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1 Bakgrund

Korfaltsindelningen pa bron och placering av GC-banor i forhéallande till kérbana har diskuterats under
flera projekteringsmoten. Forutsattningarna var klara redan d& Ramboll kom med i projektet: vagen pa
Stridsbergshron skall besta av tva korfalt for vagtrafik samt tva separata GC-banor alternativt en “dubbel”
GC-bana (Figur 2). Vidare bestamdes det tidigt i projektet att kérbana och GC-bana inte skulle atskiljas av
ett vagracke eftersom véagen skulle utformas pa ett satt som ger mera intryck av stadsgata med fokus pa
fotgéngare och cyklister snarare an en stérre genomfart. Ramboll har sedermera fardigstéllt flertalet skisser
som visar tvéarsektioner av bron med en korfaltsindelning som visar tva separata GC-banor pa var sin sida
om dubbla korfalt men detta skall endast ses som ett forslag. Den allmanna, bredare, fragestallningen kring
valet av korféltsindelning skulle kunna formuleras enligt nedanstaende:

e Vilka konsekvenser har valet av korfaltsindelning med hénsyn till brons funktionalitet och den
totala projektkostnaden?

Eftersom aktuell organisation inom Rambdll foretréds av uteslutande broingenjoérer och inte andra relevanta
discipliner s& som vagteknik, miljo, och entreprendrkalkylator etc. (separata upphandlingar) kan den
bredare fragestallningen inte besvaras fullt ut i detta PM pa ett tillfredstallande satt. Istallet maste Rambolls
svar begransas och riktas in pa det som dr majligt att svara pa vilket skulle kunna sammanfattas i en
omformulerad fragestallning anpassad till en broprojektors begransade kunskaper namligen:

¢ Vilka konsekvenser har valet av korfaltsindelning med héansyn till brokonstruktionernas
utformning och erforderliga materialmangder?

1.1 Trafiklast

For att battre forsta konsekvenserna av valet av kérfaltsindelning med hansyn till utformning och mangder
ar det nodvandigt att forst saga ndgot mera om vilka belastningar som dr dimensionerande for brons
kdrbana respektive GC-banor. Bron skall dimensioneras for végtrafik- respektive GC-trafik enligt
Trafikverkets rddande normer, Krav Brobyggande TDOK 2016:0204 samt europeisk berakningsstandard
SS-EN 1991-2 (kap 4 resp. 5). Detta innebér i korthet att kdrbana respektive GC-banor dimensioneras
enligt nedanstéende forutsattningar:

Korbana axeltryck 36 ton och boggitryck 54 ton, utbredd last av ca. 630 kg/m? (detta galler for korfalt 1,
for korfalt 2, 3, 4 osv. géller reducerade vérden). | sammanhanget kan ndmnas att Transportstyrelsens
bérighetsklasser for svenska vagar BK1/BK2 motsvarar axeltryck 11.5/10 ton och boggitryck 20/16 ton
(axelavstand >1.8 m), dvs. betydligt lagre jamfort bronormernas strangare krav. Med hansyn till
utmattningslast kan namnas att forvantad arsdygnstrafik ADT ar 9000 fordon och forvéntad andel tunga
transporter ar 5% pa den nya végen.

GC-banor: som utgangspunkt dimensioneras detta utrymme for en utbredd last av ca. 500 kg/m? samt ett
servicefordon som véager ca 12 ton. Bestallaren skall dock, i enlighet med Trafikverkets normer, ange
huruvida GC-banor istéllet skall dimensioneras for att kunna klara tyngden av ett utryckningsfordon
(brandbil) som véager 32 ton. Vidare har det tidigare i detta projekt bestdmts att kérbana och GC-banor inte
skall atskiljas med ett vagracke utan endast av en kantsten (120 mm) vilket innebar att under alla
omsténdigheter skall GC-banor dimensioneras for att i en olyckssituation kunna klara en oavsiktlig
uppkorning av ett fordon med ett boggitryck motsvarande det pa korbana fast med en lagre lastfaktor, 0.75,
vilket betyder 40.5 ton (dock med en hégre tilldten utnyttjandegrad av materialet i denna situation skall
tillagas men detta innebér trots allt att GC-banor som inte &r tskilda frén kérbana med ett vagracke, maste
dimensioneras for ett boggitryck som motsvarar minst BK1).
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2 Korfaltsindelning

Korfaltsindelningens betydelse for erforderliga materialméngder ar férsumbar sa lange bron dimensioneras
for att kunna klara av alla mojliga konfigurationer men i de fall da korfaltens utbredning begréansas i nagon
man (dvs. en begransning av brons funktionalitet for all framtid) kan dock korfaltsindelningen ha en mindre
betydelse for utformning och méngder. Sammanfattningsvis kan dessa mdjligheter uttryckas som
atminstone fyra olika alternativ:

Alternativ 1 — bron utformas och dimensioneras fér kérbana endast i brons centrum (

Figur 1) Detta alternativ innebar en gynnsam belastningssituation pa bade 6verbyggnad och underbyggnad
med sd 1ag lastexcentricitet som mdjligt och sa liten belastning som mgjligt pa utkragande konsoler. Detta
alternativ bedéms darfér som det mest ekonomiska bland de tre alternativen sett till erforderliga
materialmangder men & andra sidan ar brons funktionalitet tamligen begransad i férhallande till

Alternativ 3 och 4.

Alternativ 2 — bron utformas och dimensioneras med kérbana pa endast en “brohalva”

(

Figur 2). Detta alternativ ger upphov till en excentrisk belastning vilket innebar storre pafrestningar fran
vridning av 6verbyggnaden och stérre tryck och drag i palar.

Detta ger uppskattningsvis ca. 4% mera stal och betong i 6verbyggnader samt 2% extra stal och betong i
underbyggnader generellt for samtliga brokonstruktioner jamfort Alternativ 1 (prelimindra materialmangder
har tidigare tagits fram bade for dver- och underbyggnad). Till detta tillkommer en motsvarande 6kning av
maskineriets erforderliga kapacitet och effektbehov for rorlig bro. Forslagsvis utfors detta tvarsnitt
asymmetriskt med kortare och kraftigare konsoler for brohalva med végtrafiklast och omvént fér brohalva
med GC-trafik. | detta sammanhang kan det dock upprepas att sa linge korbana och GC-banor inte &r
atskilda av ett vagriacke maste GC-banor dimensioneras for tamligen tunga fordon pé& grund av risken for
oavsiktlig uppkorning vilket betyder att det trots allt finns en 6vre grans for hur asymmetriskt ett sddant
tvarsnitt av 6verbyggnaden kan utformas i syfte att spara material pa konstruktionsdelar utsatta for en nagot
lattare belastning.

Alternativ 3 — bron utformas for kdrbana placerad centralt pa bron alternativt pa en brohalva samtidigt som
bron dimensioneras for att vid behov kunna klara en omlaggning av végtrafiklast till en godtycklig
placering pa bron (Figur 3). Detta alternativ innebar maximal excentrisk belastning (for olika
korfaltsindelningar) och pafrestning pa konstruktionerna vilket innebar uppskattningsvis ca. 8% mera stal
och betong i 6verbyggnader samt 4% extra stal och betong i underbyggnader generellt for samtliga
brokonstruktioner jamfort Alternativ 1. Till detta tillkommer en motsvarande 6kning av maskineriets
erforderliga kapacitet och effektbehov for rorlig bro. Samtidigt erbjuder detta alternativ maximal
funktionalitet, exempelvis ar det mgjligt att géra om korféltsindelningen under framtiden och bibehélla
vagens kapacitet ocksa under storre underhallsatgarder genom omledning av trafiken och pa sa satt fA mera
plats for maskiner och annan utrustning, exempelvis vid omléggning av beldggning eller byte av kantbalk
och maskineri.

Alternativ 4 - med hansyn till dimensionering av bron kan man ocksé tanka sig ett fjarde alternativ da man
dimensionerar hela bron for vagtrafiklast, dvs. fyra korfalt istallet for tva (Figur 4). Detta skulle dock inte
innebara nagon vasentlig skillnad i utformning och mangder jamfort Alternativ 3 eftersom man enligt
bronormen kraftigt reducerar végtrafiklastens dimensionerande intensitet i dessa extra korfalt (med
antagandet att sannolikheten for att flera extremt tunga fordon passerar varandra samtidigt pa en bro &r
mycket Iag).
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Figur 1 Tvarsektion av vagen. Alternativ 1 — utforma och dimensionera for vagtrafik begrénsad till brons mitt.. De roda
pilarna indikerar att kérbana dimensioneras for en hdgre belastning jamfért GC-bana och den inringade figuren uppe till
hoger indikerar att GC-banor trots allt maste dimensioneras for en ofrivillig uppkérning samt, om sa beslutas, ocksa for ett
utryckningsfordon.
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Figur 2 Alternativ 2 — utforma och dimensionera vagtrafik begransad till endast den ena sidan av bron. Med detta alternativ
kan utkragande konsol fér GC-banor géras nagot tunnare. GC-banor skall dock

I

Figur 4 Alternativ 4 — utforma for vagtrafik med tva korfalt men dimensionera for vagtrafik pad maximalt fyra korfalt.

Det bor poangteras att skillnader i mangder mellan de olika alternativen trots allt utgér en forhallandevis
liten del av totala méngder och sannolikt en &nnu mindre procentsats av brons totala kostnader om man tar i
beaktande att kostnader for etablering och byggarbeten uppskattningsvis ar nagorlunda likvardiga for alla
fyra forslag. Vidare finns det en betydande méngd icke-barande konstruktionsdelar som éverhuvudtaget
inte paverkas av korfaltsindelningen sa som belaggning, vagracken, belysning, avvattning etc.
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Med hansyn till stdngning av bron har tidigare erfarenheter visat att en dubbelriktad GC-bana leder till en
mera oséker situation och en storre tidsatgang jamfort separerade, “enkelriktade” GC-banor. Vidare ar det
mojligt att GC-trafikanter kanske maste korsa vagen fore de kan ta sig upp pa en bro med en
”dubbelriktad”, enkel GC-bana. Pa sa vis ar ett alternativ med separata “enkelriktade” GC-banor att foredra
framfor en enkel, ”dubbelriktad” GC-bana.

3 Slutsats

Med hansyn till framtida drift och underhall av bron &r Alternativ 3 eller 4 att foredra, dvs. en bro som
dimensioneras for godtycklig placering av kdrbana och alternativt extra korfalt. Priset for denna
funktionalitet tas dock ut i nagot stérre mangder for de barande konstruktionerna, uppskattningsvis 8%
mera stal och betong i 6verbyggnader samt 4% extra stal och betong i underbyggnader men detta utgors
trots allt en forhallandevis liten del av totala méngder och sannolikt en &nnu mindre procentsats av brons
totala kostnader om man tar i beaktande att kostnader for etablering och byggarbeten uppskattningsvis ar
nagorlunda likvardiga for alla fyra forslag. Vidare finns det en betydande méangd icke-barande
konstruktionsdelar som dverhuvudtaget inte paverkas av korféltsindelningen. Alternativ 3 eller 4 innebér att
bestéllaren (tillsammans med végprojektoren) fritt kan valja korfaltsindelning.

Med hansyn till tidsatgang for stangning av bron visar tidigare erfarenheter att ett alternativ med separata
“enkelriktade” GC-banor ar att foredra framfor en enkel, ”dubbelriktad” GC-bana.
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