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VASTERBROLEDEN

EN 2 FEBRUARI 1931 besloto stads-

fullmiktige utfora den gatutrafikled mellan

Kungsholmen och Sédermalm, som nu ar fardig

att oppnas for trafik. Leden skulle utga fran

Drottningholmsvigen vid korsningen med Hant-
verkare- och Fridhemsgatorna, korsa Riddarfjirden med
bro fran Ralambshov till Langholmen samt 6verga Palsundet
med bro i direkt anslutning till Langholmsgatan pa Soder-
malm. Gatubredden skulle bliva 24 meter, utom a tillfar-
terna pa Kungsholmen, dir den enligt det antagna forslaget
vaxlade mellan 19 och 28 meter. Laget for bron éver Riddar-
fjarden hade redan 1 juni 1929 varit foremal for stadsfull-
maiktiges avgorande, i samband med beslut om anordnande
av en allman tavlan om forslag till brons utformning, och
darvid bestamts till strackningen fran omradet vaster om
Ralambshovs gard pa Kungsholmen till omradet dster om
centralfangelset pa Langholmen. Bron skulle utféras som
bagbro av stal 1 tva spann och erhalla en fri h6jd 6ver medel-
vattenytan av 24 meter pa en bredd av 30 meter vinkelratt
emot farleden. Palsundsbron skulle utféras med en bage
over Palsundet, byggd liksom anslutande viadukter av stal,
och med en storsta fri hojd av 13 meter 6ver medelvatten-
yvtan. For ledens utférande beviljade stadsfullmiktige ett
anslag av 14.948.000 kronor, att utga av lanemedel.

[. FORBEREDANDE UTREDNINGAR, BESLUT OM
TRAFIKLEDENS UTFORANDE.

Piil'slzlg till gatubro mellan Kungsholmen och Langhol-

men framlades forsta gangen ar 1903. En dylik bro ingick

namligen i det forslag till ny infartslinje for vastra stam-

banan over Langholmen och Smedsudden, som efter stads-
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fullmiktiges uppdrag da avgavs av ingenjorsfirman Gleim
& Eyde. Forslaget, som avsag en gatubro forlagd oster
eller alternativt viaster om den pa nimnda plats ifragasatta
jarnvagsbron med anslutning pa Sédermalm till Hornsga-
tan vid Gubbhusgatan och pi Kungsholmen till Marie-
bergsgatan, framtridde emellertid icke som uttryck for na-
got da foreliggande aktuellt behov utan torde huvudsakligen
hava haft till uppgift att pavisa mojligheten att anordna en
broforbindelse i forevarande lage. Projektet upptogs i den
plan till dndrad infartslinje for stambanan, som ar 19os
framlades av den s. k. 1901 ars bangardskommitté, men kom
harefter att for lang tid vila, enir tanken pa jarnviagens
omlaggning pa angivet sitt under en lang f6ljd av ar skots
at sidan.

Forst ar 1923 upptogs brofragan pa nytt. I samband med
godkannandet av det da foreliggande bangardsavtalet upp-
drogo namligen stadsfullmiktige at stadsplanenimnden att
i samarbete med stadens trafikkommission utreda Smeds-
uddslinjens limpligaste strackning och i samband dirmed
aven klarligga frigan om ny gatubro mellan Langholmen
och Smedsudden. Utredningen verkstilldes av trafikkom-
missionen och framlades i juni 1925. Den omfattade tre
alternativa ligen fér gatubron, nimligen oster eller vister
om jarnvagsbron samt ovanpi denna med anslutning pa So-
dermalm till Varvsgatan, Pilsundsgatan eller Langholms-
gatan och pa Kungsholmen till Mariebergsgatan. Kommis-
sionen forordade liget dster om jarnvagen och den sddra
anknytningen i Lingholmsgatan.

Forslaget upptogs till fortsatt behandling av stadsplane-
namnden, som i slutet av ar 1927 framlade ett vissa hin-
seenden reviderat forslag. Nimnden anslét sig i princip till
trafikkommissionens standpunkt i friga om gatuledens for-
laggning. I likhet med kommissionen ansig nimnden si-
lunda, att gatubron borde forlaggas till 6stra sidan och i
omedelbar anslutning till den tinkta jarnvagsbron. Tra-
fikleden borde givas en bredd av 26 meter och utga fran
Drottningholmsvigen vid korsningen med Hantverkarega-
tan samt pa S6dermalm ansluta till Langholmsgatan. Fria
héjden under bron éver Ridda rfjarden borde i enlighet med
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av hamnforvaltningen framstilld $nskan bliva 26 meter 6ver
medelvattenytan, -

Emot detta stadsplanenimndens forslag framstilldes vid
den foljande provningen vissa erinringar. Silunda uttalade
sig gatukontoret for en forliggning av bron 6ver Riddar-
fjarden i riktning mot S:t Eriksgatan, vilket fran enskilt
hill hade ifrigasatts, och gatunamnden forklarade sig icke
kunna taga slutlig standpunkt i drendet, innan fragan om
det ritta broliget blivit foremal for ytterligare utredning.

Med anledning hirav blev fragan underkastad fornyad
provning av en for Andamalet tillsatt brodelegation, besti-
ende av stadens vederborande chefstjanstemin under ledning
av foredragande borgarradet.

Delegationen uttalade i sitt den 1 oktober 1928 avgivna
utlatande, att en ostligare forlaggning av bron in den av
stadsplanenimnden foreslagna vore att foredraga redan
med hinsyn till de trafikbehov bron narmast skulle till-
godose. Emot nimndens forslag talade dven de svarighe-
ter, som brons beréring med fangelseomradet a Langhol-
men och dess inriktning mot statens egendomar pa Kungs-
holmen — Marieberg och Konradsberg — maste komma
att fororsaka. Jimvil mot det av gatukontoret forordade for-
slaget att forlagga bron i riktning mot S :t Eriksgatan kunde
betinkligheter anforas, sivil med hansyn till det betydande
ingrepp i stadsbilden, ett dylikt byggnadsverk maste komma
att innebira, som ur trafiksynpunkt, enir bron icke erbjode
trafiken sa bekvima anslutningar, som onskligt vore. Pa
grund av dessa omstindigheter ansag sig brodelegationen
bora undersoka ett nytt brolage, varom forslag framstillts
inom delegationen och som avsag brons forliggande over
Ralambshov fran den plats sydvist om Ralambshovs gard,
dar vattenledningsbanken limnar stranden, till omradet 6s-
ter om Langholmsfingelsets grans.

Delegationen ansig detta brolige ur trafik- och den all-
manna stadsbildens synpunkt dvensom med hansyn till
stadsplanens utformning vara att foredraga framfor de
forut nimnda. Hirjimte undvekos de svarigheter ur mark-
synpunkt, som broliget éver Smedsudden kunde befaras
komma att medféra, fiven om markfragan ocksa i det nya
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forslaget forutsatte vissa uppgorelser. Trafikleden borde
givas en bredd av 22 meter och bron 6ver Riddarfjirden
en fri hojd av 24 meter over vattnet.

Kostnaderna for hela trafikleden, utford enligt dessa
forutsattningar, beraknades till 14.635.000 kronor. Smeds-
uddsalternativet beriknades av delegationen kosta 15.105.000
kronor och S:t Eriksgatsalternativet 15.480.000 kronor.
Det vidare arbetet for astadkommande av den nya brofor-
bindelsen ansags i enlighet med tidigare framstallda for-
slag bora innefatta en fri tivlan om sjalva bron over Rid-
darfjiarden.

Ralambshovsalternativet tillstyrktes av alla hérda myn-
digheter utom dritselnimnden, som ansag att fragan om
brolaget icke syntes tillfredsstillande utredd, utan att en
tavlan borde avse savil Smedsudds- som Ralambshovslaget.
Stadsfullmaktige godtogo dock delegationens forslag och
besloto den 21 juni 1929 att anligga en bro fran Kungs-
holmen till Sodermalm 6ver Langholmen samt uppdraga
at hamnstyrelsen att anordna en allman tivlan angaende
denna broforbindelse, dvensom att pa grund av tivlingsre-
sultatet utarbeta definitivt forslag till broarna dver Pal-
sundet och Riddarfjirden jamte anslutande viadukter och
forelagga stadsfullmiktige detta forslag med erforderliga
kostnadsberikningar.

Vid den tivlan, som med anledning hiarav anordnades,
inkommo 72 forslag, darav atskilliga med en eller flera
varianter eller alternativ. Genom att utnyttja ett norr om
farleden och 1 h6jd med Smedsuddens yttersta spets beliget
grund for en jamforelsevis billig pelargrundliggning hade
flera deltagare i tivlingen féreslagit en bro med tva stora,
flacka, under farbanan forlagda bagar, darav en storre over
farleden och det oppna vattnet mellan Langholmen och
namnda grund samt en mindre pa Kungsholmssidan. Pris-
namnden ansag, att de héga krav, sarskilt a monumentali-
tet och skonhet, som maste stillas pa en bro i forevarande
lage, endast kunde fyllas med nimnda brotyp. Niamndens
uttalande harom torde har bora bringas i erinran. Namn-
den anforde:

»Som ett sjialvstandigt byggnadsverk betraktat skulle en




sadan bro, i synnerhet om trakten kring brons landfisten
halles fri fran bebyggelse, bliva av utomordentligt god ver-
kan. Med tva vildiga bagar sammanfogas de bergiga stran-
derna, och Gver dem forbinder brobanan héjderna med en
jamnt fortlépande, svagt bojd, av uppstiende konstruktio-
ner obruten linje. For sjofarten ir gatuledens kulmina-
tionspunkt over den stora bagens hjissa det vida synliga
orienteringsmarket for den gynnsammaste genomfartsopp-
ningen. Landtrafiken och sjofarten erhalla dirmed sin na-
turligaste och gynnsammaste korsningspunkt.

En brobyggnad av denna art och utformning maste bliva
ett ingenjorstekniskt betydande byggnadsverk: det ir
djarvt, sant och samtidigt enkelt och naturligt, egenska-
per, som maste utmirka varje konstnirligt verk. Aven sedd
fran staden, det vill siga pa ett avstand av en till tva kilo-
meter, kommer denna brobyggnad ingalunda att te sig som
en obetydlig detalj i landskapet utan draga blicken till sig,
medan utsikten mot staden, ungefir fran Stora Essingen,
genom det miktiga brovalvet kommer att géra ett storsla-
get intryck. Stockholms stadsbild med Stadshuset och Rid-
darholmen kommer foga att skymmas, snarare att fram-
trada i en vacker inramning.»

I fraga om byggnadsmaterial ansig prisnimnden stil
bora foredragas, da en stilbro icke i samma man som ett
massivt byggnadsverk tringer sig fram i landskapet utan
tvartom verkar litt och elegant. En stilbro vore dven tryg-
gare i utforandet och déarjamte billigare.

I anslutning till dessa synpunkter belénade nimnden
med pris endast sadana forslag, som avsago bagbroar i tvi
olika stora spann med bagarna forlagda helt och hillet un-
der brobanan. Fyra pris utdelades. De med de tre forsta
prisen belonade forslagen avsago stalbagar, utforda respek-
tive som treledsbagar, inspinda bagar med led i hjdssan samt
tvaledsbagar. Det med 4:e pris belonade forslaget forutsatte
betong som byggnadsmaterial. :

Med beaktande ay.vad prisnimnden silunda anfort, lit
hamnstyrelsen utdkbeta definitivt forslag till den ifraga-
varande gatubreforbindelsen och éverlimnade sitt forslag
till stadsfullmaktige med skrivelse den 28 oktober 1930.
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Detta forslag overensstimde med avseende a planlaget
for bron over Riddarfjarden med det, som framlagts av
brodelegationen och férut godkints av stadsfullmiktige. |
fraga om nimnda bro hade hamnstyrelsen utarbetat tva
olika alternativ, det ena avseende en bagbro av stal i tva
spann 1 anslutning till de prisbelonta forslagen, det andra
en balkbro i sju spann, likaledes av stal. Styrelsen foror-
dade for egen del bagbroférslaget. Vid val av konstruk-
tionstyp for bagarna hade styrelsens konstruktorer tillsvi-
dare stannat vid en tvaledsbage. Det vore dock icke uteslu-
tet, att en inspand bage kunde erbjuda vissa fordelar fram-
for tvaledsbagen. Hamnstyrelsen 6nskade darfor forbehalla
sig att efter narmare undersokning av nimnda forhallande
traffa definitivt val av konstruktionstyp. Forslaget var
jamvil vad betraffar brobredden utarbetat i tva alterna-
tiv, namligen dels med 22 meters bredd i enlighet med
stadsfullmaktiges tidigare beslut, dels med 24 meters
bredd. Planen for trafiklederna pa Kungsholmen foljde
ett av stadsplanekontoret upprittat forslag, enligt vilket for-
bindelsegatan mellan bron och Fridhemsplan skulle fram-
foras pa en viadukt over det lagt liggande Ralambstorgs-
omradet och gatubredden vixla mellan 19 och 28 meter.

Kostnaderna for trafikleden, utford med 24 meters
bredd, beriaknades, som ovan inledningsvis angivits, till
14.048.000 kronor, fordelade pa foljande satt:
Tillfartsviadukten pa Kungsholmen 1.850.000 kr.
Trafikfordelningsplanet pa Kungsholmen

jamte storre delen av anslutningsviaduk-

ten till bron = 2.362.000 »
Tillfartsgator i terrangen pa Kungsholmen 410.000 »
Bron over Riddarfjarden . 7.080.000 »
Forbindelsegatan pa Langholmen 301.000 »

3ron 6ver Palsundet jamte tillfartsviadukter 1.760.000 »
Omlaggning av vattenledningsrér och par-
tiell bortmuddring av vattenledningsban-

ken vid Kungsholms strand 200.000 »
Fyrbelysning 40.000 »
Bortsprangning av grund 25.000 »
Ny batbrygga 20.000 »

Kronor 14.948.000




Hiri ingingo icke kostnaderna for belysnings- och spar-
vagsanlaggningar, vilka beriknades komma att utforas och
bekostas av vederborande verk.

Kostnaderna for en gatutrafikled med 22 meters bredd
hade av hamnstyrelsen beraknats till 14.522.000 kronor.

I fraga om Vasterbroledens betydelse hade stadskollegiet
1 det utlatande, som foregick 1929 ars beslut om anlaggande
av en bro fran Kungsholmen till Sédermalm, anfért i hu-
vudsak foljande.

» Vasterbron utgor en viktig och vilbehovlig forbindelse-
led mellan stadens trafiksystem norr och séder om de skil-
jande vattnen. Den ansluter sig naturligt till huvudgatu-
lederna pa bada sidorna och blir dirmed av betydelse for
den nordsydliga trafiken overhuvudtaget, hfll‘lltld]gt som
den kommer att stoda utvecklingen av de stora, delvis dnnu
obebyggda stadsdelarna i vaster. Stadens topografi inbju-
der till ett sammanférande av gatutrafiken i stadens cen-
trum, en tendens, som ar agnad att medfora en alltfor stark
belastning av de nordsydliga forbindelserna genom Gamla
staden och av tillfartsgatorna till dessa forbindelser. Att
genom nya nordsydliga gatuleder motverka denna for sta-
dens utveckling hinderliga trafikkoncentration och i stil-
let skapa forutsattningar for en lamplig fordelning av gatu-
trafiken ar en av stadens viktigaste trafikpolitiska upp-
gifter, och i sin man torde den nya Vasterbron med sina
goda anslutningar till de genomg'lcnde gatulederna kunna
bidraga till dess losning. Aven i relativt avligsna stads-
delar torde den uppdelning av de olika trafikstrémmarna,
som den nya leden mojliggor, komma att till fordel for
trafikférhallandena i centrum gora sig markbar. Nya hu-
vudstrak och knutpunkter for gatutrafiken komma att upp-
sta och paverka orienteringen av handel och ni’uingali\
Harmed befrimjas de decentraliserande tendenserna i sta-
dens utveckling och den valbehovliga avlastningen av
Gamla stadens genomfartsleder.»

Sedan de horda myndigheterna tillstyrkt trafikledens an-
laggande i huvudsak enligt hamnstyrelsens forslag och for-
ordat en brobredd av 24 meter, besléto stadsfullmaktige, sa-
som ovan niamnts, den 2 februari 1931 utfora trafikleden
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i huvudsaklig éverensstammelse hirmed samt for indama-
let bevilja ovannimnda belopp, 14.048.000 kronor. Hiray
beraknades 10.326.000 kronor komma pa hamnstyrelsen for
utforande av de bada broarna med anslutande viadukter
och landfisten, franriknat storre delen av viadukten pa
Kungsholmen, samt foér forbindelsegatan pa Langholmen
och 4.622.000 kronor pa gatunimnden fér utférande av till-
fartsviadukten pa Kungsholmen jimte tillhorande trafik-
fordelningsplan och tillfartsgator.

II. BROARNA OVER RIDDARFJARDEN OCH PAL.-
SUNDET SAMT FORBINDELSEGATAN
PA LANGHOLMEN.

. BROARENDENAS BEHANDLING VID

VATTENDOMSTOLEN.

I enlighet med stadsfullmiktiges bemyndigande ansokte
hamnstyrelsen den 6 november 1930 hos Osterbygdens
vattendomstol om tillstand for staden att anligga broarna
over Riddarfjarden och Palsundet i huvudsaklig overens-
stammelse med det av stadsfullmiktige godkinda forslaget.
Da vattendomstolen icke fann hinder med hinsyn till all-
manna intressen eller enskild ratt méta mot det ifragasatta
foretaget, meddelade domstolen genom utslag den 31 mars
1931 staden tillstand att i huvudsaklig Overensstimmelse
med hamnstyrelsens forslag anligga ifragavarande broar.
Det skulle aligga staden att efter samrad med lotsstyrelsen
dels a bada sidor av det sodra spannet till bron éver Rid-
darfjarden anbringa mirken till utvisande ej mindre av
stallet for den hogsta segelfria hojden an Aven av den del
av brovalvet, dar den segelfria héjden icke understiger 23
meter, dels ock anordna erforderlig belysning av samma
spann till ledning for de fartyg, som efter morkrets in-
brott passera under denna del av bron.
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2 ALLMANNA RIKTLINJER FOR ARBE-

TENAS HANDHAVANDE.

Av de arbeten, som pavilat hamnstyrelsen, d. v. s. broarna
over Riddarfjirden och Palsundet samt forbindelsegatan
pa Langholmen, hava sjilvfallet broarnas staloverbyggna-
der men aven deras grundliggningar ansetts bora utforas
pa entreprenad under hamnférvaltningens kontroll. Endast
viadukternas landfasten, forbindelsegatan pa Langholmen
och brobanedicken av betong med belaggning och rackverk
hava ansetts bora utforas i hamnstyrelsens egen regi.

De anlitade entreprendrerna omnamnas hiarnedan i sam-
band med redogoérelsen for arbetenas utférande. Antagan-
det av entreprenaden a staléverbyggnaden till bron over Rid-
darfjarden torde emellertid har bora narmare beroras,
enar darvid storre hansyn togs till forhallandena pa ar-
betsmarknaden dn som vanligen ar fallet. Av de inkomna
anbuden a denna leverans voro tva helt svenska, sex ut-
landska och fem avgivna av svenska och utlindska firmor
i forening. Det lagsta anbudet var utlindskt och under-
steg den beriknade kostnaden med omkring 1.385.000
kronor. Det lagsta svenska anbudet var omkring 1.810.000
kronor hogre an det utlindska och oversteg den av hamn-
styrelsen beraknade kostnaden med omkring 425.000 kro-
nor. Hamnstyrelsen, som givetvis icke dgde befogenhet att
antaga ett sa hogt anbud som det svenska och som vid da
radande forhallanden pa arbetsmarknaden icke heller
onskade overlimna den stora leveransen helt till utlandet,
hinviande sig i drendet till stadsfullmiktige och uttalade
ddrvid, dels att ett rent utlindskt anbud icke borde komma
i fraga, dels att hamnstyrelsen icke heller ansag, att sta-
den, for att kunna bevara arbetet helt at landet, kunde offra
ett sa stort belopp, som motsvarade det ligsta svenska an-
budet, enar dels detta anbud vore for hogt 1 jamforelse med
vad hamnstyrelsen forut beriknat, dels en bro kunde erhal-
las for betydligt lagre pris. Daremot syntes en kombina-
tion mellan svenska och utlindska verkstider medgiva saval
ett lagt pris som goda mojligheter att i stor utstrickning
bereda sysselsittning at svensk industri och svensk arbets-
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kraft. Anbud av sadan innebord férelage, som understege
de beraknade kostnaderna med inda till 650.000 kronor.
Enligt uppgift fran vederborande firmor skulle med an-
tagandet av ett av dessa anbud upp till 82 procent av kost-
naderna stanna i Sverige, och av arbetstimmarna skulle en-
ligt hamnforvaltningens berikningar upp till 77 procent
bliva svenska. Trots att antagandet av det li gsta av dessa
anbud innebure ett offer fran stadens sida av icke mindre
an 730.000 kronor, ansag hamnstyrelsen, att ett sadant an-
bud borde antagas och hemstillde om erforderligt anslag
for broarbetets fullfoljande i enlighet hirmed.

Med hinsyn till den vid ifragavarande tidpunkt — i bor-
jan av ar 1932 — radande ekonomiska situationen i vart
land hade emellertid ifragasatts att tillsvidare uppskjuta
broarbetet. Hamnstyrelsen framholl hartill, att flera av de
foreliggande anbuden voro synnerligen férmanliga och att
billigare anbud under narmaste tiden knappast torde kunna
erhallas. Tvirtom ansags det allmint i sakkunniga kretsar,
att hogre priser, sarskilt betriffande materialet. snart vore
att forvanta. Hartill komme, att ett avbrott i arbetet skulle
medfora oligenheter och extra kostnader for staden i sam-
band med uppsigningar och omplaceringar av den vid byg-
get redan sysselsatta personalen. Stadsfullmiktige bifollo
hamnstyrelsens framstillning och beviljade de for arbetets
fullfoljande behovliga medlen.

Emellertid foranledde hamnstyrelsens hinvindelse till
stadsfullmaktige nagra av anbudsgivarna att erbjuda a vdrag
a sina anbud, varfor styrelsen ansig sig bora limna de fir-
mor, vilkas anbud ndrmast kunde komma i fraga till anta-
gande, tillfille att dter genomga anbuden och angiva de
eventuella modifikationer diri, som de kunde finna limp-
liga. Harav begagnade sig dven firmorna, och det l[agsta
kombinerade anbud, som hirvid inkom och som hamnsty-
relsen ansag sig bora antaga, understeg det helt svenska an-
budet med omkring 770.000 kronor och den av styrelsen
beraknade kostnaden med omkring 703.000 kronor. Den
svenska andelen i kostnaderna beriknades nu till 77 procent.
Genom antagandet av detta anbud i stillet for det lagsta
utlandska offrade staden 680.000 kronor.
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2. BRON OVER RIDDARFJARDEN,
»WASTERBR O Ny

4 A. Allmianna dispositioner och huvudmatt

(Pl. 1 och 2)

I enlighet med stadsfullmiktiges beslut ar Vasterbron

forlagd Gver omradena vaster om Ralambshovs gird pa
Kungsholmen och &ster om centralfingelset pa Langhol-
men eller pa mark, som redan vid beslutet om trafikledens
utforande dgdes av staden. Bron ar utférd som bagbro av

e ————

stal i tva spann, ett storre over farleden intill Langholms-
landet med en teoretisk spannvidd av 204 meter och ett
mindre at Kungsholmssidan med en spannvidd av 168 me-
ter. Det storre spannet har en fri hojd av 26,85 meter over
medelvattenytan i hjissan, 26 meter pa en bredd av 19 me-

ter och 24 meter pa en bredd av 50 meter vinkelritt emot
farleden, vilken kan anses korsa bron under 64° vinkel. Det
mindre spannet har en fri hojd i hjassan av 22,75 meter over
medelvattenytan. Pilhéjden ar i det storre spannet 24,65 me-
ter och i det mindre 20,3 meter, varfor forhallandet mel-

1

lan pilh6jd och spinnvidd i bada fallen utgér 5. Broba-

8.3 °

nans hogsta punkt ligger 30,13 meter over medelvattenytan
och den faller harifran efter utjamning genom oOvergangs-
kurvor med 1.000 och 7.000 meters radie i lutning 1: 28 mot
Kungsholmen och 1:25 mot Langholmen. Vattendjupet i
farleden utgor cirka 20 meter under medelvattenytan. Ba-
garna vila pa fundament av betong, belagna, ett pa grundet
norr om farleden och tva i strandlinjerna pa Kungsholmen
och Langholmen. Till bigspannen anknyta pa Kungshol-
men och Langholmen balkviadukter av stalkonstruktion

med 12,9 meters spannindelning.

Bron har en lingd av sammanlagt 601,5 meter mellan

viaduktfiastena, varav

viadukten pa Kungsholmen 103,2 m
bagspannen : . . 3051 »
viadukten pa Langholmen . o L 103.2 »

Brobanan har en nyttig bredd av 24 meter, varav kor-

banan 19 meter och var och en av de bada gangbanorna
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meter. I korbanans mitt ligga tva sparvagsspar med 4 me-
ters avstand fran mitt till mitt och pa vardera sidan darom
finnes plats for tvenne korfiler. Sparen dro hela vigen at-
skilda av en 1,1 meter bred refuge.

B. Underbyggnaden.

Bottenformationerna vid brostillet framga av pl. 2. Det
norr om farleden beligna grundet ligger pa sina s_«tallen
icke mer an cirka 3 meter under medelvattenytan. Norr om
grundet sjunker bottnen till omkring 17 meter under vat-
tenytan, och soder darom bildar bottnen en rinna med som
namnt ej mindre an 20 meters vattendjup och omkring 37.5
meters djup till berget.

Bottenforhiallandena hava knappast lamnat rum for na-
gon tvekan betriffande stodfundamentens placering. Bag-
fa-tcm pa K ungsho]men och Langholmen hava fatt sin na-
turliga plats i xtlandllnjen och me]hnpclalen har med for-
del kunnat placeras & onskvird plats pa grundets sédra
sluttning.

[Landfasten och mellanpelare besta var for sig av tvenne
av varandra oberoende betongfundament, stillda pa 18 me-
ters inbordes avstand fran mitt till mitt. Fundamenten vila
overallt direkt pa berget, vilket i allmanhet ligger pa jam-
forelsevis ringa djup under vattnet. Varje fundament ut-
gores av en monolit, vars undre del gjutits i vatten, dar
djupet till berg icke medgivit lanapumpmng av arbetsschak-
tet. Ovre delen av fundamenten ar jamforelsevis starkt ar-
merad medelst ytarmering overst och vid sidorna samt med
en tit korsarmering i flera lager i det fetare betonglagret
vid baganfangen. Vidare har i betongkroppen inlagts spe-
cialarmeringar for olika dndamal, avensom forankrings-
stag for bagarnas inspinning och ankarbultar for lager-
stolarnas befastande, fig. 3. Varje Ingu.. ar salunda forank-
rad med 8 st. 75 mm rundjarnsstag i Gver- resp. under-
kanten, och \Ell‘]t‘ lagerstol dar befdstad med lika manga an-
karbultar. For att underlitta monteringen och injusteringen
voro stagen och bultarna inlagda och befastade i en gemen-
sam styrram, som i sin ordning var vridbart lagrad pa en
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IFig. 3. Armering och ankringsbultar i mellanpelaren.

i murverket forankrad stalbock. I vattengangen aro be-
tongfundamenten klidda med huggen granit fran - 3,2
till + 35,25.

De anslutande viadukternas fundament besti av enkla
oarmerade betongplintar stillda direkt pa berget, vilket i
allmanhet ligger i dagen.

Viadukternas landfasten beskrivas hir nedan i samband
med tillfarterna pa Kungsholmen, forbindelsegatan pa
[Langholmen och Palsundsbron.

Bagfundamenten hava utforts i oppet schakt inom spont
eller faingdamm. Fistena pdi Kungsholmen och vistra fis-
tet pa Langholmen hava gjutits i torrhet inom fingdammar
efter frilaggning och pallspringning av berget. Vid ostra
bagfastet pa Langholmen ligger dock bergef i framkanten
pa sa stort djup, att pallspringning och betonggjutning till
viss del mast utforas i vatten.

Mellanpelarens utférande har erbjudit atskilligt av in-
tresse ur grundliggningssynpunkt. Dess bida fundament
hava vardera en lingd av 19 meter och en bredd av 6 meter.
Berget ligger hdr i lutning 1:4 fran cirka 35 meter under
vattnet vid pelarens norra sida till cirka 10 meter under
vattnet vid dess sédra sida. Bottnen var tickt av ett intill
tva meter tjockt lager av grus, vilket till en borjan bort-
muddrades med gripskopa men som pa grund av lagrets

& i |
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Fig. 4. Formbyggnad for mellanpelaren.

ringa tjocklek och delvis mycket harda beskaffenhet har-
efter maste borttagas genom vattenspolning av dykare och
uppsugning medelst ejektor. Den avtackta bmgbottncn var
ganska skrovlig, varfor erforderlig pallspringning kunde
inskrankas till endast mindre partier. Berget var av god
beskaffenhet utom i ostra fundamentets sodra del, dar det
var trasigt och forst efter ett tidsodande arbete kunde bort-
skaffas. De for betonggjutningen erforderliga formarna
bvggdes helt och hallet over vattnet pa en kring de bli-
vande fundamenten palad trastallning, fran vilken de
sanktes till bottnen med tillhjalp av sex 1 stillningen upp-
hingda block, sedan underkanten formats efter det under-
liggande berget, fig. 4. For att kunna utféra undervattens-
gjutningen partiellt, motsvarande betongblandningsstatio-
nens produktionsformaga, var formen genom mellanvaggar
uppdelad i fyra delar, tillsammans bildande tva mot var-
andra vanda E, fig. 5. Da formarna emellan sig innesloto
tvenne rektangulara sparrum och undervattensbetongen langs
vaggarna uppgots till + 1, men i sparrummen till + 0,35, und-
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< SELVS ng i 19. 5. Plansektion av mellanpelare-

vilka murverken komma
att utsattas. Alla fogar
forsagos med trapetsformiga fortagningar, och vinkelritt
mot pelarens lingdriktning inlades en ralsarmering for att
halla ihop de olika gjutningarna.

Betongen framstilldes dels i en flytande blandarstation.
som betjanade tva rér, dels i en fast Jigerblandare for ett
tredje ror. Sedan kasunen linsats samt betongytorna uppbi-
lats och befriats frin slam, inlades bigarnas och lagerstolar-
nas forankringsanordningar med tillhorande stédbockar och
befistades i ratt lige medelst bultar och stag. Hirefter gots
lings pelarens sidor en metertjock vagg upp till + 3,25, pa
vilken stenbeklidnaden uppmurades till - 5.25. Det salunda
bildade mellanrummet igéts successivt genom uppdelning
medelst tvarformar i mindre, for ett gjutskift lampliga par-
tier, sa att pa oversidan bildades en tandad fortagning 1
betongmurverket med fogytor i det nirmaste vinkelrita
mot kraftriktningen. Slutligen utférdes formsittning och
armering samt kontinuerlig gjutning av betongen i fun-
damentets ovre del. Korsarmeringen under lagerstolarna
bestar av tre lager 25 mm rundjarn pa 200 mm avstand fran
mitt till mitt och yvtarmeringen av 16 mm rundjarn pa 300
mm avstand fran mitt till mitt.

For undervattensgjutningen hava anvints 370 kg cement
per kubikmeter betong. Aterstoden har gjutits med 300 kg
cement per kubikmeter, utom anfangspartierna under lag-
ren, som hava 400 kg cement per kubikmeter. Ovanfor
+ 5,25 har anvints ett langsamt hardnande cement, men for
ovrigt vanligt A-cement. Forstnimnda silikatrika cement
framstilldes vid Limhamns cementfabrik speciellt for detta
andamal och var en foregangare till de nu i marknaden
forekommande s. k. »vattenbyggnadscementen», vilka bl, a.
hava egenskapen att genom visentligt minskad virmeut-
veckling i forhallande till vanligt A-cement minska risken

fundament.
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for sprickbildning vid gjutning av stora monoliter. Mellan-
pelarens bada fundament innehalla tillsammans cirka 2.700
kbm betong, varav cirka 1.400 kbm undervattensgjutning,
samt cirka 42 ton armeringsjirn. I samtliga bagfundament
mgl tillsammans 5.043 kbm betong och 86,3 ton arme-
ringsjarn.

Brons fundament hava utfmts pa entreprenad av Bygg-
nadsaktiebolaget Contractor i Stockholm med .\l\mbulagtt
Forenade Granitindustrier 1 (_}ijtcbm'g som underleverantor
for stenbeklidnaden och dess inmurning. Ankarbultar och
stag med hartill hérande anordningar hava levererats och
uppsatts av Aktiebolaget Gotaverken i Goteborg. Arbetet
med fundamentens utférande paborjades i juli 1931 och av-
slutades i september 1932.

C. Staléoverbyggnaden.

Det forslag till Vasterbrons staloverbyggnad, som av
hamnstyrelsen slutligen utarbetades for att liggas till
grund for utforandet, skilde sig satillvida fran det forslag.
som tidigare hade forelagts stadsfullmaktige, att bagarna
nu skulle utforas sasom helt inspinda, medan de forut varit
avsedda att utforas sasom tvaledsbagar. Leveransen over-
lamnades genom kontrakt den 16 juli 1932 till Aktiebo-
laget Lindholmen-Motala i Motala, Vereinigte Stahlwerke,
Aktiengesellschaft, i Dortmund (numera Dortmunder
Union Brickenbau Aktiengesellschaft, Vereinigte Stahl-
werke) och Aktiebolaget Ekensbergs Varv i Stockholm,
vilka tillsammans avgivit det lagsta skombinerades anbu-
det. Leveranssumman utgjorde 4.095.000 kronor. Bagarnas
huvudreglar skulle tillverkas i Dortmund av tyskt mate-
rial, medan allt 6vrigt material och arbete skulle framstil-
las 1 Sverige. Itnl};_,t kontraktet skulle bagarna utféras sa-
som nitade konstruktioner, medan ovriga delar av arbetet
skulle svetsas. Genom att anvanda svetsning 1 denna ut-
strackning ernaddes en kostnadsbesparing, huvudsakligen
pa grund av materialvinst, av cirka 200.000 kronor. For
framstallning av det utlandska stalmaterialet skulle anvan-
das uteslutande svensk jarnmalm. Vid utférandet hava kon-
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Fiy. 7. Bagarnas utbildning vid anfangen.

traktets bestimmelser 1 forevarande avseenden uppfyllts.
med undantag av att tvarbalkarna pa hemstiallan av leve-
rantoren utforts sasom nitade konstruktioner, utan att detta
medfort andring i leveranssumman. Staléverbyggnaden har
en sammanlagd vikt av 6.940 ton, varav 3.116 ton utlindskt
och 3.824 ton svenskt material.

Arbetet med uppsattandet av staloverbyggnaden har hand-
havts av ett av entreprendrerna bildat gemensamt foretag.
Verkstadsaktiebolaget Visterbron under ledning av over-
ingenjoren J. Sprau fran Dortmund.

Staloverbyggnaden bestar av tva huvuddelar, namligen
bagarna med tillhorande tviarforband samt den av kolonner
uppburna brobanekonstruktionen. En sammanhangande
platta av armerad betong pa lang- och tvarbalkar bildar
brobanedacket.

I. dezmm,

Vart och ett av bagspannen bestar av tvenne inspanda
platbagar, stillda pa 18 m inbordes avstand fran mitt till
mitt. Bagarnas matt och konstruktiva utbildning framga
av pl. 2 samt fig. 7 och 8 De dro utférda med ladsektion och
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hava en konstruktions-
hojd i hjdssan och vid
anfangen av 2,5 resp.
4,6 m for de storre ba-
garna och 2,0 resp. 4,0
m for de mindre. Ba-
garnas ovre flansplat
har en bredd av 1,62 m,
och det invindiga av-
standet mellan livpla-
tarna ar 1,16 m. Bagar-
na aro sinsemellan for-
bundna med transversa-
ler pa normalt 12,0 m
avstand i horisontalled
samt K-diagonaler, fig.
¢. Saval bagar som tvar-
forband aro nitade.
Bagarna dro inspanda
vid anfangen medelst
tvenne vipplager av stal- Fig. 8. Andparti av 204 m.-bigen.
gjutgods och de forut
namnda  ankarstagen,
fie. 10 och 11. Varje lager bestar av tva delar: skon, som
ar instucken i och fastskruvad vid platkonstruktionen, och
den till fundamentet anslutande lagerstolen. I bigens
langdriktning hava lagren justerats medelst stalkilar, och
i forhallande till fundamenten hava lagerstolarna regle-
rats med tillhjalp av sdrskilda i betongmurverket fistade
stallskruvar. Lagerskorna fasthillas av ankarbultarna, & st.
1 varje lager, medelst muttrar pa sfiriska underliggsbric-
kor. Det spelrum mellan lagerskon och platkonstruktionen,
som erfordrades for att méjliggora bagens inkantring over
skorna vid monteringen, utfylldes med passbitar, innan
hopborrningen och fastskruvningen med hart drivna svar-
vade bultar agde rum. Efter injusteringen gots under lager-
stolarna ett 10 cm tjockt cementbruksskikt, innehallande

400 kg cement pr kbm.
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FFig. 9. Transversaler och K-diegonaler mellan bagarna.

Bagarna hava tillverkats i cirka 13 m langder, motsva-
rande fackvidden, med undantag av andfacken, som pa
grund av den stora vikten delats med en skarv pa mitten.
I verkstadshallen i Dortmund utlades och sammanborra-
des tvenne baghalvor at gangen, fig. 12. Nitningen verk-
stilldes med hydraulisk nitmaskin pa alla stallen, som voro
dtkomliga med sadan maskin, fig. 13. I 6vrigt anvandes luft-
hammare. Fran Dortmund transporterades bagarna i delar,
vigande hogst 55 ton, efter omlastning i Rotterdam batledes
till Ekensbergs varv cirka 2 km fran brostillet. Har los-
sades bromaterialet med hamnstyrelsens 6o tons pontonkran
och upplades med tillhjilp av en pa spar rorlig bockkran
pa en parallellt med varvets kaj uppbyggd fast stallning,
som rymde tva baghalvor i bredd at gangen. Efter hopnit-
ningen forhalades en baghalva at gangen pa specialvagnar
och tvirgaende banor ut utanfor kajen, dir den overfordes
pa ett av fyra sektioner av varvets flytdocka bestiende pon-
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FFig. 10. Baglager vid anfangen och i hidssan.

tonkoppel. fig. 14, samt bogserades till broplatsen, fig. 15.
Har inlades baghalvorna i tur och ordning, utgiende frin
det mindre spannets
nordvastra baghalva, pa
provisoriska upplag dels
vid anfangen, dels i
spannets mitt. De forst-
namnda stéden utgjor-
des av hingramar, som
omfattade betongmur-
verken och som i undre
kanten voro utbildade
till en plattform, pa vil-
ken bagen vridbart lag-
rades i ett pa rullar vi-
lande stativ, med till-
hjilp av hydrauliska
domkrafter reglerbart i
alla riktningar, fig. 16.
Stodet  vid  spannens
mitt utgjordes av ett
fackverkstorn av stal pa

Fig. 11. Baglagren wid anfangen. ])11];.{l'l.[1l(“fllj;.{“,-_fl'lil’1§'_“" fl,_{




2. Twa baghulvor i verkstadshallen 1 Dortmund.

17. I det mindre bagspannet vilade tornet pa 84 st. grova.
15—18 m langa trapalar, nedslagna till fast botten i fyra
grupper. I det storre spannet, dar storsta djupet till berg
uppgick till ej mindre an 37,5 m, utgjordes grundligg-
ningen for tornet av 69 st. jarnpalar med en maximilingd
av 35 m. Palarna, som hade tillverkats vid Ekensbergs varv,
voro sammansvetsade till en ladsektion av tvenne spontjarn,
system Larssen Union Kastenprofil nr 2, och forsedda med
pasvetsad palsko av stal. Nedslagningen av saval trd- som
jarnpalarna skedde med tillhjalp av en 13-tons pontonkran,
som var utrustad med anordningar for palslagning. Heja-
rens vikt var 4 ton, och jarnpalarna vagde hogst 3.4 ton.
Genom provpalning och provbelastning utrontes, att under
for handen varande betingelser en trapale kunde belastas
till 30 ton och en jarnpale till 60 ton med 2,5-faldig siker-
het utan naimnvarda sittningar.

Pa en rustbadd av helvalsade och nitade stalbalkar i tva
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Fig. 13. Hydrawlisk nitmaskin i Dortmund.

mot varandra vinkelrita lager ovanpa paloken reste sig lyft-
tornet till en hojd av 33 m Gver m.v.y., fig. 18, I plan hade
tornet en utstrackning av 11,5 m i brons langdriktning och
25 m i tvarriktningen. Tornets hojd och barformaga hade be-
stamts med hansyn till, att det efter lyftningen av det
mindre spannets bagar skulle overflyttas till det storre
spannet och dar anyo anvindas for samma idndamal. 1 hiss-
tornets topp var anordnad en arbetsplattform med hydrau-
liska domkrafter och lankkattingar for lyftning av ba-
garna.

Inliggningen av bighalvorna pa sina resp. platser skedde
i regel sa, att pontonkopplet med bigen ombord férhalades
i brons tvarriktning. I samband hirmed avlagsnades till-
falligt hinderliga konstruktionsdelar i hisstornets understa
fack for att aterinsittas efter inhalningen. Bagarnas av-
lastning fran transportkopplet skedde genom vattenfyllning
av docksektionerna.




Fig. 14. Baghalver upplagda vid Ekensbergs varov.

I fraga om det mindre spannet lade vattenledningsban-
ken delvis hinder i vagen for inhalning av bagarna vilande
pa flytdockan enbart. Fran bagfastet vid Kungsholmsstran-
den utlades dirfor en tvarbana av stalbalkar, pa vilken den
med en snabelformig forlangning forsedda bagens an-
fangsinda forhalades medelst en vagn, medan den andra
indan uppbars av flytdockan i forsta skedet och darefter
av en vagn, forskjutbar pa en lopbana i hisstornets undre
del, fig. 10.

Liggande i horisontalt lige pa de provisoriska stoden
sammankopplades baghalvorna parvis med sina tvarfor-
band, vilka senare tillverkades av Motala Verkstad. Med
endast fistbultar i forbandets knutpunkter restes bagarna
darefter parvis, fig. 20 och 21. For resningen av varje bag-
halva anvandes tva par linkkittingar och domkrafter, med
vilka lyftningen vixelvis 4gde rum. Bagen vilade under lyft-
ningen pa en i kittingarna upphingd tvirbalk. Genom lyft-
ning vixelvis med det ena och det andra kattingparet kommo
kittingarna efter varje lyftning att automatiskt atertaga ver-
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Fig. 15. Baghalva under bogsering till broplatsen.

tikalt lage. I forsta omgangen lyftes bigarna upp till 1,6 m
under slutlaget. Allt eftersom lyftningen fortskred. borttogos
och aterinsattes transversaler och diagonaler i de tornfack,
som genomloptes av bagarna. Under lyftningen roterade ba-
garna omkring de provisoriska vridningstapparna vid an-
fangen, varvid bagarnas rorelse reglerades med domkraf-
terna pa sadant satt, att de i forvig uppmonterade och pa-
skruvade lagerskorna passade in i de harfér avsedda hal-
rummen i platkonstruktionen, fig. 22. Lyftningen forsiggick
med en hastighet av omkring 0,5 m i timmen.

Sedan bagarnas lige vid anfangen slutjusterats, sam-
manborrades och hopfistades lagerskorna samt platkonstruk-
tionen medelst svarvade bultar. Samtidigt pagick nitningen
av tvarforbandet fran hiangstallningar i knutpunkterna.

Lyftningen av bagarna till full hojd forsiggick med
bigge bagparen samtidigt, och slutningen i hjassan agde
rum med tillhjalp av justerbara killager av stilgjutgods,
som insattes mellan livplatarna, fig. 10. Spelrummet mellan
bagarna i hjissan uppgick vid slutningen till 700 mm. Till
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Fig. 16. Mecllanpelarens fundament med hingramar.

sist reglerades killagren i hjassan och vid anfangen med
tillhjalp av manometerforsedda hydrauliska domkrafter,
uppstillda pa lyfttornet under bagarna pa sadant satt, att
dragningen i de 6vre anfangslagrens ankarbultar med be-
aktande av ytterligare tillkommande belastningar av pa-
byggnadens egen vikt inkl. brobana, trafik, temperatur och
vind, sammanlagt icke skulle 6verstiga 550 ton, i det nar-
maste motsvarande ett optimum med hiansyn till spannings-
tillstaindet i bagarna under olika belastningsforhallanden.
Efter bagarnas avlastning fran lyfttornet kontrollerades
spinningstillstindet i dem medelst tensometrar (span-
ningsmitare). 1 forsta stadiet efter avlastningen verkade
bigarna som enledsbagar. 1 detta spanningstillstand sam-
mannitades de i hjassan, fig. 23.

Metoden att anvinda lyftning vid montering av broover-
byggnader av stal ar icke ny. Det finnes flera exempel pa
broar betydligt storre an Visterbron, vilkas overbyggnader
monterats pa likartat sitt. Den hade dven med framgang an-
vants vid uppforandet av den nya Tranebergsbron. Det till-
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vagagingssitt, som kommit till anvindning vid Visterbron.
kannetecknas emellertid av manga nya uppslag och detalj-
anordningar, vilka tack vare en vil genomtinkt planligg-
ning samt fortjanstfullt genomforande fran leverantorernas
och arbetsledningens sida medfort, att monteringen av ba-
garna kunnat ske pa det utmirkta sitt. som hir varit fallet.

2. Bagarnas pabvggnad och viadukterna.

Som forut namnts, uppbires brobanedicket av ett system
lang- och tvirbalkar, vilka i sin tur vila pa kolonner pa
12,0 m inbordes avstand i brons lingdriktning och 18,0 m
avstand i dess tvarriktning, fig. 25. Enligt detta system iro
saval bagarnas pabyggnad som viadukterna éver land
utbildade.

Lang- och tvirbalkarnas konstruktiva utbildning fram-
gar av fig. 26 och 27. De forra — 10 i varje fack med 2,13 m
avstand fran mitt till mitt — iro helsvetsade och konti-
nuerligt anslutna till tvirbalkarna, fig. 28 De vyttre balkar-
nas bottenflansar aro kraftigare utbildade in de ovrigas,
enar de aven tjanstgora som ramstycken i horisontalférban-
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Fig. 18. Lxyfttorn for 204 m-spannet.

det under brobanan. Tvarbalkarna hava en langd av 19,15 m
och iro i huvudsak nitade. Endast langbalkarnas anslut-
ningskonsoler och livplatens avstyvningar aro svetsade. I
tvarbalkarnas livplatar dro upptagna hal for inliggning av
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gas- och vattenledningsror samt elektriska ledningar. 1 mit-
ten av varje fack dro langbalkarna sammankopplade med
svetsade lastfordelningshalkar. Horisontalférbandet under
brobanan bestir av svetsade K-diagonaler med T-sektion.
De rorformiga kolonnerna, som uppbara brobanekon-
struktionen, besta av kallbockad stalplat med 600—700 mm
yttre rérdiameter, fig. 29. I sin lingdriktning iro roren
stumsvetsade, i tviarriktningen iro de skarvade medelst invin-
diga paldggsplatar och utvandigt forsinkta nitar. De herme-
tiskt tillslutna platréren iro invandigt strukna med blymonja
och rostskyddsolja samt kunna spolas genom upptill och
nedtill upptagna hal, som tillslutas med metallproppar.
Under brobanan dro upphingda tre revisionstraverser.
en under Kungsholmsviadukten, en under Langholmsvia-
dukten och en under pabyggnaden mellan bagarna, fig. 30.
Varje travers har en lingd av 16,6 m mellan upphingnings-
punkterna och ir forsedd med elektrisk drivanordning. Vi-
dare dr traversen i bigge andar utrustad med teleskopiskt
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Fig. 2o0. Lyftning av bdgarna.

forskjutbara arbetsplattformar jamte hoj- och sinkbara kor-
gar, fran vilka revision och malning av viadukternas stal-
konstruktioner bekvamt kunna utforas.

De forsta kolonnerna narmast viaduktfistet pa Kungs-
holmen restes med tillhjilp av tvenne tramaster och lyft-
block. Med samma hjilpmedel inlades forsta tvarbalken
samt forsta fackets langreglar jimte lastfordelningsbalkar
och férband. Den fortsatta monteringen av viadukten for-
siggick med tillhjalp av en 20 tons derrickkran, som full-
standigt beharskade ett fack av viadukten. Kranen flytta-
des framat pa ett spar av trisyllar och jarnvigsrils ovanpa
langreglarna. Uppsittningen av ett fack tillgick pa fol-
jande satt, fig. 31. Pa framsidan av de senast uppresta
kolonnerna upphidngdes tvenne latta fackverkskonsoler
av stal, motsvarande facklingden. 1 sidled stagades kon-
solerna med K-diagonaler till den bakomvarande tvirbal-
kens mitt. Darefter upprestes nista kolonnpar, som fast-
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1g. 21, 204 m-spannets norra bagar hingande i lyfttornet.
) ! P ! 4 i

gjordes provisoriskt i konsolernas frimre indar och staga-
des sinsemellan med justerbara rundjirnskryss. Sedan dir-
efter tvarbalken inlagts pa kolonnernas dubblager, foljde
langbalkarnas inliggning, férst kantbalkarna och direfter
mellanbalkarna. Slutligen insattes lastfordelningsbalkarna
1 fackets mitt samt horisontalforbandets diagonaler.

Svetsningen utfordes och 6vervakades fran en i brobane-
balkarna upphingd arbetsplattform av plank pa helvalsade
balkar 6ver fem fack. Under normala férhallanden uppsat-
tes ett fack pa tre arbetsskift 3 8 timmar. Svetsningen pa-
borjades, sa snart nagra fack blivit uppmonterade och avslu-
tades nagon manad efter montagets fullbordande. Arbetet
utfordes av sex a atta svetsare under ledning av en tysk svets-
mastare. Med hansyn till de stora krav pa noggrannhet, som
maste stallas pa detta arbete, tillimpades ej ackord, utan ar-
betarna avlénades enligt ett system med forhdjda timpen-
ningar, som okades i man av visad yrkesskicklighet,
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3. Material och tillverkning.

Bagar och tvarbal-
kar aro tillverkade av
kopparmanganlegerat
stal St. 52, under det
att ovriga delar av stal-
overbyggnaden  med
undantag av lagren aro
utforda av stal St. 44.
For hojning av korro-
sionsmotstandet (rost-
bestandigheten ) ar
jamval det senare ma-
terialet legerat med
0,25—0,35 % koppar.
Ur hallfasthetssyn-
punkt hava pa dessa
materialier uppstillts

Fig. 22. Bdgens invridning éver lagren. ffjljnndu minimiford-
ringar:
a i}
B Ly e

kg/em?® kg/em? %

St B2 5200 3600 20
St. 44 4400 2600 20

dir 95 betecknar materialets brotthallfasthet, s undre
strackgransen och ¢ foérlingningen pa normal matlangd.
Stalgjutgods Stg 50 skulle hava en minimibrotthallfasthet
av 5.000 kg/cm® och minst 16 % forlangning pa halvnor-
mal matlingd. Motsvarande hallfasthetsfordringar for
smitt stal St. 55 med 0,35 % kolhalt voro 5.z00 kg/cm®
brotthallfasthet och 25,5 % forlingning.

Vidare har uppstillts den fordran pa materialet, att den
slagna niten efter avsvalningen skulle uppvisa samma hall-
fasthetsegenskaper som grundmaterialet, d. v. s. det mate-
rial, som skulle nitas. Vid nitmaterialets mottagande kon-
trollerades uppfyllandet av detta villkor genom undersok-
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ning, att det obearbetade materialets hallfasthet stod i en
bestimd, pa erfarenheter fran talrika forsok grundad rela-
tion till den slagna nitens. For nitade konstruktioner av
stal St. 52 visade sig ett nitmaterial av St. 44 uppfylla
dessa fordringar.

Vid nitningen av bagarna med dinda till 8 gods och en
sammanlagd tjocklek av 160 mm nedlades stor moda och
omsorg pa att astadkomma ett i alla avseenden forstklas-
sigt nitarbete. I Dortmunder Unions verkstider utfordes
all grovre nitning, dar sa kunde ske, med tillhjilp av en
hydraulisk nitmaskin med 58 tons klimkraft och automa-
tisk tryckreglering, fig. 13. Ovrig nitning utférdes med
lufthammare. For att astadkomma en bittre utfyllning av
nithdlet, in som sker vid vanlig nitning, forstukades nit-
skaftet genom nagra slag pa en i en sarskilt konstruerad
tang anbragt dorn, innan nithuvudet utbildades — »das
Edelnietverfahren» som tyskarna kalla det. Forstukning
forekom vid slagning av nitar med 28—32 mm diameter
och over 100 mm klamlingd pa niten. Aven vid samman-
nitningen av bagarna pa Ekensbergs Varv tillimpades for-
stukningsforfarandet vid slagning av grovre och lingre
nitar.

St. 52-materialet till bagarna har levererats av Vereinigte
Stahlwerke AG och liknande material till tvarbalkarna av
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Fig. 24. Visterbron under byggnad. Flvgfoto O. Bladh.

Stromsnis Jernverks AB., som dven levererat allt 6vrigt vals-
material, St. 44 och 37, utom helvalsade balkar till travers-
banorna, som tagits fran Tyskland. Allt stalgjutgods och
maskingods har levererats av Motala Verkstad.

4. Swetsningsarbetet.

Tillverkningen av stiloverbyggnaden dr av sarskilt in-
tresse, ej minst ur den synpunkten, att svetsning vid utfo-
rande av en brobyggnad hir for forsta gangen i vart land
kommit till anvindning i osedvanlig stor utstrickning. Vid
infordrandet av anbud pa staloverbyggnaden for Vaster-
bron limnades frihet for anbudsgivarna att inkomma med
alternativa anbud pa svetsning i den omfattning, som kunde
anses limplig. I det antagna anbudet forutsattes svetsning
av lang-, tvir- och fordelningsbalkar jaimte horisontalfor-
band och kolonner. Som redan framhallits, ernaddes har-
igenom en prisreduktion av c:a 200.000 kronor i jamforelse
med helt nitade konstruktioner.
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Fig. 25. Visterbron sedd underifran.

Vid denna tidpunkt var svetsningsforfarandet, siarskilt
vid tillverkning av brokonstruktioner ganska oprévat, och
inom landet saknades helt och hallet erfarenhet pa omra-
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Fig. 26, Lang- och tvarbalkar.

det. En viss tveksamhet gjorde sig darfor giallande rorande
lampligheten att anvanda detta forfaringssitt i den ut-
strackning, som ifragasattes. Innan avgorandet skedde, lat
hamnstyrelsen i Tyskland foretaga en ingaende undersok-
ning av svetsningsteknikens divarande standpunkt och
mojligheter. Det framgick darvid, att erfarenheterna fran
dar utférda brobyggnader — lat vara av mindre storlek —
voro sa gynnsamma, att nagon risk att tillampa svetsnings-
forfarandet vid Vasterbron icke kunde anses foreligga.

Det ar 1 detta %annnnnhang av intresse, att vissa restriktiva
uttalanden, som da gjordes av Tysklands framsta experter
pa omradet, numera iro foraldrade. Betankligheterna mot
utforandet av fackverkskonstruktioner, t. 0. m. fér jarn-
vagsbroar, dro havda, och svetsning pa broplatsen inger icke
langre nagra farhagor.

Som kriterium pa god svetsbarhet hos stal St. 52, vilket
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Fig. 27. Viadukten pi Kungsholmen.

skulle anvandas till tvarbalkarna, hava uppstillts foljande
fordringar pa materialets kemiska analys:

Kol Z 0,20 % med + 0,02 % tolerans
Svavel < 060% » +0,03% »
Mangan 2 1,20% » +004°% »
Koppar ~ 0,50 %

Krom ~ 0,709

Ett stal, som motsvarade dessa fordringar, framstilldes
och levererades for andamdilet av Stromsnis Jernverks
AB. Av tillverkningstekniska skil blevo tvarbalkarna se-
dermera icke svetsade utan nitade.

Da Vasterbrons staloverbyggnad utlamnades pa entrepre-
nad, funnos annu inga svetsningsforeskrifter i Sverige. I
kontraktet foreskrevs darfor, att forutom vissa angivna all-
manna riktlinjer de tyska svetsningsnormerna DIN 4100
av ar 1931 i huvudsak skulle ligga till grund fér berik-
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ning och tillverkning
av de svetsade kon-
struktionerna. Allt ef-
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Fig. 28. Langbalkarnas anslutning il tvar-

balkarna.

troll av svetsade stal-
konstruktioners, vilka

i fortsittningen tillam-
pades jamval vid tillverkning och kontroll av de svetsade
konstruktionerna i staléverbyggnaden till Visterbron.

Forutom de vanliga provnings- och kontrollatgarder, som
stadgas i dessa bestimmelser, provbelastades var 10:e lang-
balk i verkstaden for 36 9, storre bojningsmoment och
50 9% storre avskarningskraft an de, som legat till grund
for dimensioneringen. Hiarjamte belastades en langbalk till
sammanbrott, varvid deformationen drevs sa langt som moj-
ligt. Vid provbelastning av det forstnimnda slaget hollo
sig de uppmitta nedbdjningsvirdena alltid ligre an de be-
raiknade, och i senare fallet var belastningen i det Ggon-
blick, da den kvarstaende formférandringen borjade, storre
in den beriknade. Varken i ena eller 1 andra fallet kunde
sprickbildningar eller fel i svetsfogarna upptackas.

I overbyggnaden inga c:a 2.000 ton svetsade stalkon-
struktioner, vartill atgatt sammanlagt 605.860 elektroder
med en totalvikt av 47 ton. Sammanlagda svetslangden upp-
gar till 8o km.

Svetsningsarbetet, som torde héra till de mest omfattande,
som hittills forekommit vid nagon bro, har pa fortjanst-
fullaste satt utforts av Motala Verkstad och Verkstadsaktie-
bolaget Visterbron, som dirmed limnat ett betydelsefullt
bidrag till svetsningsteknikens utveckling 1 vart land.
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5. Malning. @

Alla i bron inga-
ende stalkonstruk-
tioner hade fore av-
sandningen till bro-

platsen grundmalats
en gang med val tic-
kande blymdnja, ba-
garna genom be- - | %
strykning for hand, i b
ovriga konstruktio-
ner utom kolonner-
na genom sprutmal-

ning. Sedan brokon-

struktionen firdig-

stallts pa broplat- ,

sen, har den ater . doa e bn J
malats en gang med :
monja och darefter ,
tva ganger med pan- |
sarfirg, som vid ' ' |
forsta bestrykning- i L
en var forsatt med
5 % och i den andra
med 10—15 % alu-
miniumpulver, rik-
nat pa firgens to-
tala vikt. P3i bro-

vl

platsen anbragtes
monjefargen genom
bestrykning for
]

hand, medan pansar-
fargen bada gang-
erna sprutmalades, Fig. 20. Rivformia Bolomm.

fig. 32 och 33. Pa

insidan hava bagar-

na bestrukits tva ganger for hand med blyvitt i ljusgra
fairgton. De malade ytorna hava en storlek av sammanlagt
67.000 kvadratmeter. Sprutmalningen, som i vart land in-
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Fig. 30. Revisionsiravers.

troducerades for ifragavarande andamal vid Tranebergs-
brons staloverbyggnad, har fatt sin hittills storsta an-
vindning inom landet vid Visterbron. Stalkonstruktio-
nen har genom den valda fargen fatt en silverglin-
sande ton. Denna firg

sm reflekterar  solvarmet

/_,/. battre an andra far-
ger och minskar alltsa
j temperaturspanningarna

i bagarna. For brons
malning hava atgatt
cirka 20.000 kg monje-
farg och cirka 20.000
kg aluminiumblandad
pansarfirg. Malnings-
arbetet har ingatt i bro-
entreprenorens atagande
och pa broplatsen ut-
forts av malerifirman
Erik Andersson i1 Lit
Fig. 31, Viaduktens montering. som underentreprenor.
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Fig. 33. Sprutmdalning azv kolonn.
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