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Om inget annat anges är bilderna från år 2008 och författaren fotograf.

Götatunneln såldes in som ett 
stadsbyggnadsprojekt som skulle förena 
invånarna med vattnet. Var detta det reella 
skälet till att tunneln byggdes eller ett sätt att 
politiskt och retoriskt motivera tunneln? 

Statliga paket och göteborgsk vägskatt
Historien bakom Götatunneln tar sin början år 1990. 
Då började Adelsohn att förhandla om en 
trafiköverenskommelse mellan staten och 
kommunerna i och kring Göteborg (Antonsson, 2003). 
I Adehlsonpaketet ingick 1,3 miljarder av statliga 
pengar till både kollektivtrafik och vägar. Resten 
skulle finansieras med lokala vägavgifter.

Paketets tyngsta post var en ny östlig sträckning av 
E6 genom Partille kommun. Kommunen protesterade 
mot projektet och Vägverkets analys visade att det 
vägen inte behövdes de närmaste 20 åren (Sandberg, 
1993). 

Nu stod Göteborg och kranskommunerna inför ett 
dilemma. Kommunikationsminster Odell i den 
borgeliga regeringen ville inte ge någon statlig 
pengapåse till kollektivtrafiken när den största 
vägsatsningen inte blev av (Dagens Nyheter, 1991). 
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Götatunnelns norra infart mellan Nordstan och Lilla Bommen.



 

En ny Göteborgsöverenskommelse förhandlades fram 
där Götatunneln ingick. Biltullar skulle till en början 
delfinansiera paketet men folkpartiet i Göteborg 
ändrade sig och sade nej till biltullarna. Nu hade även 
denna överenskommelse spruckit (Kristiansson, 1995).

Den nya kommunikationsminstern Ines Uusmann 
meddelar nu att hela Göteborgsöverenskommelsen 
faller om inte de lokala politikerna accepterar biltullar 
(Göteborgs-Posten, 1996). 

Pengar saknas men Götatunneln börjar byggas
Den socialdemokratiska regeringen tog 1997 beslut 
om att anslå 10 miljarder till “Göken” trots att 
kommunerna i Göteborgsområdet ej tagit ställning till 
paketet och den lokala delen av finansieringen inte 
var klar. En av anledningarna till regeringens beslut 
var att snabbt skapa nya byggjobb  (Sahlberg, 1997). 
Den lokala finansieringen med vägavgifter eller lokal 
bilskatt skulle enligt de ursprungliga planerna för 
“Göken” omfatta över 6/7 av kostnaderna för paketet 
(Sahlberg, 1996). 

I och med regeringsbeslutet fick Vägverket 
godkännande att låna 2 miljarder till bygget av den 
1,6 km långa Götatunneln med tunnelmynningar vid 
Lilla Bommen och sydväst om Järntorget (Sahlberg, 
1997).

När Göteborgs kommunfullmäktige 1998 godkände 
“Göken” hade de miljöstyrande avgifterna skrotats 
helt från planen. I stället betalade staten ¾ av 
kostnaderna och kommunen samt regionen resten 
(Sydvik, 1998). Av de 7,3 miljarderna i paketet gick 
4,5 miljarder till väginvesteringar (däribland 
Götatunneln) och 2,8 till kollektivtrafik.
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Perspektiv från söder över Packhuskajen
Illustration: Översiktsplan för Göteborg detaljerad för Södra 
Älvstranden. (Stadsbyggnadskontoret i Göteborg, 1995, s. 95)
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Fanns några alternativ?
I kommunens översiktsplan (Stadsbyggnadskontoret i 
Göteborg, 1995) betonas att Götatunneln i första hand 
är ett miljö- och stadsmiljöprojekt. Trots detta gjordes 
ingen analys om eventuella alternativ som exempelvis 
att införa vägavgifter i syfte att minska trafiken och 
därigenom förbättra miljön utan att bygga tunneln. 

Inte heller fanns några förslag om att ändra i 
utformningen av den befintliga Götaleden med t.ex. 
sänkt hastighet eller förbättrad tillgänglighet för 
fotgängare i form av bättre övergångsställen med 
kortare väntetid eller fler gångbroar. Eftersom 
alternativen ej utretts går de heller inte att utvärdera 
för- och nackdelarna med dessa kontra en biltunnel. 
Det kunde också varit intressant att utvärdera om 
man kunde ha fått mer miljöförbättring för pengarna 
genom att satsa de två miljarderna på andra åtgärder.

Motiveringen till miljardinvesteringen
Vägverkets broschyr om Götatunneln inleds med 
orden “Götaleden är ett av landets största 
stadsmiljöprojekt”. Tunneln ska leda till att “staden 
återfår sin ursprungliga och levande kontakt med 
vattnet” (Vägverket, 2005).
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Perspektiv från norr över Götatunnelns norra infart, Operan och 
Packhuskajen.
Illustration: Översiktsplan för Göteborg detaljerad för Södra 
Älvstranden. (Stadsbyggnadskontoret i Göteborg, 1995, s. 94)
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Stadsbyggnadsargumenten har också varit de helt 
centrala i kommunpolitikernas motivering till beslutet 
om tunnelbygget. Tanken har varit att knyta samman 
älven och staden och skapa ett attraktivt och levande 
stadsrum. I kommunens fördjupade översiktsplan ges 
tre huvudargument för att Götatunneln måste byggas:

* “Götaleden är en barriär mellan staden och älven”

* ”Packhuskajen har iordningställts i samband med 
byggandet av Göteborgsoperan ...” “... ser vi framför 
oss möjligheter att utveckla en fascinerande miljö 
över nuvarande trafikytor om leden försvinner” 

* “Vi föreslår att Masthuggskajen ska omformas till en 
prydlig och attraktiv stadsdel innanför färjeterminalen. 
Alltså bör Götaleden byggas om på Masthuggskajen, 
vilket är en del i Götatunnelprojektet.” 

(Stadsbyggnadskontoret i Göteborg, 1995 s. 23)

Kommunen har inte analyserat hur området vid 
Järntorget skulle påverkas av tunneln innan beslutet 
togs (Klarqvist, 2003).

Vägverket gjorde en samhällsekonomisk analys, 
som “... med en traditionell vägningsmodell ger 
projektet viss lönsamhet.” (Vägverket, 1997, s. 2)   

Falkemark (2007) menar att det måste ha varit 
uppenbart för varje trafikplanerare att projektet var 
samhällsekonomiskt olönsamt, men att detta av 
politiska skäl inte fick uppmärksammas.
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Området vid Packhuskajen sett norrifrån idag.

Panoramabild över området framför Göteborgsoperan idag.
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Platskrävande påfartsmot och parkeringsplatser
Paralleller kan dras till “the Big Dig” - vägtunneln som 
byggdes i Boston. Både i Göteborg och Boston var 
projektens huvudmål uttalat stadsbyggnadsmässiga i 
sina intentioner att förena staden med hamnen. 

I Boston föll dessa intentioner bort efterhand och 
efter att mark frilagts när tunneln var färdig fanns inga 
klara planer på vad som skulle hända med området. 
Till slut togs området över av bussgator, lokalgator 
och ännu mer trafik. Idag passerar nästan lika mycket 
trafik ovan mark som innan Bostontunneln byggdes 
(Karlberg, 2006).

Oroväckande likheter kan ses mellan Göteborg och 
Boston för ytan ovanför tunneln. I dagsläget används 
ytan förutom till vägar som parkeringsplats, med 
undantag för grusplanen och gräsmattan vid Operan. 
Även om detta tillstånd förhoppningsvis är temporärt 
för den södra delen så gäller andra villkor för den 
norra hälften. Den kommer endast vara tillfälligt 
iordningställd i femton år på grund av väntan på 
tågtunneln Västlänken. Tågtunneln kommer att 
byggas i ett öppet schakt, vilket omöjliggör att 
byggnader uppförs innan den är klar (Sahlberg, 2006).

Med tanke på att Götatunneln sägs vara ett 
stadsmiljöprojekt är det anmärkningsvärt att 
planeringsprocessen av området ovanför tunneln 
påbörjats först efter att tunneln blivit färdig (Karlberg, 
2006). 

Med hänsyn tagen till inflationen har Götatunneln 
när den står klar kostat 1,1 miljard kr mer än 
beräknat. Slutsumman för tunneln blev 3,5 miljarder 
(Sahlberg, 2007).
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Påfartsmotet till Götatunneln nära Järntorget.



Ökad trafikkapacitet ett bakomliggande skäl?
I Vägverkets miljökonsekvensbeskrivning (MKB) ges 
bilden av att utsläppen minskar i och med 
Götatunnelns tillblivelse. Detta beror på att man 
räknat med att trafiken inte ska öka alls - tvärt emot 
nationella prognoser. Samtidigt sägs i MKB:n att “om 
tunneln ej byggs innebär detta inte enbart ett 
permanentande av dagens ohållbara situation utan en 
kraftig ökning av nuvarande störning”. (Nordström & 
Lindell, 1998) Detta tyder på att Vägverket ändå 
räknat med att trafiken ska öka.

Tunneln ger snabbare biltransporter genom centrum 
och en trafikkapacitetsökning på 16% (Nordström & 
Lindell, 1998). Det är ett känt faktum att mer 
vägkapacitet, allt annat lika, genererar mer trafik. 
Detta beror på att de ekonomiska resonemangen om 
tillgång och efterfrågan också går att applicera på 
vägtrafik. Med fler vägar (större utbud) blir det kortare 
kötid (lägre pris) och som resultat fler bilförare som 
använder vägarna (högre efterfrågan).  Nya 
motorvägar genererar därför i sig själva mer trafik 
(Noland & Lem, 2002). 

Thomas Sterner, professor i miljöekonomi, menar 
att det är uppenbart att tunneln inte förbättrar miljön. 
Detta eftersom avgaserna släpps ut orenat från 
tunnelns ventilationstorn och den lilla positiva effekten 
i form av minskade barriäreffekter äts upp av 
tillkommande trafikkaruseller och tillfarter. Allt till en 
kostnad på över en miljon kronor per meter (Sterner, 
1995).

Med avseende på biltrafikens utveckling krävs det 
alltså stor kreativitet för att betrakta Götatunneln som 
ett miljöprojekt.  
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Parkeringsplats vid Stora Badhusgatan idag efter Götatunneln 
byggts.
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