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Sammanfattning

Syftet med foreliggande utredning ar att klargéra och dokumentera befintliga forhéllanden och risker
som uppstar vid avstingning for Gnistangstunneln, Gardstenstunneln och Lundbytunneln, samt att
undersoka vilka atgarder som kan genomforas for att forbéttra situationen. Mélet ar att hgja
trafiksdkerheten vid planerade och akuta tunnelavstangningar.

Idag finns det risker vid underhéllsarbetena i de tre utvalda tunnlarna. Det finns fi dokumenterade
incidenter och olyckor men en stor upplevd osikerhet hos underhéllsentreprenorerna avseende
arbetsmiljon och trafiksdkerheten vid arbeten i tunnlarna. Det finns dven trafiksdkerhetsrisker i
utformningen av dagens overledningsytor och tillhorande fasta utrustning vilket skulle kunna leda till
allvarliga olyckor.

Aktuella avstingningsrutiner och utrustning for detta har dokumenterats, analyserats och
sammanfattats i foreliggande rapport. Forslag till forbattringsatgarder har tagits fram.

For Gnistangstunneln forordas en stingning av befintliga 6verledningsytor med bommar och
anldggning av nya 6verledningsytor pa lingre avstand ifrdn tunnelmynningarna, bade pé tunnelns
norra och sédra sida. De nya 6verledningsytorna bor da forses med 6ppningsbara
mittrackesseparering med majlighet till snabb akut6ppning for utryckningsfordon. I samband med
detta bor dven ovrig befintlig utrustning som korfaltsbommar, signaler och VMS-skyltar ses 6ver och
anpassas till en ny placering av 6versledningsytan samt sa att de uppfyller géllande
trafiksdkerhetskrav. Ny 6verledningsyta foreslas placeras pa den plats dir det idag finns flyttbara
betongbarriir som anvinds for lingre planerade tunnelavstiangningar.

Gérdstenstunneln har ingen fast utrustning for avstdngningar. Da tunneln inte har mittseparering
foreslas att alla underhéllsarbeten samplaneras med underhallsarbeten pa Angeredsbron. For att
underlitta detta kan tunneln tas med i Tunnelavstingningsplanen.

Vid Lundbytunneln foreslds att bommar vid befintliga 6verledningsytor byts ut mot 6ppningsbara
mittrackesseparering med majlighet till snabb akut6ppning for utryckningsfordon. I samband med
detta bor dven overledningsytornas langder, 6vrig befintlig utrustning som korfaltsbommar, signaler
och VMS-skyltar ses 6ver sé att de uppfyller géllande trafiksikerhetskrav.

Inom ramen for denna utredning har inget val av system gjorts.

Fortsatt hantering, val av teknisk 16sning och detaljprojektering innan installation bér samordnas med
det parallellt pagdende projektet for "utviardering av avstangningsmetod vid beldaggningsarbeten”.

Tva exempel pa tekniska system bildggs.



5 (28)

1. Inledning

1.1. Bakgrund

Under 2019 &rs prioriteringsarbete med regionens kommande dtgardsvalsstudier/utredningar
foreslogs “Overledning tunnlar” vara en av de mer angeléigna att genomfora under &r 2020. Av olika
anledningar flyttades uppstartsdatum fram och nedprioriterades dven for uppstart i 2021 ars
Utredningsplan. Ar 2022 var till slut utredningen mogen for genomforande.

Generellt upplevs arbetsmiljon i tunnlarna kunna forbattras, da placering och utformning av
overledningsytor, sikerhetszoner/fast utrustning mm inte uppfyller krav pa trafik- och personséikerhet
vid akuta och planerade tunnelavstingningar. Konsekvensen som foljer blir incidenter och olyckor
vilket gor det svarare for entreprendrer att skota sitt arbetsmiljoatagande.

Utover arbetsmiljoproblemen genererar idag tunnelavstdngningarna hoga avstingningskostnader.
Atgirder som dven kostnadseffektiviserar avstingningarna ir diarfor 6nskvirda.

Utredning kan till viss del ses som en fordjupning pé en tidigare utredning kopplad till
overledningsytor, "Overledning av trafik p& hogtrafikerat nationellt vignit, Gteborg,”

(TRV 2020/487) vars syfte ar att pa det hogtrafikerade vagnitet utreda forutsiattningar och behov,
samt foresla lamplig placering och utformning, av platser for 6verledning.

Befintliga 6verledningsytor i ndrhet av broar och tunnlar analyseras dock inte i den utredningen och
det finns i dagsliget ingen koppling mellan utredningarna.

1.2. Syfte och mal

Syftet med utredningen &r att klargéra och dokumentera befintliga forhéllanden och risker som
uppstar vid tunnelavstingningarna, sd som de utfors i dagens lage, samt att se 6ver vilka dtgarder som
kan genomforas utan stora ombyggnader av befintliga trafiksakerhetsanordningar.

Malet ar att hoja trafiksikerheten vid planerade och akuta tunnelavstiangningar.

1.3. Avgransningar

Geografisk avgrdnsning
Utredningen kommer endast att utreda férhéllanden och atgarder for tre utvalda tunnlar i Goteborg:
Gnistangstunneln, Gardstenstunneln och Lundbytunneln, se kartan 6ver problemomradet for
utredningen pé sida 2.

Avgransning av innehall och omfattning
Studerade dtgiarder kommer enbart att inkludera &tgarder som syftar till att forbattra trafiksikerheten
och arbetsmiljosidkerheten vid 6verledning. Omledning &r inte en studerad atgérd.

En utredning av omledningar vid tunnelstdngningar pagar i ett annat projekt, "Oversyn
omledningsvigar, Storgoteborg”

Tidshorisont for atgédrders genomférande

Inriktningen &r att foreslé atgarder som kan genomforas pa kort sikt, men som syftar till en l&ngsiktigt
lamplig anvandning.
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1.4. Arbetsprocess och organisation

Genomfdérande

Ansvaret for utredningen har legat pa Trafikverket Region Vést, verksamhetsomrade planering.
Ansvarig projektledare pa Trafikverket har varit Johan Kustfolk.

Utredningen har genomf6rts med konsultstod fran Norconsult AB, uppdragsledare Johanna Gervide.

Arbetet har bedrivits genom en rad moéten som samlat ansvariga och kunniga personer fran olika
avdelningar pa Trafikverket:

e Johan Hakansson. Samordnare komplexa anldggningar.
e Per Thunstedt. Bro- och tunnelforvaltare

e Anders Forsman. Driftledare.

o Ake Lofqvist. Vagutformningsspecialist.

e Fredd Larsson. Projektledare beldggning Goteborg.

Intressenter

Mottagare av utredningen ar fraimst VO Underhall.

1.5. Anknytande planering

Inom Trafikverket finns ett pdgdende projekt for "utvirdering av avstingningsmetod vid
beldggningsarbeten” pa det hogtrafikerade vagnitet runt Goteborg. Bakgrunden ir att det utmed
motorvagarna i Goteborgsomradet endast finns begriansade mojligheter till omledning vilket oftast ar
det mest optimala alternativet for hantering av trafik i samband med beldggningsarbeten och annat
planerat underh&ll. Overledning som normalt sett ir det niist bista alternativet har tidigare endast
kunnat utnyttjats i begransad omfattning pa grund av att det saknas anpassade 6verledningsplatser.
Da varken omlednings- eller 6verledningsmojligheter varit tillrdckliga har de flesta
beldggningsarbetena fram till 2015 utforts med forbiledning.

Vid arbeten péa en vig paverkas trafiken och oftast behover hela viagen eller ett eller flera korfalt behova
stiangas for trafik. Trafiken pa vigen méste da antingen ledas om pa en annan vig, ledas forbi
arbetsplatsen pé en del av vigen som inte ar avstingd eller ledas Gver i ett motgaende korfalt. Oftast ar
det inte mojligt att leda om trafiken pa andra vagar och forbiledning innebér stora risker och ofta langa
koer. Sedan 2015 har Trafikverket istillet valt att utfora beldggningsarbeten och annat planerat
underhall nattetid med 6verledning av trafiken pé striackor om vardera ungefar 5 km.

Oppningarna for 6verledningar har skapats genom rivning av ricke tillsammans med hardgérande av
mittremsa for att mojliggora trafikering. Efter att beldggningsentreprenadernas fardigstillande har
sedan 6ppningarna i mittrickena stingts genom &termontering av befintliga ricken. Oppningarna har
behovt sté klara till beldggningssdasongens start och har sedan stiangts efterhand som
beldggningsarbetena star klara. Under tiden som de ordinarie mittrackena dr nedmonterade ersitts de
temporart med Miniguard.

Aven om de hardgjorda ytorna kan ateranviindas sa soker Trafikverket pa en bittre 10sning #n att
aterkommande riva och dtermontering av racken samtidigt som den tillfalliga barridren i form av
Miniguard inte dr optimalt varken ur ett kostnads eller trafiksdkerhetsperspektiv.
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For att hitta en battre 16sning har Trafikverket paborjat en utviardering av olika alternativa l6sningar
avseende 6ppningsbara racken/barridrer.

Syftet med utredningen ar framst att 6ka trafiksdkerheten och effektiviteten vid belaggningsarbeten
genom att installera permanenta 6verledningsytor som medger ett enkelt 6ppnande och stingande av
barridren mellan korfilten, vid planerade arbeten. Inom utredningen jaimfors tre alternativa
oppningsprinciper med avseende pa kostnad, trafiksdkerhet, atgang i tid for 6ppning och stangning,
underhéllsbehov (tid) och underhéllskostnad:

1. Nedmontering och atermontering av befintligt ricke med Miniguard som temporéar barriar
2. Betongbarridrer av olika typer och fabrikat med Miniguard som temporéar barriir

3. Oppningsbara stalricken av olika typer och fabrikat som inte behdver nagon tillfillig barriir.

2. Forsta situationen

2.1.Problembeskrivning

Vid tre av Goteborgs tunnlar finns idag risker for trafik- och arbetsmiljosdkerheten.

Problemen beror delvis pa att dagens placering och utformning av 6verledningsytorna vid tva av
Goteborgs tunnlar innebar att sdkerhetszoner och fast utrustning for avstingning av tunnlarna inte
uppfyller krav pa trafik- och personsikerhet.

Vid den tredje tunneln finns varken 6verledningsytor eller fast utrustning for avstingning av tunneln
och overledning sker alltid med dubbelriktad trafik och endast portabel utrustning i form av
TMA-bilar, sidomarkeringsskyltar och liknande, ibland kompletterat med flaggvakter och lots.

Bristerna har, vid upprepade tillfillen, orsakat incidenter och olyckor eller skapat en otrygg
arbetsmiljo. Det har lett till svarigheter for Trafikverkets entreprenorer att skéta sitt
arbetsmiljodtagande vid tunnelavstingningar men dven till att avstdngningskostnaderna blivit hogre
in de hade behovt bli.

2.2. Befintliga forhallanden

Generellt

Avstand i relation till tunnelmynningarna som anges i texterna nedan ar inte exakta utan hamtade fran
maétningar i kartunderlag pa nitet, tex. minkarta.lantmateriet.se (Lantmaéteriets 6ppna karttjanst).

Trafiksiffrorna som anges for varje tunnel ar himtade fran Trafikverkets senaste trafikmétningar
(&r 2018-2021) for vagarna fore eller efter tunnlarna. Generellt sett kan trafiken forvantas 6ka i
framtiden men da inga prognoser har tagits fram s anges under varje tunnel enbart de senaste
trafikmitningarna som genomforts av Trafikverket.

I Goteborg och dess naromrade finns ett UMS system (upplysningsmarkessystem) med
trafikinformationstavlor uppbyggt, se Figur 1. Systemet avsett for styrning och 6vervakning av
dynamiska variabla trafikinformationstavlor. Trafikinformationstavlorna utgors av olika typer av
VMS-skyltar (variabla meddelandeskyltar).

Systemet ar centralt styrt och kan koordinera meddelanden till trafiken om viagarbeten och
tunnelavstangningar for att skapa en forutsattning for trafikanterna att vélja en annan vig eller
atminstone vara forberedda innan de kommer fram till tunneln.



—=- f._":‘-—-—ﬂm_ e

158

&
Figur 1. Oversikt 6ver VMS-skyltar i Géteborg och dess ndromrade.
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Gnistdngstunneln

Gnistangstunneln ligger i Goteborgs vastra del och ar en tunnel pé vag E6/20, Visterleden, se Figur 2.
Tunneln bestar av tva separerade tunnelrér med vardera tva korfalt. Lingden dr ungefar 800 m.

N AR B K G S
'y ”-“‘“3‘“;!!" KeZer o
e — AN
/ Y L , 3 ‘7 ’
. > PR :

.

-
w4
28w
n
n
=
L]

f9s @, ®E/g =@
,’/-.

D
slme Sy
- -!_h AR k4

%"
P

Ejle

¥

I 111 | 1111 I
Skala 1:10 000, SWEREF 99 TM, RH 2000.

= = E T __»F .o a9
Figur 2. Oversikt tunnelns placering och tunnelmynningar. Utredningsomradena &r markerade med réd linje.

Skyltad hastighet pa striackan ar 70 km/h. Uppmitt medelhastighet 4r 71 km/h {6r lastbilar och
76 km/h for personbilar.

ADT (&rsmedeldygnstrafik) uppmittes pa strickan ar 2018 till 53 200, sammanriknat for bada
korriktningarna.

Mellan 2012-2021 har 25 olyckor registrerats i STRADA och det har varierat med mellan 1-4 stycken
per ar. Alla olyckor har varit lindriga och oftast varit upphinnandeolyckor. Fyra olyckor har skett vid
den norra tunnelmynningen. Tva har varit upphinnandeolyckor, en har varit singelolycka och en har
skett vid omkérning. Vid den sédra tunnelmynningen har det skett fyra olyckor varav tre har varit
upphinnandeolyckor och en har varit singelolycka.
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Orsakerna vid upphinnandeolyckorna anges framst vara kobildning, kraftiga inbromsningar och bilar
som star still. I vissa fall namns att krock uppstéar p.g.a. filbyte. For singelolyckorna ndmns halka,
omdirigerad trafik, avsparrning. I tvé fall har personbil kort in i betongfundament.

Arbetsmiljérisker och kdnda incidenter
Overledningsytorna ligger inom sikerhetszonen fér tunnelmynningarna vilket innebér en risk for
arbetsmiljon och det medfor att vissa underhallsarbeten i tunnelmynningarna inte utfors.

Overledningsytan med bommar ir lite for kort och ligger dessutom i en kurva vilket medfér att langa
fordon kan behdva svepa ut i moétande korfilt vid 6verledningen och dven riskera att fastna. Vissa
fordon haller hog hastighet och riskerar att bAde komma 6ver i métande korfalt och att kora in i
avstingningarna innan tunneln. D4 ytan ar kort medfor det att trafiken behover sakta in mycket och
det sénker framkomligheten.

Vid avstdngningar kan det ske att sidomarkeringsskyltar kors ner av smittrafik som tar sig in i
avstiangda korfilt.

Bommarna i 6verledningsytan uppfyller inte trafiksikerhetskrav for racken mellan korfilt och de
hindrar inte att fordon kommer 6ver i métande korfilt, tex. vid olycka.

Overledningsutformning norra tunnelmynningen
Oppningen for 6verledning 4r placerad som nirmast 27 m frin det vistra tunnelrérets mynning, se gul
linje i Figur 3. Den 4r 18 m bred och mittsepareringen ar smal.

Strax norr om denna finns en betongbarridr mellan korriktningarna som bestér av betongblock som
kan lyftas bort vid langvariga planerade 6verledningar av trafiken, se roéd linje i Figur 3. Den borjar

64 m fran tunnelmynningen och dr 60 m lang. Efter den och norrut finns mittseparering med dubbla
vigricken. Ovrig utrustning utgérs av bommar (orange linje), VMS-skyltar (rod prick) och ljussignaler
(bla prick).
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Figur 3. Norra tunnelmynningen med fast avstédngningsutrustning markerad.
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Vid normaltrafik ir 6verledningsytan stingd med bommar, se Figur 4. Bommarna uppfyller inte
gillande krav for barriar mellan korfalt.
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Figur 4. Overledningsyta och bommar vid Gnisténgstunnelns norra tunnelmynning.

Overledningsutformning sédra tunnelmynningen
Oppningen for 6verledning ir placerad som nirmast 35 m frn det dstra tunnelrérets mynning, se gul
linje i Figur 5. Den dr 18 m bred och mittsepareringen ar smal.

Drygt 180 m stder om denna finns en betongbarridr mellan korriktningarna som bestar av
betongblock som kan lyftas bort vid ldngvariga planerade 6verledningar av trafiken, se rod linje i Figur
5. Den dr 52 m lang. Mellan de tva 6verledningsytorna finns mittseparering med grasremsa och dubbla
vagracken.
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Figur 5. Sédra tunnelmynningen med fast avstdngningsutrustning markerad.
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Vid normaltrafik ar 6verledningsytan stangd med bommar, se Figur 6.

Figur 6. Overledningsyta och bommar vid Gnisténgstunnelns sédra tunnelmynning.

Avstédngningsrutiner och éverledningsytor

Vid avstangning av ett tunnelror leds trafiken 6ver i det andra tunnelrdret. Det innebér att all trafik
antingen gér i det ena roret eller i det andra och 6verledningsytorna méste darmed fungera i bida
riktningarna.

Vid kortvariga akuta och planerade avstangningar anviands de kortare 6verledningsytorna med
bommar, markerade med gul linje i Figur 3 och Figur 5. Vid ldngre planerade avstingningar 6ppnas
den langre betongbarridren som vid bada tunnel6ppningarna ligger pé ett langre avstand frin tunneln,
se rod linje i Figur 3 och Figur 5.

Tunneln ingér i “tunnelavstangningsplanen” och Trafikverkets baskontakt med upphandlad
underhallsentreprenor. Det finns ddrmed framtagna TA-planer som kan f6ljas vid varje planerad
avstangning.
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Gardstenstunneln
Gérdstenstunneln ligger i Goteborgs norddstra del och &r en tunnel pé vag Norrleden som forbinder
E6 med Angered via Angeredsbron, se Figur 7. Tunneln bestar av ett tunnelror utan separering mellan
motande korfilt. Norrleden som gir genom tunneln, har tva korfalt i 6stlig riktning och ett korfalt i
vastlig riktning. Lingden ar ungefar 420 m.
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F/gur 7. Oversikt tunnelns placering och tunnelmynningar. Utredningsomrédena &r markerade med réd linje.

Skyltad hastighet pa strickan ar 8o km/h. Det finns ingen métning som visar medelhastighet i eller
direkt anslutning till tunneln. Uppmitt medelhastighet pa Norrleden 6ster om tunneln dar
hastighetsgriansen ar 50 km/h har medelhastigheterna uppmaitts till 49 km/h for lastbilar och 55 km/h
for personbilar.

ADT (arsmedeldygnstrafik) uppmiittes pa striickan ar 2018 till 12 200, sammanriknat for bada
korriktningarna.

Sedan 2012 har mellan 1-2 olyckor per ar registrerats i STRADA, sammanlagt 7 stycken. En olycka har
varit allvarlig medan 6vrig har varit lindriga. Den allvarliga olyckan var en frontalkrock da ett fordon
kom o6ver i fel korfilt strax vister om tunneln. Ovriga olyckor ir frimst upphinnandeolyckor och
olyckor da fordon forsokt gora U-sving antingen utanfor eller i tunneln.

Arbetsmiljérisker och kdnda incidenter
D4 tunneln inte har mittseparering medfor 6verledning och avstdngning av ett korfalt stora risker vid
arbeten i tunneln.

Aven om inga olyckor skett s upplever underh&llsentreprendren ofta att bilister inte alltid respekterar
anvisningar och avstiangningar och att de haller for hog hastighet. Sammantaget leder detta till en risk
for arbetsmiljon och en upplevd osikerhet for de som ska arbeta i tunneln. Under rddande
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omstandigheter ar det svart att f4 en underhallentreprenor att genomfora underhéllsarbeten i tunneln
och vissa typer av underhéllsarbeten genomfors enbart d& tunneln stangs helt.

Overledningsutformning bada tunnelmynningar
D4 det saknas mittbarridr mellan korriktningarna sa saknas dven utpekad 6verledningsyta. Inte heller
négon form av avstangningsbommar, signaler eller VMS-skyltar finns i tunnelmynningarnas nirhet.

Avstédngningsrutiner och éverledningsytor

Tunneln stdngs av 2 ganger per ar, planerat, for tvatt och underhallsarbeten av belysning. Tunneln
ingar inte i Trafikverkets baskontrakt med upphandlad underhallentreprenor, PEAB. Det innebar att
alla arbeten handlas upp separat och vid varje tillfdlle ansvarar upphandlad entreprenér for att en
TA-plan tas fram. Det innebdr att avstdngningsutformningen kan variera fran ging till gdng. Normalt
sett stings tva av de tre filerna genom tunneln av med sidomarkeringsskyltar och trafiken stoppas med
skyltar och ljussignal pa varje sida av tunneln for att sedan lotsas igenom med bil.

Lundbytunneln

Lundbytunneln ir en tunnel pad Lundbyleden norr om Eriksberg, se Figur 8. Tunneln ar ungefar 2 km

lang och har tva separata tunnelrér med vardera tva korflt.
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Figur 8. Oversikt tunnelns placering och tunnelmynningar. Utredningsomrédena &r markerade med réd linje.

Skyltad hastighet pa strackan ar 70 km/h. Det finns inga métningar som visar medelhastighet i eller
direkt anslutning till tunneln. Men pa bade Lundbyleden och Hisingsleden ligger medelhastigheten for
lastbilar pa 73 km/h och for personbilar pa 79 km/h.

ADT (&rsmedeldygnstrafik) uppmittes pa strickan &r 2019 till 39 400, sammanriknat for bada
korriktningarna.

45 olyckor har registrerats i STRADA mellan 2012-2021 i eller i ndra anslutning till Lundbytunneln. De
flesta olyckorna har skett inne i tunneln. En av olyckorna har varit en dédsolycka, en har varit allvarlig
olycka, tre mattliga olyckor och 32 lindriga, Vid den 6stra tunnelmynningen har det registrerats sju
olyckor, fem upphinnandeolyckor och tvd moétesolyckor. Vid den vistra tunnelmynningen har det skett
sex olyckor; fem upphinnandeolyckor och en singelolycka.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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Orsakerna anges generellt vara hog hastighet, kraftig inbromsning, stillastdende bilar och filbyten.

Arbetsmiljérisker och kdnda incidenter
Det finns inga kidnda incidenter som intraffat vid avstingning av Lundbytunneln och
underhéllsentreprenoren upplever inte heller att arbetsmiljoriskerna &r stora.

Bommarna i 6verledningsytan uppfyller dock inte trafiksikerhetskrav for ricken mellan korfalt och de
hindrar inte att fordon kommer 6ver i métande korfalt, tex. vid olycka.

Overledningsutformning éstra tunnelmynningen

Oppningen for 6verledning 4r placerad som nirmast 67 m fran det dstra tunnelrérets mynning, se gul
linje i Figur 9. Overledningsytan 4r 23 m ldng och mittsepareringen varierar i bredd mellan 4,5-7 m.
Ovrig utrustning utgérs av bommar (orange linje), VMS-skyltar (rod prick) och ljussignaler (bl prick).

Figur 9. Ostra tunnelmynningen med fast avsténgningsutrustning markerad.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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Vid normaltrafik ir 6verledningsytan stingd med bommar, se Figur 10. Bommarna uppfyller inte
gillande krav for barriar mellan korfalt.

’F'" .. ~|

o

Figur 10. Overledningsyta och bommar vid Lundbytunnelns éstra tunnelmynning.

Overledningsutformning véstra tunnelmynningen

Oppningen for 6verledning r placerad som nirmast 39 m fran det ostra tunnelrérets mynning, se gul
linje i Figur 11. Overledningsytan ir 12 m 1ng och mittsepareringen 4r 7 m. For att hindra trafiken
fran att ta sig in i ett avstdngt tunnelror sé finns det ljussignaler och bommar vid ramperna som leder
in i tunneln.

P4 vistra sidan har ett antal avstingningspunkter identifierats dir bommar antingen saknas eller inte
ar placerade pa ritt stille. Darfor pagar ett arbete med att tgarda detta vilket innebéar att ny bom ska
sdttas upp vid en av ramperna och en annan befintlig bom ska flyttas. I Figur 11 markeras platsen dar
en bom flyttas nigra meter till en battre placering (A) och platsen dir nyinstallation av en bom ska
genomforas (B). Uhdvi genomfor dessa arbeten under 2022 2023.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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Fast utrustning utgors av bommar (orange linje), VMS-skyltar (réd prick och réd linje) och ljussignaler
(bla prick), se Figur 11.

Figur 11. Véstra tunnelmynningen med fast avstdngningsutrustning markerad.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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Vid normaltrafik ir 6verledningsytan stangd med bommar, se Figur 12. Bommarna uppfyller inte
gillande krav for barriar mellan korfalt.

(N

Figur 12. Overledningsyta och bommar vid Lundbytunnelns véstra tunnelmynning.

Avstédngningsrutiner och éverledningsytor

Nir ett tunnelror stiangs sé leds 6stgéende trafik om langs Hjalmar Brantingsgatan. Langs
omledningsvigen finns fast skyltning for omledningen.

Vistgéende trafik leds Gver i det sodra tunnelréret om det norra tunnelréret behover stangas, se Figur
13. Det innebdr att 6verledningsytorna fore respektive efter tunneln priméart anviands for enkelriktad
trafik i vistgdende riktning.

Overledningsytorna anvinds ocksi vid akutavstingningar och d& anvinds #ven det system av bommar
och signaler som finns pa bada sidor av tunneln.

Tunneln ingér i “tunnelavstingningsplanen” och Trafikverkets baskontakt med upphandlad
underhéllsentreprenor. Det finns ddrmed framtagna TA-planer framtagna som kan foljas vid varje
planerad avstingning.
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Figur 13. Omledningsvag dstgaende trafik (bla linje) och dverledning vastgaende trafik i sédra tunnelréret (réd linje).

2.3.Krav enligt VGU

Vid tunnelmynningar bor det enligt VGU finnas en katastrofoverfart och en 6verledningsyta for langre
planerade 6verledningar av trafiken. Katastrofoverfarten ska medge en snabb 6ppning av
mittbarridren for att utryckningsfordon snabbt ska kunna ta sig 6ver i det motriktade tunnelroret.
Oppningen kan men m3ste inte vara samma kombinerad med 6verledningsytan for planerade arbeten.

I VGU 2022:001 anges foljande krav for katastrofoverfart respektive 6verledningsyta:

Katastrofoverfart

16.2.3.1 Placering av katastroféverfart
Motsvarande siktkrav som for sikt i korsning ska vara uppfyllt vid katastroféverfart.

Siktkrav ska vara uppfyllt vid 6gonhojd for personsbilsforare (1,1 m).
Vandmojlighet for vaghallningsfordon och utryckningsfordon ska finnas med < 3 km mellanrum.
Forvarning ska vara utférd med vinsterplacerade avstandsstolpar. Enl. bilaga 1.

16.2.3.2 Utformning av katastroféverfart

Katastrofoverfarts bredd ska vara dimensionerad for att rymma utryckningsfordon med 9,5 m
vindradie som vinder med U-sving, om inte annat 6verenskommits med raddningstjansten.

Katastrofoverfart vid smal mittremsa < 5,5 m med mittracke ska ha:
1. Oppning i ricke som ska vara > 8,0 m lng.

2. Overfartsyta som ska vara belagd. Katastrofverfart vid mittremsa < 7,0 m bred med ricke
ldngs viagbanekanter ska ha en 6ppning mellan rackesindar som ska vara > 7,0 m lang langs
vagbanekanter.

Katastrofoverfart vid mittremsa 7,0—12,0 m bred med racke langs vigbanekanter ska vara:
1. = 8,0 m bred.

2. Vinklad 50° bakét i korriktningen.
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Katastrofoverfart vid mittremsa > 12 m utan racke ska vara:
1. =7,0mbred.

2. vinklad 50° bakat i korriktningen.

Overledningsplats

16.2.4.1 Placering av éverledningsplats
Overledningsplats ska vara forsedd med demonteringsbart ricke for att vid behov enkelt kunna
oppnas och atermonteras.

16.2.4.2 Utformning av 6verledningsplats

16.2.4.2.1 Overledningsplats vid mittremsa < 4,0 m bred med récke i mitten.
Overledningsplats i mittremsa < 4,0 m bred med ricke i mitten ska:

1. Vara utformad for VR50, "hért korsatt”.
2. Ha en 6ppning pa 45,0 m for ett korfalt i en riktning.
3. Ha en 6ppning pa 50,0 m for tva korfalt i en riktning.

4. Ha en 6ppning pa 60,0 m for tre korfilt i en riktning. 5. Ha hardgjord yta.

16.2.4.2.2 Overledningsplats vid mittremsa 4,0-12,0 m bred med réicke lings vdgbanekanterna.
Overledningsplats med mittremsa 4,0—-12,0 m bred och med ricke lings vigbanekanter ska ha
Oppningsbart racke i mitten pa en lingd av:

1. 30,0 m for ett korfilt.
2. 35,0 m for tva korfalt.
3. 45,0 m for tre korfalt.

Vid 6verledning i en riktning ska 6ppningar i rdcken vara forskjutna i laingdled med 9,0 m med ett
tillagg pa 3,0 m for varje meters avstand mellan racken.

Vid dterledning till egen korbana ska figuren spegelviandas.

Vid mojlighet till 6verledning i valfri riktning ska 6ppningsbar lingd 6ka med 9,0 m + N x 3,0 m, dar
N=bredden mellan ricken.

£9m+Nx3m;

9m + N x 3m
— T

Figur 16.7 Overledningsplats i en riktning vid 4,0~12,0 m bred mittremsa med
racke langs vagbanekanter
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3. Forslag till inriktning och rekommenderade atgarder

3.1. Mojliga atgarder

Det finns ménga olika typer av atgirder som kan fa alltifran ingen till en stor effekt pé trafiksikerheten
vid tunnelavstingningar. Nedan presenteras de viktigaste och en kort bedomning av vilka effekt de
skulle kunna fa.

Fasta avstangningar

Oppningar i rickena mellan korfiltsriktningarna, som ir férsedda med snabbt 6ppningsbara bommar,
finns vid tva av de tre tunnlarna idag. Varken 6ppningarna, dess placering i forhéllande till
tunnelmynningarna eller de bommar som finns dar idag uppfyller gillande trafiksdkerhetskrav och
behover av den anledningen ses 6ver. Helst ska systemen ses 6ver och erséttas med ett system som
uppfyller gillande trafiksdkerhetskrav.

P& marknaden finns ett antal tekniska 16sningar som kan ersidtta dagens bommar och kombinera
kraven pa snabba akutoppning mellan korfaltsriktningarna och 6verledningar vid planerade
underhallsarbeten. I bilaga 1 och 2 redovisas tva av dessa l0sningar.

Rérliga avstdngningar
Alla avstiangningar kraver god planering och nar rorliga avstingningar anviands innebar det att TMA-
bilar, flaggvakter och lotsar anvinds i olika utstrackning. Detta medfor att varje enskild avstingning
medfor en kostnad. Rorliga avstdngningar fungerar inte heller for att 16sa problemen vid
akutavstdngningar och 6verledning av raddnings- och utryckningsfordon da raddningsfordonen &r pa
plats forst.

Arbetsmetoder

Att ta fram béttre arbetsmetoder vid planerade avstdngningar i form av tex. en generell TA-plan skulle
endast delvis forbattra trafiksdkerheten vid Gardstenstunneln dir generell TA-plan inte finns idag.
Forbattringen skulle da bestd i att en TA-plan som alltid ser likadan ut minskar risken for att det
uppstar extra risker vid avstdngning pga missforstand eller otydlighet. Problemen som uppstar med
trafik i en fil i tunneln samtidigt som underhéllsarbeten sker i de avstingda korfalten minskas
egentligen inte genom detta. For Gnistdngstunneln och Lundbytunneln finns redan generella TA-
planer som f6ljs varfor detta inte bedéms kunna ge ndgon férandring.

Att helt leda om trafiken forbi tunnlarna skulle minska riskerna avsevart vid alla tre tunnlarna. Dock
riskerar det att medfora en stor fordndring i trafikflodet i niromréadet och skapa risker pa andra
platser. Mycket trafik behover dé ledas om pé det kommunala vignitet som inte dr avsett for den stora
mangden trafik. For detta kravs avtal med kommunen, som ar viaghallare till de flesta av vigarna som
skulle bli berorda av detta. Omledning &r inte en 16sning som ar utredd i detta projekt.

Information till trafikanter och andra som berors

Genom att utnyttja det system av trafikinformationstavlor som finns i G6teborg och dess ndromréde sa
kan information om avstdngningar formedlas till trafikanter ldngt innan de nar en tunnel. P4 s& sitt
skulle trafiken i storre utstrackning kunna vilja en annan vag dn genom den delvis avstingda tunneln.
P4 s vis skulle trafikflodet som leds 6ver i det andra tunnelroret eller i det 6ppna korfaltet kunna
minskas och darmed dven riskerna.

Dock bedoms det inte vara en 16sning som skulle 6ka trafiksdkerheten avsevirt vid de aktuella
tunnlarna da fortsatt en stor andel trafik skulle behova gé igenom tunnlarna dnda.
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3.2. Rekommenderade atgarder

Gnistdngstunneln

Tunnelmynningen i séder

Foljande atgarder foreslas:
1. Sting befintlig 6verledningsyta och ersitt med mittriacke (gul linje i Figur 14).
2. Befintlig betongbarriar (rod linje i Figur 14) tas helt eller delvis bort och ersitts med mittracke.

3. Bygg ny 6verledningsyta med 6ppningsbart rackessystem som kombinerar katastrofoverfart
och overledningsyta for planerade arbeten (bla linje i Figur 14).

4. Slutligt val av placering av nytt system samt behovet av att flytta eller byta 6vrig befintlig
utrustning bor bestimmas i en detaljprojektering av 16sningen. Se exempel pé 6ppningsbara
riackessystem i bilaga 1 och 2.

Figur 14. Markeringar fér féreslagna atgérder Gnistdngstunnelns norra sida.

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat
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Tunnelmynningen i norr

Foljande atgarder foreslas:

1.

2.

Figur 15. Markeringar f6r féreslagna atgéarder Gnistdngstunnelns sédra sida.

Stiang befintlig 6verledningsyta och ersiatt med mittracke (gul linje i Figur 15).

Befintlig betongbarriir (réd linje i Figur 15) kan ldmnas orord eller ersidttas med mittricke om
ytan inte ska anviandas som ny 6verledningsyta.

Bygg ny 6verledningsyta med 6ppningsbart rackessystem som kombinerar katastrofoverfart
och overledningsyta for planerade arbeten, antingen norr om bron eller pd den plats dér det
idag finns betongbarriir (blaa linjer i Figur 15).

Slutligt val av placering av nytt system samt behovet av att flytta eller byta 6vrig befintlig
utrustning bor bestimmas i en detaljprojektering av 16sningen. Se exempel pa 6ppningsbara
rackessystem i bilaga 1 och 2.

-

e

—
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Gardstenstunneln

Foljande atgarder foreslas:

1. Samordna planerade underhéllsarbeten i tunneln med planerade stingningar av
Angeredsbron for planerade arbeten. Raddningstjanst och kollektivirafik lotsas genom
tunneln.

2. For att underlitta detta kan det provas om tunneln kan tas med i Tunnelavstangningsplanen,
trots att den egentligen inte ridknas som en "komplex” tunnel.

Lundbytunneln

Foljande atgarder foreslas for bade ostra och vistra tunnelmynningen:

1. Byt ut befintliga bommar vid 6verledningsytorna till 6ppningsbart rackessystem som
kombinerar katastroféverfart och 6verledningsyta for planerade arbeten.

2. Slutligt val av placering av nytt system samt behovet av att flytta eller byta 6vrig befintlig
utrustning bor bestimmas i en detaljprojektering av 16sningen. Se exempel pa 6ppningsbara
rackessystem i bilaga 1 och 2.

3.3.Forslag till beslut om fortsatt hantering

Inom ramen for denna utredning har inget val av teknik 16sning gjorts.

Nedan redovisas nagra av de aspekter som framkommit under utredningen och som behéver tas
hinsyn till innan 6ppningsbara mittbarridrer kan installeras.

Val av teknisk 16sning bor baseras pa insamlad information om tex:
e Vilka system finns pa marknaden och ska inga i en utviardering
e Om det ska vara ett elektriskt, manuellt eller fjarrstyrt system
e Tillrackligt kort 6ppningstid
e Uppfyller kravi VGU
e Vilka eventuella avsteg frdn VGU som vara acceptabla
e Klimatanpassning for Goteborgs vaderférhallanden
e Omfattning och typ av underhall
e Manovrerbarhet av sdvil underhallspersonal som av raddningstjanst
e Kostnader

Innan systemet byggs behover en detaljprojektering som sikerstiller att vald plats uppfyller
nodvandiga trafiksdakerhetsforeskrifter och fungerar vil for sdvil underhallsentreprendrer, trafikanter
och raddningstjanst genomfors. I samband med detta behover dven Gvrig befintlig utrustning som
skyltar, ljussignaler, VMS-skyltar, belysningsstolpar och bommar ses 6ver och anpassas till den nya
placeringen och utformningen av 6verledningsyta.

Resultaten frin det parallellt pagdende projektet for "utvardering av avstingningsmetod vid
beldggningsarbeten” (se kap. 1.5) kan vara till stor hjalp vid val av 6ppningsbara mittbarridrer vid
tunnlarnas 6verledningsytor. Om utredningen resulterar i att den bista 16sningen &r att permanenta
en flexiblare 6verledning genom Oppningsbara stalracken s kan det finnas stora samordningsvinster
med att anvinda samma 6ppningsbara rackessystem dven inom Go6teborg.
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Om utredningen istillet kommer fram till att den bdsta l16sningen ar antingen alternativ 1
(nedmontering och dtermontering av befintligt riacke) eller alternativ 2 (betongbarriar som 6ppnas och
stdngs) s finns ingen samordningsvinst. Dessa alternativ bedoms inte vara gangbara for
overledningsytorna vid de tre utredda tunnlarna.

3.4. Kostnadsbedomning

Trafikverkets kalkylsamordnare bedomer att kostnaderna for tgiarderna blir foljande:

e Byggherrekostnad: 2 mnkr

o

o

o

o

projektering - 700 tkr,
utredning, typfall 1 - 100 tkr,
projektadministration - 1 mnkr

overlamnande/avslut - 200 tkr

e Byggnation: 2 mnkr (1 mnkr per 6ppningsbart ricke och det behovs tva per 6verledningsyta):

@)

o

produkt - 400 tkr

markarbeten, installation och TA - 600 tkr

Det innebér en uppskattad kostnad om 4 mnkr per atgardad 6verledningsyta.

Dessa kostnader forutsitter att inga portaler behover flyttas eller att andra storre ombyggnader av
omkringliggande infrastruktur behover goras.
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Bilagor

Bilaga 1. Exempel pa tekniskt system for avstangning med rorlig barriar — Gate-Guard.

Bilaga 2. Exempel pé tekniskt system for avstangning med rorlig barridar — B-A-S Gate System.
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