TIDNING FOR BYGGNADSKONST
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av Kapten Ragnar Ahlstrom

Sedan atskilliga ar tillbaka ir en av de viktigaste
trafikpolitiska uppgifterna i Stockholm att Astad-
komma nya forbindelser for den stindigt vixande
nord-sydliga trafiken. Denna har hittills tvingats
fram genom Gamla Stadens tranga gator och sivil
dir som i stadens centrum villat betydande trafik-
svarigheter. Den nu fullbordade Visterbroleden ir
det forsta mera pétagliga resultatet av allt det ar-
bete, som nedlagts och alltjiimt nedligges pa att
skapa en bittre tingens ordning i hiir berérda hin-
seende. Redan 1903 framfordes tanken pi en bro-
forbindelse mellan Kungsholmen och Sédermalm sé-
som en del av det forslag till ny infartslinje for
vistra stambanan over Langholmen och Smedsud-
den, som efter uppdrag av stadsfullmiktige di av-
gavs ay ingeniorsfirman Gleim & Eyde. Tanken pi
jarnvigens omliggning skots emellertid it sidan och
darmed fick dven brofrigan vila under en ling {6ljd
av ar.

Forst ar 1923 blev saken iter aktuell dirigenom
att stadsfullmiktige uppdrogo it stadsplanenimn-
den att i samarbete med stadens trafikkommission
utreda Smedsuddslinjens limpliga strickning och i

samband diarmed dven klarligga frigan om en ny
gatubro mellan Lingholmen och Smedsudden,

Under de nirmaste iren provades ett flertal olika
broliagen, och slutligen enades man om att den bista
strickningen var frin en plats omedelbart vister
om Ralambshov pa Kungsholmen éver Lingholmen
och Palsundet med anslutning till Sédermalm vid
Langholmsgatan. Detta forslag framlades pA hosten
1928 av en sirskild brodelegation bestaende av sta-
dens vederbérande chefstjinstemin under ledning
av foredragande borgarridet.

Stadsfullmiktige besloto den 21 juni 1929 trafik-
ledens byggande i ovannimnda lige och uppdrogo
samtidigt at hamnstyrelsen att anordna en inter-
nationell tivling angiende denna broférbindelse
samt att med ledning av tavlingsresultaten utarbeta
definitivt forslag till broarna over Riddarfjirden
och Pilsundet med tillfarter och foreligga stads-
fullmiiktige detta forslag jimte erforderliga kost-
nadsberdkningar,

Tavlingsresultaten foreligo pi sommaren 1930.
Icke mindre dn 72 forslag hade inkommit, dirav
atskilliga med flera alternativ. Flera deltagare i tav-
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lingen hade utnyttjat ett i hojd med Smedsuddens
yttersta spets beldget grund f6r en jimforelsevis bil-
lig pelargrundliggning och foreslagit en bro med
tvi stora, flacka, under farbanan beligna béigar.
Prisnamnden ansdg, att endast denna brotyp kunde
uppfylla de hoga krav pi monumentalitet och skin-
het, som maste stillas pd en bro med ett med hiin-
syn till stadsbilden si kinslig lige som bron &ver
Riddarfjirden.

Vidare ansig prisnimnden att stil var att fore-
draga siasom byggnadsmaterial, di en stilbro med
sina smickra dimensioner biittre an ett massivt bygg-
nadsverk smilter in i landskapet. Dessutom ansags
en stalbro vara tryggare att utfora och beriknades
aven bliva billigare.

Fyra pris utdelades i tivlingen och samtliga till-
follo, i enlighet med ovan anforda synpunkter, for-
slag, som avsigo bigbroar i tvd olika stora spann
med bagarna forlagda helt och hillet under far-
banan. De tre forsta pristagarna forutsatte stil och
den fjirde betong som byggnadsmaterial.

Hamnstyrelsen lit direfter, med beaktande av
prisnamndens uttalanden, utarbeta definitivt for-
slag till den nya broférbindelsen och 6verlimnade
detta till stadsfullmiktige den 28 oktober 1930. Tvi
forslag till bro éver Riddarfjirden hade utarbetats,
det ena avseende en higbro av stil i tvi spann, det
andra en balkbro i sju spann, likaledes av stil. Sty-
relsen forordade bagbroforslaget. Aven ifriga om
brobredden forelago tva alternativ, dels 22 m. och
dels 24 m. Planen for tillfarterna pi Kungsholmen
foljde ett av stadsplanekontoret upprittat forslag.

Den 2 februari 1931 besloto stadsfullmiktige
trafikledens byggande med bron éver Riddarfjarden
utférd som bigbro och med en gatubredd av 24 m.
samt i ovrigt 1 huvudsaklig 6verensstimmelse med
hamnstyrelsens forslag. Samtidigt beviljades erfor-
derliga medel, Kr. 14.948.000. Iiri ingingo dock
icke kostnaderna for belysnings- och spirvigsanligg-
ningar. Av totalsumman beriknades Kr. 10.326.000
atgd till broarna éver Riddarfjirden och Pailsundet
samt gatuforbindelsen pa Lingholmen under det att
Kr. 4.622.000 avsigos for tillfarterna.

Omedelbart efter stadsfullmiktiges beslut pabér-
jades inom hamnbyggnadsavdelningen ritnings- och
konstruktionsarbetet i syfte att snarast mojligt
igangsitta byggandet av hamnstyrelsens del av den
nya trafikleden. I friga om arbetets utforande gil-
ler att huvudparten dr entreprenadarbete. Silunda
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Riddarfjirdsbron sedd frian ostra Langholmen.
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har sdvil stiloverbyggnaderna som grundliggningen
till bdda broarna uppdragits at olika entreprenérer.
I hamnstyrelsens egen regi har endast utférts bro-
banedicket av betong jimte beliggning och rick-
verk samt gatuforbindelsen pd Lingholmen och Pal-
sundsbrons landiiste pi Sodermalm.

Bron over Riddarfjirden.

Bron ar utford som bagbro av stil i tvi spann,
ett storre med 204 m. teoretisk spannvidd Gver far-
leden intill Lingholmslandet och ett mindre med en
spannvidd av 168 m. norr dirom. Fria hojden dver
medelvattenytan ar i spannet over farleden 24 m.
pa en bredd av 50 m. vinkelritt mot farleden. Varje
bagspann bestar av tvi inspanda platbagar pa 18 m.
centrumavstind, forbundna med transversaler och
diagonaler. Tvirsektionen dr ladformig, och det stora
spannets bagar hava en konstruktionshdjd av icke
mindre dn 4,8 m. vid anfangen och 2,5 m., i hjissan.
Bagarna vila pi fundament av betong beligna i
strandlinjerna pi Kungsholmen och Langholmen
samt pa det tidigare omnimnda grundet i Riddar-
fjarden norr om farleden. Till bigspannen anknyta
pa Kungsholmen och Lingholmen viadukter i stil-
balkkonstruktion med 12,9 m. spannindelning. Brons
totala lingd mellan viaduktlandfistena #r 601,5 m,
Brobanans hogsta punkt ligger 30,13 m. dver medel-
vattenytan, och hirifrin faller den 1 lutning 1:28
mot Kungsholmen och 1:25 mot Lingholmen, Dess
nyttiga bredd dr 24 m., varav korbanan 19 m. och
var och en av de bida gingbanorna 2,5 m. Kérbanan
har plats for tva sparvigsspar, atskilda av en 1,1 m.
bred refuge samt tva korfiler pid omse sidor om
sparen. Brobanedicket av betong uppbires av ett
system ling- och tvirbalkar, vilka i sin tur vila pa
kolonner med ett inbordes avstind av 12,9 m. 1 brons
langdriktning och 18,0 m. i dess tvirriktning. Enligt
detta system dro savil bigarnas pabyggnad som via-
dukterna 6ver land utbildade.

Underbyggnaden.

Byggnadsarbetena igingsattes i juli minad 1931
av Byggnadsaktiebolaget Contractor, Stockholm, i
egenskap av entreprenor for grundliggningen.

Baglandfistena pi Kungsholmen och Langholmen
samt mellanpelaren pa grundet i Riddarfjarden be-
sti var for sig av tvenne av varandra oberoende
betongfundament pa 18 m, inbordes avstind fran
mitt till mitt. Fundamenten vila pi berg, som i all-

Formsitining for mellanpelaran.
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manhet ligger 1 lampligt hojdlige och ar av god
beskaffenhet.

Storsta intresset erbjod arbetet med mellanpela-
ren, vars bida fundament vardera hava en lingd
av 19 m. och en bredd av 6 m, Berghotten lutar hiir
ganska starkt, och djupet under vattenytan ir c:a
5 m. i pelarens norra del och c:a 10 m. i dess sodra
del. Bottnen ticktes av ett intill 2 m. tjockt grus-
lager, som avligsnades med hjilp av gripskopa,
vattenspolning utférd ay dykare och uppsugning
medelst ejektor. Sedan berget blottats utférdes pall-
spranmnng och rensning.* Betongen i fundamenten
har gjutits dels under vatten dels i torrhet inom
linspumpade kasuner. Formarna for undervattens-
gjutningen byggdes, med underkanten noga mallad
efter bergbottnen, helt och hillet 6ver vattnet,
hingande i en kring de blivande fundamenten upp-
ford stillning, Formarna sinktes ned till och for-
ankrades i berget, varvid de samtidigt pabyggdes
med en kasun av 3” plank. Betong gots under vat-
ten till faststillda hojder, c:a 3 m. under medel-
vattenytan och kasunen linspumpades. Direfter
monterades bdgarnas forankringsanordningar, som
skulle ingjutas i betongfundamenten, granitbeklid-
naden uppmurades och aterstiende betong gits. Be-
tongtillverkningen skedde i en flytande blandare-
station.

Med hinsyn till den risk for sprickbildningar, som
alltid forefinnes vid gjutning av massiva konstruk-
tioner, hade man vidtagit vissa fortiktighetsmatt,

Salunda utférdes sdvil undervattensgjutningen som
gjutningen i torrhet i flera etapper genom funda-
mentets uppdelning 1 ett limpligt antal delar, var-
jamte man i viss utstrickning anvinde ett lingsamt
hirdnande cement. Detta silikatrika cement fram-

stilldes vid Limhamns cementfabrik speciellt fér
Visterbron ach var en féregingare till de nu i mark-
naden forekommande s. k. »vattenbyggnadscemen-
ten», vilka bl. a. hava den egenskapen att de genom
vasentligt minskad virmeutveckling 1 forhallande
till vanligt A-cement minska risken for sprickbild-
ning vid gjutning av stora monoliter.

Mellanpelaren firdig. Jirnramar for bagmontaget uppsatia.

Mellanpelarens bida fundament innehilla tillsam-
mans c:a 2.700 m® betong, varav c:a 1.400 m?* gju-
tits under vatten, samt c:a 42 ton armeringsjirn.
Till undervattensbetongen anviindes 370 kg. cement
per m® betong. Aterstoden har gjutits med 300 kg.
cement per m* utom partierna under bigarnas lager,
vartill anvindes 400 kg. cement per m® I samtliga

bagfundament inga tillsammans 5.043 m® betong och
86 ton armeringsjirn,
Grundliggningsarbetena avslutas i september 1932,

Stdaloverbyggnaden.

Pa viren 1932 fordes forhandlingar angéende en-
treprenad for staloverbyggnaden. Antagandet av le-
verantor for denna viktiga del av bron erbjuder stort
intresse, enir hirvid i betydligt hogre grad in som
vanligen ir fallet hinsyn togs till forhallandena pi
arbetsmarknaden. Av de inkomna anbuden voro tva
helt svenska, sex utlindska och fem avgivna av sven-
ska och utlindska firmor i forening. Det ligsta an-
budet var utlindskt och understeg den beriknade
kostnaden med omkring 1.385.000 kronor. Det ligsta
svenska anbudet var omkring 1.810.000 kronor, eller
c:a 40 %, hogre in det utlindska och oversteg den
av hamnstyrelsen beriknade kostnaden med omkring
425.000 kronor. Hamnstyrelsen hinvinde sig i dren-
det till stadsfullmiktige och uttalade dirvid sisom
sin mening, dels att ett rent utlindskt anbud icke
borde komma ifriga, detta huvudsakligen med hin-
syn till den radande stora arbetslosheten, dels att
hamnstyrelsen icke heller ansig att staden, for att
kunna bevara arbetet helt it landet, kunde offra ett
sa stort belopp, som motsvarade det ligsta svenska
anbudet, dels ock att en kombination mellan svenska
och utlindska verkstider syntes medgiva sivil ett
lagt pris som goda méjligheter att i stor utstrick-
ning bereda sysselsittning it svensk industri och
svensk arbetskraft. Med hinsyn till den vid ifriga-
varande tidpunkt synnerligen allvarliga ekonomiska
situationen i virt land overvagdes dven limplig-
heten av att tillsvidare uppskjuta hela broarbetet.
Hamnstyrelsen framhéll hirvid, att flera av de fore-
liggande anbuden voro mycket fordelaktiga, och att
billigare anbud knappast vore att forvinta inom den
narmaste tiden, Tviirtom ansigs det allmint i sak-
kunniga kretsar, att hoger priser, sirskilt betrif-
fande materialet, snart vore att forvinta. Stadsfull-
miktige ansloto sig till hamnstyrelsens synp inkter
och besloto, att arbetet skulle fullféljas utan av-
brott.

Leveransen overlimnades genom kontrakt av den
16 juli 1932 till Aktiebolaget Lindholmen-Motala,
Motala, Vereinigte Stahlwerke, Dortmund, och Ak-
tiebolaget Ekcmbergb Varv, Stockholm, vilka till-
sammans avgivit det ligsta skombinerade» anbudet.
Entreprenadsumman uppgick till 4.995.000 kr. Ba-
garnas huvudreglar skulle tillverkas 1 Dortmund av
tyskt material, under det att allt 6vrigt material och
arbete skulle vara svenskt. Vid framstillningen av
det utlindska stilmaterialet skulle anvindas uteslu-
tande svensk jarnmalm. Den tyska andelen i leve-
ransen belopte sig endast till c:a 20 % av totalkost-
naden, i runt tal 1.000.000 kronor. Det ligsta an-
budet var, som ovan nimnts, rent utlindskt. Om
detta anbud antagits, skulle staden visserligen fatt
Riddarfjirdsbrons staloverbygenad c:a 700.000 kro-
nor billigare, men i andra sidan hade den svenska
anparten i arbetets totalkostnad sjunkit fridn c:a
80 % till c:a 40 %

Staloverbyggnaden har en total vikt av 6.940 ton,
varav 3.116 ton komma pi de i Tyskland tillverkade
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Bagarna sammansitias wid Ekensbergs Pare.

huvudreglarna till bigspannen och 3.824 ton pa bi-
garnas vindforband samt overbyggnaden, som till-
verkats i Sverige. Bagar och tvirbalkar firo tillver
kade av kopparmanganlegerat stal St. 52, under det
att ovriga delar av stiléverbygenaden med undan-
tag av lagren dro utférda av stal St. 44, fiven detta
kopparleg( rat for hojning av korrosionsmotstandet.
Bagar med vindforband samt tvirbalkar dro nitade
under det att konstruktionen i Gvrigt ir svetsad. De
svetsade delarna av bron viga icke mindre dn c:a
2.000 ton. Genom att anviinda svetsning i denna
utstriackning erniddes en kostnadsbesparing huvud-
sakligen pa grund av materialvinst av c:a 200.000
kr. I vart land hade tidigare svetsning icke kommit
till anvindning vid brobyggnader. Riddarfjardshrons
staloverbyggnad ir silunda ett pioniirarbete i detta
avseende,

Andparti av

204 !JF,—l'ti{;r'.
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Transport av den firsia bagdelen fran Ekensbergs Varv,

Bégarna tillverkades i Dortmund och skeppades
till Ekensbergs Vary i c:a 13 m. linga delar, vigan-
de 30—55 ton vardera. Hir upplades de pa en para-
lellt med varvets kaj uppbyggd fast stillning och
sammanitades till halva bagens spinnvidd. Angien-
de nitningen av bigarna ma n.mnnq, att max. gods-
tjockleken ir 160 mm., uppdelad pi 8 platar, samt
att max. nitdiametern dar 32 mm. Bighalvorna over-
flyttades sedan en at gingen till ett pontonkoppel,
bestiende av fyra sektioner av varvets flytdocka,
och bogserades till det c:a 2 km. frin varvet beligna
brostillet. Stora spannets bighalvor viga 475 ton
vardera.

Pa broplatsen igiangsattes arbetet i slutet ay 1932,
varvid birjan gjordes med pilning for de lyfttorn,
ett for varje spann, som skulle anvindas vid bagar-
nas montering. Tornet for 168-m.bigen grundlades
pd grova trapilar, 15—18 m. linga, nedslagna till
fast botten. I 204 m. -spannet, dar storsta djupet till
berg uppgick till ¢j mindre in 37.5 m. anviindes pa-
lar mu] en max.-lingd av 35 m,, tillverkade av jirn-
spantplankor, system Larssen Union — Kastenprofil
nr. 2, som hopsvetsades tvd och tvd till en ladprofii
och forsagos med pasvetsad pilspets av stil. Pa
grundliggningen i 168-m.-spannets mitt uppsattes
ett 33 m. hog montagetorn. Vidare anordnades pro
visoriska vridlager for bigdelarna, vilande pa jirn-
ramar upphingda pa 168-m.spannets betongfunda-
ment.

Montage av 204

febr. 1934,

w=spannct, 13
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Bagens anfang inpassas pa lagerskorna.

Den 2 juni 1933 hade arbetet fortskridit sa langt,
att den forsta transporten av en baghalva tillhorande
168-m.spannet kunde foretagas. Hirmed var sjilva
bdgmontaget igangsatt, och det utférdes pa foljande
satt:

Sedan en bagdel anlint till broplatsen placerades
anfanget pi ovannimnda provisoriska vridlager och
hjassdelen pa en tvirbalk hingande 1 montagetornets
lytfkedjor. Biagarnas avlastning fran transportkopp-
let skedde genom vattenfyllning av docksektioner-
na. Samma procedur upprepades med bredvidlig-
gande baghalva. Vindférbanden mellan de bada
huvudreglarna inbyggdes med hjilp av pontonkra-
nar. Det silunda fardigmonterade halva bagspannet
upphissades sedan medelst lyftkedjor och domkraf-
ter, vilka senare voro uppstillda pi en arbetsplatt-
form 1 toppen av montagetornet. Samtidigt med
lyftningen i tornet roterade bigarna omkring de
provisoriska vridningstapparna vid anfangen, varvid
bagarnas rorelse reglerades med domkrafter pd sa-
dant sitt att de i forvig pastuckna och med ankar-
bultarna fastskruvade lagerskorna passade in i de
harfor avsedda halrummen 1 platkonstruktionen.
Lyftningen forsiggick med en hastighet av omkring
0,5 m. i timmen. Med bAgspannets andra halft for-
fors pa samma sitt, varefter injustering i ratt hojd-
lige och hopnitning i hjissan verkstilldes.

Di 168-m.spannet var fardigmonterat overflytta-
des lyfttorn och jarnramar till 204-m.spannet och
tjanstgjorde under dess montering.

Den 6 juni 1934 var dven stora spannet firdig-
monterat. Montagemetoder, som paminna om den
hir beskrivna, hava tidigare anvints vid ett flertal
brobyggnader. Vid Visterbron har emellertid an-
vints en mangfald nya uppslag och detaljanordnin-
gar vilka, tack vare noggrann planliggning och for-
tjanstfullt genomforande fran entreprenorernas sida,

Montageanordningar for brobanan.

lett till att bagmontaget kunnat genomforas med
synnerligen gott resultat.

I juni 1933 igangsattes monteringen av viaduk-
terna och bigarnas pabyggnad med borjan vid Ra-
lambshovslandfistet. Langbalkarna, 10 till antalet,
iro helsvetsade och kontinuerligt anslutna till tvér-
balkarna, vilka senare iro nitade. I varje fack finns
dessutom en helsvetsad mellantvirbalk., Samtliga
ling- och tvdrbalkar &ro tillverkade vid Motala
Verkstad. De farbanan uppbirande cylindriska
kolonnerna, som for ovrigt vackt berattigat upp-
seende tack vare sina eleganta och smickra dimen-
sioner, hava levererats av Akticbolaget Hedemora
Verkstider. De hava en yttre diameter av 600—
700 mm. och bestd av kallbockad stalplat med en
tjocklek ay 14—28 mm. I sin lingdriktning iro kolon-
nerna stumsvetsade och i tvirriktningen skarvade
medelst invindiga paliggsplitar och utvandigt for-
sinkta nitar. Tillviigagangssittet vid montaget fram-
gir av vidstiende bild. Den ovanpia brobanan ror-
liga derrickkranen, max. last 20 ton, stiller forst
upp de runda kolonnerna pa deras bottenlager.
Kolonnerna hillas i sitt lige av de pa bilden syn-
liga fackverkskonsolerna. Direfter inpassas tvar-
balken, som adven fasthilles av konsolerna. Slutli-
gen inliggas de tio lingbalkarna och mellantvirbal-
ken. Det hela hopsittes provisoriskt med skruvbul-
tar. Provisoriska diagonalstag anbringas mellan
kolonnerna. Fackverkskonsolerna ldsgoras och flyt-
tas ett fack framat, varefter hela proceduren upp-
repas. P4 detta sitt monterades i regel tvd fack i
veckan.

Sa snart uppsittningen kommit nagra fack fram-
at, igangsattes svetsningen av infidstningarna mel-
lan ling- och tvirbalkar. Detta synerligen omfat-
tande och viktiga arbete leddes av en svetsmastare,
som uteslutande fdgnade sig harat. Arbetet utfor-
des av sex a dtta svetsare. Med hinsyn till de stora
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krav pid noggrannhet, som maste uppstillas ifraga
om detta arbete, forekom ej ackord, utan arbetarna
avlonades enligt ett svstem med forhojda timpen-
ningar, som okades i min av visad yrkesskicklig-
‘het. Fran hamnstyrelsens sida overvakades svets-
ningsarbetet hela tiden av en siirskild svetsnings-
kontrollant. Som forut nidmnts inga i overbyggnaden
c:a 2.000 ton svetsade konstruktioner, vartill atgatt
sammanlagt c:a 605.000 elektroder, vigande c:a
47 ton. Sammanlagda svetslingden uppgar till c:a
80.000 m.

Montaget av overbyggnaden bedrevs frin Kungs-
holmen och soderut tills mellanpelaren 1 Riddar-
fjirden uppnaddes. Uppsittningen av denna del.
c:a 275 m., var klar i slutet av dec. 1933 och svets-
ningen i borjan av april 1934, Derrickkranen ned-
monterades och uppsattes ater vid Langholmslands-
fastet, varifran arbetet igingsattes mot norr i mars
1934. Den 1 aug. 1934 avslutades kontraktsenligt
sjillva montagearbetet for hela Riddarfjardsbrons
staloverbyggnad genom att brobanans norr- och
soderifran byggda delar forenades genom hopsvets-
ning mitt éver mellanpelaren i Riddarfjarden.

P4 sommaren 1935 milades hela stdloverbyge-
naden. Fore avsindandet till broplatsen hade alla
stalkonstruktioner grundmalats en giang med bly-
monja. Efter uppsittningen och sedan Aven betong-
dicket helt firdigstillts milades innu en ging med
blyménja samt tvi ginger med pansarfirg, som i
forsta omgangen var forsatt med 5 % och i den
andra med 10—15 % aluminiumpulver, riknat pi
firgens totala vikt, Pansarfirgen pafordes genom
sprutning. Tack vare aluminiumtillsatsen har stil-
konstruktionen fatt en silverglansande ton. Denna
farg valdes dels av utseendeskidl och dels dirfir
att den reflekterar solvirmen bittre dn andra fir-
ger, varfor temperaturspianningarna i biagarna bliva
mindre, Milningen av bron omfattade c:a 67.000
m?* och kravde icke mindre édn c:a 20 ton blymonja
och c:a 20 ton aluminiumblandad pansarfirg.

Arbetet pa broplatsen har handhafts av ett av
entreprenorerna bildat gemensamt foretag, Verk-
stadsaktiebolaget Visterbron. Arbetschef var den
tyske overingenioren J. Sprau. Dessutom voro en
ingenior, ett par verkmistare och nigra specialarbe-

Sprutmdlning.
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tare frin Tyskland. T 6vrigt anvindes svensk arbets-
kraft, Fran hamnstyrelsens sida skottes kontrollen
pa arbetsplatsen hela tiden av en ingenmior med
bitride av en verkmiistare, varjimte sirskilda kon-
trollingeniorer forordnades for svetsnings- och
malningsarbetena.

Brobanan.

Denna del av bron utiérdes 1 hamnsstyrelsens
egen regi. Brobanedicket av armerad betong har
en medeltjocklek av 18 em. i kirbanan och 13—20
cem. i gingbanekonsolerna. Betonggjutningen pabbr-
jades 1 slutet av maj 1934 och fullféljdes over
hela den 600 m. linga striackan pa en tid av fem
manader, Firdighlandad betong, c:a 3.300 m®, leve-
rerades av Aktiebolaget Betongindustri, Hornsberg
Med stod av erfarenheterna frin Tranebergshron
gjots betongen utan krympfogar med brobanan in-
delad i 54 lameller, som i brons tvirled tackte hela
brobredden och 1 dess lingdled i allmanhet hade en
utstrickning av 12,9 m. motsvarande stalkonstruk-
tionens fackvidd. Gjutningen utfirdes med hjilp
av tvd 15 m. linga remtransportorer. I allminhet
gjotos tre fack per vecka, vid enstaka tillfillen
fyra. All betong vibrerades.

Pa hasten 1934 monterades brons riackverk, som
tillverkats vid hamnstyrelsens varv vid Palsundet.
sMilarvarvets.

Under sommaren 1935 utfordes beliggningsarbe-
tena. Aktiebolaget Skanska Cementgjuteriet var
entreprenor for isoleringen, som bestar av tva lag
asfaltpapp och tre lag oljeasfalt. Fore anbringan-
det av isoleringen besprutades det vil avjimnade
betongdiicket med en asfaltlosning. Liksom vid Tra-
nebergsbron foregaende ar anvinde entreprendrerna
sig med stor fordel av sprutmetoden vid paforan-
det av asfaltlagren. Detta synnerligen tidshespa-
rande arbetssiitt hade nu ytterligare fullindats och
vissa dagar utfordes inda till c:a 1.300 m?*® fullt
firdig isolering.

Ovanpa isoleringen lades genom hamnstyrelsens
egen forsorg ett 5—7 cm, tjockt skyddslager av
betong, som forstirktes med en rutnitsarmering,
dubbel under sparvigssparen och enkel 1 resten av
korbanan.

Asfaltbeliggningen utfordes pd entreprenad av
Granit- och Beton Aktiebolaget, Stockholm. Be-
liggningen bestar av ett 3,5 cm. tjockt lager av
oppen asfaltbetong ndrmast skyddsbetongen samt
diarovanpa 3,5 cm. gjutasfalt. Pi gingbanorna ir
vardera lagrets tjocklek minskad till 2 cm.

Vattenledningsverket framdrog sommaren 1934
tre 50 em. rorledningar under brobanan. Utligg-
ning av sparvigssparen och anordnandet av belys-
aingen verkstilldes under viren och sommaren
innevarande ar av sparviigsholaget och elektricitets-
verket,

Provbelastning.

Sedan alla ovan beskrivna arbeten avslutats
underkastades bron en grundlig provbelastning, var-
vid utfordes omfattande mitningar av olika slag
bl. a. for att kontrollera och verifiera gjorda anta-
ganden och resultaten av anviinda berikningsmeto-
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der m. m. Provlasten, som uppgick till 90 % av
den, som legat till grund for berikningen av brons
biarformaga, utgjordes av ett 50-tal tunga bilar, ett
30-tal motorvagnar c=ch grusvagnar pi sparvigs-
sparen samt dessutom av c:a 650 man militir for
belastning av giangbanan. Provbelastningsresultaten
overensstimma synnerligen val med de tidigare
beraknade virdena.

Palsundsbron.

Palsundsbron ansluter till Lingholmsgatan och
har en lingd av 276,6 m. varay ett bigspann

Pilsundsbron.

med 56 m. spannvidd dver Pilsundet och anslutande
balkviadukter med 12 m. spannindelning pi Soder-
malm och Liangholmen. Savil brobanan som stal-
overbyggnaden hava i stort sett samma konstruk-
tiva utbildning som vid bron dver Riddarfjirden.

Underbyggnaden.

Brons underbyggnad bestir av betongiundament
pa ett centrumavstind av 1846 m. i brons tvirled
samt de bada viaduktlandfistena av springstens-
murbruk i cementbruk.

Entreprenor for storre delen av grundliggningen
var Tekniska Byggnadsbyran, Delin & Perslow,
Stockholm, som utforde sitt uppdrag under tiden
juli 1931—juni 1932, Arbetet omfattade fyra fun-
dament fér bagspannet samt ett antal grundplintar
for viadukterna. Sex kolonnfundament vila pa
betongpalar, 1 6vrigt dro samtliga fundament ned-
forda till fast berg. Biagfundamenten pi Linghol-
men vallade betydande svirigheter di berget hir
lig icke mindre in 14 m. under markytan. Vardera
fundamentet har en lingd av 14,5 m. och en bredd 1
botten ay 4.2 m. Inom jarnspinter, som omvixlande
linspumpades och vattenfylldes arbetade man sig
ned genom utfyllnad, lera och moringrus till ber-
get, som pallspringdes och rensades. Efter form-
sattning och armering gjots sedan ett fundament i
taget till full hojd. Dessa bida fundament inne-
hilla tillsammans 750 m?® betong med 270—300 kg.
cement per m?®.

Staloverbyggnaden,
Leveransen av Péalsundshrons staloverbyggnad
uppdrogs pi histen 1933 at Elektriska Svetsnings-
aktiebolaget i Stockholm. Stilmaterialets totala vikt

ir 1.120 ton och entreprenadsumman 605.000 kro-
nor. Konstruktionen ir helt och hallet svetsad.

I mitten av december 1933 pabirjades arbetet i
bolagets verkstad dir samtliga ling- och tvarbal-
kar tillverkades. Arbetet med bigarna var helt och
hallet forlagt till broplatsen. Tillverkningen av tvar-
balkarna erbjod mycket intresse, framfor allt dir-
for att svetsning ay det foreskrivna stilmaterialet,
St. 52, vid denna tid var praktiskt taget oprovad
Utexperimenterandet av den limpligaste skarvme-
toden for de c:a 2 m. higa livplitarna och hop-
svetsningen av flansplitar med intill 60 mm. gods-
tjocklek voro dven uppgifter av helt ny och kri-
vande art. Vikten av en tvirbalk dar c:a 12 ton.

Uppsittningen av viadukterna piaborjades 1 au-
gusti 1934 och bedrevs 1 huvudsak pi samma sitt
som vid Riddarfjardsbron.

Av sirskilt intresse var arbetet med bigspannet.
Allt platmaterial, c¢:a 146 ton. St. 44, levererades av
Domnarvets Jernverk direkt till broplatsen, dir till-
verkningen av bagarna skedde. Vardera bagen in-
delades 1 8 delar, vigande c:a 9 ton vardera. I sar-
skilda fixturer hoppassades de fyra till en bagdel
horande platarna, varefter svetsningen verkstalldes.

vaggas fér svetsning av bagdelar.

Bifogad bild visar anordningen fir svetsning ay
bigdelarna. Hela pjasen rullades runt allteftersom
svetsningen fortskred. Man undvek pa sa sitt savil
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vertikal- som under-uppsvetsning. DA fyra sidana
delar voro klara, placerades de pa en mot bigens
form svarande bidd, svetsades tillsammans i skar-
varna och forsigos med en lagerhalva i anfangs-
andan.

Béghalvan transporterades sedan pa rilshanor ut
over sundet. Ena dndan lagrades provisoriskt i den
pa baglandfistet anbragta andra lagerhalvan. Dir-
efter upprepades denna procedur med den andra
till samma bdge hirande halvan. Vidstiende bild
askadliggor, hur bagmontaget tillgick. Arbetet ut-
fordes efter samma princip som vid Riddarfjirds-
bron. Med kraftiga pi baghalvorna uppsatta hand-
spel lyftes dessa, en at gangen till full hojd, var-
efter hopsvetsningen i hjissan utfiordes. Den 2 fe-
bruari 1935 var montagearbetet for hela stalover-
byggnaden i huvudsak fardigt. )

I vért land har tidigare ej byggts nigon jimfar-
bar helsvetsad bro och lésningen av de minga nya
svetsningsproblem, som hiir forekommit har givet-
vis i hog grad bidragit till att fora svetsningstekni-
ken framit. Entreprencren ir viird allt erkiinnande
for det sitt, varpa han fullgjort sitt atagande.

Milningen utférdes under sommaren 1935 pa
samma sitt som vid Riddarfjirdsbron.
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Brobanan.

Arbetena med brobanans betongdick samt beligg-
ning, sparvigs- och belysningsanordningar utitrdes
innevarande ir i samband med och pd liknande sitt
som motsvarande arbete pd Riddarfjirdsbron.

Farbindelsegatan pa Langholmen.

Det c:a 90 m. linga gatupartiet pa Langholmen
bestir av granitmurar i cementbruk med spring-
stens- och grusfyllning emellan. Arbetet har paga
periodvis aren 1932—1935. Tack vare ett gott ar-
bete av hamnstyrelsens arbetare har ett utmiirkt
vackert murverk erhillits. Totalt utférdes c:a
2000 m* stodjemur. Till fyllning mellan murarna
atgick c:a 5.000 m® grus ach sten.

Dessutom utférdes dven hiir beliggningsarbeten
samt sparvigs- och belysningsanordningar i sam-
band med dessa arbeten pa de bada broarna.

Angiende kostnaderna for hamnsstyrelsens del
av Viisterbroleden mi ndamnas, att de beriknas upp-
ga till c:a 8250.000 kr. Cirka 2.000.000 kr. av de
av stadsfullmiktige beviljade medlen hava silunda
ej behiovt tagas i ansprik.



