5+ Trivector Mobility V LU

PM 2026:38 Forfattare:
2026-05-06 v1.0 Anna-Sofia Sjooquist
PG Andersson

Christoffer Svedholm (ELU)
Granskning: Lennart Persson

Spar pa
Bangardsforbindelsen
— teknisk genomforbarhet




1.

2.
2.1
2.2

2.3

3.1
3.2
33

3.4

4.1
4.2

4.3

5.1
5.2
5.3
54

5.5

SAMMANFATTANDE TEKNISK BEDOMNING

INLEDNING
Bakgrund
Syfte

Avgrinsning

FORUTSATTNINGAR

Overgripande forutsiittningar
Tekniska forutsittningar
Alternativ 3B

Geografiska forutsittningar

TEKNISK ANALYS AV UTFORMNING:
Geometrisk kontroll
Konstruktions- och birighetsanalys:

Signalsystem

OVERGRIPANDE LOSNINGSFORLAG

Justering av brobredd

Forslag 1 — Sparvig pa Bangardsforbindelsen

Forslag 2 — Sparvagn och busstrafik pa Bangardsforbindelsen
Konstruktionsatgirder

Forslag 3 - Anslutning mot Ullevi

11

12

13
13
15

17

18
18
18
20
21

22



1. Sammanfattande teknisk bedomning

Utredningen konstaterar att det dr tekniskt genomforbart att anldgga sparvég pa den ak-
tuella bron, men att det kridver omfattande konstruktionsméssiga och geometriska an-
passningar. For att mota uppsatta standarder och tekniska krav behdver brons bredd
oOkas, vilket innebér en storre materialdtgang &n vid planerad bro. Vidare krivs juste-
ringar av bade vertikal- och horisontalradier samt brobanans lutning mot sédra sidan om
banvallen. For att nd en fungerande 16sning har vissa avsteg frdn géllande standarder
identifierats som nédvéandiga.

Inom ramen for utredningen har tva huvudforslag studerats, vilka medfor olika konse-
kvenser for infrastrukturen och den framtida trafiksituationen. Det forsta alternativet
innebdr att bron reserveras exklusivt for sparvidg. Detta medfor en renodlad teknisk 16s-
ning men innebdr samtidigt att den befintliga busstrafiken behdver ledas om via en an-
nan vég, vilket paverkar bussnétets tillganglighet i omradet.

Det andra forslaget medfor att bade sparvigs- och busstrafik leds via bussgatan till och
frén Svingeln. Detta medfor en teknisk 16sning for bada transportslagen, men mojliggdr
att busstrafiken atminstone kan ledas mot Gullbergsvass.

D4 béda forslagen bedoms som tekniskt mdjliga, faller det slutgiltiga valet av forslag —
eller huruvida sparviag 6verhuvudtaget ska anldggas pa bron — pa strategiska och trafik-
planeringsméssiga fragor snarare &n pa tekniska begransningar. Det bor i sammanhanget
understrykas att denna utredning endast fokuserat pa de tekniska foérutsattningarna for
Alternativ 3B. Konsekvenser for trafiksystemet i stort, liksom fragor rorande kostnader
och tidsramar, har ej studerats i denna PM utan hanteras separat.



2.Inledning

2.1 Bakgrund

Kommunfullméktige fattade den 18 juni &r 2025 planeringsbeslut for bangérdsforbin-

delsen enligt f6ljande beslutsatser:

1. Exploateringsnimnden far i uppdrag att tillsammans med berérda forvaltningar
fortsétta planering for en bangérdsforbindelse i enlighet med vad som framgar
av stadsbyggnadsndmndens forslag till inriktningar enligt punkt a-e nedan:

a.

Viadukten ska vara placerad inom det geografiska omrade som framgéar
av stadsbyggnadsndmndens handlingar.

Planering ska ske med hénsyn till framtida struktur i Gullbergsvass.

Forbindelsen ska planeras for att inrymma gang-, cykel-, och busstra-
fik.

Den totala investeringskostnaden ska inrymmas inom Véstsvenska pa-
ketets utpekade medel for projektet, cirka 1,7 miljarder i prisniva ar
2023.

Viadukten ska kunna tas 1 drift senast 15 ar efter kommunfullméakti-
ges planeringsbeslut.

2. I det fortsatta planeringsarbetet ska de fysiska forutsdttningarna att 4ven inklu-
dera framtida sparvagnstrafik, antingen direkt eller som kompletterande till-
byggnad i senare skede, samt mdjligheten att skapa mer gena kopplingar och
flacka ramper for befintliga och nya cykelstrak studeras vidare.

Denna tekniska PM avser beslutssats 2 i kommunfullméktiges planeringsbeslut, delen
rorande sparvag.

Fragan om mer gena kopplingar och flackare ramper for cykel berors inte.

2.2 Syfte

Syftet med denna PM avser att beskriva de spartekniska, konstruktionsméssiga och sig-

naltekniska forutséttningarna och konsekvenser av att anldgga spar pé alternativ 3B av

den planerade Bangardsforbindelsen.



2.3 Avgransning

Denna PM utreder den tekniska genomforbarheten utifran spargeometri, sparsékerhet,
sparsignal, samt konstruktion for bron 6ver Bangérden. I denna inkluderas ej andra tek-
nikomréaden, sa som geoteknik etc, samt ej heller konsekvenser avseende trafikering,
system eller struktur pa kollektivtrafiknétet.

PMet beskriver till storsta del forslag och 16sning for Bangardsforbindelsens sddra sida.



3. Forutsattningar

3.1 Overgripande forutsattningar

Sparvag kan inte vara ett fristdende tillagg till Bangardsforbindelsen, utan en del av ett
sammanhingande sparviagssystem med tydliga krav pa konstruktion, geometri, sakerhet
och tillstand. Fragan berér dirmed inte enbart fysisk plats pa bron, utan hur anlagg-
ningen forhaller sig till stadens sparvigsstandarder, tillstindsprocesser och langsiktiga
forvaltningsansvar.

Bangérdsforbindelsen planeras i ett omrade med mycket hoga krav pa funktion, kapa-
citet och samordning. Forbindelsen ska samverka med befintlig sparvig, pagaende
stadsutveckling i Gullbergsvass, samt framtida kollektivtrafiklosningar. Tidigare ge-
nomforda tekniska utredningar visar att sparvég i detta lage innebér betydande utma-
ningar kopplade till bland annat geometri, lutningar, skyddsavstand, stadsmilj6 och pé-
verkan pa befintlig sparanlaggning.

Samtidigt maste varje ny eller dndrad sparvigsanlidggning i Goteborg forhélla sig till
faststilld banstandard och till de krav som foljer av tillstind och godkénnande av an-
laggningen. Det innebér att frigan om sparvidg pa Bangardsforbindelsen inte kan bedo-
mas isolerat, utan méste ses i relation till hur bron projekteras, byggs och forvaltas over
tid.

I detta sammanhang ar det centralt att skapa en gemensam forstaelse for vad olika in-
riktningar faktiskt innebér i praktiken, sirskilt skillnaden mellan att reservera utrymme
och att bygga en anldggning som i framtiden faktiskt kan tas i bruk for sparvagstrafik.

Att en bro eller annan anléiggning bendmns ”spérvégsforberedd” innebér inte enbart att
utrymme reserveras och geometri garanterats, utan att anldggningen redan frén borjan
utformas pé ett sétt som mojliggdr framtida godkénnande och driftsdttning som spér-
vigsanlaggning enligt de krav som Transportstyrelsen stéllt upp.

For att en bro i framtiden ska kunna trafikeras med sparvagn méste den uppfylla samma
grundldggande tekniska krav som géller for ny sparvidgsanlédggning. Detta omfattar
bland annat:



> Lutning och geometri:

o Spéranldggningen ska utformas sé att krav pa linjeforing, vertikalradier
och langslutning uppfylls. Langslutningen bor normalt inte dverstiga 4
%. Endast i undantagsfall kan hogre lutningar accepteras, vilket da kré-
ver sérskilda avsteg, riskbedomningar och godkénnanden. Om bron
inte projekteras utifrin dessa geometriska krav fran borjan kan spéarvig
i praktiken bli mycket svér eller omojlig att anldgga i efterhand.

> Birighet, styvhet och deformationer:

o Bron ska dimensioneras sé att den uppfyller krav pa barighet och styv-
het for sparvégstrafik. Sparvagnar ger upphov till hdga och koncentre-
rade laster samt dynamiska effekter vid acceleration och inbromsning.
Detta medfor dven skérpta krav pa begridnsade deformationer for att si-
kerstilla sparens funktion och langsiktiga stabilitet. En bro som inte
dimensioneras for dessa forutséttningar fran borjan kan endast anpassas
i efterhand genom omfattande &tgérder.

> Utrymme for systemfunktioner:

o Bron behdver dimensioneras och utformas s att erforderligt utrymme
finns for spar, kontaktledningsanldggning, sidkerhetsavstdnd samt drift-
, rdddnings- och underhallsinsatser. Dessa krav dr dimensionerande for
brosektionens bredd, hojd och dvergripande utformning.

Att sparviagsforbereda innebdr dirmed i praktiken att bron maste projekteras enligt full
sparvigsstandard redan vid byggnation, dven om spar inte anldggs omedelbart. Att be-
ndmna en bro som sparvigsforberedd utan att den uppfyller full sparviagsstandard kan
fa l4ngtgdende konsekvenser. Det kan innebéra att:

> anldggningen inte gar att tillstindsprova for sparvagstrafik,
> mycket omfattande och kostsamma ombyggnationer krévs,
> bron i vérsta fall behdver rivas eller ersittas for att mojliggora sparvag.

Spéarvagsforberedelse innebér déarfor inte en ldgkostnadsétgérd eller en enkel framtids-
sdkring, utan ett tidigt och medvetet val att bara kostnader, utrymmesansprak och tek-
niska konsekvenser redan i grundutforandet.!

! Delar av text i detta avsnitt himtat frén dokumentet Bangardsforbindelsen, Mimmi Mickelsen, Stadsmiljéforvaltningen.



3.2 Tekniska forutsattningar

Linjeforingen for sparvig baseras primirt pa de tre delarna horisontalkurva (kurva i
plan), vertikalkurva (t ex backkron) och Iutning. Samtliga tre delar regleras i Banstan-
dard? och kraven i Banstandard aterges nedan. Samtliga delar har olika krav vad giller

vignol respektive gatuspar. I alternativ med endast sparvégstrafik kan bada typer av ril

bli aktuella. Vid kombination med busstrafik dr endast gaturél aktuell.

Figur 3-1  Vignolral (jarnvagsral) till vanster och gatural (rannskena) till hdger (Foto: PG Andersson)

Horisontalkurva

Vignol:

Gatuspar:

For att minimera pakéinningarna® i spéret ska i projekteringen av nyanligg-
ning och ombyggnader efterstrivas sa stora radier som mdjligt. Radien ska
vara storre dn 300 m i sparmitt. I hallplatser ska rakspar efterstravas. Cir-
kulér kurvdel fér inte bli kortare dn 20 m.

For att minimera pakdnningarna i sparet ska i projekteringen av nyanlagg-
ning och ombyggnader sa stora radier som mdjligt efterstravas. Radien bor
vara storre 4n 100 m pa linjen. Vid trafikplatser och vandslingor dr minsta
tillatna radie 20 m. I hallplatser ska rakspar efterstravas. Cirkulér kurvdel
far inte bli kortare dn 15 m. Kurvor med R <1000 m ska bockas.

Vertikalkurva

Vignol:

Gatuspar:

For att minimera pakdnningarna i sparet ska i projekteringen av nyanlagg-
ning och ombyggnader sa stora radier som mdjligt efterstrévas. Vertikalra-
die bor vara storre 4n 4000 m, men kan vid extremfall tillatas vara mindre
dn 4000 m, dock minst 1500 m. Avvikelse fran 4000 m ska godkénnas av
stadsmiljoforvaltningens konstruktionstekniskt ansvarig.

For att minimera pakdnningarna i sparet ska i projekteringen av nyanlagg-
ning och ombyggnader efterstrévas sa stora radier som mgjligt. Vertikalra-
die ska vara storre 4n 3000 m, men kan vid extremfall tillatas vara mindre

2 https:/tekniskhandbok.goteborg.se/14-drift-och-underhall/14j-sakerhet/14jb-banstandard/

3 Spér slits och gar sénder i fortid


https://tekniskhandbok.goteborg.se/14-drift-och-underhall/14j-sakerhet/14jb-banstandard/

an 3000 m, dock minst 500 m. Avvikelse fran 3000 m ska godkénnas av
stadsmiljoforvaltningens konstruktionstekniskt ansvarig.

Lutning
Vignol: Normalvirde pa stricka mellan hallplats 20 promille (Absolut gransvérde

40 promille). Pé héllplats 10 promille (Absolut gransvirde 20 promille).

Gatuspar: Normalvirde pa stricka mellan hallplats 20 promille (Absolut gransvérde
40 promille). Pa hallplats 10 promille (Absolut grinsvérde 20 promille).

Vid sirskilda fall kan stadsmiljoforvaltningen besluta om avsteg.

Sektionsbredd for sparvag

Utrymmet for sparvig i Goteborg regleras i Banstandard, en del av Teknisk handbok. I
ritning 363/93-3582 Utrymmesbehov for sparvig anges de krav som finns pa fria rum-
met runt sparvig i Goteborg. De viktigaste matten pa rakstricka, raknat frén sparmitt,
ar:

> Avstand till korbana 1970 mm
> avstdnd till foremél <= 1,0 m 1970 mm
> avsténd till foremal > 1,0 m 2400 mm
> vegetationsgrans 3400 mm
> spéarmittavstand (-3540 normalsektion spar)  >= 3200 mm

Utrymmet i gaturummet redovisas i Teknisk handbok, avsnitt 3EA Utrymme spéarvig
och anges till antingen 7,5 meter eller 8,5 meter vid mittplacerade kontaktledningsstol-
par.
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Figur 3-2  Principsektion pa stracka med mittracke och sidomaster. Kalla Teknisk handbok 3EA Utrymme
sparvag

J 85m J

Y

Kérbana ‘ Sparvég ’ Kérbana

Figur 3-3  Principsektion pa stracka med mittracke och mittmaster. Kélla Teknisk handbok 3EA Utrymme
sparvag

Bredderna ovan géller planering i tidiga skeden, dvs fore projektering och innehéller en
viss marginal. Enligt fria rummet dr minsta mattet fran sparmitt till kantsten 1970 mm
och sparmittavstandet 3200 mm. Detta ger ett minsta avstand mellan kdrbanor pa 7140
mm. Léiggs dé till 400 mm for en kontaktledningsmast mellan sparen blir mattet minst
7540 mm. I Skanegatan som har mittplacerade master och grasspar ér sparmittavstandet
3,6 meter (3,2+0,4). Vid nybyggnation bor sparmittavstdndet okas till minst 3,3 meter
for att fa plats med staket, helst 3,4 meter. Det blir da ett sparomrade pa
2*1,97+3,4=7,34 meter. Det ger dd 7,74 meter med mittplacerad mast. Figuren ovan
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visar totalt 8,5 meter med mittplacerad mast vilket &r brett men ger utrymme for att kora
buss i sparomradet.

Signalsakerhetsanlaggning

I en signalsékerhetsanldggning ska det finnas ett sidoskydd genom signal som beskrivs
pa foljande sitt 1 Banstandard. Mellan en ljussignal som utgdr sidoskydd och konflikt-
punkten ska ett sikerhetsavstind finnas. Detta sékerhetsavstand kallas skyddsstracka
och ska vara minst 1,2 génger farobromsstrackan f6r den STH som géller vid signalen
som utgdr sidoskyddet. Skyddsstrickan ér vid 30 km/h 17*1,2=20,4 meter, dvs ca 21
meter. Vid 50 km/h &r motsvarande viarde 40*1,2=48 meter. Se i ovrigt Banstandard
Skydd.

Bussar och sparvagnar

Dimensionerande sparvagn &r den 45 meter langa M34, medan buss dimensioneras for
15 meter lang boggibuss vad giller utrymme i kurva.

3.3 Alternativ 3B

Forstudien fran augusti 2023 utreder en ny koppling 6ver sparomradet vid Goteborgs
centralstation for att minska bangérdens barridreffekt och avlasta Drottningtorget och
Nils Ericsonsplatsen. Syftet dr att skapa en mer sammanhéingande stadskdrna och for-
bittra framkomligheten for bussar, cyklister och fotgédngare.

Huvudalternativ och rekommendation I studien presenteras tva huvudsakliga lokalise-
ringsalternativ i form av viadukter:

> Alternativ 1B (Akareplatsen): En vistlig placering nirmare befintliga resecentrum.
> Alternativ 3B (Odinsplatsen): En 6stlig placering som kopplar samman Odinsplat-
sen med det framtida utvecklingsomréadet i Gullbergsvass.

Stadsbyggnadsforvaltningen forordar Alternativ 3B (Odinsplatsen). Detta alternativ be-
doms ge storst nytta for mjuka trafikanter, bittre tillgédngliggora nya gronytor och ha en
smidigare teknisk anslutning till det lokala gatunitet.

Bangérdsforbindelsen alternativ 3B* utgdrs av en broforbindelse beldgen norr om
Odinsplatsen dir bangérden &r som smalast. Bron &r i grunden tankt for busstrafik samt
géng- och cykeltrafik. Fotgéingare och cyklister far en kortare stricka mellan Gull-
bergsvass och Gérda vilket bidrar till att skapa en hogre attraktivitet for omradena soder
och norr som den idag kraftiga barridren som jarnvdgen utgor. Busstrafiken far mojlig-
het att komma frén Oster och passera Svingelns bytespunkt varefter den enkelt kan

4 Forstudie Bangardsforbindelsen, Goteborgs stad, augusti 2023
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komma fram till den nya bussknutpunkten vid Véstldnkens station utanfor Regionens
hus.

Rorrrscesreverve e il =
\
1
l

Figur 3-4 Bangardsforbindelsen Alt 3B i rott ar placerad dar bangarden ar som smalast. Kalla: Uppdrags-
beskrivning 260113

3.4 Geografiska forutsattningar

Norr om bangérden ligger ett stadsutvecklingsomrade (Gullbergsvass) som planeras att
kraftigt byggas om i forhéallande till hur omradet i dag anvénds. Sodra sidan &r mer
komplex med befintliga byggnader som ligger relativt ndra jairnvdgen. Mellan jarnvigen
och bebyggelsen gér sparvigens sa kallade snabbspér mellan Polhemsplatsen och Gam-
lestaden, samt en bussviig som gir mellan Svingeln och Akareplatsen. I sdder breder en
dldre men i manga delar fornyad bebyggelse i omradet Stampen. Det forutsétts att inga
byggnader pa sddra sidan om bangéarden ska rivas.

Gullbergsvass

Svingeln

. gofh
= q%%e 2 (6‘-
: Yot 150?

Bangarden S“"‘bb Stampen

Figur 3-5 lllustration dver geografiskt 1age
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4. Teknisk analys av utformning:

4.1 Geometrisk kontroll

Bangérdsforbindelsen har i ett tidigt planeringsskede utformats for gang-, cykel- och
busstrafik. Detta innebér att de geometriska kraven skiljer sig fran dem som géller for
sparvag, dar banstandard och tillhdrande regelverk dr dimensionerande.

I detta kapitel beskrivs de konsekvenser anldggande av sparvig, enligt Banstandard, far
pa Bangardsforbindelsen (Alternativ 3B) och p&d omgivningen.

Bredd pa bron

Bron ir i forstudien planerad med en bredd pa ca 15,1 meter® dér busstrafiken disponerar
7,5 meter. Sparvig kan inrymmas inom detta yta men pga broréicket (fast hinder) upp-
kommer dock behov av en utdkad sidoremsa. Behovet av utrymme paverkas dven av
val av kontaktledningssystem, exempelvis om stolpar placeras sidomonterat eller i mitt-
lage. Detta medfor att den korbara ytan forskjuts mot gang- och cykelbanan.

Bromsdbusskoriali och 8C— Bro med kollkérfalt och GC - med

enligt alt 3B matt pa resp funktion enligt alt 3B
(—
. i-_.i i g 0 2 EE =a
Hi S [ —

04 3m 35m 08 3sm 35m 04 04 3m 35m 08 372m 375m 04

8. Trottoar Cykelbana Ref.. Busskorfalt Busskorfalt 8 B. Trottoar Ref. Sparvagn Sparvagn 8
15 000 personer/h 5000 personer/h 5000 personer/ /h 15 000 personer/h Cykelbana 18 000 personer/h 18 000 personer/h

15,1m 15,6m
] f L ] / J
! 1 / 1 ) 1
7.5m 1,97m 3,5m 2,4m
Kant-sm Sm-sm Sm-kant+
. KTL/Bel
1

/
7.87m

Figur 4-1 lllustration av alternativ 3B, befintlig 16sning till vanster och I6sning som inrymmer sparvagn till héger

5 Killa: Ritningsfil: &R _BGF_skisser utredningsalternativ_sammanstillning skisser.dwg.
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Med bibehallna bredder for fotgdngare och cyklister s bedoms konstruktionen behdéva
ca 15,6-16,0m beroende pa val av KTL-placering och bedomning av regelverk. Det
ryms ddrmed inte inom befintlig framtagen sektion

Observera att matt 15,1m é&r uttaget frén ritningsmaterial (se fotnot 1).

Ramp i soder

Vid sddra landféstet gor bussbanan en sving for att komma parallellt med snabbspéret
respektive befintlig bussgata och far sedan en ramp ner for att ansluta till befintlig buss-
gata innan utrymmet mellan snabbspéret och befintliga byggnader blir for smalt for att
innehalla rampen. Anslutningen till rampen har en horisontalradie pa mellan 25 och 50
meter samt ett oként virde pa vertikalradien. Rampens lutning dr 6%.

Det ar uppenbart att dessa virden inte &r i nivd med baskraven i Banstandard. Avsteg
kan goras fran banstandard men aldrig till 6% nér det giller nybyggnation vilket gor att
rampen maste ha en flackare lutning och ddrmed blir ldngre. Banstandards krav pa ver-
tikalradie 3000 meter torde innebéra en utmaning. Om anslutningen anpassas till Ban-
standard vad géller grundvérden for horisontal- respektive vertikalkurva (och anvénder
max lutning 4%) skulle sparomradet behova gé in i befintliga byggnader.

50 100

H-radie: 100mM

Figur 4-2 lllustration 6ver Forslag 3B och anpassning till Banstandard (vertikalkurva 3000 m och horison-
talkurva 100 m)

Anslutning av sparvag till Svingeln

Ett alternativ till att ansluta sparvég till snabbsparet skulle vara att sparvégen istéllet
fortsitter i bussgatan mot Svingeln. Aven i denna strickning kommer det att kriivas
avsteg fran Banstandard da den befintliga bussgatan runt Mosaiska begravningsplatsen
har sma radier.
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Mosaiska begravningsplatsen

\s‘l/i"é,'e/,7

R 25
R 30

&
H
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§

Figur 4-3 Enkel skiss som visar méjliga sparradier for sparvag i befintlig busskorvag runt Mosaiska begrav-
ningsplatsen

4.2 Konstruktions- och barighetsanalys:

Det konstruktionsforslag som ursprungligen presenterades i alternativ 3B omfattar stod-
konstruktioner pa den norra sidan, en bro éver bangarden och en bro pa den sodra sidan.

" 5 bro over
/_ bangarden |
- e .'

»

. - T~ 7 ‘

~ - Stodkonstruktion o . ..’
pa norra sidan = X‘:‘b"

/°

B'roarpé
v | sodra sidan

\ PR Q\\‘

d b r = . @ 4

Figur 4-4 Oversiktsbild fran nordost, Kalla PM férutsattningar fér genomférbarhet Lage Ost, Tyréns 2023-12-
20, Bild &Rundquist Arkitekter
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Stodkonstruktion pa norra sidan

Stodkonstruktionen pa den norra sidan av bangarden utformas for att ansluta till bron
over bangarden. Den fria bredden ar 14,3 m vid bron och 6kar successivt till 22,8 m vid
den norra anslutningspunkten. Samtidigt varierar hdjden frén 0 m vid anslutningspunk-
ten till 10 m nérmast bron. Konstruktionen breddas och hdjs ddrmed successivt i riktning
mot bron, och far en total ldngd p& 270 m. Som konstruktionsldsning har det tidigare
foreslagits betongstddmurar placerade pa bida sidor om végbanan.. Denna 16sning be-
doms vara ldmplig for buss-, cykel- och gangtrafik och kan dven, som grundprincip,
fungera for spartrafik.

Bro 6ver bangarden

For passagen over bangarden har en teknisk 16sning i form av en bégbro i stdl med en
brobaneplatta av armerad betong antagits. Bron har en spannvidd om 135 m och en
pilhdjd om 30 m. Landfdstena foreslds utformas som skivstdd med en bredd pa cirka 3
m. Utformningen behdver dven anpassas till anslutande broar pa den sddra sidan. Denna
tekniska 16sning bedoms lamplig for buss-, cykel- och gangtrafik samt bedéms dven
fungera for spartrafik, dock ses foljande utmaningar:

> Den fria brobredden behdver dkas med cirka 1 m (se rubrik 4) for att standarden
for gadng- och cykeltrafik ska kunna bibehallas. Detta innebér att bron i nuvarande
utformning ar for smal och att de framtagna méngderna av palar, betong och arme-
ring paverkas.

> P& norra sidan foreslas landfdstet utformas som ett skivstod med en bredd pa cirka
3 m. Hir bedoms att det kan bli svért att utforma en 1dmplig palning som klarar
lasterna fran jordfyllningen i kombination med lasterna fran bron (géller alla tra-
fiktyper).

> Bagbron &r tankt att konstrueras med stal, dér utmattning ofta ar en avgorande fak-
tor for stdlméngderna. Utmattning innebér att stalet forsvagas av ménga upprepade
belastningar over tid, &ven om varje enskild belastning dr liten. Stdlméngderna,
frén planerad 16sning, pdverkas dérfor om bron éven fortsattningsvis ska trafikeras
med samma méngd busstrafik som i det ursprungliga forslaget och dessutom trafi-
keras av sparvag.

> Att sparvigstrafik tillkommer pa bangardsforbindelsen innebér att sparvig korsar
jarnvég, vilket kan stélla hogre krav pé elskyddsanordningar. Om spérvégens
stromforsorjning (likstrom) kommer i kontakt med jérnvégens stromforsorjning
(véxelstrom) kan konsekvenserna bli stora. Ett mer avancerat elskydd kan darfor
paverka den tillgdngliga konstruktionshdjden, om bron inte héjs. Detta behover
fortsatt utredas.
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Broar pa sodra sidan

P4 den sddra sidan av bangarden har det, for gang- och cykeltrafik, tidigare foreslagits
en 65 m lang stddmur som ansluter till en 160 m lang balkbro. For busstrafik behdvs en
60 m stodmur som ansluter till en 100 m lang bro. For béda trafikslagen krévs att kon-
struktionen hanterar en planskildhet pa ca 9 m, varav 0—3 m hanteras med stddmurar
och 3-9 m med balkbro. Mellanstoden for balkbroarna foreslas utformas med pelare pa
en diameter pd 1,5 m. Denna tekniska 16sning bedéms ldmplig f6r buss-, cykel- och
gangtrafik samt for spartrafik, dock ses fo6ljande utmaningar:

> Den fria brobredden for kombinerad buss- och sparvagstrafik behover breddas
med cirka 1 m. Detta innebér att bron i nuvarande utformning ar for smal och att
de framtagna méngderna av palar, betong och armering paverkas.

> Bron gar i planradie vilket betyder att mellanstdden kommer belastas av centrifu-
galkraft frén buss- och spartrafik. Detta i kombination av att bron behéver breddas
med 1 m medfor att det ar tekniskt utmanande att rikna hem ett mellanstdd med en
pelare. Darmed behdver mellanstddet sannolikt ha tva pelare, vilket d& medfor
kostnadsokning, samt att konflikt kan uppstéd med foreslagen géng- och cykelramp
som leds under buss- och sparbron. Detta behdver kontrolleras.

4.3 Signalsystem

Vid anslutning till snabbspéret krdvs en signalsikerhetsanlaggning for att det fortsatt
ska kunna koras med hogre hastighet pa snabbsparet. Anslutningen till Bangardsforbin-
delsen har begrinsad hastighet baserat pd kurvgeometrin i sidosparet. Signalsidkerhets-
anldggningen kan kopplas samman med den befintliga vid Svingeln vilket gor att det
inte kravs eget teknikhus.
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5. Overgripande l6sningsforlag

I detta kapitel beskrivs de potentiella 16sningar som kravs for att mojliggdra sparvag pa
Bangardsforbindelsen. Losningarna innefattar justering av brobredd, tvé alternativa 16s-
ningar for att mdjliggdra spartrafik pé bron, dér det ena (1) inte mdjliggdr busstrafik och
det andra gor det (2)

5.1 Justering av brobredd

Som tidigare beskrivits behdver bron 6ver bangérden breddas for att mojliggora sparvig
och uppfylla erforderliga sdkerhetsavstand, under forutsittning att gang- och cykel-
funktioner ska kunna bibehélla foreslagen standard. Bedomningen ér att bron i detta fall
behover breddas med cirka 0,5-1,0 meter for att rymma spérviagens funktioner.

Ett alternativ till breddning &r att kontaktledningen integreras i brons bagkonstruktion.
Detta skulle kunna mojliggora att befintlig brobredd bibehalls. Val av kontaktlednings-
l6sning paverkar dock utrymmesbehovet, eftersom avstand mot brordcke kan behdva
okas beroende pa placering av kontaktledningsstolpar och eventuellt skydd for dessa.
En sadan 16sning kraver dven sdrskild hansyn till utrymme for utrymning fran sparvagn
mot brokanten.

Om bron inte breddas behdver ndgon av de befintliga funktionerna reduceras i bredd.
Det kan exempelvis handla om att minska matt for gang- eller cykeltrafik, eller att re-
ducera buffertzoner, exempelvis fran 0,8 meter till 0,5 meter. Sddana avsteg behover
stimmas av med stadsmiljoforvaltningen utifran kraven i Teknisk handbok.

5.2 Forslag 1 — Sparvag pa Bangardsforbindel-

sen
Ett forslag till att 16sa sparvagnstrafik pa Bangardsforbindelsen &r att i sodra dnden an-
sluta sparen mot snabbsparet.

Geometriskt kan bron byggas om &n med avsteg fran Banstandard (som &r inom accep-
tabla védrden). Sparviagen ges ddrmed horisontalradier ner till 50 meter, vertikalradie
1000 meter samt lutning 4%. Bredden pa bron och disposition av utrymmet maste de-
taljstuderas.

Som tidigare ndmnt sd& kommer rampen fran bron ned till befintlig mark blir ldngre &n i
forstudiens forslag. Detta medfor att rampen tar bussgatans yta i ansprék, och for att
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bibehalla bussgatan sa skulle befintliga byggnader s6der om bussgatan behova rivas.
Bussgatan bedéms da ej kunna bibehéllas, se Figur 5-1 Illustration dver Forslag 1

Svingeln

Gullbergvass

Centralen/
Vastldnken

m— Sparvég pé bangdrdsforbindelsen
fsancess Sparvag pé snabbspéret
| Busskorvag som utgar
Mélpunkter

Akareplatsen

Figur 5-1 lllustration éver Forslag 1

Vid anslutningen till snabbsparet krdvs en signalsidkerhetsanldggning.

Ovriga konsekvenser
Anslutningen till snabbspéaret kommer att minska kapaciteten pa snabbspéret genom
lagre hastighet samt de korsande kdrvéigar som uppstér da det blir stopp pa snabbspéret.

Konsekvens for trafikeringen blir att busstrafiken i detta alternativ maste flyttas till an-

nat strak.
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5.3 Forslag 2 — Sparvagn och busstrafik pa Ban-
gardsforbindelsen

Det andra forslaget ar att ansluta sparvégen fran bron till Svingeln via befintlig bussgata.

Geometriskt kan bron byggas om &n med avsteg fran Banstandard (som &r inom accep-
tabla viarden). Sparvagen far horisontalradier ner till 50 meter, vertikalradie 1000 meter
samt lutning 4%. Bredden pé bron och disposition av utrymmet méste detaljstuderas.

Som tidigare ndmnt s& kommer rampen frn bron ned till befintlig mark blir ldngre &n i
forstudiens forslag. Detta medfor att rampen tar bussgatans yta i ansprik, och for att
bibehalla bussgatan sa skulle befintliga byggnader soder om bussgatan behova rivas.
Bussgatan mot Akareplatsen beddms da ej heller i detta forslag kunna bibehéllas. Men
bussgatan kan istillet véxlas av mot rampen till Bangardsforbindelsen. Detta mdjliggor
busstrafik pa bron, till och fran Svingeln. Se Figur 5-2.

Svingeln

Gullbergvass

Centralen/
Vastidnken

| eeeenne Sparvég pd bangdrdsférbindelsen
Akcreplutsen — Spdrvég snabbspdret
Busskérvdg via bangdrdsférbindelsen |
Befintlig bussgata l
Mélpunkter ‘
|

Figur 5-2 lllustration éver alternativ 2

Den stora utmaningen blir om det skulle 6nskas att anslutningen frdn rampen sker till
snabbspéret dir en véxling till signalsékerhetsanldggning méste ske. Detta kréver ut-
rymme och det ser svért ut att fa plats med bussgatan sdder om spérvégen i anslutnings-
punkten utan att riva byggnader (se Figur 5-3).
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TRI tilldter hogre hastighet &n 30 km/h i Annedal 50 km/h i rakspar
véxlar pa signalsakerhetsstracka

Vad tillater vaxeltillverkaren? Annedal 30 km/h genom spéarkors

. = o

Galler for spv vid motgéende buss...
Bussmote forbjuds - enklast

Ca 75 meter frdn snabbspéret

Figur 5-3 Krav pa signalsakerhetsanlaggning vid anslutning till snabbsparet. Utrymme fér snabbspar, sparvag
och buss i bredd finns inte utan att riva befintliga byggnader. Anslutning till snabbsparet ar darmed
inte mojligt i Forslag 2

For att mojliggora bade buss och sparvig sé behover dé dessa trafikera tillsammans mot
Svingeln (runt Mosaiska begravningsplatsen). Som tidigare beskrivet ar radierna runt
Mosaiska begravningsplatsen ca 25m, vilket behdver beslut om avsteg — men det &r
mojligt att trafikera. Denna 16sning innebér att den ovan beskrivna signalsékerhetsan-
laggningen utgar och den gemensamma rampen leder in pa befintlig bussgata och da
bortfaller problemet med brist pa bredd mellan snabbspéret och befintliga byggnader.

Hur trafiklosningen med spér och buss in pa Svingeln fran bussgatan 16ses hanteras ¢j 1
denna PM.

Ovriga konsekvenser

Alternativet ger sparvég och buss i anslutning till stadsutvecklingsomradet norr om cen-
tralstationen (Gullbergsvass), men busstrafiken frén Svingeln mot Akareplatsen paver-
kas.

5.4 Konstruktionsatgarder

Den tidigare tekniska 10sningen redovisas i kapitel 4.2. Foreliggande kapitel beskriver
de konstruktionsatgérder som krivs for alternativ 1 (kapitel 5.2) och alternativ 2 (kapitel
0). Vidare har ett antal tekniska utmaningar identifierats, vilka behandlas nedan.

P& den norra sidan av bangérden anordnas ett antal stodkonstruktioner for att koppla
samman bron over bangarden med anslutningspunkten. De beddms att denna tekniska
16sning fortfarande &r lamplig och att tilldgget av spartrafik inte péverkar konstrukt-
ionen.
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For bron 6ver bangarden foreslés fortsatt att den utformas som en bégbro. Jamfort med
det tidigare forslaget foreslas att skivstodet pd den norra sidan ersétts med ett mer trad-
itionellt tragformat landféste, som integreras med stodmuren Over en stricka pa cirka
10-20 m. Syftet dr att skapa en robust 16sning som kan hantera bade jordtryck och de
horisontella laster som den kompletterande sparvagstrafiken ger upphov till. For att si-
kerstilla ett korrekt underlag for kostnadsbedomning foreslés att foljande utredningar
genomfors:

> Uppdaterade méngdberdkningar som beaktar att bron behover breddas med 0,5 m i
alternativ 1 respektive 1 m i alternativ 2. Mangderna kan dven paverkas av de upp-
repade belastningar som sparvagstrafiken medfor.

> Utredning av behovet av elskyddsanordningar. Denna fraga behéver hanteras ti-
digt, eftersom den kan paverka brons konstruktionshdjd.

P& den sddra sidan av bangarden foreslds fortsatt en teknisk l6sning dir en stodkon-
struktion Gvergar i en balkbro. Med hénsyn till sidolaster foreslas att bron for sparvégs-
trafik respektive kombinerad buss- och sparvigstrafik utformas med mellanstdd besta-
ende av tva pelare. For att sdkerstilla ett korrekt underlag for kostnadsbedomningen
foreslas att foljande utredning genomfors:

> Uppdaterade méngdberdkningar som beaktar den férandrade linjedragning som al-
ternativ 1 respektive alternativ 2 medfor.

5.5 Forslag 3 - Anslutning mot Ullevi

Niér det visat sig att det dr komplext att ansluta bron mot Svingeln eller snabbsparet
uppkom fragan om det skulle vara mgjligt att ansluta med sparvag mot Ullevi Sodra.
Vertikalgeometrin klarar detta om avsteg fran banstandard gors och vertikalradie 1000
meter och lutning 4,0% tillats. Vertikalradien borjar direkt vid Stampgatan och sedan
lutar rampen upp mot Odinsplatsen i Folkungagatan. Vid infarten till Odinsplatsen lig-
ger ROK ca 5,6 meter dver markytan. Med en konstruktionshdjd pé bron av 1,0 meter
skulle den fria hdjden under bron vid Odinsplatsen bli som ligst 4,6 meter (krav 4,7m®).
Rampen fortsdtter sedan uppat och avslutas med en vertikalradie pa 1000 meter och
kommer dé i nivdn med bron 45 meter soder om landféstet.

I Folkungagatan dr gaturummet relativ brett, ca 32 meter. Mittremsan med trdd har en
bredd pé ca 17 meter medan tridden star med ett avstdnd pa ca 12 meter. Sparvigen
behover ca 9 meter vilket inte ger tillridckligt avstand till traden f6r en ramp/bro. Triaden

6 Hinderfri hojd for biltrafik, Tabell 5.2.1-1 Dimensionerande hojd allmén vég, Vigars och gators utformning (VGU)
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maste i detta l4ge tas bort till forman {or sparvdgen. Daremot kan befintliga gdngbanor,
korbanor och parkeringar behallas som idag.

I 6vrigt ar det mycket trangt mellan fasaderna i nordvéstra delen av Odinsplatsen dér
det som smalast &r 15 meter. En sparvégsbro blir 9 meter bred eller bredare om den ska
bira dven gang och cykel. I denna punkt kommer bron att ligga ca 9 meter 6ver mark-
nivén, dvs i hojd med vaning 3 i husen.

Svingeln

Gullbergvass

Centralen/
Vastlanken

------- Sparvag pd bangérdsférbindelsen
— Sp&rvilg snabbspdret
| Befintlig bussgata
Mélpunkter
X Strdckning ej méjlig

Akareplatsen X

Figur 5-4 lllustration éver alternativ 3. Overkryssad strackning medfor kraftiga atgérder pa trad, och utma-
nande bredder och héjder éver befintlig gata.



