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2.3 MARIEHOLMSBRON, OPPNINGSBARA DELEN

Befintliga bron

Den befintliga bron bestar av en 6ppningsbar bro-
del 6ver farleden i Gota dlv samt fasta anslutnings-
broar.

Den befintliga 6ppningsbara delen ar en lyft
svangbro med 6verbyggnad av stdl med spann-
lingder 36 + 36 meter. Tvirsektionen ar uppbyggd
med ladtviarsnitt med liven placerade rakt under
vardera ralen. P4 6mse sidor om ladsektionen
aterfinns pa konsoler upplagda gangbara gallerdur-
kar som endast far anvindas av besiktnings- och
underhallspersonal. For att ge plats at en gang- och
cykelforbindelse ar konsolerna pa nedstromssidan
forlingda. Fria bredderna ar 7 och 2,5 meter for
tagtrafiken respektive gang- och cykeltrafiken.

Oppningsrorelsen inleds med att brospannet
lyfts och dérefter vrids 90 grader s att fartygstra-
fiken kan passera pa dmse sidor om mittpelaren
(svangpelaren). Vid stingningsrorelsen vrids bron
tillbaka till utgangslaget och sanks ned pa uppla-
gen. Lyft- och vridmaskineriet fortsatter att sjunka
nagra centimeter efter det att bron vilar pa sina
lager. Hirigenom finns ingen direktkontakt mellan
bro och maskinerii trafikldget vilket innebar att
vibrationsbelastningar fran trafiken inte formedlas
till maskineriet.

Lyft- och svingfunktionerna ir integrerade i
en och samma centrumenhet. I denna enhet finns
en hydraulcylinder som ombesorjer lyftrorelsen
medan svingningsrorelsen drivs av ett sidoliggan-
de mekaniskt maskineri. Genom att svingmaskine-
riet ar kopplat till centrumenheten med en sa kallad
panamalink blir svingningsrorelsen helt kontrol-
lerad med jamna accelerationer och retardationer.

De bada dndstdoden och mittstodet dr grund-
lagda pa bottenplattor pa mantelburna 49,0-58,5
meter langa betongpalar. Da 6ppningsbara broar ir
kansliga for stodforskjutningar ar det inbordes liget

mellan de tre stdden sikrat med en forbindelsebalk
under farledsbotten.
Vid dndstoden ir rilerna utféorda med sa kallade

’F =

Bild pa "panamalanken”.

bladskarvar vilka inte innehaller nédgra rorliga delar
och som ocksa medger hjulpassager utan nimnvird
uppkomst av stotar och slag.

Vid brolyft bryts strommen i kontaktledningarna
automatiskt via sa kallade knivbrytare genom att
dessa foljer med brospannet upp.

Lyfthojden ar bestimd sa att bladskarvarnas
ralsandar vid svangningsrorelsen gar fria fran var-
andra oberoende av vilka temperaturforhallanden
som rader.

Bron ar forsedd med redundanta (dubblerade)
sakerhetssystem, ett mekaniskt och ett elektriskt.
Aven styrsystemen som kontrollerar ppnings- och
stingningsrorelserna ar redundanta.

De anslutande broarna bestar dels av fritt upp-
lagda, spinnarmerade betongtrdg och dels av en
fackverksbro i stal 6ver Sivean. Betongtragen har
spannvidder varierande mellan cirka 25 och 35

Befintlig Marieholmsbro i 6ppnat lage.

Befintlig Marieholmsbro, ledverken.



UTREDNING OM NY MARIEHOLMSBRO/FORUTSATTNINGAR

Befintlig Marieholmsbro, sektion och plan. Den totala broldngden dr 906 meter.

meter. Totala lingden ir cirka 216 meter pd Hisings-
sidan och cirka 525 meter pa Marieholmsidan. Den
fria brobredden ar 7,26 meter. Betongtragen ligger
pé stdd grundlagda pa mantelburna betongpalar
med pallingder varierande mellan cirka 60 och 80
meter. | betongtraget ligger en makadamfyllning i
vilketjarnvigsrilerna ar lagda.

Fackverksbron 6ver Savean har en spannvidd pa
80,8 meter. Bron ligger pa stod grundlagda pa 78
respektive 45 meter langa mantelburna betongpalar.
I fackverket ar ralerna placerade i ett makadamfyllt
betongtrag.

Den befintliga Marieholmsbron ar med anslut-
ningsbroar, lyftsvingbro och bro éver Sivean totalt
906 meter lang.

Over Géta dlv ar Marieholmsbron férsedd med
en gang- och cykelbana som som ér 2,5 meter bred
pd den 6ppningsbara brodelen och 3,0 meter pa de

Svéngmaskineri

~— . Ledverk

36000

anslutande delarna.

Befintliga ledverk

De befintliga ledverken utgor dels skydd for brosto-
den men ir ocksd dmnade att tjina som angdrings-
plats for fartyg i vintan pd brodppning.

Ledverken ir grundlagda pa palok med 15
meters centrumavstand pé vilka prefabricerade
betongplattor dr upplagda. Paloken utgors av tvd 35
till 40 meter langa stalrérpalar med diametern 0,5
meter. Mot farleden ar det uppsatt ett avvisarverk
i stal vars horisontella foljare ar klidda med tri.
Uppstréms bron ir ledverket mellan farlederna 200
meter lingt och vister om farleden 155 meter langt.
Nedstroms bron ir ledverket mellan farlederna 155
meter lingt och dster om farleden 125 meter langt.

Kulvert / Férbindelsebalk

36000

Bottenplatta

. Aldre pelare

Befintlig Marieholmsbro, 6ppningsbara delen. hS s
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2.4 FORUTSATTNINGAR SPARTEKNIK

Tekniska krav

[ Tekniska Riktlinjer for Hamnbanan finns foljande
dimensioneringskrav uppsatta for ny Marieholms-

bro:

e Storsta tillatna hastighet (STH) 70 km/h pa
Hamnbanan.

e STH 80 km/h pa Bohusbanan (Kville —
Marieholm).

e Storsta tillatna axellast (STAX) 30 ton och
storsta tillatna vikt per meter (stvm) 10 ton.

e Vertikalgeometri <10%o.

Anslutande sparsystem

Sparstudierna for mojliga lagen for dubbelspar over
Gota dlv vid befintlig Marieholmsbro har varit rela-
tivt omfattande da sparen i plan pa ett limpligt satt
maste anslutas till en rad befintliga spar bade oster
och vaster om Gota alv.

Vister om Gota dlv ska sparen anslutas till be-
fintliga spar mot Kvillebangarden, Hamnbanan och
Bohusbanan. Oster om bron ska sparen anslutas till
Saveneis och Vastra stambanan via Skaran, Gote-
borg C, Vastkustbanan via Godstagsviadukten samt
mot Norge-/Vanerbanan via Triangelsparet mot
Marieholm. De bada sparen maste hir forses med
lampliga vixellagen for att klara magasinering av
vantande tag samt korsande tagvagar.

Sparstudier i plan till studerade alternativ
Sparstudierna grundar sig pa Banverkets uppstallda
tekniska krav for banan samt gallande normer for
spargeometri och dimensionerande hastighet for
omgivande spdr.

Sparlagetiplan for brolaget har anpassats till
vilken brotyp som viljs da olika typer av 6ppnings-
bara broar kraver olika mycket plats. Alternativen
soder respektive norr om befintlig bro har studerats
dd dessa alternativ skapar ett motesspar pa dlven,
dar tag kan std ndrmare Véstra Stambanan och
vanta pd "ratt” lage vilket okar kapaciteten 6ver
alven.

e Forattkunna behalla befintlig lyftsvingbro
och bygga en ny lyftsvingbro krivs ett mi-
nimiavstind om 73 meter mellan sparmitt ny
och gammal bro. Detta har uppnitts i ett alter-
nativ norr om befintlig bro och ett soder om
med en vixel 1:9.

e Om man vill behalla befintlig lyftsvangbro
men bygga ny bro som en lyft- eller klaffbro
kravs ett avstand om minst 44 meter mellan
sparmitt ny och gammal bro.

e Om man bygger om befintlig bro till en lyft-
eller klaffbro och aven ny bro utformas till en
lyft- eller klaffbro sa anlaggs ny bro pa ett
avstand av 24 meter. Detta avstand har valts for
att fa till en friliggande men narliggande brolos-
ning som inte kommer i konflikt med stodlagen
for den dldsta Marieholmsbron.

Da trafik pa befintlig Marieholmsbro och pa Gota
alv ska kunna fortgd under byggtiden sa kommer
lage for nya spar och utbyggnadsordningen for
projektet att anpassas for att paverka trafiken pa
befintligt spar sa lite som mojligt.

Sparstudier i profil till studerade alternativ
Sparets lige i profil har studerats for att undersoka
vilken segelfri h6jd som kan nas med gillande
normer for storsta lutning for godstdg om 10 %o och
minsta tillatna vertikalkurvor fér dimensionerande
hastighet.

For ett tunnelalternativ har profilen studerats
utifran gillande normer avseende lutningar och
vertikalradier for att se hur lang en tunnel kom-
mer att behova bli samt var sparen skulle kunna nd
markytan Oster respektive vaster om Gota alv.
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2.5 GEOTEKNISKA OCH HYDROGEOLOGISKA FORHALLANDEN

Jordlager

Gota alvs dalgang kannetecknas av mycket mak-
tiga sedimentavlagringar frimst bestaende av lera.
Utférda undersokningar for Marieholmsférbindel-
sen visar att lerdjupen nirmast dlven delvis ar drygt
100 meter. Lerdjupen avtar vasterut. I sydvast moter
bergidagen vid den planerade Marieholmsforbin-
delsens anslutning till Lundbyleden. Osterut frin
Alven bestar de stora lerdjupen. Nirmast Sivean
forekommer en sandlins ilerans 6vre del med en
bredd av cirka 100 meter och med en storsta tjock-
lek av cirka 15 meter.

Leran ir i storre delen av omradet tickt av fyll-
ningsmassor. Fyllningstjockleken dr normalt ndgon
meter men kraftigare fyllning forekommer lokalt.

Leran ar relativt typisk for Goteborgsomradet
och harisin 6vre del en skjuvhallfasthet (korrige-
rad) pa 12 4 15 kPa 6kande mot djupet med 1 41,5
kPa/m. Leran ar mestadels mellansensitiv (St=8 —
30). Leran ar sattningsbendgen med 6verkonsolide-
ringsgrad mestadels i intervallet 1,2 till 1,6. Mellan

lera och berg finns vanligtvis ett friktionsjordslager
av varierande maktighet. Leran dr mestadels homo-
gen utan forekomst av skikt. [ ett omrade séder och
vaster om det sd kallade Nordeahuset har emeller-
tid viss forekomst av skikt konstaterats. Dessa skikt
forefaller emellertid vara antingen tunna och/ eller
ej sammanhingande.

Grundvattenfoérhallanden

I fyllningen uppgar trycknivan till cirka +10,6

till +12,6 vilket motsvarar en grundvattenniva
cirka 0,5 4 1 meter under markytan pd dmse sidor
om alven. I leran uppgar trycknivan normalt till
cirka +10 4 +12 i dess 6vre del. Detta motsvarar en
grundvattenyta cirka 1 4 1,5 meter under markytan.
Trycknivan okar ndgot med djupet.

I friktionsjorden under leran uppgar trycknivan
till cirka +12,8 till +13,2 vilket motsvarar en grund-
vattenniva cirka 0,5 4 1 meter ovanfor markytan.
Angivna nivder dr i Goteborgs lokala hojdsystem.

— S 3 : ek oL i

Kurvorna visar lerans maktighet i omradet kring den befintliga Marieholmsbron.
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Pagaende sattningar
Sattningshastigheten i markytan varierar hu-
vudsakligen mellan cirka 0 och 5 mm/ar enligt
matningar utforda i omréadet. I vissa fall antyder
matresultaten pagaende havningar. Balgsattnings-
matningarna antyder att de pagaende sattningarna
ihuvudsak ar koncentrerade till jordlagrens dvre 5
4 10 meter. Dock med undantag fér omradet kring
Savean dir pagaende sittningar utbildas dven pa
storre djup. Matning av markrorelser kraver langa
matperioder varfor ovan angivna viarden dr mycket
osidkra. Kontinuerliga fortsatta matningar erfordras
darfor infor nasta skede for att 6ka matningarnas

tillforlitlighet.

MHF Totalstabilitet mot Gota &lv

Sektion 04334 Hisingen (omride blivande dagvattenbassang)
Margenstern-Price

2010-02-25

Hotizontal Scale: 400 (A3)

“Wertical Scale: 400 (AF)

Surcharge (Unit Weight): 10 kMm@

b 0 e o i R P R

Elevation

Lera odran

Stabilitetsférhallanden

P4 6mse sidor om idlven finns huvudsakligen
kajkonstruktioner inom bebyggda fastigheter och
slanter inom obebyggda fastigheter. Stabilitetsfor-
hallandena avseende stora glidytor som stracker sig
langt utifarleden har befunnits tillfredsstillande.
Daremot kan konstateras att stabilitetsforhallan-
dena ¢j ar tillfredsstallande for lokala glidytor som
stracker sig en kortare stricka (mindre an cirka 30

meter) utidlven.
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3. Begransningar

3.1 KONFLIKTER MED VAGVERKETS PROJEKT

Den nya spardragningen for Marieholmsbron
kan komma i konflikt med planerade och pagaende
Vigverksprojekt i omradet. Det 4r endast alternati-
ven sdder om befintlig bro som paverkas av Vigver-
kets projekt, vilket beskrivs i texten nedan.

Pa infilld bild ar mojliga konfliktpunkter marke-
rade med numrerade ringar som i texten motsvaras
av samma siffra. Dessa punkter har kommunicerats
med Vigverket under projektets gang.

Partihallsférbindelsen, som 4r under uppférande,
berors som mest vid ett eventuellt dubbelspar till
Goteborg C 6ver Sivean. Det ror sig om Walckes-
bron 6ver Savean (8), Walckesgatan (11), samt gang-
och cykelbron lings befintlig Marieholmsbro (10).
Den sistnimnda berdrs ocksa av de olika sparalter-
nativen.

. N4

KONFLIKTPUNKT

PLANERAD MARIEHOLMSFORBINDELSE

Marieholmstunneln med sina anslutningsramper
(1 och 2) som befinner sig i projekteringsfasen, be-
rors till stora delar av de olika sparalternativen. Vid

"flyovern” pa Hisingssidan (9) ar sparetisamma

hojd som det befintliga sparsystemet och ansluts till
detta. En ny anslutning mot Kvillebangarden kom-
mer dock i konflikt med ett brostod for "flyovern”.

Vid vigens pa- och avfartsramper till tunneln
ar konsekvenserna storre. For den sodergaende
rampen (1) ar problemen minst. For den norrgaende
rampen (2) maste ytterligare studier och anpass-
ningar av vig- och sparprofiler till, fér att alla
alternativ ska l9sas.

Nya och befintliga ledningsstrik (3) berors pa
olika satt av samtliga alternativ och maste anpassas.

o FrrNTLGA SPAR

o | [NNNGSSTRAK OCH BASSANGER

15
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En tinkbara konfliktpunkter som studerats, men
strukits, ar vid korsningen med Salsméastaregatan
(5). Vid Salsmistaregatan ligger jarnvagsbron, i
samtliga alternativ, pa en sidan hojd att den nya
vagstrackningen passerar under bron.

Den planerade dammen (4) berors endast av
pelarplaceringar, och eventuella svarigheter hir
uppstdr under byggtiden.

P& Marieholmssidan finns konflikterna vid pa-
och avfartsramperna (6 och 7) till Partihallsforbin-
delsen langs E45. Utrymmet i hojdled 4r begransat
for den norrgaende rampen (7) som eventuellt
maste studeras ytterligare.

3.2 GEOTEKNISKA BEGRANSNINGAR | PROJEKTET

Stabilitet

For utredningsalternativen sdder om befintlig
Marieholmsbro, ir bidde de rddande stabilitetsfor-
héillandena och de som skapas vid genomférandet
av Marieholmsforbindelsen, Partihallsforbindel-
sen och Marieholmstunneln med sina anslutande
vagramper, styrande begransningar for projektet.
De radande stabilitetsférhdllandena 4r endast i
mindre omfattning styrande, da de berér projektet
lokalt lings Gota lvs strandlinje. De stabilitetsfor-
hallanden som skapas vid ett framtida genomfor-
ande av Marieholmforbindelsen ar av betydligt
mer omfattande karaktir. I de detaljplaner som

ar under framtagande, begrinsas mojligheten till
ytterligare ytbelastningar pd markomradena kring
Marieholmstunnelns tillfarter, bide pa Hisings-
och Marieholmssidan. P4 Hisingssidan begransas
ytbelastningar pa i princip hela markomradet,
mellan planerad tunnel och befintlig Hamnbana. Pa
Marieholmssidan ar inte utredningsalternativen i
direkt konflikt med detaljplanens begrinsningar.

Nir det giller de generella konsekvenserna
for utredningsalternativen avseende de radande
stabilitetsforhallandena langs Gota alv, sa atgar-
das konsekvenserna genom marknivajusteringar i
strandkanten och dess narhet.

De geotekniska forhallandena som skapas efter
att Marieholmsforbindelsen dr byggd ar daremot
omfattande och komplexa. Principiellt innebar
det att belastningarna fran jairnvigsalternativen,
antingen mdste foras ned till nivder som har erfor-
derlig sikerhet mot stabilitetsbrott genom exem-
pelvis palar, eller genom att jarnvigsalternativen
byggs upp med latta material i kombination med
avschaktningar, for att pa sa sitt erhalla erforderlig
sakerhet mot stabilitetsbrott.

Omgivningspaverkan

Den befintliga Marieholmsbron med tillhérande
tillfartsbankar, ar den storsta befintliga anlaggning-
en som kommer att paverkas av den nya bron. Med
hansyn till att befintliga och framtida stodlagen
kommer att hamna parallellt, d&tminstone narmast
Gota dlv, kan inte de nya alternativen placeras nar-
mare befintlig bro dn 24 meter. Detta med hansyn
till kollision mellan befintliga och nya palar.

Grundlaggningsarbetena for den nya bron, kom-
mer genom massundantringning generera bade
horisontella och vertikala rérelser som kommer att
paverka befintlig bro. Overslagsmassigt beddms
paverkansomradet bli lika stort som aktuella pal-
djup som sannolikt hamnar ned mot 60 till 70 meter.
Aven 6vriga befintliga byggnader och anliggningar
inom paverkansomradet stors av grundlaggnings-
arbetena.

Den planerade Marieholmsfoérbindelsen 16per
parallellt med utredningsalternativen med olika
avstand. For den planerade Marieholmsforbindel-
sen har inte grundliggningsmetod slutligen valts,
varfor det ar svart att virdera hur "talig” den blir
mot ovan nimnda rérelser i jorden.

Utbyggnadsordning

For utredningsalternativen soder om befintlig
Marieholmsbro, bedoms det vara forknippat med
vasentliga merkostnader och tekniska problem att
bygga delen fran Salsmastaregatan och vasterut

till anslutningspunkten pA Hamnbanan, efter det
att Marieholmsforbindelsen fardigstallts. Darfor re-
kommenderas samordnad och samtidig utbyggnad
av grundliggningsdelarna i detta omrade.
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4. Utbyggnadsalternativ och

effekter

| det foljande redovisas de studerade alternativen for en ny forbindelse 6ver Gota alv vid den

befintliga Marieholmsbron. Dessutom har en studie gjorts for ytterligare ett spar 6ver Savean,

sa att dubbelspar skapas pa en langre stracka fram till det sa kallade ”"Skansensparet” in mot

Goteborgs Central. Dubbelsparet mot Goteborg C kan anslutas till de tre huvudalternativen

soder om befintlig bro. Sparstudier i plan, brotyper och kalkyler for de fyra mest aktuella 16s-

ningarna inklusive dubbelsparet mot Géteborg C finns i underlagsrapporten.

4.1 OPPNINGSBARA BROAR

Allmant - utblickar/inventering

Inom dagens svenska jairnvigsnat finns ett flertal
oppningsbara broar. Den geografiskt narmsta finns
i Trollhattan och utgérs av en tvasparig lyftbro.
Projektering pagar av dubbelsparig lyftsvangbro

i Motala och i Kopmannebro finns en enkelsparig
variant. I Toreboda finns en dubbelsparig klaffbro
over Gota kanal och i Langbron finns en enkelspa-
rig hollandsk klaffbro for att nimna nagra exempel.

Krav vid Marieholm

Den fysiska miljon vid det aktuella broldget ar
komplex. Utrymmesmassigt dr det trangt med korta

avstand till bade anslutningspunkter och befintliga
samt nya angransande infrastrukturprojekt. Sam-
mantaget har forutsattningarna gett behov av en
hogre detaljeringsgrad an normalti denna tidiga
utredning.

Andra omstiandigheter som styrt utredningen ar
att befintlig bro ska vara i drift under byggtiden av
den nya bron, behovet av tvd stycken broar for att
undvika onodiga stopp i tagtrafiken, liksom krav
pa ytterligare driftsikerhet genom redundans for
maskin- och styrsystem. Alla brotyper skall ha en
kulvert under den 6ppningsbara delen likt befintlig
bro.

17
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STUDERADE BROTYPER

Alternativet ny lyftsvangbro

Lyftsvangbron, liksom den befintliga bron, 4r for

enkelspédrsforbindelser den normalt mest ekono-

miska bron. Bade investerings-, drift- och under-
hallskostnader ar atskilligt ldgre an for alla 6vriga
typer av Oppningsbara broar.

Den befintliga lyftsvingbron har en enda unik
lyftcylinder som ocksa ar integrerad med svang-
ningsfunktionen. Detta medfor att ett fel med
cylindern av nagot slag innebar att brooppning eller
alternativt brostingning omajliggores under lang
tid. Darfor bor en ny lyftsvangbro utféras med flera
lyftcylindrar av sadant slag som allmént tillhanda-
hélles pda marknaden. De senast utforda lyftsvang-
broarna har sex parallellverkande lyftcylindrar
och broarna dr mojliga att lyfta med tva cylindrar

avldgsnade eller ur funktion.

En stor fordel med lyftsvangbron dr att den med-
ger enkla och sikra 16sningar for rilsskarvar och
skarvar av kontaktledningen.

For att bida broarna ska kunna 6ppnas samti-
digt maste spdrlinjerna placeras med ett inbordes
avstand av minst 73 meter. Det teoretiska avstandet
mellan broarnas yttre begransningslinjer, i detta
fall de sa kallade bladskarvarna, blir nir bada bro-
arna star oppna ca 0,6 meter.

Onskar man bygga en ging- och cykelbro utefter
bron utformas den i s fall limpligen pa samma sitt
som pd den befintliga bron.

Lyftsvangbron ar illustrerad i underlagsrappor-
tens bilaga 6.

Skiss dar befintlig lyftsvangbro kompletteras med en ny lyftsvangbro 73 meter séder darom . Den ldga profilen och konstruktionen geren

liten visuell forandring i det 6ppna dlvrummet.

Principskiss Lyftsvangbro.

Lyftsvéngbron vid Marieholm vid montage 1996.



UTREDNING OM NY MARIEHOLMSBRO/UTBYGGNADSALTERNATIV

Alternativet klaffbro

En klaffbro ar en 6ppningsbar bro dar den motvik-
tade overbyggnaden vrids i vertikalled vid 6pp-
ningsrorelsen. Bron 6ppnas genom att bron vrids
kring en vridtapp i vridlagret eller genom att den
rullar bakat pa en rullbana. Det sistnamnda fore-
kommer framstialdre broar.

Klaffbroar for tagtrafik kan, med hinsyn till rils-
deformationer, ¢j utformas som lasregelféorbundna
dubbelklaffar. I det har aktuella fallet med tva farle-
der maste sdledes tva enkelklaffar med gemensam
anslagspelare mellan de bada farlederna byggas.

Vridlagren bor, i varje fall for jarnvagsbroar med
stora dynamiska pafrestningar, vara obelastade i
trafiklaget Detta kan astadkommas medelst sofis-
tikerade utféranden av vridlagren och i andra fall
ocksa med avlastningsbara motvikter. Ett annat satt
ar att utfora separata lyftbalkssystem som i trafik-
laget delvis ar separerade fran de trafikbelastade
brobalkarna.

En fordel med separata lyftbalkar dr att repara-
tioner med bibehallen tagtrafik kan utforas i storre
omfattning.

Enkelklaffbron kan dven utforas med motvikten
ovanfor farbanan som den sa kallade hollindska
klaffen.

En nackdel med klaffbroarna ar att vridlagren,
med hansyn till ralsskarvens funktion, antingen

som for den hollandska klaffen méste placeras pa
hog nivd och atkomliga for vider, vind och even-
tuell skadegorelse eller som for klaffbron med
underliggande motvikt pa stort horisontellt avstand
fran skarven. Detta medfor stora motvikter vars
svepytor kriver utforande av stora klaffkammare.

Den traditionella i Sverige vanliga klaffen med
underliggande motvikt medfor komplicerade 16s-
ningar for kontaktledningsarrangemangen. I detta
avseende dr den holldndska klaffen att foredra. Pa
den hollindska klaffen forbinds de sneda lyftsta-
gen med en tvirsla i vilken det dr relativt enkelt att
utféra en upphingning av kontaktledningsbalken.
For den traditionella klaffbron med underliggande
motvikt erfordras sirskilda portaler for kontakt-
ledningsbalken. Portalerna foljer med i brolyftet.

Bade for den traditionella klaffen och den hol-
landska giller att det blir stora och idgonenfallande
mekaniska och statiska konstruktionselement som
lyfts ett 60-tal meter upp iluften. For den holland-
ska klaffen giller att motvikterna ocksd blir sa stora
att bron dven i trafiklage kan ge ett skrymmande
intryck.

Med hinsyn till den befintliga brons rorelseut-
rymme kan sparlinjen for en ny klaffbro ej forlag-
gas nirmare den befintliga in 44 meter.

Klaffbro av typen hollansk klaff ar illustrerad i
underlagsrapportens bilaga 7.

Skiss dar klaffbron av holldndsk karaktar visas i dlvrummet. De lyftande "armarna” dominerar visuellt dlvrummets 6ppna vyer.

Principskiss Klaffbro.

Klaffbro i Haarlem.
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Alternativet lyftbro

En lyftbro ar en 6ppningsbar bro dar 6verbyggna-
den lyfts vertikalt vid 6ppningsrorelsen. Lyftbron
lyfts parallellt med sitt trafikldge till en niva sa att
fria hojden for sjofarten blir tillracklig.

Lyftningen sker vanligtvis med linspel placerade
ihoga torn av stal eller betong. I Sverige finns for
jarnvagstrafiki dag en lyftbro i Trollhittan och yt-
terligare en ar under uppforande i Sodertalje. Bada
dessa ar utforda med lyfttorn i betong.

Maskinerierna for drivning av linspelen kan pla-
ceras antingen som underliggande i tornfundamen-
ten eller som 6verliggande i torntopparna. I bada
fallen utfors ofta lad- eller rorformade tvarbalkar
mellan tornen. Motorer, bromsar och vaxlar kan
med fordel placeras i tvarbalkarna varvid forutsatt-
ningarna for reparations- och underhallsarbeten
forbattras. Underliggande maskinerier medfor att
linspelens omfattning blir storre dn for overlig-
gande men i gengild forenklas atkomligheten for
drift- och underhallsarbetena.

En lyftbro med sidoliggande stalfackverk medger
ett utférande med stor spinnvidd och liten kon-
struktionshojd, dvs skillnaden mellan jairnvagspro-
fil och underkant bro. Bron med sina uppstickande
torn dr idgonfallande i omgivningen, bidde under
trafikering och i ett 6ppningslage. Ett utforande

med lyftbro skulle i detta fall medge en 6kad segel-
fri hojd med cirka 1,2 meter i tagtrafiklige.

Lyftbron ar vil lampad for jarnvagstrafik efter-
som bladskarvar kan anvandas och avlyftningen av
kontaktledningarna blir enkel och dirmed ocksa
funktionssaker.

Lyftbron dr den enda typen av 6ppningsbar bro
som medger mindre inbordes sparavstand an 44
meter. I det hir aktuella fallet bor en lyftbro, med
héinsyn till férekomsten av rester fran gamla bro-
fundament under farledsbotten ej placeras med sin
sparlinje nirmare den befintliga an 24 meter.

Ett utférande med ny lyftbro sd nara den befint-
liga lyftsvangbron kriver ocksd att den befintliga
bron ersatts med en lyftbro. Utbytet av den befint-
liga bron till lyftbro innebar en senareliggning av
tidpunkten da bada broarna trafikeras.

En komplikation i detta fall ar att spinnvidden
blir cirka 72 meter. Detta medfor att rérelseutrym-
metiden traditionella bladskarven ¢j ar tillrackligt
om brospannet lases med fastlager vid ett av tornen.
En ny bladskarv for storre temperaturrorelser
maste saledes tas fram. En sddan skarv kan ocksa
ge mojlighet till att helt slopa mellanstddet mitt i
farleden.

Lyftbron ir illustrerad i underlagsrapportens
bilaga 8.

Skiss dar lyftbrons skala kan ses i forhallande till omgivningarna i dlvrummet. Tornen illustreras hédr utan nagon tvargaende balk emellan.

Principskiss Lyftbro.

LyftbroiGouda.



UTREDNING OM NY MARIEHOLMSBRO/UTBYGGNADSALTERNATIV

4.2 AKTUELLA PLANALTERNATIV

e PLANERAD MARIEHOLMSFORBINDELSE

Spar och geometri

I detta alternativ laggs en 1:9-vixel in i befintligt
rakelement pa befintlig Marieholmsbro. Vixeln blir
nagot krokt da framre stodralsskarv (FSK) kommer
attligga en bitin i befintlig 6vergingskurva. Detta
begransar hastigheten i vixelns grenspar till 40
km/h.

Nytt spar viker av mot nordvist med en konti-
nuerlig radie 300 genom vaxelns grenspar for att
sedan gd over i en S-kurva med en motande radie
pa 500 innan linjen gar uti ett med den gamla bron
parallellt element 6ver Gota dlv. Storsta tillatna
hastighet (STH) genom S-kurvan pa Marieholms-
sidan ar 50 km/h. P4 denna plats befinner sig taget
iretardation in mot, eller acceleration fran vaxeln
och dirfor innebir inte detta ndgot hinder. Pa

"-L . I‘ '\rt.l"IJ._. w4 W ‘_q‘_',_’i
e RrFINTLIGA SPAR

LENNNGSSTRAK OCH BASSANGER

Hisingssidan ar STH genom radien 400 beraknad
till 70 km/h.

Avstindet mellan gammal och ny bro blir i detta
alternativ 73 meter. Med detta avstand kan en ny
svangbro byggas samtidigt som befintlig svangbro
behalls.

Profilmissigt foljs befintlig bro pa Marieholms-
sidan. Over Géta dlv pa Hisingssidan minskas
vertikalradierna nagot samtidigt som lutningen
pd elementet ned mot Kville minskas till 10%o, i
enlighet med krav i Tekniska Riktlinjer (TR). Linjen
for ny bro blir cirka 69 meter kortare jamfort med
befintlig bro. Lutningen pa tillfartsbanken minskas,
vilket innebar att det horisontella elementet kortas
mellan cirka km 3+900 — 3+950, for att sedan ga in
i samma profilgeometri som befintligt spar.
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Trafikering

Nir det galler trafikering sa ger alternativet en god
kapacitet for trafiken. Alternataivet kan aven kom-
pleteras med ett dubbelspar mot Goteborgs Central.

Konstbyggnad

I alternativet har en lyftsvangbro valts, lik befintlig
Marieholmsbro. Detta for att det ar den mest under-
halls- och driftsakra samt dven billigaste brotypen
attanldgga. De andra studerade 6ppningsbara
brotyperna fungerar rent tekniskt i detta planlage,
men dr betydligt dyrare att bygga och underhalla.
Avstandet till befintlig Marieholmsbro for en ny
lyftsvangbro méste minst vara 73 meter. Brons
spannvidd blir 72 meter.

Ledverk

For att undvika en konflikt med Marieholmstunnel
foreslas att mittledverket nedstroms endast forlangs
fram till 40 meter fran tunnels ytterkant. Passagen
for nedstroms kommande fartyg blir likvardig med
dagens passage. Viss utratning och forlingning av
ostra ledverket kan bli aktuell. Kvarvarande an-
goringslangd for nedstroms kommande fartyg blir
cirka 75 meter. En separat angoéringsbrygga byggs
140 meter nedstroms tunneln.

Geoteknik

Byggande av en ny Marieholmsbro i ett lage 73
meter soder om befintlig bro ger sma effekter for
radande stabilitetsforhdllande. Alternativetinnebar
dock en 6msesidig stabilitetspaverkan mellan det
nya sparet och den nya Marieholmsférbindelsen,
vilket vaderas som en ndgot storre omgivningspa-
verkan. Det finns darfor ett storre behov av sam-
ordning mellan projekten jaimfort med utbyggnads-
alternativ belagna lingre norrut.

Milj6 och markanvandning

Palandomridena gor strackningen intrdng i omra-
den med férorenad mark. Befintliga byggander och
anldggningar paverkas mycket marginellt.

Gestaltning

Inga storre visuella forandringar i stadsrummet an-
gdende de fasta broarna eller anslutningsbroarna ar
att vanta, eftersom omradet redan ar starkt paverkat
av befintliga anldggningar och konstruktioner.

En lyftsvangbro ger endast en liten visuell for-
andring i stadslandskapet, eftersom brons utform-
ning samspelar med den befintliga Marieholms-
bron. Avstandet pa 73 meter mellan broarna kan
dock ge en kinsla av att de inte riktigt hor ihop, tva
separata broar. I sjalva dlvrummet ger brons laga
profil och konstruktion smd visuella forandringar.

Byggskedet

Den totala byggtiden bedoms vara tva ar. Stdden

i dlven byggs lampligen inom nedsinkta stalkas-
suner alternativt inom spontlada. Transporter ut
till stoden sker pa provisoriska broar/ pontoner.
Vid byggandet av svingbrons mittstod samt vid
kompletteringar av ledverken kommer enbart ena
farleden att kunna vara 6ppen for trafik.

Kulverten under svingbron utférs som en prefa-
bricerad sinktunnel. Nedsinkningen av kulverten
kraver att delar av befintligt ledverk maste kapas
och troligen ocksé en del av ledverkens betongfyll-
da stalrorspalar. Arbetena med kulvertplaceringen
medfor en totalavstingning av farleden pa cirka tre
dygn.

Sviangbrospannet bogseras pa pramar in pa plats
och sinks ner pa sina stod, varefter erforderliga
installationer for manovreringen av bron slutfors.
Farleden bedoms vara avstingd under tre dygn for
dessa arbeten.

Brospannen pa land utfors lampligen som be-
tongbroar. Ersattningsspannen, vid vixeln dar nytt
spar gar ihop med befintligt, byggs vid sidan om
befintlig bro och lanseras in pa plats under cirka tre
dygns sparavstangning. Trafiken pa triangelsparet
paverkas ej.

Bedomning av 73 m syd, lyftsvangbro

- Spartekniskt ger alternativet mindre god
kapacitet och komfort.

- Nidgot storre insatser for att atgirda uppkomna
stabilitetsforhallanden vid Marieholmsforbindel-
sen. Nagot storre behov av samordning vid ut-
byggnaden.

+  Brotypen dr driftsiker.

+  Begransat fysiskt intrdng i bef. anlaggningar och
verksamheter.

+  Liten visuell férindring i omgivningarna,
brotypen lik befintlig bro.

+  Begrinsad paverkan pa sjo- och tigtrafik
under byggtiden.

Anliggningskostnad 850 Mkr.
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== PLANERAD MARIEHOLMSFORBINDELSE

Spar och geometri
I detta alternativ laggs en 1:9-vixel in i befintligt ra-

kelement pa befintlig Marieholmsbro, ca km 3+000.

Vixeln blir ndgot krokt da framre stodrilsskarv
(FSK) kommer att ligga en bit in i befintlig dver-
gangskurva. Detta begransar hastigheten i vaxelns
grenspar till 40 km/h.

Nytt spar viker av mot nordvast med en konti-
nuerlig radie 300 genom viaxelns grenspar for att
sedan gd over i ett mot den gamla bron nagot snett
element 6ver Gota dlv. Storsta tillatna hastighet
(STH) genom radie 300 pa Marieholmssidan ar 50
km/h. P4 denna plats befinner sig taget i retardation
in mot, eller acceleration fran vixeln och dirfér
innebar inte detta ndgot hinder. Pa Hisingssidan ar
STH genom radie 420 beriknad till 70 km/h.

Avstindet mellan gammal och ny bro blir i detta
alternativ 44 meter. Med en ny bro i detta lige kom-
mer befintlig svangbro att behallas, ny bro byggs
som lyft- eller klaffbro.

b . -&.-'";_':_. LA

e ArFINTLIGA SPAR

LENNINGSSTRAK OCH BASSANGER

Profilmissigt foljs befintlig bro pa Marieholms-
sidan och over Gota dlv. Pa Hisingssidan minskas
vertikalradierna nagot samtidigt som lutningen blir
mindre pd elementet mot Kville, med 10%o i enlig-
het med krav i Tekniska Riktlinjer (TR). Linjen for
ny bro blir cirka 38 meter kortare dn befintlig bro
samtidigt som lutningen pa tillfartsbanken minskas.
Detta innebar att det horisontella elementet mellan
cirka km 34900 — 3+980 blir kortare, for att sedan
gainisamma profilgeometri som befintligt spar.

Trafikering

Nar det galler trafikering sa ger alternativet en god
kapacitet for trafiken. Alternataivet kan aven kom-
pleteras med ett dubbelspar mot Goteborgs Central.
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Konstbyggnad

[ alternativet har en klaffbro enligt hollandsk mo-
dell valts, eftersom en traditionell svensk klaff med
underliggande motvikt medfor alltfor komplicera-
delosningar. Brons "lyft armar” sticker upp cirka 24
meter ovan medelvattenlinjen och spannvidden blir
72 meter. I alternativet ar dven en lyftbro genomfor-
bar. Bada brotyperna dr mindre driftsikra och har
en hog anliggnings- och driftskostnad.

Ledverk

For att undvika en konflikt med Vagverkets tunnel
foreslas att mittledverket nedstroms endast forlings
fram till 40 meter fran tunnels ytterkant. Passagen
for nedstroms kommande fartyg blir likvardig med
dagens passage. Viss utratning av ostra ledverket

kan bli aktuellt. Kvarvarande angoringslingd for
nedstroms kommande fartyg blir cirka 100 meter. En
separat angoringsbrygga byggs nedstroms tunneln.

Geoteknik

Byggande av en ny Marieholmsbro i ett lage 44 meter
soder om befintlig bro ger sma effekter for raidande
stabilitetférhallanden men nagot storre paverkan
mot befintlig Marieholmsbro. Alternativet innebar
dock en 6msesidig stabilitetspaverkan mellan det
nya sparet och den nya Marieholmsforbindelsen,
vilket virderas som en ndgot mindre omgivningspa-
verkan jaimfort med alternativet lingre soderut. Det
finns dock ett storre behov av samordning mellan
projekten jamfort med utbyggnadsalternativ beldgna
lingre norrut. Beroendet mellan projekten dr dock
nagot mindre 4n for 73 m-alternativet.

Milj6 och markanvandning

Palandomréidena gor strackningen intrang i omra-
den med férorenad mark. Befintliga byggander och
anldggningar paverkas mycket marginellt.

Gestaltning
Inga storre visuella forandringar i stadsrummet an-
gdende de fasta broarna eller anslutningsbroarna ar
att vinta, eftersom omradet redan dr starkt paverkat
av befintliga anldggningar och konstruktioner.
Klaftbro/lyftbro ger en visuell forandring i
stadslandskapet, eftersom brons utformning skiljer
sig helt fran den befintliga Marieholmsbron och
avstandet pa 44 meter mellan broarna forstarker
kdnslan av tva separata broar. Isjilva dlvrummet
ger brons tunga konstruktion ett dominerande
intryck i den 6ppna vyn.

Byggskedet

Den totala byggtiden bedoms vara tva ar. Stoden i
dlven byggs lampligen inom nedsédnkta stalkassu-
ner. Transsporter ut till stoden sker pa provisoriska
broar/ pontoner. Vid byggandet av klaffspannens
anslagspelare i mittledverket samt vid komplette-
ringar av ledverken kommer enbart ena farleden att
kunna vara 6ppen for trafik.

Kulverten under klaffspannen utfors som en
prefabricerad sinktunnel. Nedsinkningen av
kulverten kraver att delar av befintligt ledverk
maste kapas och troligen ocksa en del av ledverkens
betongfyllda stalrorspalar. Arbetena med kulvert-
placeringen medfor en totalavstingning av farleden
pa cirka tre dygn.

Klaffbrospannen bogseras pa pramar in pd plats
och sinks ner pd sina stod, varefter erforderliga
installationer for manovreringen av broarna slut-
fors. Broarna placeras en i taget varvid den andra
farleden kan hallas 6ppen.

Brospannen pa land utfors limpligen som be-
tongbroar. Ersattningsspannen, vid vixeln dar nytt
spar gar ihop med befintligt, byggs vid sidan om
befintlig bro och lanseras in pa plats under cirka tre
dygns sparavstingning. Trafiken pd triangelsparet
péaverkas ej.

Bedomning av 44 m syd, klaffbro/lyftbro

(+) Spartekniskt ger alternativet god kapacitet och
komfort.

(+) Nagot mindre insatser for att atgirda uppkomna

stabilitetsforhallanden vid Marieholmsforbindel-

sen. Ndgot mindre behov av samordning vid ut-

byggnaden.

- Brotypen ar mindre driftsaker.

+  Begransat fysiskt intrdng i bef. anliggningar och
verksamheter.

- Storvisuell fordndring i omgivningarna,
ivgonfallande brotyper.

+  Begrinsad paverkan pa sjo- och tagtrafik
under byggtiden.

Anlaggningskostnad 930 Mkr.
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SPAR FOR NY MARIFHOILMSBRD

e PLANERAD MARIEHOLMSFORBINDELSE

Spar och geometri

Alternativ 24 meter soder om befintlig bro har
studerats da detta ar det narmaste lage som ett nytt
spar kan placeras utan att komma i konflikt med
fundamenten frdn den "gamla” bron (bron som

fanns pa denna plats innan dagens Marieholmsbro).

I detta alternativ laggs en 1:9-vaxel in i befintligt
rakelement pa dagens Marieholmsbro. Vaxeln blir
nagot krokt da framre stodrélsskarv (FSK) kommer
attligga en bitin i befintlig 6vergangskurva. Detta
begransar hastigheten i viaxelns grenspar till 40
km/h.

Nytt spar viker sedan av mot nordvast med en
radie 400 for att sedan ga 6ver i ett med den befint-
liga bron parallellt rakelement 6ver Gota dlv. Storsta
tillatna hastighet (STH) genom radie 400 pa Ma-
rieholmssidan ar 60 km/h. P4 denna plats befinner
sig tdget i retardation in mot, eller acceleration fran
viaxeln och darfor innebir inte detta nagot hinder.
Pa Hisingssidan ar STH genom radie 420 beriknad
till 70 km/h.

e ACFINTLIGA SPAR

[EONINGSSTRRK OCH BASSANGER

Med en ny bro pd ett avstind pa 24 meter kom-
mer befintlig lyftsvangbro att bytas ut mot en
lyftbro. Aven ny kompletterande bro byggs som en
lyftbro.

Profilmissigt foljs befintlig bro pa Marieholms-
sidan och 6ver Gota dlv. Pa Hisingssidan minskas
vertikalradierna nagot samtidigt som lutningen
minskas pa elementet ned mot Kville till 10%o, i
enlighet med krav i Tekniska Riktlinjer (TR). Da
linjen for ny bro blir cirka 26 meter kortare dn for
befintlig bro samtidigt som lutningen minskas pa
tillfartsbanken sa innebar detta att det horisontella
elementet kortas mellan cirka km 3+900 — 4+000
for att sedan ga in i samma profilgeometri som
befintligt spar.

Trafikering

Nir det giller trafikering sa ger alternativet en god
kapacitet for trafiken. Alternativet kan kompletteras
med dubbelspar mot Goteborgs Central.
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Konstbyggnad

Lyftbron ar den enda mojliga for detta lige, efter-
som den ligger sd nira befintlig strickning. Alterna-
tivet innebdr att aven den befintliga bron byggs om
till lyftbro. Spannvidden for bron blir 72 meter och
avstandet mellan de bada sparen 24 meter. Tornen
sticker upp cirka 45 meter ovanfor medelvattenlin-
jen. Brotypen har en hoganlaggnings- och drifts-
kostnad samt dr mindre driftsiker.

Ledverk

For att undvika en konflikt med Vagverkets tunnel
foreslas att ledverken nedstroms ej forlaggs nar-
mare tunneln an befintligt mittledverk. Passagen
for nedstroms kommande fartyg blir likvardig med
dagens passage. Kvarvarande angoringslangd for
nedstroms kommande fartyg blir cirka 120 meter.

Geoteknik

Byggande av en ny Marieholmsbro i ett lage 24
meter soder om befintlig bro ger sma effekter for ra-
dande stabilitetsforhallanden. Alternativet innebar
ocksa en viss Omsesidig stabilitetspaverkan mellan
det nya sparet och den nya Marieholmsférbindel-
sen. Det finns darfor ett behov av samordning mel-
lan projekten. Beroendet mellan projekten dr dock
mindre dn for de bada sydligare alternativen. Dock
blir omgivningspaverkan storre under byggskedet
mot befintlig Marieholmsbro.

Milj6 och markanvidndning

Palandomréidena gor strackningen intrang i omra-
den med fororenad mark. Befintliga byggander och
anlaggningar paverkas mycket marginellt, forutom
den befintliga Marieholmsbron.

Gestaltning

Inga storre visuella forandringar i stadsrummet an-
gaende de fasta broarna eller anslutningsbroarna dr
att vinta, eftersom omradet redan dr starkt paverkat
av befintliga anlidggningar och konstruktioner.

En lyftbro med sina fyra torn, cirka 45 meter
hoga, ger en forandring i stadslandskapet, dock na-
got begriansat da omkringliggande bebyggelse och
landmarken ir storskaliga och dominerande.

Utformningen av konstruktionen dar hissan-
ordningarna ska finnas maste studeras mer i detalj.
Detta for att fa en sa smacker konstruktion som
mojligt. Det ar bra om en tvirgaende balk kan
undvikas mellan tornen, for att istillet lata sjilva
tornen dominera och utgéra landmirke. Bron far
ett tydligt och samlat intryck i alvrummet, eftersom
det visuellt bara blir en brotyp. Men som tidigare
namnts s ar det av stor vikt med detaljutform-
ningen sd att bron verkligen upplevs vara en bro 6ver
vattendraget.

Byggskedet

Den totala byggtiden bedéms vara 2,5 ar. Stoden i
dlven samt fundamenten for lyfttornen byggs lamp-
ligen inom nedsinkta stalkassuner. Transsporter ut
till stoden sker pa provisoriska broar/ pontoner. Vid
arbete pa pelaren i mittledverket samt vid komplet-
teringar av ledverken kommer enbart ena farleden
att kunna vara 6ppen for trafik.

En ny kulvert kommer att skapa stora problem
vid genomforandet pa grund av sin narhet till
befintlig bro, befintlig kulvert och gamla fundament
fran tidigare Marieholmsbro. Det bor i ett senare
skede utredas om inte befintlig kulvert kan tjina
som utrymme for kablage at bagge lyftbroarna.
Lyfttornen kan om sa erfordras stabiliseras med
hjalp av 6vre tvirbalkar, vilket far ske i en samsyn
med gestaltningen. En ny kulvert bedéoms ge minst
fyra dygns avstingning av farleden.

Lyftbron for det nya sparet bogseras pa pramar in
pa plats och sanks ner pa sina stod, varefter erfor-
derliga installationer for manévreringen av bron
slutfors och det nya sparet tas i drift. Den gamla
bron lyfts bort. Farleden bedéms vara avstingd
under 4 dygn for dessa arbeten. Dérefter startar ar-
betet med att iordningstalla stoden for lyftbron i be-
fintligt sparlage. Detta arbetet bedoms ta minst en
manad varefter lyftbron lyfts in och aven det gamla
sparet kan tas i drift. Farleden behover stingas av
iytterligare cirka 3 4 4 dygn medan triangelsparet
beriknas vara avstingt i minst en manad. Trafi-
ken fran Siavenis bangard, godstagsviadukten och
Goteborgs Central kommer under tiden att kunna
trafikera det nya sparet.

Brospannen pa land utfors limpligen som betong-
broar. Ersattningsspannen, vid vixeln ddr nytt spar
gar ihop med befintligt, byggs vid sidan om befintlig
bro och lanseras in pa plats under cirka 3 dygns spa-
ravstingning. Trafiken pa triangelsparet paverkas ej.

Bedomning av 24 m syd, lyftbro

(+) Spartekniskt ger alternativet god kapacitet och
komfort.

(+) Begransad insats for att atgirda uppkomna sta-

bilitetsforhallanden vid Marieholmsforbindel-

sen. Mindre behov av samordning vid ut-

byggnaden. Stérre paverkan pa befintlig

Marieholmsbro under byggskedet.

- Brotypen ar mindre driftsiker.

+  Begransat fysiskt intrdng i bef. anliggningar och
verksamheter.

- Storvisuell férindring i omgivningarna,
iogonfallande brotyper.

- Paverkan pa sjo- och tagtrafik under byggtiden.
Anliaggningskostnad 1.100 Mkr.
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Spar och geometri

Alternativ 80 meter norr om befintlig bro har stude-
rats da anslutningarna pa Hisingssidan blir enklare
och kan utforas med bittre geometri (storre radier).
Att fa till en geometri med ett broldge pa ett tillrack-
ligt stort avstand fran befintlig bro for att bygga en
ny lyftsvangbro (som ar den billigaste brotypen)
har ocksa bedomts som betydligt enklare om nytt
spar placeras norr om befintligt spar.

I detta alternativ placeras en ytterbagvaxel 1:14
med grensparet i radie 430 pa befintlig Marie-
holmsbro. Huvudtagvagen genom vixeln ligger i
radie 990. Om vixeln liggs med en anordnad rils-
forhojning pa 35 mm sa kan grenspéret trafikeras i
70 km/h bade mot den nya och den befintliga bron.
Utan rilsforhojning kan vixeln trafikeras i 60 km/h
i grensparet. Sidotdgvigen fortsitter med kontinu-
erlig radie genom grensparet forbi langsliperspake-
tet over alven pa befintlig bro.

£ Iy o o W ‘].Lq'}_’i
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e RrFINTLIGA SPAR

LENNNGSSTRAK OCH BASSANGER

Nya sparet gar genom huvudtagvagen och
svanger av mot nordvist for att passera 6ver Gota
alv pa ett rakelement som ligger parallellt med den
befintliga bron. Triangelsparet maste rivas och ett
nytt triangelspar skapas norrut och anslutas pa den
nya bron. Geometrin genom viaxeln samt radien
har behdllits sa att befintlig viaxel och broelement
eventuellt kan dteranvandas.

Avstandet mellan gammal och ny bro blir i detta
alternativ 80 meter. Med detta avstand kan en ny
lyftsvangbro byggas samtidigt som befintlig lyft-
svangbro behalls.

Profilmissigt foljs befintlig bro pa Marieholms-
sidan och 6ver Gota alv. Da linjen for ny bro blir
cirka 82 meter langre 4n for befintlig bro sa minskar
lutningen pé tillfartsbanken pa Hisingssidan. Sam-
ma profilgeometri som for befintligt spar uppnas
vid cirka km 3+900.
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Trafikering

Nir det galler trafikering sa ger alternativet en god
kapacitet for trafiken. Alternativet kan kompletteras
med dubbelspar mot Goteborgs Central.

Konstbyggnad

I alternativet har en lyftsvangbro valts, lik befint-
lig Marieholmsbro. Detta for att det ar den mest
underhalls- och driftsdkra samt dven billigaste
brotypen att anligga. De andra studerade 6pp-
ningsbara brotyperna fungerar rent tekniskt i detta
planldge, men dr betydligt dyrare att bygga och
underhadlla. Avstandet till befintlig Marieholmsbro
for en ny lyft-svangbro maste minst vara 73 meter.
Den rorliga brodelen dr sammanlagt 72 meter lang.
Alternativet innebar aven att befintligt Triangelspar
maste byggas om i ny strackning.

Ledverk

Utformas enligt samma princip som for befintlig
bro.

Geoteknik

Byggande av en ny Marieholmsbro i ett ldge 80
meter norr om befintlig bro ger sma effekter for
radande stabilitet samt omgivningspaverkan. De
atgarder som behover utforas for att sakra upp pro-
jektet &r marknivajusteringar i strandkanten.

Milj6 och markanvandning

Palandomrddena gor strackningen intrang i om-
raden med férorenad mark, speciellt pd den 6stra
sidan av dlven. Likasa péverkas stora delar av Slakt-
husomradet med sina kulturhistoriskt intressanta
byggnader.

Gestaltning

Stora visuella forandringar sker i Slakthusomradet,
eftersom nagra av de befintliga verksamheterna
med sina byggnader maste rivas. Den ldnga bron
kommer tillsammans med nytt Triangelspar att
dominera narmiljon. En lyftsvangbro ger endast en
liten visuell férindring i stadslandskapet, eftersom
brons utformning samspelar med den befintliga

Marieholmsbron. Avstindet pa 80 meter mellan
broarna kan dock ge en kidnsla av att de inte riktigt
hor ihop, tva separata broar. I sjalva dlvrummet
ger brons laga profil och konstruktion smé visuella
forandringar.

Byggskedet
Arbetena kommer att bedrivas ungefir som for
alternativ lyftsvingbro 73 meter soder om befint-
lig bro. Dock berdknas byggtiden vara cirka tre r.
Bron blir ndgot langre, triangelsparet byggs om i sin
helhet och ledverken byggs ut med langder upp-
stroms nya bron motsvarande dagens.
Triangelsparet far rakna med en langre tids
avstingning och avstangning for sjofarten bedoms
minst till sex dygn fordelat pa tvd perioder.

Bedomning av 80 m norr, lyftsvangbro

+  Spartekniskt ger alternativet god kapacitet och
komfort.

+  Liten paverkan pd stabiliteten samt p4 omgivnin-
garna.

+  Brotypen dr driftsiker.

- Stort fysiskt intrang i bef. anldggningar och
verksamheter.

- Storvisuell fsrandring i omgivningarna,
kulturbyggnader forsvinner.

- Péverkan pa sjo- och tagtrafik under byggtiden.
Anlaggningskostnad 1.900 Mkr.
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4.3 GEMENSAMT FOR ALTERNATIVEN | KAP 4.2

Anslutningsbroar

Da grundldggningsforhallandena och forutsatt-
ningarna for byggandet vil 6verensstimmer med
vad som gallde for de befintliga anslutningsbroarna
foreslds att de nya anslutningsbroarna utformas pa
samma satt. Det vill sdga fritt upplagda spinnarme-
rade betongtrag.

Spiannvidderna viljs lampligen sa att samstam-
mighet erhalls mellan den gamla och den nya bron.
Vid val av spannvidder och stodplacering, beaktas
laget for de befintliga stoden innefattande dven
stoden till den ursprungliga bron, utbytt 1996. Bot-
tenplattorna till denna finns i stor utstrackning kvar
under marken. Anslutningsbroarnas totala langd
varierar for de olika alternativa sparstrackning-
arna. Pa Hisingssidan kan det vara lampligt att pa
grund av markforhallanden och nirheten till den
nya Marieholmstunneln bygga bron nagot langre
an den befintliga bron. P4 Marieholmssidan avgors
brons lingd av vilken sparstrackning man valjer.
Det kommer dven att behévas byta ut brospannide
partier dar den nya anslutningsbron skall ga sam-
man med den befintliga.

Aven grundliggningen av den nya bron utfors
lampligen lika den befintliga, det vill siga med
mantelburna palar med péllingder pa cirka 60 till
80 meter.

Med ett dubbelspar in till Géteborgs Central
maste dven en ny bro dver Sivedn byggas. Aven
denna bro gors lampligen lika den befintliga, det
vill siga en fackverksbro i stal med cirka 80 meters
spannvidd. Blir detta aktuellt tvingas man dven
flytta Walckesbron, en viagbro 6ver Sivean som
forbinder Partihallsomradets norra del med Marie-
holmsomradet.

Signalteknik

Det vanligaste alternativet for skydd mot olyckor i
samband med 6ppningsbara broar utgors av vixlar
som vid brooppning stills i avvisande lige. Forut-
sdttningarna for, och utformningen av den befint-
liga Marieholmsbron medfor att alternativet med
skyddsvaxlar ar opraktiskt eftersom bron stracker
sig en bra bit utanfor den rorliga delen.

Skyddet for Marieholmsbron utgors istillet av
signaler i stopp, med ett skyddsavstand pa 450
meter mot ytterligare signal i stopp fore den rorliga
delen av bron.

Denna utredning forutsitter att samma skydd
anvinds ocksa i framtiden och dven for den nya
bron, och i bade trafikanalyser och kapacitetsbe-
rakningar har hansyn tagits till detta extra langa
skyddsavstand. Signalsikerhetsanldggningen
kommer att behova utformas pa liknande sitt for
de olika alternativen, och har ej alternativskiljande
paverkan i utredningen.
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Kraftforsorjning
Nedanstaende text galler for samtliga broalternativ.

Brons manéver-, belysnings- och styrsystem
tillsammans med signal- och elutrustning ska
kraftforsorjas med tva separata system; Banver-
kets hjalpkraft samt traditionell anslutning till det
allminna elnitet (ortsabonnemang) alternativt ett
ortsabonnemang samt ett dieselelverk. Omkopp-
lingsautomatik mellan de tva systemen sdkerstaller
manover av bron daven under spanningsbortfall.

BANVERKETS
HJALPKRAFT

OMKOPPLINGS-

AUTOMATIK
ORTS-
ABONNEMANG urs

AVBROTTSFRI KRAFT
KRAFT
FAVORISERAD KRAFT

Exempel kopplingsschema.

Styrsystem, signalsystem och franskiljarmano-
ver (som bryter spinningen vid brooppning) ska
kraftforsorjas med avbrottsfri kraft, for att dessa
inte ska behova omstartas eller pd annat sitt lasa sig
imanoverldge. Avbrottsfri kraft sakerstalls genom
UPS (Uninterruptible Power Supply) som ser till att
detandra av de tva parallella elsystemen kopplas in
automatiskt utan spanningsfall. Aven varningsljus
och -ljud samt nodbelysning forsorjs med avbrotts-
frikraft.

Motorer for hydraulpumpar till lyft och sving-
ning /6ppnande av klaffar samt normal belysning
kraftforsorjs med favoriserad kraft, vilket betyder
att dessa far sin el fran reservsystemet efter ett kor-
tare spanningsfall.

Kontaktledning pa befintlig Marieholmsbro.

Utrymme for UPS, omkopplingsautomatik och
fordelningar anordnas i fundament eller i ett for
indamalet byggt teknikhus.

Kontaktledning

Bron forses med kontaktledningsskena for samtliga
spar. Skenan monteras i kontaktledningsstolpar
med en maximal spannlingd pa 30 meter. Detta
kontrolleras med leverantor av skenan. Pa landsida
monteras avslutningsskena mot kontaktlednings-
avspanning fran omgivande kontaktledningssek-
tioner. Kontaktledningsskenan monteras parallellt
med anslutande skena under cirka en meter med en
uppatbojd del for att medge en mjuk 6vergang for
stromavtagaren pa loket.

Motormanévrerade franskiljare for utmatning
till kontaktledningsskenor monteras vid landfas-
tena och manovreras i ”ldge fran” automatiskt sa
att kontaktledningsskenor med sikerhet dr span-
ningslosa vid manéver av bro. Utmatning kan vid
svangbro ske via svangtapp till bromitt.

I brokonstruktionen projekteras fasten for kon-
taktledningsstolpar pa bada sidor av sjilva bron.
Spannlidngd avgors av kontaktledningsskenans
leverantor.

Jordning

Jordning av anlidggningar vid elektrifierad bana
regleras via Banverkets styrande dokument. Bland
annat bor armering for bro pa ett elektriskt sikert
sitt anslutas inbérdes samt till en samlingsjord-
punkt som ansluts till S-ril. Samtliga stalkonstruk-
tioner ska inom 5 meter fran narmsta stromférande
del jordas till S-ril och kontakt med S-ril vid bro i
normallige ska sikerstallas.

Kontaktledning, Lyftbro i Gouda.
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DUBBELSPAR MOT GOTEBORGS CENTRAL

Beskrivning

Ett dubbelspar mot Goteborg C har studerats da
detta ger forutsiattningar for en samtidighet i Ols-
kroken mellan godstag till/fran Sivenis och dels
persontig pa Bohusbanan till/frin Centralen eller
godstdg till/fran Vastkustbanan.

Ett dubbelspar over Savean forbi “midjan” ned
mot Skiran pa Marieholmssidan gar att skapa i
samtliga alternativ soder om befintlig bro men 16s-
ningen gir inte att genomfoéra vid ett alternativ med
ny Marieholmsbro 80 meter norr om befintlig bro.

Forbigangssparet startar i en vixel 1:15 uppe
pa nya Marieholmsbron. Nytt spar byggs med ett
avstind om cirka 12 meter till sparmitt pa befintligt

spar forbi Savean varefter det ansluts mot befintligt
spar mellan vixel 461 och 468 i Olskroken. Av-
standet 12 meter fran befintligt spar ver Savean
har valts for att undvika konflikter mellan nya och
befintliga brostod. Samtidigt gor det stora sparav-
standet att nytt dubbelspar krockar med Walkes-
bron. Bron och Walkesgatan méste anpassas efter
nytt spdr.

Spéret passerar under Patihallsforbindelsen med
ettavstand till ndrmaste brofundament pa cirka fem
meter.

For nasta steg ses mojlighet 6ver attlagga in en
vaxelforbindelse mellan nytt spar och befintligt
spar, dar befintlig vx1 461 ligger idag.
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ANSLUTNING MOT KVILLEBANGARDEN

Ny forbindelse mellan industrispar mot Stena
och spar mot ny Marieholmsbro

Anpassningar av Kvillebangarden utfors for att

oka kapaciteten mot Bohusbanan genom att skapa
forutsittningar for samtidighet mellan ett pen-
deltag som vantar pa plats pa enkelspéret mot

Save samtidigt som ovrig trafik pa Kville inte stors.
Denna samtidighet uppnés genom att en ny vixel-
forbindelse mellan industrisparet mot Stenabolagen
och spar mot ny Marieholmsbro. Alla anpassningar
av Kville bangarden skall byggas for en STH om 40
km/h.

Envaxel 1:9 laggs in i spareti dvergangskurva
och raklinje fran ny Marieholmsbro (denna blir
krokt fram till matematisk korsningspunkt (MKP))
och ansluts mot befintligt spar mot Strémman och
Larsson. Sista delen av anslutningen mot Strémman
och Larsson utgar. Den nya férbindelsen kommer i
konflikt med ett brostod for “flyovern” fran Marie-
holmstunneln.
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4.4 STUDERADE MEN TIDIGT AVFARDADE ALTERNATIV

Beskrivning av vaxelval

1:14-vaxel gar forutom i redovisade alternativ (44
meter syd och 63 meter syd) att lagga i alternativ 24
meter syd. Det som talar mot en 1:14-vixel framfor
en 1:9-vixel ar att den €j gar attlagga in i befint-
ligt rakelement vid km 3+000 pa befintlig bro, d&
radien i sidotagvag da gor att vi inte kommer fran
befintlig bro pa sodra sidan. Detta innebar att be-
fintlig bro maste byggas om cirka 250 meter vilket
ar kostnadskrivande, dessutom gar det inte att
lagga in ett rakelement lingre ned mot Savean utan
en ny vaxel maste laggas som en innerbagsvaxel i
radie 1000.

En krokt vaxel pa bro kommer att vara dyr i drift
och blir dessutom svartillginglig vilket gor att detta
sammantaget inte blir ett tillrackligt bra alternativ.
Dessutom blir hastigheten i den storre vixeln 1:14
ikrokt utférande 70 km/h och da kravs att vixeln
liggs i ralsforhojning vilket blir ogynnsamt for pro-
filen. D hastigheten genom vixel 462 i Marieholm
endast ar 40 km/h sd kommer tagen inte att hinna
accelerera eller retardera mer dn cirka 5 km/h fram
till tankt vaxellage for 1:14-vixeln, vilket gor att vi
inte kan utnyttja mer dn cirka 45 km/h i sidotag-
vagen. Detta gor att vaxel 1:14 inte dr intressant att
ligga innan systemet i Olskroken byggs om.
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STUDERAT PLANALTERNATIV 44 METER SODER OM BEFINTLIG BRO,

1:14-VAXEL

Beskrivning

[ detta alternativ justeras geometrin for befintlig
Marieholmsbro mellan km 2+840 — 34080 for att
kunnalidgga in en radie 1000 narmare bron éver
Savean. I denna radie placeras en innerbagsvixel
(IBV) 1:14 med en kontinuerlig radie pad 432 meter i
grenspar. Om vixeln liggs med en anordnad rals-
forhojning pa 35 mm sa kan grensparet trafikeras i
70 km/h. Utan rdlsférhojning kan vaxeln trafikeras
160 km/higrensparet. Sidotdgvagen fortsitter med
kontinuerlig radie genom grensparet forbi langsli-
perspaketet.

Nytt spar viker sedan av mot nordvast for att
korsa Gota dlv med en med den befintliga bron
néstan parallell bro. Storsta tillatna hastighet (STH)
efter vixeln och efterféljande radie 432, éver bron
och genom radie 400 pa Hisingssidan dr beraknad
till 70 km/h.

Avstandet mellan befintlig och ny bro blir i detta
alternativ 44 meter. Med en ny bro i detta lige kom-

mer befintlig svingbro att behallas, ny bro byggs
som lyft- eller klaffbro.

Profilmissigt foljs befintlig bro pa Marieholms-
sidan och ¢ver Gota dlv. Pa Hisingssidan minskas
vertikalradierna nagot samtidigt som lutningen
minskas pa elementet ned mot Kville till 10%o, i
enlighet med krav i tekniska riktlinjer (TR). Da
linjen for ny bro blir cirka 38 meter kortare dn for
befintlig bro samtidigt som lutningen minskas pa
tillfartsbanken innebir det att det horisontella
elementet kortas mellan cirka km 34900 — 3+980
for att sedan ga in i samma profilgeometri som
befintligt spar.

Alternativet avskrivs da det bedoms som kost-
samt att bygga om befintlig Marieholmsbro samt att
envaxel 1:14 endast kan laggas i krokt utférande
vilket begrinsar hastigheten i grensparet och kra-
ver mer underhall.
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STUDERAT PLANALTERNATIV 63 METER SODER OM BEFINTLIG BRO,
1:14-VAXEL

Beskrivning Losningen innebir samma brotyper som i alter-
Detta alternativ med 1:14-vixel 4r i princip samma nativet med 44 meters {“@ténd till befintlig bro men
som alternativet med 1:14-vixel med ett avstind med en samre geometri vilket gor att detta alterna-
om 44 meter fran befintlig bro. Vid analys av alter- ~ tiv avskrivs.

nativ med 1:14-vixel hamnar ny bro pa ett avstand
av 63 meter fran befintlig bro och med en sned
vinkel 6ver Gota alv.
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HOGBROALTERNATIV

For att minimera storningar for bade jarnvigs- och
sjotrafiken sa énskar man broar som kriver sé fa
brooppningar som mojligt. Det finns ett samband
mellan fri hojd 6ver farlederna for sjotrafiken och
antalet brooppningar som kravs per dag.

Med en brohéjd pa +12 meter raknar man med
attkunna slappa igenom turbatar, charterbatar, ser-

SAVENAS RANGERBANGARD

SAVENASLEDEN
MUNKERACKSMOTET
VXL 336 MOT
GANGFALLAN
GANGBRO
BRO OVER
GAMIESTADSVAGEN
LCKESBRON

GOTA ALY

vicetrafik och framtida pramar och "seariver”-trafik
utan att behova 6ppna bron. Detta skulle minimera
antalet brodppningar per dag, varfor detta alterna-
tiv har studerats.

Med en brohojd pa +27 meter raiknar man med
attinga brooppningar kravs och en bro skulle har-
med kunna byggas utan en 6ppningsbar del, varfér
dven detta alternativ har studerats.

SALSMASTARGATAN

+30.00

+2500

+20.00

+15.00

+10.00

P
g
500 #

+0.00

1+000 14500 2+000 2+500 3+000

Profilstudier broar.

Profil befintlig bro

Profilalternativ hogbro +27 m
Profilalternativ hgbro +12 m
Profilalternativ planfri korsning Marieholm
Profilalternativ planfri korsning Hisingen

/ / ) / FLY OVER F6
/ / / VAXEL 606
BOHUSBANAN

3+500 4+000 4+500 5+000 5+500

STUDERAT PROFILALTERNATIV HOGBRO +27 METER

Beskrivning
Om profilen laggs pa +27 meter vid brolaget dver
Gota alv nar ej nytt spar befintlig profil forrin efter
cirka 2 km ifall lutning 10%o anvinds i enlighet
med Tekniska Riktlinjer (TR).

Alternativet avskrivs da anslutning till befintligt
spar, pd Ostra sidan om Gota dlv, inte kan ske forran

vid Sdvends Rangerbangard (alla kopplingar mot
Goteborg C, Olskroken och Godstagsviadukten
forsvinner). Pa vastra sidan om Gota dlv kan den
hoga profilen anslutas forst langre norrut pa Bohus-
banan, vilket omojliggdr en anslutning mot Kville
bangard.

STUDERAT PROFILALTERNATIV HOGBRO +12 METER

Beskrivning
Om profilen liggs pa +12 meter vid broliget 6ver
Gota alv kravs att elementet pa 15%o fran vixel 631 i
Olskroken upp mot bron 6ver Savean forlangs cirka
200 meter. Detta ger ej en profilstandard som foljer
kraven i Tekniska Riktlinjer (TR).

Pa Hisingssidan ansluter nytt spar i hojdled
befintligt spar forst vid km 44500. Vid korsningen
med "Fly-overn” vid cirka 4+200 ligger profilen

fran den nya bron cirka 3 meter 6ver befintligt spar
vilket innebar att nytt spar kommer att krocka med
"Fly-overn” fran Marieholmsférbindelsen.
Alternativet avskrivs da lutningarna pa Ols-
krokssidan ej uppfyller kraven i TR och anslut-
ningen pa Hisingssidan krockar med ramper fran
planerad Marieholmsforbindelse och kopplingen
till Kville bangard forsvaras.

6+000
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PROFILALTERNATIV MED PLANFRI KORSNING

Profilalternativ med planfria korsningar dels i Marieholm och dels pa Hisingssidan har studerats
da de kapacitetsmassigt bedoms bra da man kan frikoppla pendeltrafiken pa Bohusbanan fran
godstrafiken pa Hamnbanan.

SPAR FUR NY MARIFHOIMSRRD e OFFINTLIGA SPAR

== PLANERAD MARIEHOLMSFORBINDELSE e | (ONNGSSTRAK OCH BASSANGER

STUDERAT PROFILALTERNATIV PLANFRI KORSNING MARIEHOLM

Beskrivning planfritt krivs att héjdskillnaden mellan ROK (rils
Om nytt spar ansluts till befintligt spar vid Olskro- ~ Over kant) pacir ka 7 meter 1 kor §n£ngspquteg.
ken och liggs med en lutning pa 15%o (samma lut- Alternativet avskrivs da det ¢j gar att rikna ihop

ning som dagens spar) nar vi endast en hojdskillnad ~ Profilmdssigt pa Olskrokssidan samt att en tidta-
pa cirka 4 meter vid tinkt korsningspunkt cirka km bells.:fmalys visat att nyttan av planskildheten ar
34200. For att sparen skall kunna korsa varandra begransad.
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STUDERAT PROFILALTERNATIV PLANFRI KORSNING HISINGEN

Beskrivning

For att kunna bygga en planfri korsning pa Hisings-
sidan vid km 3+900 krévs att sparet vid korsningen
ligger pa en hojd om cirka +15 meter. Utifran denna
hojd kan sparet anslutas norrut till befintligt forst
vid km 4+900 som ligger cirka 200 meter in pa
Bohusbanan.

Efter korsningen med befintligt spar vid cirka
km 3+900 sa hamnar nytt spar mitt ute i Tingstads-
tunnelns och Marieholmstunnelns ramper. Detta
gor att sparet kommer att fd langa och komplexa
brolosningar 6ver detta omrade och en ytterligare
hogre profil for att kunna passera "fly-overn”. Den

hogre profilen innebir att anslutningen forskjuts
annu lingre norrut pd Bohusbanan, till cirka km
54+400. Den hoga profilen gor att kopplingen till
Hamnbanan blir mycket svar och den kommer att
hamna vister om Kville bangard. Om koppling ska-
pas visterut mot Hamnbanan fran detta alternativ
sa kommer Kville att bli en sickstation for trafiken
pa detta spar.

Alternativet avskrivs pa grund av dalig kopp-
ling mot Hamnbanan och konflikter med anslut-
ningsramper fran Tingstadstunneln och planerad
Marieholmstunnel samt att en tidtabellsanalys visat
attnyttan av planskildheten ar begransad.
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TUNNELALTERNATIV

Tunnelalternativ har studerats da dessa gor att man undviker konflikten mellan tag- och sjotra-
fik nar tagen skall passera Géta alv.

SPAR FOR NY JARNVAGSTUNNEL

e PLANERAD MARIEHOLMSFORBINDELSE

e BCFINTLIGA SPAR

LEDNINGSSTRAK OCH BASSANGER

STUDERAT PROFILALTERNATIV TUNNEL TILLSAMMANS MED

VASTLANKEN

Beskrivning

Alternativet innebir en samlokalisering med det i
jarnvagsutredningen for Vistlanken valda alterna-
tivet "Haga-Korsvigen via Alvstranden”.

Styrande for planlaget for tunnelalternativet blir
den profilskillnad som maste skapas mellan Vist-
lankens profil (-1 meter) och erforderligt profildjup
for tunnel under dlven (-8 meter). Med 10 %o lut-
ning medfor detta pa sodra sidan att tunnelalterna-
tivet méste starta cirka 700 meter fran tunneldelen
under dlven, vilket ger att tunnelalternativet startar
mitt i det nya liaget for Goteborg C.

Pa norra sidan av dlven ska en hojdskillnad pa 20

meter tas upp for att ansluta till befintlig Hamnbana.

Detta sker vid km 4+300 (Hamnbanans lingdmat-
ning), vaster om Kville bangard.

Sammanfattning 6ver studerat tunnelalternativ:

Startidirekt anslutning till nytt lage for Gote-
borg C.

e Cirka 700 meter jordtunnel pa sodra sidan om
alven.

e Cirka 750 meter tunnel under ilven.

e Cirka 2000 meter tunnel pa Hisingssidan som
innebar bade jordtunnel i kombination med trag.

e Anlaggningskostnad 4.200 Mkr.

Pa grund av den orimligt hoga kostnaden avskrivs
alternativet.
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Beskrivning
I det studerade tunnelalternativet har profillaget
projekterats for ett tunneldjup som inte paverkar
alvfaran. I studerat alternativ lases profilliget sa
att overkant tunneltak ligger pa samma niva som
overkant pa den kanalisationstunnel som gar
under den befintliga Marieholmsbron. Detta ger att
profilliget under dlven hamnar pa cirka: - 18 meter.
Konsekvensen av detta ar att en hojdskillnad pa
20 meter ska tas upp pa bada sidor om dlven. Med
maximal lutning pa banan om 10 %o innebir det
att en cirka 2000 meter ling kombinerad jordtun-
nel och tragkonstruktion méste anldggas pa bada
sidorna av dlven.

Pa sodra sidan om dlven ar ett tunnelalternativ
profilmissigt uppe i nivd med befintlig bana vid
Savenis rangerbangéird. Kopplingen in mot Gote-

borgs Central, Godstagsviadukten mm gar pa detta
vis forlorad. Pa norra sidan om dlven ar ett tunne-
lalternativ profilmassigt uppe i niva med befintlig
bana vid langdmatning km 1+100 i Hamnbanans
lingdmatning (vaster om Kville bangard).

Sammanfattning 6ver studerat tunnelalternativ:

150 meter sinktunnel under ilven.

2000 meter jordtunnel kombinerat med trag-
konstruktioner norr om dlven.

2000 meter jordtunnel kombinerat med trag-
konstruktioner soder om dlven.

Alternativet nér inte de viktiga punkterna Kvil-
lebangarden och Sivenis rangerbangard varfor
alternativet avskrivs.
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5. Jamforelser

5.1 JAMFORELSE AKTUELLA UTBYGGNADSALTERNATIV

I matrisen jamfors de alternativ som beddéms som genomforbara. Jaimforelsen gors for malupp-
fyllelse samt paverkan, alternativen i forhallande till varandra.
For de geotekniska atgarderna forutsatts att en samordning sker med utbyggnad av Marie-

holsforbindelsen.
73 m syd bef bro 44 m syd bef bro
Lyftsvingbro Klaffbro (Hollindsk)/
Lyftbro
Trafikering
Dubbelspar mot
Goteborg C
Sparteknik God komfort och ligre
driftskostnader.
STH 40 genom vixel 1:9.
Geoteknik Nagot mindre paverkan pa stabilitet.
Négot mindre paverkan pa
omgivningarna.
Konstbyggnad
Markanvindning
Miljo Liten péverkan i omrade med Liten paverkan i omrade med
fororenad mark. fororenad mark.
Gestaltning
Liten visuell paverkan i Liten visuell paverkan i
stadsrummet. stadsrummet.
Ledverk Begrinsad utbyggnad av ledverk, Begrinsad utbyggnad av ledverk,
ev. separat angoringsbrygga. ev. separat angoringsbrygga.
Byggtid
avstingningar
Anliggnings-
kostnad
Marieholmsbron
Dubbelspar Gbg C
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Maluppfyllelse/Paverkan

24 m syd bef bro
Lyftbro

80 m norr bef bro
Lyftsvingbro
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5.2 JAMFORELSE AVSTANGNING UNDER BYGGTID

I matrisen jamfors de alternativ som bedoms som genomforbara. Jimforelsen gors for avbrott i trafikering
for sjofart och spartrafik.

Effekter for 73 m syd bef 44 m syd bef 24 m syd bef 80 m norr bef
trafiken under bro bro bro bro
byggskedet Lyftsvingbro | Klaffbro Lyftbro Lyftsvingbro
(Holldndsk)

Sjofarten 3 +3 dygn 3 dygn 4 + 4 +4 dygn 3 +3 dygn
pa Gota dlv -
totalavstingning
Avstingt spar - Minst en ménad | Fleradygn
triangelsparet (ej utrett)
Norge-Vinerbanan
Avstiangt spar - 3 dygn 3 dygn 3 dygn 3 dygn
Savenis bangard, (ej samtidigt
godstagsviadukten, med triangel-
Gbg central sparet)

5.3 JAMFORELSE OPPNINGS- OCH STANGNINGSTIDER

I matrisen jamfors de alternativ som beddéms som genomforbara. Jaimforelsen gors for de olika momenten
vid en brodppning (ungefarliga siffror).

73 m syd bef 44 m syd bef 24 m syd bef 80 m norr bef
bro bro bro bro
Lyftsvingbro | Klaffbro Lyftbro Lyftsvingbro
(Hollindsk)
Forvarning inkl. 72 sek 72 sek 72 sek 72 sek
utrymning fér GC-
bro
Bommar ned 12 sek 12 sek 12 sek 12 sek
Oppning bro 200 sek 100 sek 245 sek 200 sek
Fartygspassage 230 sek 220 sek 210 sek 235 sek
500 m+avstind till
bef. bro, 5 knop
Stingning bro 200 sek 100 sek 190 sek 200 sek
Bommar upp 12 sek 12 sek 12 sek 12 sek
Overlimning till 5 sek 5 sek 5 sek 5 sek
tagledningen
Summa tid 731 sek 521 sek 746 sek 736 sek
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6. Slutsats

6.1 SLUTSATS

I denna utredning har manga alternativ med stor
komplexitet studerats och flera har underhand
avfardats, endast fyra alternativ har bedomts

som genomforbara. De aktuella alternativ, vilka i
foregaende kapitel effektbeskrivs och jaimférs mot
varandra, ska infor Banverkets beslutshandling bli
ett alternativ.

Genom att viga de olika aspekterna for och emot
varandra har Banverket i ett forsta steg sorterat bort
alternativ 80 meter norr befintlig bro. Motivet ar
framforallt det fysiska intranget, vilket blir patag-
ligt bade nar det giller anlaggningskostnader och
storningar i befintliga verksamheter, kulturmiljéer
och tekniska anlaggningar.

De tre alternativen soder om befintlig bro utgor
lagen som ur alla studerade aspekter dr acceptabla.
En viktig aspekt angiende geotekniska atgarder ar
att en samordning med utbyggnad av Marieholms-
forbindelsen dr nodvandig for samtliga alternativ. I
de geotekniska bedomningarna har aven nirheten
till befintlig Marieholmsbro tagits med.

Alternativ 24 meter sdder om befintlig bro, ger en
bra spargeometri med bra trafikering. Den nya bron
ger dven en sammanhallande anliaggning, bade
visuellt och fysiskt. Daremot kan brotypen, lyftbro,
upplevas allt fér dominant i dlvrummet och kon-
struktionen ar en dyr anlaggning bade ur drift- och
anliaggningssynpunkt. Brotypen dr dven mindre
driftsdker. Dessutom ger narheten till befintlig
bro en besvirlig byggprocess med 6kad risk for
storningar i trafikering pa befintlig bro. Alternati-
vets nackdelar, med osaker drift och byggprocess,
hoga drift- och anldggningskostnad samt visuell
dominans i stadsbilden, gor att alternativet inte ar
aktuelltiden fortsatta planeringen.

For alternativet 44 meter séder om befintlig
bro dr spargeometrin bra, vilket 4r vasentligt for
anlaggningens syfte med bra transportmojligheter.
Brotyperna som dr mojliga, klaffbro/lyftbro, har en
mindre god driftsakerhet och en hog anldggnings-
och driftkostnad. Brotypena, skiljer sig ocksd helt
fran den befintliga brons utformning och expone-
rasidet oppna dlvrummet.

Spargeometrin for bro 73 meter séder om be-
fintlig bro dr mindre god, vilket kan ge nagot hogre
driftkostnader for spar. Det som talar for detta
alternativ dr att bron bedoms vara den mest drift-
sakra samt att brotypen, lyftsvangbro, ar den ur
drift- och anldggningskostnadssynpunkt billigaste.
Lyftsvingbron samstammer dven med gestaltning-
en av den befintliga jarnvagsbron.

Alternativ for fortsatt arbete

I det fortsatta arbetet med jarnvéigsplan ar Banver-
kets rekommendationer att ga vidare med alter-
nativet 73 meter sdéder om befintlig bro och med
brotypen lyftsvangbro.

Det ar efter en avvagning mellan sparteknik,
dar de mindre kurvradierna ger en visst okat
underhillsarbete, kontra brons driftsikerhet samt
anliggnings- och driftkostnader som alternativet
bedomts som det mest lampliga. Driftsikerheten
vager tungt da hela trafikeringssystemet for spar-
och sjotrafik paverkas vid eventuella avstingningar.

[ alternativet rekommenderas att de geotekniska
atgarderna sker i samordning med utbyggnad av
Marieholmsforbindelsen.
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