derna gots skyddsbetongen under sparvagssparen med smalt-
cement. Vidare utbyttes skyddsbetongen i aterstoden av kor-
banan mot ett c:a 30 mm tjockt lager av sandasfalt.

[ mitten av mars 1937 paborjades arbetena med sparvags-
spar, luftledningar for sparvigen och belysningsledningar,
vilka utfordes av sparviagsbolaget och elektricitetsverket.
Darpa foljde asfaltbelaggningen av mittpartiet, och den 11
maj inleddes den sydgaende sparvigstrafiken pa det perma-
nenta ostra sparvagssparet. Darpa fullbordades successivt det
vastra sparvagssparet samt isolering, skyddslager och be-
liggning pa aterstoden av kérbanan och de bada gang-
banorna. Vid juni manads utgang var hela brobanan fullt
fardig.

All isolering och asfaltbelaggning har utforts av gatu-
kontorets asfaltverk.

Provisoriska och permanenta omliggningar av till bron
gransande delar av S:t Eriksgatan hava vid olika tillfillen
under arbetets gang utforts av gatukontorets distriktsfor-
valtningar.

Rackverket har tillverkats och monterats av hamnstyrel-
sens varv, » Malarvarvets, som dven tillverkat de laingsgiaende
vinkeljdrnskantskoningarna och svarat for inliggningen av
dilatationsanordningarna och de dirmed sammanhingande
specialskenorna i brons bada dndar m. fl. jirnarbeten.

Under brobanan har beretts plats for ett flertal elektriska
kablar och tre st. gasrér, inlagda av resp. verk.

Arbetets utforande har dven nédvindiggjort genomgri-
pande omlaggningar av vattenledningsrér i nirheten av de
bada landfastena. Detta arbete har utforts av vattenlednings-
verket.

Vid broarbetet har hamnstyrelsen stillts infér ett pro-
blem, som hittills icke alls eller i varje fall i mycket ringa
grad beaktats vid projektering och utférande av brokon-
struktioner. Da det blev bekant, att S:t Eriksbron skulle
ombyggas, framkommo fran fastighetsigarna i nirheten
klagomdl over det starka bullret av sparvigstrafiken pa
bron och hemstilldes, att i samband med brons ombygg-
nad dtgarder matte vidtagas i syfte att borttaga eller &t-

52




minstone minska bullret, vilket angavs framtrada sarskilt
starkt pa vintern, da marken var frusen.

Med anledning hirav har detta sporsmal gjorts till fore-
mal for ett ingaende studium. Med tillhjalp av anskaffade
ljudmatningsapparater har bullerstyrkan uppmitts pa olika
stillen — i det fria och inom fastigheterna vid bron — och
under olika arstider, dels vid S:t Eriksbron fore, under
och efter ombyggnaden, dels vid andra broar och pa livligt
sparvigstrafikerade gator. Genom forsok i mindre skala har
man sokt utrona, huruvida en dampning av bullret skulle
lkunna astadkommas genom inlaggning av ett isoleringsskikt
av lamplig beskaffenhet mellan staloverbyggnadens lager-
plattor och betongpelarna, mellan brobanedacket av betong
och stalbalkarna, pa vilka det vilar, och slutligen mellan
sparvagsralsen och betongunderlaget. Av forsoken hava icke
kunnat dragas nagra bestimda slutsatser angaende de atgar-
der, som i bron bora vidtagas for att uppna en bullerdamp-
ningseffekt av verklig betydelse. Visserligen kan med siffror
pavisas, att bullret fran bron ar mindre efter ombyggnaden
4n forut, men for orat ar skillnaden icke sa pafallande.

De upplysningar, som kunnat erhallas fran utlandet om
synas peka 1 samma negativa riktning. Det
\ att ett upphivande av bullret —
varje fall 1 samma grad som da det giller omnibussar och
lastbilar — kan bast och enklast ernas genom att infora
smjuka» sparvagnar, <isom numera borjat allt allmannare
ske i utlandets storstader, exempelvis Brissel, Brooklyn och
Chicago m. fl.

Trots denna instillning har
som omhinderhaft brons ombyggnad,
forsok i stor skala att med tillampning av de lagar. som
gilla for ljudets alstring och fortplantning, jstadkomma en
effektiv dampning av bullret fran sparvagnarna. | sadant
syfte hava i scamforstind med en av gatukontoret tillsatt
sparkommitté, i vilken dven sitta representanter for hamn-
b_\'ggnztdﬁa\'dciningcn och Stockholms sparvagar, de viastra
sparvagsskenorna { norra andan av bron pa en stracka avc:a

gar, bestaende av reff-

55 m isolerats medelst :;{unnnip;u:knm
lade skivor eller plattor, som anbragts saval under foten som
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pa sidorna om ralsen, sisom
fig. 24 ndrmare utvisar.
Huruvida och huru linge
ett pa detta satt isolerat
sparvagsspar kan komma att
motsta mekanisk och klima-
tisk averkan eller med and-
ra ord stoppa under trafi-
kens inverkan, far tiden ut-
visa. Forsoket ar att betrak-
ta som ett experiment, vid
vilket man har att rikna
med risken att misslyckas,
vad hallbarheten betriffar.
Mot tillvigagangssittet ta-
lar i varje fall den anmirk-

Ilil'lg.‘i\'ii.l‘l i'l(‘;'}.',"{l Lll'l]f-lgg- Fig. 24. Gummiisolering kring
ningskostnaden. spirvigsriils.

F. TRAPPFORBINDELSE MELLAN BRON OCH
NORRBACKAGATAN—ATLASMUREN.

Vid norra andan av bron och vid dess vistra sida har
anordnats en 1,6 m bred, fristaende trappa av armerad be-
tong ned till Norrbackagatan—Atlasmuren.

Betongen i trappan har gjutits med anvandning av det
forut omtalade, ljusa pansarcementet. Trappan gots fran
grunden till full hojd utan avbrott. Beliggningen bestar av
sagade granitplattor.

7. PROVBELASTNING.

I mitten av augusti 1936 utférdes provbelastning av de da
fardigstillda ytterpartierna av bron. Belastningen utgjordes
av 2 st. 33,5 tons motorvagnar pa vardera sparvigssparet,
placerade i olika laststallningar. Efter den fullstindiga ut-
byggnaden av bron provbelastades jaimvil mittpartiet. Hir-
vid anvindes 4 st. motorvagnar a 33,5 ton pa sparviagssparen
samt 10 st. bussar a 10 ton, placerade 5 st. pd vardera sidan
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Fig. 25. Brons dstra sidoparti fardigt. Forsta bagspannet under nedskrotning.




om sparen. Saval pakinnings- som nedb6jningsmitningar
hava verkstillts. Provbelastningarna visade, att god over-
ensstammelse rader mellan bud]\n wde och n[muu ade var-
den. For undersokning av brons svangningar hava dessutom
korprov och svingningsforsok utforts. Resultaten av dessa
prov hava ocksa limnat bidrag till belysning av trafiklas-
tens dynamiska inverkan.

8 ARBETSSTYRKA, ENTREPRENORER OCH
.EVERANTORER.

Arbetsstyrkan pa broplatsen har hela tiden varit anmirk-
ningsvart liten, huvudsakligen beroende pa, att arbetet till
stor del bestatt i montering av i verkstiderna forarbetade
stalkonstruktioner. Dessutom har den forhallandevis langa
arbetstiden, som orsakats av nédvindigheten att uppritthilla
trafiken pa bron, medfort, att endast en relativt liten arbets-
styrka kunnat sysselsittas samtidigt. Den totala arbetsstyr-
kan har i medeltal under hela U(ll_’l'l uppgatt till c:a 35 man,
maximalt 50. Vid hamnstyrelsens egna arbeten h:n a varit an-
stallda hogst 30 man och hos entreprendrerna hogst 30 man.

Av entreprendrer och leverantorer till broarbetet har i det
foregaende ett flertal blivit omnamnt. Hir nedan limnas en
sammanfattande forteckning over de flesta av dem.

A.-B. Broderna Hedlund, Stockholm, med Staloverbygenaden.

A.-B. Motala Verkstad, Motala Verk-

stad, som underentreprenor for tillverk-

ning av huvudreglarna.

Smedjebackens Valsverk, Smedjebacken, Lageranordningar och
dilatationsanord-
ningar.

Malerifirman Erik Anderson, Lit. Milning.

Svenska Diamantbergborrningsaktiebol: aget, Borrundersokningar

Stockholm, och cementinjekte-

ring.
Domnarfvets Jernverk, Domnarvet. Material till ankarjarn,
armeringsjarn.
Brukskoncernen, Horndal. Armeringsjarn.
Stromsnds Jernverk, Degerfors. Materialet till stalover-

byggnaden.



B.. Malmo.

Syenska Cementforsaljnings A.-

A-B. Betongindustri, Stockholm.

[lint, Bernhardt & Co., Stockholm.

A .-B. Svenska Aluminiumkompaniet.

Ulvsunda Gummifabriks Al Ulvsunda.

Centrala Sandblisningen, Stockholm.

Stockholms stads gatukontors asfaltverk

Lundquist & Lindroth, Stockholm,
Lenna Bruks A.-B., Stockholm.
A.-B. Soderberg & Haak, Stockholm.
A.-B. Julius SI66r, Stockholm.

I - Tidbeck, Stockholm.

9. KOSTNADER.

Till S:t Eriksbrons ombyggnad hava s
der aren 1035—1937 anvisat sammanla
av beviljade 2.040.000.

De totala kostnaderna for arbetets

Cement.

P (o

Iardigblandad betong.
Farg.

Aluminmumplat.
Gummibeklidnad for
isolering av spar-
vagsrils.
Sandblastring,

Asfaltbelaggning och
isolering pa bro-
banan.

Travaror.

Travaror.

Jarnvaror.

Jarnvaror.

Krenelerade galler.

tadsfullmaktige un-
gt 1.700.000 kronor

utforande beraknas

lcomma att belopa sig till c:a 1.620.000 kronor, fordelade pa

foljande satt.

Allminna kostnade
modell forsok, materialprovningar,
arbetets lednir
gar, kontor, forrad,

byraomka

arbetareskyddshus, pre

.7+ konstruktions- och ritningsarbete,

stnader,

o, kostnader for allmanna anordnin-

whelast-

ning, atgarder for ljllf“.‘%u]c]’iﬂg N R N el 200.000 : -
Anordningar for wppritthdllande av trafiken under

byggnadstiden, provisoriska ledningsomldaggningar

e L IR, e el e e S S SR 50.000
Underbyggnaden:

Grundforstarkning  «ooeceeer-omaes 50.000 : —

Andringsarbeten pa landfastena ...... 18.000: -

Polate: & o esc sor s o sl e 170.000: —  238.000: —

Transport  578.000: -
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Overbyggnaden: Transport  578.000:
Bortrivning av gamla brons brobane-
beliggning inkl. buckelplitar ...... 17.000 :
Ny stiloverbyggnad samt nedskrotning
avdengamla ... 670.000 : -
Anordningar for den nya brobanans
anslutning till befintliga gingbanor
utmed husen pi Norrmalm och
Kungsholmen .............. ... .. 18.000: —
Brobaneplatts,  oosiinii ciivin venns 175.000:
Gatubeliggning ................... 00.000 :
Rickverk, kantskoningar, avlopps- och
draningsanordningar . ........... 50.000 1.020.000 ;
Trappa till Norrbackagatan—Atlasmuren . .. .. ... ... 22,000

Summa kronor 1.620.000: —

Den verkliga kostnaden vintas silunda komma att under-
stiga den ursprungligen beriknade med c:a 420.000 kro-
nor. Vid uppgoérandet av kostnadsberikningen till detta i
sitt slag enastdende arbete maste man givetvis rakna med
god marginal for ofdrutsedda omstandigheter och svarig-
heter i samband med trafikens uppritthallande. Tack vare
att arbetet utan nagra som helst missdden kunnat genom-
foras fullt programenligt och under vasentligt gynnsam-
mare omstandigheter 4n man vagat rikna med, har det be-
tydande overskottet uppstatt.

10. ARBETSLEDNING.

Utforandet av S:t Eriksbrons ombyggnad har under
hamndirektoren Sal. Vinberg omhinderhafts av hamnby gg-
nadsavdelningen under ledning av 6veringenjoren, majoren
Herman Jansson.

Konstruktionsarbetet, den tekniska kontrollen och mate-
rialprovningarna hava handhafts av avdelningens brokon-
struktionsbyra under ledning av majoren Ernst Nilsson och
ingenjoren S. Kasarnowsky med bitride av ingenjorerna
O. Porell, N. O. G. Enskog, K. E. Kirnekull. A. A
Karlsson, S. M. Bernell, D. Lidberg, E. J. C. Bartoli och
B. F. Adler.




Arkitekten David Dahl har medverkat vid den arkitekto-
niska utformningen.

[friga om vissa svetsningsfragor har ingenjoren Otto
Hallstrom konsulterats. A.-B. Betongindustri har medver-
kat vid utforandet av undersokningar i syfte att erhalla en
ljus betong.

Kontrollberakning av staloverbyggnaden har utforts av
tekn. doktor Hjalmar Granholm.

Broarbetet har handhafts av hamnbyggnadsavdelningens
nybyggnadsbyra under ledning av kaptenen Ragnar Ahl-
strom sasom arbetschef med ingenjoren A. O. G. Hult som
posthavande ingenjor. Vid arbetena i egen regi hava har-
jamte varit knutna verkmistarna J. E. Nilsson, K. E. Ed-
lund och C. O. Berggren. Sasom kontrollanter vid entrepre-
nadarbetena hava tjanstgjort ingenjorerna O. Porell, N. O.
G. Enskog, A. A. Karlsson och S. C. B. Sabelstrom samt
verkmistaren J. I. Gustafsson. Rontgenundersokningen av
svetsfogarna har utforts av ingenjoren S. Sabelstrom.

JAMFORELSE MELLAN DEN GAMLA OCH
DEN NYA BRON.

I1.

Gisom inledningsvis antytts, har ombyggnaden av S .t
Eriksbron icke forestavats av bristféillig]wltf i konstruktio-
nen, utan haft till syfte att med hansyn till den vaxande
gatutrafiken giva okad kapacitet at brons korbana. Det har
dirvid befunnits erforderligt ej endast att oka brobanans
matt, utan dven att pa grund av transportmedlens numera
5kade vikt hoja brons barformaga.

Att bron i sitt hittillsvarande skick icke kunde fylla var
tids krav pa trafikkapacitet ar icke agnat att forvana och
kan icke forebras dem, som pa sin tid hade att planlagga och
utfora bron. Den revolutionerande omkastning av gatutra-
fikens art och intensitet, som pa senaste tiden gjort sig gal-
lande, kunde givetvis icke forutses vid en tid, da automo-
bilen Annu icke gjort sitt intride pa Stockholms gator och
da sparvagstrafiken ombesorjdes med de sma, latta hést-

sparvagnarna.
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Fag. 26, Brons dstra sidopartt med utkragad gingbana av armerad betong.




mellanpelare sedda fran Kungsholmsstrand.

Fig. 27. Gverbvggnad och en
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Sarskilt med hinsyn till nimnda foérhallanden torde det
vara av intresse att 1 vissa avseenden jamféra den gamla S:t
Eriksbron sasom typisk representant for 18go-talets bro-
byggnadskonst, huvudsakligast efter tyskt monster, med den
nya bron, som far anses representativ for nutida svensk bro-
byggnadskonst.

[fraga om brobanan har vid den nya bron, forutom ok-
ningen av bredden fran 18 till 24 m, vidtagits den ind-
ringen, att utrymmet disponerats pa annat sitt an vid den
gamla. Pa denna senare hade vardera gangbanan 4 och kor-
banan 10 m bredd, medan a nya bron de forra minskats till
3 m och den senare okats till 18 m. Vidare har bredden av
varje korfil okats fran 2,5 till 3,0 m.

Annu mera framtridande ir ni\mn'rtn av belastningen av
sparvagnar och motorfordon. Av de forstnimnda hava mo-
torvagnarna dkats 1 vikt fran 12 till 44 ton, i vissa fall till
:f,\ ton, eller med 265 resp. _pm "’('1 och slapvagnarna fran

5 till 28 ton eller med c:a 400 9. Motorfordonens vikt med
LLnt har stegrats fran 10 till 15 tf_m eller med 30 %, varjimte
storsta hjultrycket 6kats fran 4 till 5,5 ton. Samtidigt hava
belastningslangderna av sparvagnarna mer dan férdubblats
och av motorfordonen mangdubblats, med 6kning av antalet
korfiler fran tva till fyra. Detta innebar dock icke, att tra-
fiklastens inverkan pa de barande konstruktionerna stegrats
1 fullt samma proportion som de olika lastenheternas 6kning.
Vidare har trafiklasten pa nya bron ékats med ett betvdande
dynamiskt tillagg pa grund av skakningar och vibrationer,

vartill ingen hansyn togs vid c!cn gamla bron. Slutligen hava

gangbanorna forutsatts skola i hindelse av ofrivillig upp-
korning av ett fordon — var som helst — tala en punkthe-
lastning av 5,5 ton, motsvarande det storsta forekommande
hjultrycket, en bestimmelse som helt naturligt icke kunde
hava nagon motsvarighet ifraga om gamla bron, varjimte
racket pa nya bron skall kunna motsta en sidobelastning av
330 kg per Im mot 80 kg per Im pa den gamla. Den for gang-
banorna utslagsgivande lasten 400 kg per kvm pa nya bron
ar dock mindre an motsvarande last av 500 kg per kvm pa
den gamla.

Staléverbyggnadens utformning har i samband med om-
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byggnaden undergatt en genomgripande forindring. Den
gamla brons overbyggnad utgjordes som namnt dels av fack-
verksreglar under brobanan, dels av med dragband forsedda
fackverkshagar over brobanan, alla diskontinuerliga, som
huvudbirare samt ett system tvar- och langbalkar samt kon-
soler for brobanedickets direkta uppbarande. Bagen med
dragband, som var ett mycket omtyckt och anvant system vid
tiden for S:t Eriksbrons tillkomst, sdrskilt 1 Tyskland, ar
i och for sig icke ekonomiskt fordelaktig och blev det annu
mindre vid de relativt sma spannvidder, c:a 40 m, som har
forekommo. Fackverksreglarnas och sekundirkonstruktio-
nernas utbildning och disposition voro mahanda icke heller
. 11la avseenden de mest ekonomiska, men de utfordes i over-
ensstimmelse med den tidens bruk och smakriktning. Vidare
uppbars overbyggnaden av dels fasta, dels pendlande fack-
verkshockar av stal. Pa den tiden ansags 18—20 m vara ovre
gransen for anvindning av nitade platbalkar, darefter vid-
tog fackverksbalkar, och om nagot annat dn nitfoérband var
da icke fraga.

Den nya overbyggnaden bestar uteslutande av kontinuer-
ligt utbildade platbalkar som huvudbarare under brobanan,
och vad spannindelningen betraffar, bunden av de gamla
<todens lige. Brobanedicket vilar direkt pa huvudreglarna
samt i mellersta facket jamval pa ett system tvarbalkar. Vid
huvuddispositionen av den nya staloverbyggnaden har hand-
lingsfriheten varit i hog grad bunden av — forutom den
givna slmnnimiclningcn — hansynen till den blivande lokal-
banan samt brons ombyggnad under pagaende trafik. Vidare
hava de gamla fackverksbockarna genom kringgjutning om-
skapats till massivpelare av betong.

Materialet i den gamla overbyggnaden utgjordes av stal
St. 39, som normalt fick anstringas med 1.000 kg per kvem,
och konstruktionen var alltigenom nitad. Den nya overbygg-
naden daremot ar huvudsakligen utford av stal St. 48 med
en normalt tillaten |);'1]-:iinnin;_{ av 1.500 kg per kvem och kon-
struktionen ar praktiskt taget helsvetsad.

Den gamla stiloverbyggnaden viagde, bortsett fran stal-
bockar. buckelplatar och zorésjirn, vilka icke forekomma i
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Fig. 28. Trappforbindelse mellan §:t Eriksbron och Norrbackagatan-

Atlasmuren.




den nya staloverbyggnaden, c:a 1.205 ton, medan denna,
franraknat revisionsbanor, vager blott c:a 1.080 ton.

Pi den gamla bron utgjordes brobanedacket av ett jam-
forelsevis tunt lager av oarmerad och otit betong pa buckel-
platar eller zorésjarn och belaggningen pa korbanan av tri-
kubb direkt pa en asfaltisolering, som efter nagon tid smu-
lades sonder till ett pulver, medan den nya ar forsedd med
ett tjockt brobanedick av kraftigt armerad och vattentat be-
tong direkt pa huvudreglar och tvarbalkar utan buckelplatar
eller zorésjarn. Storsta teoretiska barvidden for det nya bro-
:a 3,85 m mot 1,5 pa den gamla bron. For

banedacket ar
gingbanorna ar betongdacket sjalvt utkragat utan barande
stalkonsoler som pa den gamla. Nya brobanan ar forsedd
med effektiv isolering jamte skyddslager av armerad betong,
utjimningsskikt av betong eller oppen asfaltbetong, slitlager
av gjutasfalt eller betong, under- och kringgjutning av spar-
vigsrilsen med sirskilda asfaltkompositioner, dranerings-
anordningar samt specialskenor och speciella kantskoningar
m. m. i dilatationsfogarna vid brons dndar, anordningar som
helt och hallet saknades pa den gamla bron. Brobanan pa den
senare vigde 423 kg per kvm i medeltal mot 935 kg per kvm
pa den nya.

Vad slutligen betriffar kostnaden, sa uppgick denna for
de delar av den gamla bron, som ersatts med nya, till 658.700
kronor. Omriknas denna summa till 1934 ars prisniva, er-
halles en kostnad av c:a 1.000.000 kronor, som ar direkt
jamforbar med den till 1.550.000 kronor uppgaende kostna-
den for motsvarande delar i den nya bron.

[ efterfoljande diagram, fig. 32, visas relationerna 1 ovan
berorda hanseende mellan gamla och nya bron med jamfo-
relseobjekten fran gamla bron som 100-procentiga utgangs-
punkter.

Trots att genom den nu utforda broombyggnaden bro-
banans bredd liksom dess vikt 1 betydande grad okats och
brons barformaga avsevart hojts, ir den nya staloverbygg-
naden omkring 125 ton ldttare an den gamla. ()111hyggn;1clén
har visserligen kostat cirka 620.000 kronor mera an motsva-
rande delar av den gamla bron, men per kvm brobana ar

65




vdster.

Fig. 20. Nvya bron frin

g




vister.

30. Nya bron fran

Fig.




Fig. 31,

Den nya brons brobana.

68

¥

“.l j.

!’l

iu451 :
it,a




TomfSrelse mellor myc och garmk bror
med der sisrtromnot som 00 —proceniiar cwriodrgsob/es s

5 : N
| | i 1o
= n Y ] N, J
oy r. SENNIIN S
E Ny é%ggwi;’ggf-?@; 1 L
iy £1§ TREY R4S
& gég §§§ w%ééﬁg%i;i%
IR NN NENE TR
0% N £ 8 aE AR £ g
) mﬁ\% WimL 3 i
JIsx -+ - - = = :
0 = | W - - - - e - =
,l"' ?'_r.r. 32,

kostnadsokningen endast 20 %. Detta gynnsamma forhal-
lande har ernatts genom ett rationellare konstruktions- och
utforingssatt, genom anvandningen av kontinuerlig i stallet
for diskontinuerlig éverbyggnad i forening med ett hogvar-
digt stal, som utnyttjats avsevart battre in det gamla, samt
icke minst genom overgangen fran nitad till svetsad kon-
struktion. Till de salunda uppnadda fordelarna kan laggas,
att genom borttagandet av de skrymmande, 6ver brobanan
uppskjutande fackverksbagarna sikten pa och fran bron be-
friats fran alla hinder.

Hamnstyrelsen vagar hartill antaga, att bron i sin nya
skrud skall befinnas utgora en jamval ur utseendesynpunkt
tilltalande exponent fér nutida brobyggnadskonst.

Stockholm 1 juni 1937.

STOCKHOLMS STADS HAMNSTYRELSE
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