa

nyanlagda industriomridena 1 il S S =
Bild 10: McDondalds och OKQS8 vid Skulltorpsmotets norra sida

49 Ombyggnad Partillemotet — Atgérdsnr 501, 2002. vv.se
50 LMS Partille socken
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dalgangen. Runt motet kan man idag finna ett finna ett flertal verksamheter som ar
anpassade efter det moderna motorvagssamhallet. Ett sdrskilt tydligt exempel dr den
McDonalds restaurang med drive in som ligger hér. Detta dr den enda tydliga
vagrestaurangen ldngst med hela vigstrackan som behandlas hér. Férutom detta finns det
pa bada sidor om végen flera varuhus av typen kapitalvaror och volymhandel. Pa grund av
dessa butiker och det faktum att det hela dr byggt pa tidigare oexploaterad mark sé ar detta
mot det som kdnns mest som ett typiskt motorvigsmot av de som finns pa den har
behandlade striackan.

Jonseredsmotet

Detta &r kanske det minsta av de hiar behandlade moten och motsvarar ett generiskt lantligt
mot ganska vél. Det dr anlagt pé tidigare oexploaterad mark och innebér borjan péa den
stracka didr motorvéigen gér sin egen vig och inte foljer tidigare infrastrukturs spar.

En intressant detalj dr att da detta dr det forsta motet som byggdes langst strickan sé
byggdes det nér vénstertrafik fortfarande géllde. Detta tillsammans med att det ar beldget 1
en backe har gjort att den nuvarande avfarten i vistlig riktning inte dr byggd for detta utan
har en alldeles for skarp kurva da denna dr gjord som avfart.

Den gamla landsviagen gar har istéllet norddst ut genom Jonsereds samhélle och foljer
sedan jarnvigen och Sdveans vattendrag.
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5. Diskussion

Vigstrackan mellan Olskroksmotet och Jonseredsmotet dr en av Sveriges tidigare
motorvagar, speciellt om man ser till att den borjade planeras 1955. Om man dven ser pa
det historiska transportlandskap som vigen gar igenom sa finns goda mdjligheter till ett
kulturhistoriskt perspektiv pa viagen. Dar man kan se till de olika transportstrakens &lder
och det faktum att de fortfarande anvénds idag. Bade jarnvdgen som har néstan samma
dragning idag som for 150 &r sedan och d4ven motorvigen vars mot i stort sett ar
ofordndrade sedan deras uppforande.

Vigen gdr genom ett mycket varierat landskap, den borjar vid Olskroksmotet som en
typisk stadsmotorvég och slutar i Jonsered dir vigen har dvergatt till motorvig genom
lantlig milj6. Under denna stricka finns de flesta olika motorvégs miljoer representerade
med sévil stadsmiljo, shoppingcenter och industriomraden.

Néar man idag reser langst med vigen sa kan det dock vara svart att se nagot av de tidigare
transportsystemen. Sdvean har under sin ldnga historia grivt sig ner i dalgédngens mitt och
skymtar endast fram kort vid Jonsered och Partille centrum. Den gamla landsvéigen med
sina milstenar ligger for det mesta dold bakom bullerplank. Den tydligaste kopplingen till
andra kommunikationer dr jarnvigen som foljer motorvigen under strickningen i
Goteborgs kommun. Mindre uppenbart transportanknutna historiska monument finns
ocksa, till exempel Skansen lejonet som ldnge vakat 6ver den vigkorsning som funnits pé
samma plats. Och Partille herrgdrd som tidigare reste sig dver landsvédgen och nu dven dver
motorvégen pa andra sidan, dock skymd av Allums kdpcenter.

Att forena en sammanhingande historisk presentation av vigen samtidigt som det r en av
de mest trafikerade och varierade végarna i regionen, och kanske i landet, kan vara svért.
Infrastrukturen kréver en stindig utveckling for att kunna hantera den storre och
fordndrade trafiken. Idag trafikeras motorvdgen vid kommungrinsen ca 50000 fordon per
arsmedeldygn detta jamfort med ca 26000 fordon 1969.°' Det ar alltsa en fordubbling av
trafiken sedan viagen byggdes och de flesta moten ir 1 stort sett oforédndrade sedans dess.
Vigen har pa vissa stillen fatt bredare och annorlunda fildragning men &r dven den i stort
sett ofordndrad. Att vigsystemet fortfarande idag 6ver 50 ar sedan det byggdes och med en
fordubbling av trafiken fortfarande fungerar vil dr imponerade. Pa vissa stéllen borjar den
dock bli utdaterad. Detta marks till exempel 1 byggandet av Partihallsldnken. Dock finns
det goda effekter av detta, i exemplet med Partihallslinken hoppas man att det forandrade
trafikflodet kan dstadkomma en positiv fordndring av Gamlestaden nér den far mindre
trafik. Dessa goda effekter till trots s& finns det idag en instdllning till motorvégar i
stadstrafik som nagot problematiskt, ett nddvéndigt ont. Man talar ofta om att pa sikt griva
ner eller bygga 6ver dem som l9sning pé problemet. Detta till skillnad fran motorvag i
landsbyggd dér man istéllet anvédnder sig av kulturgeografer for att dra vigen pa ett sa
lampligt satt som mojligt.

Trafiken &r ett problem i den typ av stadsmiljo som denna stricka passerar. Den orsakar
buller och forsdmrad milj6 for boende i nidrheten och den fungerar som en barridr for de
som inte fardas pa den. Detta dr speciellt tydligt i till exempel Sédvedalen dar motorvigen
pa vissa stillen ligger drygt femtio meter frin viggen péd de ndrmsta bostadshusen. Men att
grava ner viagen, som ibland foreslas, dr inte nodvéndigtvis en héllbar 16sning. Detta kan

51 Trafik pé Alingsasleden. G6teborgs kommun. Trafikkontoret. http://www.statistik.tkgbg.se/statistik.asp?
sGata=ALINGS%CS5SSLEDEN
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uppfattas vara respektlost mot alla de méinniskor som varje dag fardas pa viagen. Ett
meningsfullt och fungerande trafiklandskap maéste ju innefatta bade de resande och de
boende.

Urbaniteten &r inte forlorad, den &r bara fordndrad, som Bergman skriver. En mdjlighet for
de olika systemen att motas maste dock skapas for att ge meningsfullhet. Kanske dr en
plats som Allums kdpcenter det som behdvs, en plats for den nya urbaniteten i
motorviagssamhdllet, dir de bilburna fran motorvigen kan motas med ménniskor fran det
lokala samhéllet och icke bilburna som kan ta sig dit med buss eller tag.

Ett inneboende problem i motorvigssamhillet dr att det endast ar till for dem som har bil.
Dérfor ar bilden av motorviagen idag som ett lokalt hinder, da den forhindrar fri rorlighet
for fotgingare och cyklister pa lokal nivd medan den mojliggor transporter for bilar pa en
regional och storre niva. Trots detta viljer man att fortsitta anligga bebyggelse 1 anslutning
till motorvégen. Efterfrdgan pa mark att bygga pé ar alltsé storre én storningen frén
motorvigen. Detta gor att man trots det bildominerade landskapet tillfor ny bebyggelse
med nya mdjligheter till utveckling.
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6. Slutsats

Motorvigen pd strickan Olskroksmote till Jonseredsmotet dr en av Sveriges forsta
stadsmotorvéagar. Ett fenomen som fortfarande idag &r relativt ovanligt och problematiskt.
Motorvégar dras idag sa 1dngt man kan utanfor tatorter eller i deras periferi. Nir vigen
byggdes gjordes detta genom att folja de tidigare transportstrdken som jarnvéigen och
landsvigen. Detta ledde pa flera stillen till rivningar av bebyggelse for att vigen skulle
kunna komma fram. P4 andra stiillen som Anismotet fick trafikplatsen ett speciellt
utseende, ett ihoptryckt, kompakt mot som avviker betydligt frin de andra motens mer
standardutforande, pa grund av den knappa méangden mark som fanns tillginglig.

Trots denna tidiga konflikt mellan motorvidg och bebyggelse sa har bebyggelsen anpassat
sig motorvigen och fortsatt vixa kring den, bade industri, handel och bostadsbebyggelse. I
en storstadsregion som Goteborg dr byggnadstrycket sa hogt att man bygger dven pa
oattraktiv mark som denna. For andra verksamheter som industrin s& dr motorvéigen en
nddvéndig resurs, detta kan ses i till exempel SKFs flytt. P4 en lokal nivé dr motorvigen
alltsd bade ett hinder och en resurs.

En resande pd motorvégen idag kan dock fa det svart att uppleva nagot av den rika
transporthistoria som finns i dalgangen. Stora delar av strickan gar vigen mellan hoga
bullerplank och de dldre transportlederna, landsvégen med sina milstenar, jarnvdgen och
dess stationer och an med sin natur, &r idag helt skilda frén varandra. Endast nagra enstaka
monument som Skansen lejonet och Partille herrgérd stér kvar att se d4 de reser sig dver
motorvégens trafikknutar.

En l6sning pa den ibland negativa synen pa motorviagen gar att finna i Sdveddalen. Detta
strak har ldnge varit ett regionalt och nationellt transportstrdk, &dnda sedan de danska
trupperna marscherade upp genom dalgangen pa medeltiden. Hér finns ett estetiskt
tilltalande landskap och historiska monument. Tillsammans med den nybyggnad och
utveckling av omradet som fortfarande pagar kan man genom att lyfta fram historien dess
beréttelser, monument och landskap, skapa en modern forstaelse for att vigen gir hér och
att den &r ett uttryck for ett gammalt behov av transporter. Detta kan goras genom
rast/informationsplatser ldngst med motorvigen. Genom att 14ta bullerplanken vika undan
och ge en utsikt dver landskapet och dess monument. Och genom att 1ata
bostadsbebyggelsen fi kontakt med motorvégen pi ett socialt fungerade sétt, kanske som
det idag &r vid Allums kopcenter i Partille.

Att finna en bra 16sning pa detta ofta identitetslosa motorvégslandskap &r inte latt. Jag ser
dock att det 1 dalgdngen finns en rik historia som en av regionens dldsta och mest anvénda
transportvagar. Detta dr ndgot som det finns goda mojligheter att utnyttja for att skapa ett
mer fungerande transportlandskap i framtiden.
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7. Sammanfattning

Detta ér en kandidatuppsats for bebyggelseantikvariskt program pd Goteborgs universitet.
Uppsatsens syfte dr att undersoka en av Sveriges tidigaste stadsmotorvigar. Strickan som
undersoks dr E20 osterut frdn Goteborg mellan Olskroksmotet 1 véster och Jonseredsmotet
1 Oster, en stracka pa ca 11 km. Den huvudsakliga fragestillningen har varit Kan bevarande
av omraden och objekt i anslutning till motorvédgen ge 6kad mening till ett system som
idag saknar historisk anknytning?

Uppsatsen &r skriven med ett kulturhistoriskt perspektiv men har dven inspirerats av Bosse
Bergman, stadsbyggnadshistoriker vid Kungliga Tekniska Hogskolan och hans sociala
perspektiv pa motorviagssamhéllet.

Undersokningen ar gjord dels som en arkivstudie dir vigverkets arkiv och de arbetsplaner
som finns dir sedan motorvédgen byggdes, har varit den frimsta kéllan. Forutom detta sa

har vissa éldre berittelser om Goteborgs vigar fran Goteborgs stadsmuseum anvinds samt
de stadsplaner 6ver omradet som gétt att finna pé stadsbyggnadskontoret. Den andra delen
av undersokningen var en fysisk inventering av motorvagsstrackan och dess utseende idag.

Vigen genom Sédveadalen fran Goteborg har en lang historia som bdrjar med &n och dess
dalgang som transportstrak. Fran 1700-talet finns sdkra kéllor som visar en landsvig med
liknande strackning som dagens vég. P4 1800-talet drogs sedan jarnvégen har.

Motorvégen borjade planeras 1955 och byggandet paborjades sedan fran dster dér det
anslots till den redan byggda motorvégen fran Lerum. I de dstra delarna av Partille stod
motorvagen fardig 1965. Fran Partille byggdes motorvigen ut vidare till
Goteborgsstatsgrins dér vigen var fardig ndgot senare. Da anslots motorviagen provisoriskt
till landsvégen i Goteborg medan motorvigen genom Goteborg byggdes. I Goteborg
byggdes motorvégen i tva etapper och stor fardig att anvédndas i slutet pd 1968. Da var
endast sjdlva végstrackan fardigbyggd och saker som planskilda korsningar och
vigbelysning saknades fortfarande.

Idag dr motorvéagen till vissa delar fordndrade. Frimst genom uppférande av bullerplank
och viss omdragning av vigfilerna. Andismotet ér vid tiden for denna uppsats skrivande
under ombyggnad och Partille motet byggdes om 2004. De dvriga moten &r ofordndrade 1
stort och for de omraden som en detaljplan har gétt att finna sa stimmer det i stort med hur
bebyggelsen ser ut 4n idag.

Slutsatsen av undersokningen dr att motorvég i stadsmiljé pad ménga sitt dr negativt for den
lokala miljon genom buller och avgaser och genom att den fungerar som en barridr som
hindrar ménniskor att rora sig pa lokal niva. Samtidigt &r det en infrastruktur som &r helt
nddvindig for det moderna transportberoende samhélle vi lever i. Denna konflikt kan 16sas
genom att utnyttja landskapets historia av transporter for att ge bade de boende 1 omradet
och de resande pé végen en intressantare upplevelse av motorviagen. Detta kan till exempel
goras med informativa rastplatser, utsiktspunkter med kontakt med &n och jarnvégen samt
platser dér de resande pa motorviagen kan ansluta till det lokala livet pa ett naturligt sétt.
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Kallforteckning

Otryckta kallor
Arkiv
Goteborg:

Goteborgs landsarkiv (GLA), Vagforvaltningen 1 Goteborgs och Bohus lédn 1944-1978
Arbetsplan Vig 6 (E3) Gbg-Hogen-Alvsborgs lins grins, (SE/GLA/12550/F VIlla3a2/164)

Betdnkande om motorvidg genom Partille (SE/GLA/12550/F VIlIa3a2/169)

Breddning av Riddaregatan, delen Olskroksgatan-Olskrokstorget (123), (SE/GLA/12550/F VIlIa3a3/1126)
Ombyggnad av Gustavsplatsen, (SE/GLA/12550/F VIIIa3a3/921)

Ombyggn av Riddaregatan och Gustavsplatsen, (SE/GLA/12550/F VIIIa3a3/1128)

Ombyggnad av Partillevdgen. Skrivelser ang bro 0 830:1. Munkebacksmotet. (SE/GLA/12550/F
VIIla3a3/1113)

Ombyggnad av Partillevdgen. Frantorpsmotet, Ombyggnad av Partillevdgen. Skrivelser ang bro
0832:5832:6.Torpamotet. (SE/GLA/12550/F VIlIa3a3/1118)

Utbyggnad av Partillevigen, delen ndrmast stadsgransen. (SE/GLA/12550/F VIIIa3a3/1087)

Vigforvaltningen i Géteborg och Bohuslén, betdnkande 1939, [SE/GLA/12550/F VIlla3a2/153)

Goteborgs stadsmuseum

Deyenberg J:U. Vigarna till Géteborg, 1791

Goteborgs stadsbyggnadskontors arkiv
Stadsplan 3147

Givle
Lantmateriets historiska kartor, Lantmaéteristyrelsens arkiv (LMS),

Partille socken. Partille nr 1- 4, Storskifte pa indgor. 1764. Se digitala kéllor

Digtala kallor

Allum képcenter hemsida www.allum.se

Autobahns History. Engelska Wikipedia.
http://en.wikipedia.org/wiki/German Autobahns#History

Arbin, Staffan von (2008). Sédveans landskap [Elektronisk resurs] : en natur- och
kulturmiljéstudie : Vistarvet rapport. Uddevalla: Bohusldns museum Tillginglig pa
Internet: http://www.lst.se/NR/rdonlyres/FF91CF88-6762-4931-AFBF-
D3CF36AB3E7D/116317/Saveans_landskap.pdf
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E20 (Sverige). Beskrivning av strickan Viastergotland. Svenska Wikipedia.
http://sv.wikipedia.org/wiki/E20 (Sverige)#V.C3.A4sterg.C3.B6tland

Federal-Aid Highway Act of 1956
http://www.nationalatlas.gov/articles/transportation/a_highway.html

Jarnvagsbro monteras over E20 i Goteborg, Banverket. 2009
http://www.banverket.se/sv/Amnen/Aktuella-projekt/Projekt/1869/Godstagsviadukten-i-
Goteborg/Nyheter/2009/Jarnvagsbro-monteras-over-E20-i-Goteborg-.aspx

Partille socken. Partille nr 1- 4, Storskifte pd indgor. 1764.
http://historiskakartor.lantmateriet.se/arken/s/show.html?
showmap=true&archive=LMS&nbOflmages=4&sd base=Ims2&sd ktun=4c4d535f4e383
72d31343a32

Olskrokstorgets hemsida http://www.goteborgslokaler.se/sv/olskroken/

Ombyggnad av Partillemotet — Atgéirdsnr 501, Vigverket region vist. Objektsbeskrivning
2002-maj http://www.vv.se/PageFiles/6204/e20 partillemotet.pdf?epslanguage=sv

Trafik pa Alingsdsleden. Goteborgs kommun. Trafikkontoret.
http://www.statistik.tkgbg.se/statistik.aspsGata=ALINGS%CSSLEDEN
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