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Fig. 34. Tvarsck-
tion av brobanan.

D. Brobanan.

Som redan namnts, har brobanan en sam-
manlagd nyttig bredd av 24 m, varav korba-
nan 19 m och vardera gangbanan 2,5 m. Pa
refugen i brobanans mitt dro belysnings- och
sparviagsstolparna anbragta. Brobanedacket
ir utfort av armerad betong och har en medel-
tjocklek av 18 ecm i kérbanan och 13—20 em
i de utkragade gangbaneplattorna. Betongdac-
kets armering och konstruktiva utbildning
framgar av fig. 34. Korbanedacket ar forsett
med isolering bestaende av tre oljeasfaltbe-
strykningar och tva lager asfaltpapp. Isole-
ringen tickes av ett 3—7 cm tjockt skyddsla-
ger av betong, armerat med tradnat. Belagg-
ningen utgores av ett 3,5 cm tjockt slitlager av
gjutasfalt ovanpa ett lika tjockt bindlager av
oppen asfaltbetong. Gangbanorna och refugen
iro belagda med 2 cm gutasfalt och ett 2 cm
tjockt bindlager direkt pa betongdacket utan
sarskild isolering. Skoningsvinkeljarnen 1
trottoarkanterna aro forsedda med avloppshal
for dranering av gangbanornas bindlager.
Fran kérbanan avledes vattnet genom galler-
forsedda brunnar vid trottoarkanterna samt
stupror ned till marken eller till sjon.

I brons dndar och soder om det mindre span-
nets hjassa aro dilatationsfogar och pa tre
andra stallen fogar utan rorelse anordnade i
brobanan. De forstnimnda aro forsedda med
svetsade kantskoningar och tandade glidplatar
av stalgjutgods.

Brobanan har med stéd av erfarenheterna
fran Tranebergsbron gjutits utan krympfogar
samt i lameller av brobanans totala bredd och
en utstrickning i brons lingdriktning i all-
manhet motsvarande stalkonstruktionens fack-
vidd, 12,0 m. Endast éver de bada bagarnas
hjisspartier gotos lamellerna med kortare
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langd. Med hansyn till risken for sprickbildningar i be-
tongplattan pa grund av rorelser i héjdled, férorsakade av
bagarnas temperaturvixlingar, ansags det namligen lamp-
ligt att pa detta satt redan fran borjan gora anvisningar
till snaturliga» sprickor. All betong vibrerades medelst
stavvibratorer.

Betongen till brobanan, cirka 3.300 kbm, har levererats
av AB. Betongindustri. Liksom \1(1 Tranebergsbron hava
anvants 330 kg cement per kbm betong. Armeringsjarnet,
cirka 410 ton St. 50, har levererats fardigbockat av AB.
Lindholmen-Motala.

Isoleringen av brobanan har utférts pa entreprenad av
AB. bLallH]\d Cementgjuteriet. Fore anbringandet av isole-
ringen besprutades det vil avjimnade betongdicket med en
asfaltlosning. Liksom vid Tranebergsbron anvande entre-
prenoren sig med stor fordel av sprutmetoden vid paforan-
det av samtliga asfaltlager. Detta synnerligen tids bup’l-
rande arbetssatt hade nu ytterligare fullindats, och vissa
dagar utfordes anda till cirka 1.300 kvm fullt fardig iso-
lering. Skyddslagret av betong ovanpa isoleringen inlades
genom ]nmmt\lclwm forsorg. Rutnitarmeringen ar dub-
bel under sparvigssparen men enkel i den 6vriga delen av
korbanan. Asfaltbeliggningen, cirka 22.000 kvm, har ut-
forts pa entreprenad av Granit och Beton AB. i Stockholm.

Rickverket har levererats och uppsatts av hamnstyrelsens
varvy vid Palsundet, »Milarvarvets, samt slutmalats for
hand av malerifirman Hjalmar Palmqvist, Stockholm.

Vattenledningsverket har under brobanan inlagt tre st
rorledningar med 50 cm diameter. Sparvagssparen hava ut-
lagts av hpar\'éigﬁbolaget, och belysningen pa bron har an-
ordnats genom elektricitetsverkets forsorg.

E. Belastningsantaganden.

Bron har beriknats och projekterats enligt sirskilda be-
;iLningsnm mer for Stockholms stads broar och viadukter
samt i tillimpliga delar jamval enligt de statliga verkens
normalbestimmelser av ar 1931 for jarnkonstruktioner till
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. byvggnadsverk. Korbanan
_ har salunda forutsatts be-
I lastad med fyra korfiler

lastfordon och tva spar-

et vagstag samtidigt. Vid
()it de statiska berikningar-
7 - g na hava realbelastning-

arna, 1 syfte att under-
latta och foérenkla kal-
kyleringsarbetet, ersatts
med de s. k. ideella be-
lastningar, som framga
av fig. 30. Belastningssy-
stemet 1) motsvarar ett
obegransat antal motor-
fordon med 15 tons totalvikt och 35,5 tons storsta hjul-
tryck, da jamval hinsyn tages till forekomsten av en 2o
tons ;{dtll\{l]t och andra tunga specialfordon, och belast-
ningssystemet 2) ett sparvigstag, bestiende antingen av tre
motorvagnar a 44 ton enbart eller av en 44 tons motorvagn
i mitten och fyra slipvagnar a 28 ton, alla fyraxliga. Dess-
utom har forutsatts, att det tyngsta forortsbanetag, som
varit utslagsgivande vid bestimmandet av den nya Trane-
bergsbrons birformaga, bestaende av en 68 tons motorvagn
och tre sldpvagnar a 40 ton pa fyra axlar vardera, och sub-
stituerat av det ideella belastningssystemet 3), skall kunna
framforas i obelastat tillstand over Visterbron, da ingen
annan trafiklast finnes pa kérbanan.

Trafiklastens dynamiska inverkan har beaktats genom

; ” 68 5
ett procentuellt belastningstillskott = T-:I_ %, dar L be-

Fig. 36. Ideella belastningssystem.

tecknar spannvidden eller belastningslingden i meter. Da
mer an tva korfiler belasta bron samtidigt, har hiansyn icke
behévt tagas till dynamisk inverkan.

Forutom en jamnt fordelad belastning av 400 kg/m®
hava gangbanorna alternativt beraknats for ett enstaka
hfultr\"ck av 5.5 ton fran tyngsta forekommande fordon,
som vid c}l11\;ll‘ uppkorning eventuellt kunna tiankas be-
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lasta gangbanan. I sistnimnda fall har dock sammanlagda
pakanningen i materialet pa grund av egen vikt och trafik-
last fatt uppga till strickgransen.

Ur berakningssynpunkt hava sirskilt de inspinda ba-
garna atskilligt av intresse att erbjuda. Valet av inspanda
bagar har foregitts av synnerligen omfattande undersok-
ningar och grundliga o6verviganden, som adagalagt, att
namnda bagtyp i foreliggande fall erbjéd manga beaktans-
varda fordelar ur statisk synpunkt framfor tva- och treleds-
bagar. Berikningsmetoden ar i sina huvuddrag meddelad
i en till denna skrift fogad bilaga.

Riktigheten av de uppstillda berikningsteorierna betraf-
fande bagarnas kniacksikerhet i vertikalplanet har kontrol-
lerats genom modellforsok vid Malarvarvet.

F. Provbelastning.

Under sista veckan i september och férsta veckan i okto-
ber innevarande ar har bron blivit underkastad en omfat-
tande provbelastning, varvid med tillhjalp av ett stort an-
tal olika matningsinstrument, sasom nedbojningsmatare,
tensometrar — Huggenbergs och akustiska — deformetrar,
seismografer och svingningsmatare, observerats och upp-
mitts nedbojningar och spanningar i olika delar av stalkon-
struktionen under inverkan av provlasten. Denna utgjordes
av ett 50-tal motorfordon, fordelade pa fyra korfiler, samt
motorvagnar och grusvagnar pa sparviagssparen, fig. 37.
Gangbanan belastades med en trupp pa cirka 650 man ur
Svea ingenjorkar och Falttelegrafkaren. Belastningen place-
rades successivt 1 de stillningar, dir ogynnsammaste inver-
kan framkallades i bagarnas hjissa och fjardedelspunkter.
Vid dessa statiska belastningsprov uppgick lasten till om-
kring go % av den, som legat till grund for berikningen av
brons barformaga. Provbelastningen visade, att god over-
ensstimmelse rader mellan de beriknade och observerade
virdena. Aven tvar- och langbalkar hava underkastats sta-
tiska belastningsprov. Vidare hava foretagits hastighetsprov
med omnibussar och sparvagnar for att utrona brons verti-
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Fig. 37. Provbelastning az: bron,

kala och horisontala svingningar. Resultaten av dessa prov
hava lamnat vardefulla bidrag till belysning av trafiklas-
tens dynamiska inverkan.

G. Gatubelysning och sjiofartssignaier.

A bron dr anordnad elektrisk gatubelysning. Lampstol-
parna, som aven uppbara sparvigens kontaktledningar, dro
som namnt placerade i brobanans mitt och pa ett inbordes
avstand av 27 meter. Pa varje stolpe hinga tva lampor, an-
bragta i 3 m langa armar pa var sida om stolpen och tvirs
over brobanan samt pa en hojd av 7,75 m 6ver denna. Ljus-
punkterna utgoras av 300 watts lampor 1 Stockholms elek-
tricitetsverks standardarmatur med opalglaskupa och utan
avskarmning.

Till ledning for sjotrafiken hava i enlighet med vatten-
domstolens utslag och efter samrad med lotsstyrelsen an-
bragts ljuspunkter under det stora spannet, utvisande dels
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hogsta segelfria hojden, dels de punkter, dar hojden over
medelvattenytan uppgar till 23 meter. Ljuspunkterna, som
placerats under var och en av Cl{, bada bagarna, utgoras av
elektriska lampor om 6o watt, kopplade till gatubelysningen
och atkomliga inifran bigarna. Lamporna i bagarnas hjassa
visa klart ljus, lysande horisonten runt, och lamporna vid
23-metershojderna aro sa avskarmade, att de vid norra gran-
sen visa gront sken dster Gver och rott sken vaster over, unde
det att de vid sodra grinsen visa gront sken vaster 6ver och
rott sken oster over. Harigenom I)llddh tre fyrenslinjer, en
i farledens mitt och tva vid de yttergrinser av farleden, dar
fria hojden utgor 23 meter.

4 PALSUNDSBRON

Pl. 1 och 2.

Palsundsbron ir beligen i rak fortsittning av Langholms-
gatan och bestar av ett bigspann av stil med 56 m teoretisk
spannvidd over Palsundet samt pa omse sidor darom anslu-
tande balkviadukter av stalkonstruktion med 12 m spann-
indelning, dirav en lingre med 15 spann pa Langholmen
och en kortare med 3 spann pa Sodermalm. Bron har en
lingd av 276,6 m. Brobanans nyttiga bredd och indelning
aro desamma som vid Vasterbron. Fran viaduktfastet pa
Langholmen faller brobanan i lutning 1:54 mot Lang-
lmlnwg;lt:tn och i mitten av Palsundet ligger brobanan
15,77 m over medelvattenytan. Staloverbyggnaden och bro-
banan hava i stort sett samma konstruktiva utbildning som
vid Visterbron. Bron vilar pa fundament av betong, utom vid
viadukternas indar, dar landfdstena uppforts av sprang-
stensmurverk i cementbruk.

A. Underbyggnaden

Brons underbyggnad bestir av tva rader bt.t{mgfund'l-
ment pi 18,46 m avstand fran mitt till mitt i brons tvar-
led samt de bada viaduktlandfistena. Med undantag av
tre fundamentpar pa Langholmen nirmast bagspannet,
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Fig. 38. Palsundsbron fran Sdidermalm.

vilka dro grundlagda pa betongpalar, vila alla funda-
ment pa berg, som flerstides ligger i dagen eller tackes
av en tunn jordskorpa. Den overvagande delen av an-
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slutningsviadukternas stodfundament utgores av smarre be-
tongplintar. Av storre omfang och intresse ur byggnads-
teknisk synpunkt dro bagfistena, sirskilt det norra, dar
berget pa djupaste stillet ligger 14 m under medelvatten-
yvtan. Vart och ett av dessa fundament har en lingd av
14,5 m och en bredd i botten av 4,2 m. Berget var har tiackt
av morangrus av 1—3 m maktighet samt darpa ett lager
lera upp till + 4,0 och fyllning upp till marken. Funda-
menten hava utforts inom jarnsponter, varvid under om-
vaxlande lanspumpning och vattenfyllning urschaktning for-
siggatt dels i torrhet, dels under vatten. Sedan bergbottnen
avtackts och pallspriangts i torrhet, tatades vattenadror i ber-
get med Sika. Dar tatning icke ernaddes, leddes vattnet till
en pumpgrop, sa att bottnen fullstandigt kunde torrlaggas.
Efter formsittning och armering gots ett fundament i sin-
der till full hojd utan avbrott. Vistra fundamentet inne-
haller 410 kubikmeter och det 6stra 340 kubikmeter betong.
Betongen hade en cementhalt, varierande mellan 270 och
300 kg cement per kbm for olika konstruktionsdelar. Under
alla lagerplattor har inlagts rutarmering, och de ovan jord
beligna delarna av bagfundamenten hava forsetts med
vtarmering till férekommande av sprickbildning. I ovrigt
aro betongmurverken oarmerade. I samtliga fundament hava
ingjutits ankarbultar fér fasthallande av lagerplattorna. I
Palsundsbrons fundament inga sammanlagt cirka 950 kbm
betongmurverk.

Har beskrivna grundlaggningsarbeten, som utforts pa
entreprenad av Tekniska Byggnadsbyran Delin & Perslow,
Stockholm, pabérjades i juli 1931 och voro fullbordade i
juni 1932.

Landfastet pa Sodermalm, som utforts i hamnstyrelsens
egen regi, har uppforts av sprangstensmurverk i cementbruk
med upplagspallen mot bron av armerad betong.

B. Overbyvggnaden.

Bagspannet bestar av tvenne tvaledsbagar med ladformig
tvarsektion pa 18,46 m avstand fran mitt till mitt. Bagarna
hava som namnt en teoretisk spannvidd av 56 m, och pilhoj-
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Fig. 30. Palsundsbrons bagkonstruktion,

den utgér 10,5 m. Forhallandet mellan spannvidd och pil-

— . Sinsemellan aro bagarna i hjasspartiet for-
e b | «

héjd ar
bundna med tvenne transversaler, som samtidigt tjinstgora
som tvarbalkar, samt ett mellanliggande rombforband, pl.
2. Bagarna hava overallt samma grundsektion, fig. 39.
I bottenflansen aro upptagna manhal, — likasa i1 diafrag-
morna inuti bagen i delningspunkterna, dar brobanans
stod aro placerade. Platbagarna stodja mot vanliga vipp-
lager av stalgjutgods med cylindriska tappar.

Varje fack av viadukten ir sammansatt av 7 langbalkar
pa 3,2 m avstand, vilka dro kontinuerligt anslutna till tvar-
balkar med 12 m inbordes avstand. Tviarbalkarna hava en
lingd av 19,48 m samt en héjd av 2,04 m vid mitten och
1,13 m vid indarna. De uppbiras av rorformiga kolonner
pa 18,46 m avstand fran mitt till mitt. I mitten av varje fack
aro langbalkarna sammankopplade med lastfordelningsbal-
kar. Under brobanan ar inlagt ett horisontalforband av
K-diagonaler med T-sektion. Mellan kolonnerna vid bag-
sp:mnéts indar samt mellan ett par kolonner ungefar vid
mitten av Langholmsviadukten ar avsett att insattas verti-
kala tvarfoérband av K-diagonaler och en topptransversal,
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Fig. 4o. Palsundsbrons tvarbalkar.

for den hiandelse detta skulle visa sig behovligt, nar bron
varit i trafik nagon tid.

Palsundsbrons staloverbyggnad ar helt och hallet svetsad,
med undantag av horisentalférbandens infastningar i knut-
punkterna och kolonnernas tvarskarvar. Langbalkar och
fordelningsbalkar, horisontalférband och kolonner aro ut-
bildade pa 1 huvudsak samma satt som vid Visterbron. Dock
aro flansplatarna forsedda med livanvisning och medelst
stumsvets forenade med livplatarna. Kilsvetsar forekomma
saledes ej har. Vidare saknas livstéttor. 1 stallet ar livtjock-
leken nagot storre, vilket visat sig medfoéra battre ekonomi
an en tunnare livplat med avstyvningar. Knicksikerheten
hos oforstyvade livplatar, dimensionerade enligt Timo-
schenkos nagot modifierade berikningsmetoder, hava pro-
vats med tillfredsstillande resultat genom omfattande for-
sok hos Elektriska Svetsningsaktiebolaget 1 Stockholm.

Tvarbalkarna aro uppbyggda av 17 mm livplatar samt
flansplatar med livanvisning. De hava inga andra avstyv-
ningar an langbalkarnas anslutningskonsoler och tre stral-
formigt anordnade stottor pa vardera sidan vid upplagen.
Anslutningen mellan flinsar och liv ar utford med stum-
svets. Flansplatarna dro skarvade med x-formad stumsvets
pa tvenne stillen, sa att den bredare platen gaffelformigt om-
fattar den smalare, fig. 40. Balkarna aro tillverkade av
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Fig. 41. Palsundsbrons bagar under tillverkning.

kopparmanganlegerat stal St. 52, under det att till over-
byggnaden i ovrigt anvints stal St. 44. Med hinsyn till
svetsningsarbetets mera ovanliga och i flera avseenden svar-
artade beskaffenhet samt till det nya platmaterialet, med
vars saregenskaper ur svetsningssynpunkt man nu for forsta
gangen hidr i landet gjorde bekantskap vid tillverkning i
storre skala, underkastades balkarna sirskilda prov for ut-
ronande av svetsarnas styrka och palitlighet. Tvarbalkarna,
som vaga cirka 12 ton vardera, transporterades fran verk-
staden till broplatsen pa en specialbyggd motorvagn.
Bagarna hava helt och hallet tillverkats pa broplatsen.
Skilet hartill har huvudsakligen varit, att avsevirda ma-
terialforseningar omojliggjorde genomforandet av den ur-
sprungliga arbetsplanen, som avsag bagarnas utférande i
verkstaden omedelbart efter och delvis samtidigt med tvir-
balkarna. Allteftersom arbetet fortskred, visade det sig, att
en tillverkning p:'i broplatsen 1 detta fall kunde ske med
ekonomisk fordel i jamforelse med ett utforande i verksta-
den. Varje baghalva tillverkades i fyra sektioner 4 9 ton,
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Fig. 42. Palsindsbrons bage under montering.

sedan platmaterialet tillskurits och arbetats i kanterna me-
delst gasskarning. Efter hopsvetsning av liv- och flins-
platarna med avstyvande diafragmor invandigt i harfor sar-
skilt konstruerade fixturer, upplades }n;,dd’una med till-
hjalp av en bockkran pa en efter bigen formad stillning,
fig. 41, dir de hopsvetsades till en baghalva. Skarvarna
svetsades med v-sektion savil horisontalt som vertikalt.

Monteringen av bagarna forsiggick pa foljande satt.
Med tillhjalp av pabyggda vagnar pa spar drogos baghal-
vorna ut over sundet, dar de med andra vagnar pa tvirga-
ende spar halades in pa sina respektive platser. Med till-
hjalp av lyftblock och handspel samt pm\‘iﬂoriwkal fackverks-
bockar av stal pa gr undhggnmg av palar mitt i sundet upp-
hissades baghalvorna, en at gangen, roterande omkring en
provisorisk tapp pa undersidan av den till fundamentet an-
slutna lagerplattan, fig. 42. Efter injustering i riktigt lage
hopsvetsades bagarna 1 hjassan.

Viadukterna pa land och 6ver bagarna monterades med
utgangspunkt fran landfastet pa Langholmen i kontinuerlig
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Fi_.:. 43. Palsundsbrons viadukt pa Langhelmen under moniering.
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Fig. 4. Palsundsbron under montering.

foljd fram till landfistet i Langholmsgatan med tillhjalp
av en elektrisk derrickkran, ungefir pa samma sitt som vid
Visterbron, fig. 43 och 44. Kranen, som var helsvetsad och
hade 20 tons barformaga, forflyttades med sina lophjul
direkt pa langbalkarna utan sarskilt spar. Under normala
forhallanden uppmonterades ett viaduktfack pa 2 a 3 dagar
a 8 timmar.

Fordringarna pa stalmaterialets hallfasthet och kemiska
sammansattning hava varit desamma som for motsvarande
material i staloverbyggnaden till Vasterbron. For svetsning
i verkstaden av St. 52 hava anvints Elektriska Svetsnings-
aktiebolagets i Goteborg elektroder O.K. 42 C och for St. 44
O.K. 47. Vid vertikalsvetsning och under-upp pa broplatsen
hava elektroder O.K. 42 S och K.M. kommit till anviand-
ning. Endast klidda elektroder hava forekommit.

Malningen av Palsundsbrons staloverbyggnad har in-
gatt i broentreprenorens atagande och utforts pa i huvud-
sak samma satt som vid Vasterbron. Efter fardigsvets-
ningen i verkstaden inférdes balkarna i sdrskilda rum,
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dir de rengjordes medelst sandblastring. I ett vidlig-
gande skjul blevo de darefter omedelbart sprutmalade med
blymonja. Bagarna skrapades och rengjordes fran rost me-
delst stalborstning forst efter uppsattningen, och grundmal-
ningen skedde for hand. Slutmalningen utfordes pa samma
satt och med samma aluminiumfarg som vid Vasterbron,
endast med den skillnaden, att tackfargen forsta gangen
pafordes med pensel, varigenom uppnaddes battre vidhaft-
ning mellan pansarfirgen och den sprutmalade blymonjan.
Andra gangen sprutmalades tackfirgen. Slutmalningen har
utforts av malerifirman Hjalmar Palmgvist i Stockholm.

Staloverbyggnaden till bron over Palsundet har tillver-
kats och uppsatts av Elektriska Svetsningsaktiebolaget 1
Stockholm. Kolonnerna hava tillverkats av AB. Hedemora
Verkstader. Av stalmaterialet har Domnarfvets Jernverk
ievererat allt St. 44 och St. 50 till lager och kantskoningar,
avensom flinsplatmaterialet av St. 52 till tvarbalkarna, un-
der det att livplaten av St. 52 till samma balkar levererats
av Avesta Jernverks AB. Staloverbyggnaden har en samman-
lagd vikt av 1.120 ton.

Med Palsundsbron har i vart land utforts den forsta storre
bron med helt och hallet svetsad staloverbyggnad. I avseende
a storleken tal den bade som helhet och i fraga om detaljer
gott en jamforelse med de fornamsta svetsade brokonstruk-
tioner, som utlandet har att uppvisa. Icke heller i kvalitativt
hanseende torde den sta tillbaka for de basta utlindska. I
saknad av storre erfarenhet pa det svetsningstekniska omra-
det, nir tillverkningen av svetsade stalkonstruktioner av den
storleksordning och i den omfattning, varom hir ar fraga,
pabérjades i vart land, hava sjalvfallet en mangfald tekniska
problem mast l6sas och manga svarigheter 6vervinnas, innan
fullt tillfredsstillande resultat kunnat uppnas. Genom in-
gaende undersokningar och experiment, har det emellertid
lyckats. Leverantoren, Elektriska Svetsningsaktiebolaget i
Stockholm, har darvid icke lamnat nagon moda osparad och
tack vare bolagets fortjanstfulla arbete har Palsundsbrons
staloverbyggnad blivit ett med hansyn till svetsningstekni-
kens fortsatta utveckling i Sverige synnerligen betvdelse-

fullt arbete.
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Fig. 45. Palsundsbrons bagspann.

Brobanan har samma bredd och konstruktiva utbildning
samt har utforts pa samma sitt som vid Visterbron. Isole-
ring, skyddsbetonglager och asfaltbelaiggning, inliggning
av sparviagsspar, belysningsanordningar, uppsattning och
malning av ricke m. m. hava skett i omedelbar anslutning
till motsvarande arbeten och av samma leverantérer och verk
som vid Vasterbron.

Gas- och vattenledningar hava icke inlagts i Palsundsbron.

C. Berikningsgrunder och provbelastning

Palsundsbron ar beriknad och konstruerad under samma
forutsittningar som Vasterbron.

Bron har underkastats i stort sett samma belastningsprov
som Visterbron och med anvindning av samma belastningar.
Den uppmitta nedbbjningen i bagarnas hjissa och fjirde-
delspunkter samt i tvarbalkarnas mitt har darvid overallt
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Fig. 47. Forbindelsegatan pa Langholmen.

visat sig vara nagot ligre an motsvarande beraknade varden.
Av belastningsproven att doma synes nagon fara for storre
sidosvangningar utan de forut omtalade tvarférbanden mel-
lan vissa kolonner icke foreligga.

5: FORBINDELSEGATAN PA LANGHOLMEN.

Den omkring 9o m langa forbindelsegatan pa Langhol-
men bestar av sprangstens- och grusfyllning mellan sprang-
stensmurar i cementbruk, fig. 47. Viaduktfastenas upplags-
pallar aro dock utforda av armerad betong. Bakom norra
landfastet har for vatten- och gasverkens riakning utforts
en rorkammare av armerad betong. Gatan har samma bredd
och indelning som broarna. Kér- och gangbanornas beligg-
ning med asfalt samt ricken pa sidomurarna m. m. aro
utforda pa samma sitt som pa de anslutande broarna. Gatan
star genom stentrappor pa bigge sidor i forbindelse med
Langholmsparken.
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Arbetet har utforts 1 hamnstyrelsens egen regi. Lamplig
sten har erhallits fran samtidigt pagaende bergsprangningar
vid Hammarbyhamnen. Inalles hava lagts cirka 2.000 kbm
stodjemur till en kostnad av cirka 31 kr per kbm inklusive
erforderlig pallspringning. Till fyllning mellan murarna
hava atgatt cirka 5.000 kbm grus och sten.

6. ARBETSSTYRKA, ENTREPRENORER
OCH LEVERANTORER

Arbetsstyrkan pa broplatserna har hela tiden varit an-
mirkningsvart liten, huvudsakligen beroende pa att arbetet
till Gvervagande delen bestatt av montering av i verkstaderna
forarbetade stalkonstruktioner, men dven ddrpa att meka-
nisering i mycket stor utstrickning tillgripits. Arbetsstyr-
kan har i medeltal under hela tiden uppgatt till cirka 60
man, maximalt till 120. Vid hamnstyrelsens egna arbeten
hava samtidigt varit anstillda hogst 38 man och hos entre-
prenorerna hogst 86 man.

Av entreprenorer och leverantorer till broarbetena hava
i det foregiende ett storre antal blivit omnamnt. Har-
nedan lamnas en sammanfattande forteckning over de
flesta av dem.

AB. Lindholmen-Motala, Motala Verkstad,
i forening med

, © 41 =
x 335 .. — asterbrons
Dortmunder Union Briickenbau AG. Dort- 4

| staloverbyggnad.
mund, och e
AB. Ekensbergs Varv, Stockholm.

Elektriska Svetsnings AB. i Stockholm. Palsundsbrons stalover-
byggnad.

Byggnads AB. Contractor, Stockholm. Viisterbrons grundliagg-
ning.

Tekniska Byggnadsbyrdan, Delin & Pers- Palsundsbrons grund
low, Stockholm. laggning.
AB. Gétaverken, Goteborg. Forankringskonstruk-
tioner till Vaster
brons bagar.
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AB. Forenade Granitindustrier, Goteborg-
Stockholm.

AB. Skanska Cementgjuteriet, Stockholm.

Granit & Beton AB., Stockholm.

Mialerifirman Erik Andersson, Lit.
» Hjalmar Palmqvist, Stock
holm.

AB. Hedemora Verkstader, Hedemora.

A. Abrahamssons Stenhugeri, Marserum.

Broderna Hammarqvists Stenhuggeri,
Paskallavik.

AB. Broderna Hedlund, Stockholm.

Mek. Verk-

Axel G. Janssons Smides- &

stad, Stockholm.
Flektriska Svetsnings AB., Stockholm.
Wattholma Wattholma.
Jomnarvet.

Bruk,
Domnarfvets Jernverk,
Allmanna Svenska Elektriska AB., Vas-
teras.

Svenska Cementiorsiljnings AB., Malmao.
AB.
Lundqvist & Lindroth, Stockholm.
3ruks AB., Stockholm.
Jagmistare T. Kjellberg, Stockholm.
AB. Soderberg & Haak, Stockholm.
AB. Julius Sléor, Stockholm.

AB. Rundqgvist & Schultz, Stockholm.

Betongindustri, Stockholm.

l.enna

Granit och Beton AB., Stockholm.

|. H. Tidbeck, Stockholm.

Domnarfvets Jernverk, Domnarvet.

Avesta Jernverk, Avesta.

Stenbeklddnad a Vas-
terbrons fundament.

Isolering av brobanan.

Asfaltheliggning a bro-
banan.

Milning av Visterbron.

Pilsunds-

» »
bron samt racken
langs bada broarna
och forbindelsegatan.

Kolonner till bada bro
arna.
Kant- och liststen,.

& » b

Vinkeljarnskantsko-
ningar.
Vinkeljarnskantsko
ningar.
Avloppsror.
Avloppsbrunnar.
Gjutgods till dilata-
tionsfogar.
Elektr. motorer till re-
visionstraverserna.
Cement.
Fardighlandad Dbetong.
Travaror.
b
»
Jarnvaror.
B
>
Betongplattor.

Krenelerade galler. |
Stalmaterial till Pal !
sundsbron.
Stalmaterial till Pal-

sundsbron.




Stromsnas Jernverk, Degerfors. Stalmaterial till Vister-

bron.

Surahammars Bruks AB., Surahammar. Stalmaterial till Vaster-
bron.

Smedjebackens Valsverk, Smedjebacken. Stalmaterial till Vister-
bron.

Domnarfvets Jernverk, Domnarvet. Stalmaterial till Vister-
bron.

Vereinigte Stahlwerke AG, Dortmund. Stalmaterial till Vaster-
bron.

Klint, Bernhardt & Co., Stockholm. Aluminiumblandad
pansarfarg.

\B. Wilh. Becker, Stockholm. Monjefirg.

\B. ILagerholms Firgfabrik, Stockholm. »

2 KOSTNADER.

/

For hamnstyrelsens rakning hava stadsfullmiktige till
Visterbroledens utforande anvisat féljande medel.

Till forberedande utredningar m. m., 1 1930
ars stat 140.000: —

Till pristavlan angaende Vasterbron, den 21

juni 1929 107.000: —
Byggnadsanslag, den 2 februari 1931 [.000.000: -
1 1932 ars stat 500.000:

b

000.000: —
.800.000:

den 21 mars 1932
1 1933 ars stat

» 1034 » »

» 1935 » > 300.000: —

Kronor 9.347.000: —

bo

o

.500.000 : —

De sammanlagda kostnaderna for arbetenas utférande be-
raknas komma att 'nyfﬁ]'};'t sig till cirka H\jr\‘r\‘.llfll_} kronor, for-
delade pa foljande satt:

1
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Tl pristaviingen 138.000: —

Allmanna kostnader: Konstruktions- och rit-
ningsarbete, modellforsok, materialprov-
ningar, byraomkostnader, arbetets ledning,
kostnader for allmdanna anordningar, kon-
tor, forrad, arbetareskyddshus, provbelast-
RINY T B, ot Srbes voh 500.000: —

Flyttning och nyanlaggning av batbrvggor,

fyrbelysning, bortsprangning av grund 125.000: —
Vasterbron:

Grundlaggning o 660.000 : —

Staloverbyggnad 5.000.000: —

Brobaneplatta 280.000: —

Gatubelaggning, rackverk m. m. 235.000: —
Palsundsbromn:

Grundlaggning ....... ... . . 325.000: —

Staloverbyggnad 640.000: —

Brobaneplatta : : 160.000: -

Gatubelaggning, rackverk m. m. 105.000: —
Forbindelsegatan pa Langholmen 130.000: —

Summa kronor 8.388.000: —

Da for andamalet beviljats, utom anslagen till forbere-
sande utredningar och pristivlingen, 10.326.000 kronor eller
sammanlagt 10.573.000 kronor, vantas alltsa uppsta en be-
sparing av omkring 2.185.000 kronor.

Harvid ar dock att mirka, att arbetet med bortmuddring
av vattenledningsbanken vid Ralambshov, vilket hade berak-
nats kosta 200.000 kronor, icke blivit utfort, enar vattenled-
ningsverket onskar att tillvidare bibehalla undervattensled-
ningen mellan Kungsholmen och Langholmen. Den verkliga
besparingen a hammnstyrelsens arbeten beloper sig alltsa till
runt 2 miljoner kronor.

Utom egna arbeten har hamnstyrelsen f6r gatunamndens
rakning utfort huvudsakliga delen av Vasterbrons anslut-
ningsviadukt pa Kungsholmen till en kostnad av cirka
385.000 kronor.
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& ARBETETS LEDNING

Utforandet av hamnstyrelsens arbeten a Vasterbroleden
har under hamndirektéren Sal. Vinberg omhinderhafts av
hamnbyggnadsavdelningen under ledning av overingenjo-
ren kaptenen Herman Jansson.

Konstruktionsarbetet och den tekniska kontrollen jamte
materialprovningar m. m. hava handhafts av avdelningens
brokonstruktionsbyra under ledning av majoren Ernst Nils-
son och ingenjoren S. Kasarnowsky samt med bitrade av
ingenjorerna E. D. V. Hasselblad, O. Porell, M. F. Kull-
gren, A. O. G. Hult, N. O. G. Enskog, K. E. Karnekull,
A. A. Karlsson, S. M. Bernell, E. J. C. Bartoli, D. Lidberg
och B. F. Adler.

Sasom arkitekter hava medverkat byggnadsradet Paul
Hedqvist och arkitekten David Dahl.

For konsultering angiende revisionstraverserna har anli-
tats maskiningenjoren hos hamnstyrelsen W. Davidsson, an-
gaende svetsningsarbetena ingenjoren Otto H. Hallstrom
samt angaende vissa materialfragor Statens Provningsan-
stalt genom bergsingenjoren A. Lundgren, docenten E. Nor-
lin och civilingenjoren R. Schlyter.

Broarbetena hava handhafts av hamnbyggnadsavdelning-
ens nybyggnadsbyra under ledning av nuvarande gatu-
direktoren David Anger som arbetschef till och med den
31 januari 1934. Efter naimnda dag har kaptenen Ragnar
Ahlstrom tjanstgjort som arbetschef. Som posthavande
ingenjorer vid hamnstyrelsens egna arbeten hava tjanstgjort
ingenjoren T. R. Astrom till och med den 31 oktober 1934
samt efter denna dag ingenjoren A. O. G. Hult. Sasom
kontrollanter vid entreprenadarbetena hava tjanstgjort ingen-
jorerna E. D. V. Hasselblad, A. A. Karlsson, N. O. G.
Enskog, K. E. Kirnekull, E. J. C. Bartoli, S. C. B. Sabel-
strom och S. F. K. Gellerstedt samt verkmastarna J. I. Gus-
tafsson och J. E. Nilsson. Vid arbetena i egen regi hava
hirjamte varit knutna hamnbyggmastarna O. Karlstrém och
C. J. Johansson samt verkmadstarna J. E. Eriksson, G. E.
Schwartz, C. O. Berggren och K. E. Edlund.

Den brodelegation, som, enligt vad ovan meddelats, den

1 oktober 1028 avgav sin utredning angaende laget for Vas-
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terbron, bestod av borgarradet Yngve Larsson, ordforande,
samt davarande forste ingenjoren vid fastighetskontoret
G. E. Eggert, sparvigsdirektoren G. Hellgren, stadsplane-
direktoren A. Lilienberg, davarande gatudirektoren K.
Tingsten och hamndirektoren Sal. Vinberg.

Prisnamnden for tivlingen om Visterbron bestod av fol-
jande ledamoter : hl)lg"llhid{,l Yngve Larsson, ordforande,
arkitekterna H. Ahlberg, E. \a])]und och C. G. Bergsten,
professorn H. Kretiger, stc 1c]-plamclnd\tmun A. Lilienberg,
davarande gatudirektoren N. K. Sundblad, hamndirektoren
Sal. Vinberg samt sektionschefen vid schweiziska forbunds-
banorna A. Bithler, med majoren Ernst Nilsson som sek-
reterare.

Broarbetenas utférande har tagit mer an fyra ar i ansprak.
Efter forberedande grundliggningsarbeten aren 1931—
1932 paborjades montaget av Vasterbrons bagar i juni 1933
och var fullbordat ett ar senare, medan brons pabyggnad och
viadukter uppsattes under tiden juni 1933—juli 1934. Dar-
med var staloverbyggnaden i kontraktsenlig tid fardig. Bro-
banan gots sommaren 1934, medan beliggning och dvriga
arbeten diara samt malningsarbetet verkstilldes sommaren
1935. Den 11 dirpa foljande oktober kunde bron helt god-
kinnas. Palsundsbron monterades fran augusti 1934 till
januari 1933, och 6vriga arbeten dara utfordes sommaren
1035. Denna bro godkindes den 22 oktober 1935.

Det stora och mangskiftande arbetet har i alla avseenden
genomforts programenligt och i stort sett utan missoden eller
storningar mellan arbetsgivare och arbetare, trots att ett stort
antal olika foretagare samtidigt varit sysselsatta darvid.

Hamnstyrelsen begagnar tillfallet att till alla, som del-
tagit i arbetets utférande, framfora sin tacksamhet for vil
forrattat varv.

Stockholm 1 november 19

“
(¥5]
o

STOCKHOLMS STADS HAMNSTYRELSE
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Fig. 48. Utsikten fran Vasterbron dsterut.
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[II. TILLFARTERNA.

- SODRA TIULELEF ARTEN.

5

\-f dsterbrons tillfart a Sodermalmssidan utgores av Lang-
holmsgatan, som reglerats i enlighet med en av Kungl.
Maj:t den 6 juli 1934 faststalld stadsplan. Regleringen har
omfattat breddning av korbanan a strackan Hornsgatan—
Jrinnkyrkagatan till 12 meter och a strickan fram till
Verkstadsgatan till 18 meter, varjamte den oppna platsen
mellan Verkstadsgatan och bron planerats och forsetts med
en 14 meter bred mittrefuge. I gatans mitt har a hela strac-
kan anlagts sparvagsspar och i samband dirmed har bort-
tagits den tidigare befintliga sparslingan for linje 3, vilken
flyttats till Palsundsgatan. Korbanorna ha forsetts med be-
liggning av gjutasfalt mellan sparvagsskenorna och i ovrigt
topeka pa underlag av Oppen asfaltbetong. Gangbanorna
hava belagts med betongplattor. Den 20 december 1933 an-
visade stadsfullmiktige till Langholmsgatans reglering
150.000 kronor av lanemedel. Efter en del forberedande ar-
beten under ar 1934 igangsattes regleringen pa varen 1935
och var fullbordad omkring 1 november samma ar.

2 NORRA T LLLE ARTIN

Pa Kungsholmen hava anslutningarna mellan bron och
gatunitet foranlett betydande anliggningar och gaturegle-
ringar. For utformningen av dessa forelag visserligen,
sasom namnts, vid tidpunkten for stadsfullmiktiges beslut
rorande Vasterbroledens utforande ett prelimindrt stads-
planeférslag, upptagande de a stadens och Stockholms sjuk-
hems mark belagna trafikleder, som da ansigos bora utforas
i samband med bron. Denna stadsplan fororsakade emeller-
tid erinringar bland annat fran statens sida genom djur-
gardskommissionen, som ansdg, att behovet av lampliga till-
fﬂlt\\tlg'}.l till statens stora markinnehav vid Marieberg och
Konradsberg icke blivit tillgodosett. Efter langvariga for-
handlingar mellan representanter for staten och staden och
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sedan sarskild overenskommelse traffats om de principiella
forutsattningarna for utformningen och genomforandet av
stadsplanen for statens angransande omraden och darmed
sammanhiangande detaljer betraffande brons tillfarter, blev
stadsplan for tillfartsgatorna och ovriga darav narmast be-
rorda gatuforbindelser slutligen antagen av stadsfullmik-
tige den 19 mars 1934 och faststalld av Kungl. Maj:t den
13 juli samma ar. Den salunda faststallda stadsplanen har
legat till grund for utférandet av brons tillfartsleder och
darmed sammanhingande regleringar av anslutande delar
av gatunatet pa Kungsholmen.

Fran landfastet for Visterbrons Kungsholmsviadukt
framgar trafikleden i nordvistlig riktning cirka 250 meter,
dir den utbildats till en trafikfordelningsplats. Soder om
denna har pa trafikledens ostra sida vidtagits anordningar
for anslutning till en blivande uppfartsvag fran Ralambs-
torg.

Till den namnda trafikfordelningsplatsen ansluter dels
en forbindelse fran nordvast med anslutning till Marie-
bergsgatan, dels huvudférbindelsen fran nordost med an-
slutning till Drottningholmsvigen vid Stockholms sjukhem.
Férbindelsen fran Mariebergsgatan har en bredd av 13
meter, fordelad pa en korbana om ¢ meter och tvenne gang-
banor om vardera 2 meter. Denna forbindelse fortsattes av
Mariebergsgatan, som vidgats till g meter utmed Konrads-
bergsomradet, till anslutningen med Lindhagensgatan. Sist-
namnda gata, som framdragits mellan Drottningholmsva-
gen och Norr Malarstrand over Ralambstorg, har en bredd
av 11,5 meter, varav 9 meter korbana och en gangbana om
2.5 meter. Huvudférbindelsen med Drottningholmsvigen
framgar over Ralambstorg pa en viadukt med en total bredd
av 24 meter, varav en korbana med 19 meters bredd och
tvenne gangbanor, vardera 2,5 meter breda. Norr om via-
dukten och fram till Drottningholmsviagen vidgar sig tra-
fikleden till en bredd av 29 meter. Korbanan har hir en
bredd av 23 meter och de bada gangbanorna vardera 3 meter.
Denna trafikled ansluter vid Drottningholmsvagen till en
trafikfordelningsplats, forlagd huvudsakligen pa en viadukt

over den sinkta Drottningholmsvigen, fig. 51. Fran denna
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trafikplats grenar sig trafikleden i tva gator, en pa vardera
sidan av Drottningholmsviagen med anslutning till Frid-
hemsplan, fig. 52. Den sodra, som leder trafiken fran Frid-
hemsplan till Visterbron, har en bredd av 12 meter och den
norra, som betjanar trafiken i motsatt riktning, har en bredd
av 16 meter. A sodra delen av denna gata framgar Vaster-
broledens sparvigsspar i bada riktningarna. Sparen dro a
trafikleden i ovrigt forlagda i dess mitt. Till trafikplatsen
i Drottningholmsviagen ansluter dessutom norrut Marie-
bergsgatan.

For att mojliggora Visterbroledens framdragande Gver
Drottningholmsvigen har mittpartiet av denna gata sankts
a strickan Fridhemsplan—Lindhagensgatan. Denna siankta
gata, som formedlar trafiken till och fran yttre Kungshol-
men och Bromma, har en total bredd av 20 meter varav en 14
meter bred kérbana och tvenne gangbanor med 3 meters
bredd. I kérbanans mitt hava sparvagssparen for Bromma-
banorna och linje 2 forlagts.

Drottningholmsvigens trenne trafikleder ansluta osterut
till Fridhemsplan, som utvidgats och anordnats till en tra-
fikfordelningsplats. Ovriga till denna plats anslutande ga-
tor hava i samband hirmed reglerats i erforderlig om-
fattning.

Den for tillfarterna erforderliga marken var till storre
delen redan forut i1 stadens dgo. For delarna invid Stock-
holms sjukhem, har staden dock mast forvarva c:a 10.000 m®
av sjukhemmets mark.

Arbetet med tillfartsledernas utbyggande pabérjades 1
augusti 1932 med utférande av landfastet for den viadukt,
| som direkt ansluter till Visterbron, och med de utfyllningar,

som erfordrades norr om detta landfiste. Sedan dessa ar-
beten i april 1933 i huvudsak avslutats, lago arbetena nere
i avvaktan pa uppgorelse och beslut rorande stadsplanens
utformning.

Sasom forut omnamnts foregicks stadsplanens godkan-
nande den 19 mars 1934 av forhandlingar mellan represen-
tanter for staten och staden. Aven efter denna tidpunkt hava
dylika forhandlingar pagatt, vilka avsett utformningen av
stadsplanen for statens angransande markomraden. Da re-

nover

51. Tr

Iia.
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sultatet av dessa forhandlingar i viss man ansetts kunna
paverka tillfartsledernas detaljutformning samt dessa aven
i ovrigt varit foremal for slutlig provning, kunde arbe-
tena med tillfarternas utforande efter stadsplanens godkan-
nande paborjas endast betraffande de delar, som voro obe-
roende hirav. 1 mars 1934 paborjades arbetet med trafik-
leden mellan Vasterbron och viadukten over Ralambstorg.
Arbetet med sistnimnda viadukt paborjades i augusti 1934.
Drottningholms-

I november 1034 paborjades arbetena med
vigens sidogator och 1 februari 1935 arbetet med Drottning- |
holmsvigens sinkning. Forbindelsen mellan Norr Malar-
<trand och Drottningholmsvigen over Ralambstorg pabor-
jades i april 1935.

Samtliga terrasserings- och konstarbeten voro i huvudsak |
avslutade i september 1935 och belaggningsarbetena i oktober
samma ar.

Sasom forut omnamnts anvisade stadsfullmaktige den 2
februari 1031 ett anslag av 14.948.000 kronor till den nya
Visterbroleden. Harav uppfordes a gatunamndens stat for
tillfartslederna 2 Kungsholmen 4.622.000 kronor. Pa grund
v vissa forandringar i de forsta planerna har detta anslag
genom ett tillaggsanslag den 20 december 1034 okats till |
1.640.000 kronor. Savitt man nu kan bedoma, torde kostna-
derna komma att halla sig inom ramen for de beraknade

beloppen.

samt mellan denna

plats och Vasterbronm
i .'I-.!.:-:Ilf.\..\.rll'i-“_ljl.

Trafikleden mellan Visterbron och trafikplatsen vid Ra-
lambstorgsviaduktens sodra landfiste samt fram till Marie-
bergsgatan framgar dels pa utfylld mark dels i skarning.
For utfyllningarna hava atgatt 31.000 m’ fyllning och 1

~000 m’ berg och jord. For

skarningen hava borttagits
breddningen av Mariebergsgatan och for framdragande av
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[.indhagensgatan mellan Drottningholmsvigen och Norr
Milarstrand hava atgatt 11.000 m* fyllning. Mellan Ra-
Jambstorgsviaduktens norra landfaste och Drottningholms-
vigen framgar trafikleden likaledes pa utfyllning, till vil-
ken atgatt 19.000 m’ jord och sten.

Framfor sodra landfistet for viadukten over Ralambs-
torg, dir grunden bestar av djup och 16s lera, har for vin-
nande av erforderlig stabilitet utfyllts en tryckbank av
1.500 m’:s volym.

Inom nu avsedda omrade har dessutom utforts en storre,

35 meter lang avloppstrumma utmed Konradsbergsomradet
samt cirka 300 meter avloppsledningar for bortledande ay
vtvattnet fran trafiklederna.

Utmed utfyllningarna for trafikleden mellan Vasterbron
och viadukten 6ver Ralambstorg har a ostra sidan utforts
murar med en sammanlagd lingd av 300 meter. Dessa mu-
rar, som iro konstruerade sasom vinkelstodmurar, variera i
hojd mellan 0,5 och 7,5 meter och aro utforda av armerad
betong. Samma konstruktion och utforande har anvints for
Visterbroviaduktens landfaste. Detta liksom murarna aro

grundlagda pa berg.

2. l":‘l’:‘!"g.’;;”l“l?g‘:,

De vidgade delarna av Mariebergsgatan utmed Konrads-
det och Lindhagensgatan mellan namnda gata och

bergsomra
re delarna av dessa

Drottningholmsvigen hava liksom de ald
gator forsetts med beliggning av smagatsten i korbanorna.
A viadukten och dess sodra landfistekonstruktion utgores
beliggningen av ett 3,5 cm tjockt gjutasfaltlager pa bind-
lager av 3,5 cm Gppen asfaltbetong. Samma slags beliggning
har anvants for omradet mellan sparvigsskenorna. I ovrigt
hava trafikledernas korbanor belagts med topeka pa bind-
lager av oppen asfaltbetong.

[ gangbanorna har i allminhet anvants beliggning med
> em fin oppen asfaltbetong pa bindlager. I refuger vid

sparvigshallplatserna och kring stolpar for sparvagsl edning
och trafiksignaler hava lagts tegelplattor.
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3. Viadukten over Ralambstorg.

Over det lagt liggande Ralambstorgsomradet ar trafik-
leden sasom foérut omnamnts utford sasom viadukt. Da
namnda omrade inda ned till Riddarfjarden ar avsett att ut-
laggas till park, har det ansetts onskvart, att viadukten
utfordes pa sadant sitt, att den limnar sa god genomsikt som
mojligt, d. v. s. med synnerligen begransad konstruktions-
hojd, slit underyta och ett ej alltfor stort antal pelare. Dessa
fordringar hava visat sig bast kunna uppfyllas med en pelar-
dickskonstruktion, trots att densamma beraknats vara nagot
dyrare in en vanlig balkkonstruktion, pl. 3.

Viadukten har mellan landfistena en lingd i mittlinjen
av 243,3 m och en bredd av 24 m och ar medelst dilatations-
fogar uppdelad i 5 fristiende monoliter. Den barande plat-
tan. som i korbanan har en tjocklek av 0,7 m, uppbares av
sammanlagt 41 cirkulira pelare med 1,25 m diameter, vilka
upptill av konstruktiva skal hava forsetts med utbredda
kapitil. Avstandet mellan pelarna ar i lingdled normalt
14,6 m och i tvarled 12,0 m, vilka matt bestamts med hiansyn
till utseendet och behovet av utrymme for framtida trafik-
leder under viadukten. Vid dilatationsfogarna dro anord-
nade dubbelpelare med ett inbordes avstand i langdled av
3,0 m. I de narmast intill dubbelpelarna liggande facken
aro pelaravstanden i langdled minskade till 13,1 m.

Samtliga pelare aro nedférda till berg och hava under
marken givits 8-kantig tvirsektion med 1,45 m tvirmatt.
Nirmast berget avslutas pelarna med plattor av storleken
2x2 m. Pelarnas grundliggningsdjup dr i medeltal cirka
7 m och uppgar maximalt till 12,5 m.

Da avstandet mellan pelarna ar relativt stort for ifraga-
varande konstruktionstyp, har man, for att ej egenvikten
lkulle bliva alltfor stor, sokt 1 mojligaste man begransa plat-
tans tjocklek, vilket i sin tur medfort, att armeringen blivit
forhallandevis kraftig. For hela plattan uppgar denna till
040 ton, motsvarande cirka 3,1 % av betongvolymen. All
armering har utforts av stal St 50. Konstruktionen har
beriknats med en tillaten jarnpakinning av normalt 1.300
kg/em® och exceptionellt 1.560 kg/em®. Tillatna betongpa-
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Fig. 53. Viadukten ver Ralambstorg. Form for kapitdl till dubbelpelare.

kanningen har i phttan antagits till 8o kg/em® samt i pelarna
till normalt 95 kglem® och exceptionellt 115 kg/em®. Fore-
skrivna minsta 28 dagars kubhallfastheten hos betongen har
varit 450 kg/em® fm pelarnas mest anstrangda delar samt i
ovrigt 350 kglem®. Genom anviandning av vibrerad betong
hava dessa hallfasthetsvarden 11[metl- med en cementmangd
av respektive 375 och 325 kglem'.

Flertalet av d%iclc.-;p]att.mr- monoliter hava dimensionerna
28 4x24,0x0,7 m. Att utfora en hel sadan platta i en enda
gjutning -I\ullc h“ua medfort hoga arbetskostnader. Med
hansyn till den temperaturforhojning, som uppstar vid bind-
ningen och som vid en platta av nimnda tjocklek och med
det hir anvinda, jamforelsevis ringa virmeutvecklande ljusa
L.imhamnscementet, uppgar till c:a 20°, var det icke heller
ur statisk synpunkt onskvirt, att gjutningen utfordes 1 en
f6ljd. Varje monolit har darfér medelst t\'ng.wndc gjut-
mffal uppdelats i 4 delar, vilka gjutits med 2 a 3 ¢ dagars
mdhmum Hiarigenom har det varit mojligt tht avsevart
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Fig. 51 Viadukten dver Ralambstorg. Formstillning.

nedbringa avsvalningsspanningarna i langdled, samtidigt
som temperaturdifferenserna mellan intilliggande gjutde-
lar och foljaktligen de av dessa fororsakade tillsatsspan-
ningarna i tvirled narmast fogarna kunnat hallas inom till-

latna granser.
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Fig. 55. Viadukten dver Ralambstorg. Formstillning.

Viaduktens norra landfiste ar utfort sasom vinkelstodje-
mur av flanstyp, grundlagd pa till berget nedforda betong-
skivor.

Vid sodra landfistet stricker sig en med 10s lera fylld
sinka 10 a 15 m in bakom landfastets framsida. Det har
darfor visat sig lampligast att utbilda detta landfaste sasom
en dackskonstruktion, grundlagd pa till berg nedforda pe-
lare. For sikerstillande av markstabiliteten har framfor
landfistet anbragts den ovan namnda tryckbanken.

Grundliggningsarbetena bedrevos fran augusti 1934 till
maj 1935 och stora svarigheter uppstodo i de djupare gro-
parna pa grund av det rikliga vattenflodet och den ovanpa
berget lagrade sandens och pinnmons svarschaktade beskaf-
fenhet. Leran var av 16s konsistens. Pelarnas underdelar
gotos upp till c:a 1,5 m under markytan. Den runda pelar-
formen utfordes av rundhyvlat virke, fig. 53. Kapitalfor-
marna gjordes helt av trd och bestilldes i smadelar fran

fabrik, varefter de sammansattes pa arbetsplatsen. Form-
stillningen for dacket utfordes pa trapalar, nedslagna ge-
nom den 16sa leran till fast botten, fig. 54 och 55. Dacks-
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Fig. 56. Viadukten fir Ralambstorg. Armering av pelarkapitdl.

formens hojd over omkringliggande mark var i medeltal
8 m. Formen paborjades i januari 1935 samt var helt fardig
i juli samma ar. Under denna period utfordes avenledes
landfistena, och den uppsatta formytan uppgick till c:a

2, Viadukten over Rilambstorg.

Fig. 3
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2,000 m° per manad.
Armering och gjut-
ning drevos enbart
fran norra sidan. Har-
vid inlades c:a 250 ton
jarn samt gotos c:a
1.500 m’ betong per
manad. [ pelarna an-
vindes torr betong,
som med gott resul-
tat vibrerades medelst
stavvibratorer.  Aven
vid gjutningen av
dacksplattan anvandes
dylika vibratorer for
att fa betongen att
flyta ut kring den tata
armeringen. Storleken
av de i ett stycke ut-
. W C forda dacksgjutning-
Fig. 58. Viadukten over Ralambstorg. L
L sl arna har varierat mel-
’ lan 175 och 270 m’,
och gjuthastigheten var
c:a 17 m'/tim. Maximalt sysselsattes pa viadukten 66 tim-
merman samt 45 armerare och betonggjutare.
Dicket har isolerats med membranisolering, skvddad av
ett 5 cm tjockt betonglager med natarmering. Belaggningen
utgores, sasom forut namnts, av gjutasfalt pa oppen as-

faltbetong bade i korbana (3,5+3,5 cm) och gangbana

(2,04+2,0 cm).

B. Arbeten 4 Drottningholmsvyvagen och

Fridhemsplan

L I errasser ’.J.'--'.

Forberedande arbeten igangsattes i november 1934. Sam-
tidigt utférdes undersékningar, huruvida vissa inskrank-
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ningar och atgirder borde foretagas for att ej forsvara ut-
forandet av en framtida tunnelbana fran Bromma. Den 30
januari 1935 beslot gatunimnden, att trafiklederna skulle
utbyggas i hela sin omfattning, varvid dock vid belagg-
ningens utforande m. m. hansyn skulle tagas till namnda
tunnelprojekt. Enligt den uppgjorda arbetsplanen skulle
sinkningen av Drottningholmsvagen ske i tva etapper, forst
sidra delen fram till de da befintliga sparvigssparen, dar-
ofter norra delen, sedan sparvigen och kortrafiken forlagts
till den sinkta delen. Hela arbetet berdknades enligt arbets-
planen i huvudsak vara avslutat 1 mitten av oktober. Den
4 februari igangsattes arbetet pa gatans sodra del i tva-
skiftsgang med 35 man, varefter arbetsstyrkan snabbt
Skades till 7o man. Trots att, med hansyn till den ome-
delbara nirheten av tvenne sjukhus, springningarna maste
begrinsas till tiden mellan kl. 7 och 20, var nedsprang-
ningen fardig den 23 mars. Under dessa 7 veckor utsprang-
des 8.500 m® berg eller 1.200 m’ per vecka. Trafiken fram-
gick i en vastgaende samt tva Ostg: ende filer pa norra delen
av den gamla gatan.

Omedelbart sedan sprangningen avslutats a sodra delen,
paborjades omfattande omlaggningar av gas-, avlopps- och
elektriska ledningar. Samtidigt rensades berget pa sodra
sidan och pabérjades arbetena med en stodmur mot den sodra
sidogatan. I den forsinkta delen lades dubbla provisoriska
spar, och en provisorisk korbana for 2 filer iordningstalldes.
Innan trafikomliggningen till den sinkta delen dgde rum
den 29 maj, hade pa denna del all formsittning for ovan
omnimnda mur och for viadukten over den sankta delen
av gatan utforts.

Pi den direfter fran trafik frilagda norra delen av
Drottningholmsvagen paborjades sprangningsarbetet med
c:a 6o man. Sedan en del forarbeten utférts, bedrevs arbe-
tet i tva skift fr. o. m. den 3 juni t. 0. m. den 06 juli, varvid
c-a 6.ooo m® berg och jord borttogos. I denna del ay gatan
utfordes inga andra ledningsarbeten an nedlaggande av ett
elektriskt kabelstrak. Telegrafverkets stora ledningar fingo
kvarligga i den av sinkningen icke berorda nordligaste de-
len av gatan, varvid dock maste utforas dels ett omfattande

03




forstirkningsarbete a de gamla tuberna, dels nybyggnad av
flera brunnar, vilka skulle komma att ligga inom sparom-
radet pa den norra sidogatan. Arbetena med stodmuren mot
norra sidogatan bedrevos samtidigt. Under tiden som arbetet
med sankningen av Drottningholmsvagen pagick, utfordes
dven terrassering for sidogatorna, dar likaledes diverse led-
ningar nedlades.

Framfor skolan vid Fridhemsplan bortspringdes for
platsens vidgning c:a 3.000 m' berg samt framdrogos stora
elektriska kabelstrak. Omfattande murarbeten maste aven
pa denna plats utforas. Pa sirskild framstillning hava dessa
murar utforts i rustik. Enir murarna skulle krysshamras,
gotos de av cementbruk, for att ytan skulle fa ett jamnt
utseende. For tillfart till skolan har utforts en trappa av
granit.

Pa Fridhemsplan hade under varen stora ledningsarbe-
ten pagatt. Dessa avslutades i juni manad, varefter arbetena
med planens ombyggnad vidtogo. Efter diverse forarbeten
omlades sparvigstrafiken den 13—17 augusti till sitt
nya lage.

2. Belaggning.

Inom sparomradena har som belaggning anvants storgat-
sten med asfaltfogar. I kor- och gangbanorna har i allman-
het anvints beliggning med asfalt. 1 sidogatornas gangba-
nor hava lagts betongplattor och i sparvags- och andra
refuger tegelplattor.

3. Viadukten over Drattmingholmsvigen.

Di denna viadukt har till indamal att uppbara en trafik-
fordelningsplats, har dess bredd mast goras ej mindre an
46 m, under det att spannvidden ar endast 20 m. For und-
vikande av for stora temperatur- och krympspanningar har
viadukten medelst lingsgiende dilatationsfogar uppdelats i
4 fristaende enheter. Dessa aro utforda sasom ramkonstruk-
tioner av betong, forsedda med mittstod, vilka for varje enhet
bestar av en tvirgaende balk, understodd av tva pelare. Sido-
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Fig. 59. Viadukten dzer Drotiningholmsvagen fran daster.

viggarna iro nedtill forsedda med plattjarnsleder. Aven vid
denna viadukt ir det birande dicket utfort sasom friba-
rande platta av betong, vilket betingats dels av den laga till-
gingliga konstruktionshojden, dels av onskan att erhalla
plan underyta och dirmed forbattrade ljusforhallanden. For
att ytterligare forbattra dessa 1 passagen under viadukten
hava vaggarna dessutom beklatts med kakelplattor, fig. 30
och 6o.

Ramkonstruktionerna iro utforda sasom betongplattor
med 0.6 m tjocklek a de horisontala delarna samt c:a 0,05
m tjocklek a de vertikala sidomurarna. De tvargaende bal-
karna vid mittstéden iro 0.6 m breda och 0,75 m hoga. Pe-
larna dro fyrkantiga med avrundade horn och hava dimen-
sionerna 0.6x0,7 m. Armeringen har utgjorts av stal St. 50.
For hela konstruktionen har atgatt c:a 160 ton jarn, motsva-
rande 2.2 % av betongvolymen. Foreskrivna minsta 28 da-
gars kubhillfastheten har varit 350 kg/em®. De tillatna pa-
kinningarna hava varit desamma som for Ralambstorgs-
viadukten.

Forst efter sprangningsarbetenas avslutande den 6 juli
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Fig. 6o. Viadukten aver Drottningholmswigen fran vister.



1935 kunde arbetet med viadukten upptagas i full omfatt-
ning. Dessforinnan hade dock formstallningen sasom forut
omnamnts blivit utford over den sodra delen av den ned-
spraingda gatan. Pa grund av den ur utforandesynpunkt
enkla konstruktionen gick arbetet snabbt undan, sa att den
<ista delen kunde gjutas den 6 september. Sedan formar och
stillningar borttagits, kunde sparvagssparen under viaduk-
ten den 2 oktober omliggas till sitt permanenta lage.

P4 samtliga viadukter och murar samt a hogre bankar
har uppsatts ricken av smidesjarn av ungefiar samma kon-
struktion som pa Vasterbron.

Den for konstruktionerna anvanda betongen har haft de
sammansittningar och de beriknade medelhallfasthetsvar-
den, som framga av nedanstaende tabell. Vid de lagre vat-
tencementtalen har viktsproportionerna mellan sand och

singel varit 2: 3, vid hogre vattencementtal 1: 1.

Ce: Ce- Kubhallfasthet ‘B28|2 B 28
ment-| . ent-| Vet % till- Konstruktionsdel
h;ml. o 7 28 go | ford. | yaie
kg/m® dygn | dygn dygn kglem®
Viadukter
375 L. 0,43 | 319 442 455 450 ioo | Pelare intill kapital
350 L 0,46 | 281 390 421 | 350 8o | Pelare
350 S o,51 | 258 366 404 350 8o | Pelare under mark-
ytan
350 L 0,56 | 2350 348 386 350 8o | Brobana iver kapitil
325 L 0,45 | 303 423 448 350 8o | Pelare
325 L. 0,54 | 251 362 385 350 8o | Brobana
300 L 0,64 | 226 333 368 300 73 | Landfisten
| Murar
400 L 0,65 | 208 | 300 300 73 | Fridhemsplan ce-
[ | mentbruk
| 300 L 0,67 180 284 329 300 73 Nirmast Vasterbron
300 g 0,62 ‘ 242 343 425 300 73 J'..Iirolmin-gholmﬁ-
vigen

L betecknar Limhamns ljusa A-cement. S betecknar Slite A-cement.
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Arbetskvantiteterna for tillfarterna framga av nedansta-
ende tabell. Dirutover kan nimnas, att for arbetena atgatt
135.000 kobikfot virke.

Arbetsstvrkan har i medeltal varit 200 man. Maximalt har
den u}_}pg;ift till 260 egna arbetare, varav 73 timmerman samt
45 armerare och betonggjutare. Hartill hava kommit entre-
prendrers och andra verks arbetare, varfor den totalt syssel-
satta storsta arbetsstyrkan uppgatt till 350 man.

Betongen har levererats av AB. Betongindustri. Arme-
ringen har i fardigbockat skick levererats av Domnarfvets
Jernverk. Leverantorer for virke hava varit AB. Karl Eke-
si66, AB. Lundquist & Lindroth samt till pelare och kapital
Linde Snickeri & Trivaruaktiebolag. Rackena hava ut-
forts av hamnstyrelsen (Malarvarvet) och Elektriska Svets-
ningsaktiebolaget. Asfaltbeliggningarna hava utforts av
AB. Granit och Betong samt gatukontorets eget asfaltverk.
Gatukontorets stenhuggerier hava levererat kant- och gat-
sten samt diverse granitarbeten.

32 ARBETSLEDN I NG

Under gatudirektorerna N. K. Sundblad och D. Anger
har gatukontorets gatu- och avloppsavdelning under ledning
av éveringenjoren G. Ekwall handhaft saval konstruktions-
arbetet som arbetets utforande. For konstruktionsarbetet har
svarat forste ingenjéren N. Lidvall och niarmast under ho-
nom fér trafikanordningar byraingenjéren O. Wallenberg
och civilingenjéren K. H. af Klercker samt for viadukter,
murar m. m. civilingenjérerna G. Gyldenstein och I. Strom-
dahl. Sasom radgivare for byggnadsverkens arkitektoniska
utformning har anlitats arkitekt D. Dahl och sdsom teknisk
radgivare professor H. Kreiiger, vilken dven verkstillt kon-
trollberikning av konstruktionen f6r Rélambstorgsvia-
dukten.

Den sodra tillfarten har utférts av gatu- och avioppsav-
delningens arbetsdistrikt & Sodermalm under ledning av t. f.
distriktsingenjor Y. Zachrisson.
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Den norra tillfarten har utforts av gatu- och avloppsav-
delningens nybyggnadsavdelning med civilingenjoren B.
Jondal sasom arbetschef. Sasom posthavande ingenjorer
hava tjanstgjort civilingenjorerna S. Ribbing och S. Bjork-
man samt sisom verkmistare A. W. Nilsson, F. Andersson,
S. Jagerdahl samt D. Hansson. Arbetsledare for asfaltar-
betena har varit civilingenjoren Fr. Schiitz.

Stockholm i november 1935.

STOCKHOLMS STADS GATUNAMND



1V. SPARVAGSANLAGGNINGEN

Viistm'bm]uclcl‘-s tillkomst har medfort betydande forand-
ringar i stadens sparvagsnat.

Linje 4 har framdragits over den nya trafikleden och
ombildats till en ringlinje med strickningen Valhallavagen

— Odengatan — S:t Eriksgatan — Drottningholmsvagen
— Visterbron — Langholmsgatan — Hornsgatan — Rosen-
lundsgatan — Ringvagen — Renstiernasgatan — Slussen

— Hképpﬁl)mn __ Norrmalmstorg — Sibyllegatan — Val-
hallavagen.

[ samband hiarmed har linje I forlangts fran Kornhams-
torg over Slussen i Katarinavigen, Renstiernasgatan och
Skanegatan till Ringvagen och linje 6 framdragits fran Ren-
stiernasgatan i Folkungagatan och Erstagatan med ind-
slinga runt kv. Jarnet i Bondegatan, Ploggatan och Ska-
negatan.

Dessa forandringar hava medfort nyanliggning av dub-
belspar for linje 4 dels fran Fridhemsplan éver Vasterbro-
leden till Hornsgatan, dels i Ringvigen fran Rosenlunds-
gatan genom Eriksdalsomradet till Sodermannagatan med
korsning av Gotgatan invid tunnelbanans station Ringvagen
samt for linje 6 fran Folkungagatan genom Erstagatan
fram till nya andpunkten i Ploggatan.

Visterbroledens tillkomst och dirav foranledda andringar
i sparvagsnatet hava aven medfort vissa andringar i buss-
natet.

[ samband med anordnandet av brons tillfarter pa Kungs-
holmssidan hava trafikanordningarna d Fridhemsplan helt
omgestaltats. Fridhemsplan, dar det nya dubbelsparet till
Visterbron anknytes till det nuvarande natet, har salunda
utbildats till en betydande sparvagsknut, varifran linje 4
till Visterbron féres pa viadukt over sparvagslinjerna vas-
terut till Fredhall och Bromma.

Sparviagsanlaggningen pa Vasterbroleden ar utférd med
rinnskenor av 57,8 kg vikt per meter och en skenlangd av
15 meter. Skenorna aro hopsvetsade med thermit och vila pa
en helt ingjuten, direkt pa skyddsbetongen utlagd, elastisk
asfaltmassa av 25 mm tjocklek.
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