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Nr 136

Av herr Alexanderson m. fl., om statsanslag till en ny bro
mellan Stockholm och Lidingo.

(Lika lydande med motion nr 164 i Andra kammaren)

For trafiken mellan Stockholm och Lidingé star till forfogande en enda
broférbindelse. Den nuvarande Lidingobron togs 1 bruk 1925, och dess
kapacitet svarar icke alls mot den trafik, som i dag méste fram 6ver den-
samma. 1925 hade staden Liding6 ett invanarantal av cirka 10 000, i dag
ar motsvarande siffra 6ver 29 000. Ingen tillnéirmelsevis lika stor svensk
stad torde for sin forbindelse med omviirlden vara beroende av en enda
bro. Det giller hir ocksi en stad, vars forortskaraktir medfor, att dess
yrkesverksamma invanare till den alldeles overvigande delen har sitt arbete
1 Stockholm och silunda dagligen fiirdas i bada riktningarna éver bron.

Nir bron uppférdes, var det icke méjligt att forutse den utveckling, som
Liding6 under senare &r genomgétt och i dag star infor. An mindre kunde
man férutse den enorma 6kningen av biltrafiken. Bron var dock pa sin tid
landets storsta brobygge, och dess uppférande har foér Liding6s invénare
betytt mycket stora ekonomiska bérdor. I bérjan av 1950-talet byggdes
brobanan ut for dryga kostnader, men det tillskott i kapacitet, som detta
medforde, var relativt obetydligt och ir helt taget 1 anspriak. En fortsatt
utbyggnad ir icke majlig.

Bron ir dven efter nimnda tillbyggnad endast tvafilig. Over densamma
gar icke endast alla slags biltransporter jimte lidingébanornas persontrafik
utan dven jirnvigstransporter med gods- och tankvagnar for Aga och andra
industrier i Lidings. Den spirbundna trafiken gar inne 1 bilfilerna.

Kungl. viig- och vattenbyggnadsstyrelsen uttalade 1953 efter slutfgran-
det av den ovannimnda tillbyggnaden i hinvindelser till stiderna Stock-
holm och Lidings, att det stod klart, att en mera kapacitetsstark trafik-
forbindelse &n den nuvarande forr eller senare maste komma till stand mel-
lan Stockholm och Lidings och att en sidan ny broférbindelse borde for-
liggas i nira anslutning till den nuvarande bron. En fér de bada stiderna
gemensam delegation har direfter sysslat med brofragan, och i bérjan av
1960 framlades en principutredning i form av en »PM angaende Lidingo-
brons nuvarande och framtida trafikférhallandens» (bilaga). Sdsom framgar
av denna (sid. 2) har utredningsminnen funnit, att den nuvarande brons
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praktiska kapacitet ligger strax under 1500 bilar/tim. Redan hosten 1959
har vid rusningstid — sisom framhalles av utredningsménnen — observe-
rats en biltithet av 1 670 bilar/tim. Utredningsméinnen har vid beriiknandet
av den praktiska kapaciteten utgatt fran att antalet tig pd linjerna 20 och
21 inte okas. En fortitning av den kollektiva trafiken och sérskilt den spar-
bundna torde emellertid snart vara ett triingande behov. Brons praktiska
kapacitet for biltrafiken kommer da att séinkas under den av utrednings-
mannen forutsatta.

Enligt utredningsmiinnen innebir det nuvarande liget »att minsta stor-
ning i framkomligheten medfor langa kobildningar, som behéver ling tid
att 16sa upp sig. Under sidana perioder blir naturligtvis framkomligheten
for utryckningsfordon och kollektiv trafik starkt forsvérad, samtidigt som
risken for en totalblockering av trafikleden genom olycktillbud snabbt
okar». Ingen alternativ forbindelse av én s blygsam karaktér star till for-
fogande vid ett sadant tillfille. Det mé ocksa framhéllas att risken for en
blockering liksom svarigheten att l6sa upp en sadan Gkas genom bland-
ningen i samma fil av bade biltrafik och sparbunden trafik. Lidingo saknar
exempelvis sjukhus, och olycks- och sjukdomsfall méste transporteras ge-
nom Stockholm till linslasarettet i Morby eller till ndgot sjukhus i Stock-
holm.

Vi vill vidare understryka, att ett drojsmal med byggandet av en ny bro
med hinsyn till de redan nu besvirliga trafikforhillandena maéste leda till
att bostadsbyggandet i Lidingé bromsas. Staden kan da icke i avsedd om-
fattning deltaga i aktionsprogrammet fér bostadsproduktionen i Storstock-
holm. Det har vid prévningen av nya stadsplaner forsports en viss tvek-
samhet fran vederborande statliga myndigheters sida med anledning av bro-
fragans lige. Samtidigt okar efterfrigan pa bostéider fran lidingobornas
sida. Den 1 januari 1957 var 2 684 bostadssokande lidingobor anmilda hos
bostadsformedlingen och av dem saknade 1 303 egen bostad. Den 1 oktober
1960 hade antalet anmilda lidingdbor stigit till 3 328, av vilka 1712 sak-
nade egen bostad. Kategorien »ensamstiende utan egen bostad», som till
alldeles dverviigande delen utgores av ungdom, omfattade vid sistnamnda
tidpunkt cirka 1440 anmilda lidingobor. Hela antalet till formedlingen
anmilda bostadssokande utgjorde den 1 oktober 1960 4 887. Direst bo-
stadsproduktionen i Lidingd bromsas, kommer inom kort bostadssokande
lidingébor att fa hiinvisas till Stockholm eller andra fororter dan Lidingo,
vilket i bada fallen betyder, att de skall konkurrera om det ytterligt knappa
utrymmet for bostadssokande stockholmare.

Betriiffande den nya brons kapacitet, preliminira kostnadsberikningar
m. m. far vi hiinvisa till bilagda principutredning. Sedan denna nu verk-
stilllts, bér projekteringen av bron piborjas omedelbart, si att icke dess
uppforande fordrojes. Ett foretag av denna storleksordning kommer att ta
avseviird tid. Hirtill bidrager, att iven tillfartslederna pa 6mse sidor maste
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upprustas. Aven om projekteringen igéngsittes omedelbart, kommer si-
lunda avsevirda trafiksvérigheter att uppsta och besti under atskilliga ar.

Att leden ar av den karaktiir, att den skall uppféras med bidrag av bil-
skattemedel, ir klarlagt redan genom kungl. vig- och vattenbyggnadssty-
relsens ovanniamnda hiinvindelse till de bada stiderna. Det hittills utférda
utredningsarbetet har ocksa planerats efter anvisningar av styrelsen. I den
1 dagarna av styrelsen faststillda fordelningsplanen for perioden 1961—1965
har emellertid styrelsen icke ansett sig kunna upptaga anslag for den nya
Lidingobron.

Dirvid kan det dock icke fa stanna. Det anslag det har giller foreslas for
budgetéret 1961/62 uppriknat med 40 000 000 kronor just for tickande av
de behov, som giller trafiklederna i titorterna. Det bor d& finnas utrymme
for utférande under budgetiret av projekteringen av en férbindelse, dir be-
hovet &r si starkt motiverat som fallet &r med den nya Lidingobron. Det
har under senare ar i flera fall varit méjligt att stilla medel ill forfogande
for omfattande broforetag, vilkas angeligenhetsgrad snarast varit mindre
dn Lidingdbrons. T friga om savil Skurubron som de nya Tjornbroarna har
det gillt trafikbehov, som huvudsakligen motiverats av fritidsbebyggelsens
krav, medan det for Lidingobrons del helt ér fraga om nyttotrafik och giller
en medelstor stads livsviktiga férbindelser med omvirlden.

D4 det hir giller en bro, som férbinder tva kommuner och som enligt
faststalld regionplan i framtiden kommer att inga 1 den nya roslagsleden,
borde det ocksd vara majligt att anviinda det s. k. storbroanslaget.

Direst ingen av dessa viigar skulle sta oppen, torde i sirskild ordning
medel béra stillas till férfogande.

Med hinvisning till vad ovan anférts far vi salunda foresla,

att riksdagen vid behandlingen av punkt 16 under VI
huvudtiteln, anslaget B 14, Vighallning i stider och stads-
liknande samhillen, som &r viighallare: Bidrag till byggan-
de av vigar och gator, beslutar att i skrivelse till Kungl.
Maj:t hemstilla, att medel av nimnda anslag stilles till
forfogande for projektering och byggande av ny bro mellan
Stockholm och Lidings samt fér dirmed sammanhéngande
utbyggnad av tillfartslederna eller att, direst s ej later
sig gora, medel i sirskild ordning stilles till forfogande for
detta dndamal.

Stockholm den 24 januari 1961

Erik Alexanderson Martin Soderquist E. Birke
Eric Jansson Bengt Sjonell Per-Olof Hanson
Valter Aman Sture Palm Staffan Hedblom

Hugo Osvald Ruth Hamrin-Thorell ~ Carl Albert Anderson



Motioner i Forsta kammaren, nr 136 ar 1961 15

Bilaga

PM angéende Lidingobrons nuvarande och framtida trafikforhallanden

Efter 6verenskommelse mellan Stockholms stads stor-stockholmsdelega-
tion och representanter for Lidingé stad har en gemensam kommitté till-
satts for att utreda fragan om en ny broforbindelse mellan de béda sti-
derna. Kommittén har uppdragit at Gveringenjéren C. Ehrman och 1l:e
ingenjéren Sven Lundberg att i erforderligt samréid med vig- och vatten-
byggnadsstyrelsens experter gora en forberedande teknisk-ekonomisk utred-
ning om en ny bro.

Nuvarande forhallanden

Biltrafiken 6ver Lidingobron undergar en stindig 6kning under infly-
tande av dels den okande befolkningsmingden, dels den allménna hdjning-
en av motoriseringsgraden. Hur mycket trafiken i absoluta tal ékat under
1950-talet framgér klart av bifogade bada tabeller (Bil. 1 och 2). Den ena
visar resultaten fran de av byggnadskontoret i Lidingd i maj varje ar fore-
tagna trafikrikningarna, medan den andra visar trafikmingder fran okto-
ber manad enligt av gatukontoret i Stockholm gjorda rikningar. I samma
tabeller har redovisats antalet invénare pa én vid det néirmast riknedagen
liggande érsskiftet. Det bor kanske papekas, att de i de bada tabellerna
angivna siffrorna ej innehéller nagra sparviigstag, vilka under rusningstid
kan uppgé till 8—10 trevagnstdg per timme och riktning.

Maj-trafiken har under perioden 1951—1959 okat cirka 2,7 ginger rak-
nat pa dagstrafiken klockan 7—20, medan maxtimtrafiken okat nagot mer
— 3,1 ginger — innebirande en nagot ojimnare och med hinsyn till bro-
kapaciteten ogynnsammare trafikfordelning under dagen. Oktobertrafiken
uppvisar samma tendens ehuru Gkningen ir nagot mindre — 2,4 respektive
2,7 ganger. Under samma tidsperiod har antalet invinare pa on okat med
cirka en tredjedel fran cirka 21 000 till cirka 28 000. For motoriseringsgra-
dens okning ir det svarare att fa fram en speciell siffra for Lidings. Man
har dock kunnat konstatera att antalet bilar p& Liding6 per 1 000 invdnare
vissa ar under 1950-talet varit ungefir lika stort som i Stockholm, varfér
man torde ha ritt att antaga att den relativa biltillvixten i Lidingd &r
minst lika stor som i Stockholm eller cirka 2,5 ginger under 1950-talet.

Vad som med hinsyn till framkomligheten pa bron ir av stérsta bety-
delse iir dock utvecklingen av maxtimtrafikmiangderna och deras forhal-
lande till brons beriknade kapacitet. De i tabellen angivna mingderna for
maxtimtrafiken iir dock inte de storsta under aret utan torde intriffa dels
i borjan av juni, dels vid manadsskiftet september—oktober. For den se-
nare perioden gjordes under ir 1959 en sirskild undersokning, som visade
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att under nio pa varandra féljande vardagar (exkl. lérdag och sondag) upp-
gick maxtimtrafiken i en riktning i medeltal till 1 410 bilar med fyra vir-
den 6ver 1500 och absoluta maximum vid 1 670 bilar. Trafiken i motsatt
riktning uppgick i medeltal till cirka 30 procent av mest belastad riktning.
Alla siffror exkluderar tagtrafiken.

Om man for berikningen av den nuvarande brons absolut stérsta moj-
liga kapacitet utgir frin det for en enkel korfils teoretiskt mojliga kapa-
citetsviirde pa 2 000 bilar per maxtimme och endast gor den reduktion av
denna som &r betingad av den begrinsade korbanebredden och bortser fran
den kapacitetsnedsittning som man normalt brukar rikna med for nir-
heten till ricke (se IVA: Gators och viigars kapacitet) fir man en teoretisk
filkapacitet pa cirka 1900 bilar/tim. Hirifran skall dessutom dras den del
av brokapaciteten som forbrukas av spéarviigstdgen och som torde kunna
sittas till cirka 100 bilar/tim. Teoretiskt mojlig bilkapacitet for den fria
brostrickan blir di under férutsittning att antalet tig inte okas cirka
1 800 bilar/maxtim mot nu redan observerade 1 670. Man brukar dessutom
rikna med att den praktiska kapaciteten understiger den méjliga med cirka
20 procent. I detta fall skulle alltsi den praktiska ligga strax under 1 500
bilar/tim.

Denna balansering av trafikmiingderna under rusningstid inom interval-
let mellan praktisk och teoretiskt mojlig kapacitet innebiir att minsta stor-
ning i framkomligheten medfér langa kobildningar som behgver lang tid att
16sa upp sig. Under sddana perioder blir naturligtvis framkomligheten for
utryckningsfordon och kollektiv trafik starkt forsvarad samtidigt som ris-
ken for en totalblockering av trafikleden genom olyckstillbud snabbt 6kar.

Trafikforhallandena vid de bada brolandfistena inverkar naturligtvis
dven pi olika sitt pa brons kapacitet. Vid Ropsten ir det foretridesvis
korsningarna mellan den mot Liding6 riktade trafiken och sparvagslinje 10,
som ir hindrande, jimte strommarna av omstigande trafikanter, medan
vid brogrenen vid Torsvik bide korsningarna med lidingobanorna och for
stockholmsriktad trafik hopfasningen av tvenne trafikstrommar minskar
framkomligheten.

En faktor som alldeles speciellt kan tinkas paverka den fortsatta utveck-
lingen av brons trafikmiingder ir fordelningen av personresorna mellan
Liding6 och Stockholm p4 olika trafikmedel. Rent allmint befinner sig den
kollektiva trafikens andel av persontransporterna i sjunkande. Det giller
i hog grad linder som ir mer motoriserade in vart men tendensen ir fullt
klar dven i Stockholm (se bl. a. tidskriften Svensk lokaltrafik nr 1 /60).
For den tid som omfattas av Stockholms trafikprognos av ar 1956 (Stock-
holms stads stadskollegiums utlitanden och memorial, bihang nr 49/1956)
riknar man dock med att persontransporterna mellan ytterstad och inner-
stad i stort sett skall till lika delar ombesorjas av kollektiva och individu-
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ella trafikmedel, vilket dock innebir att de nuvarande forhillandena under
rusningstid, did 70—80 procent av resorna ombesorjs av kollektiv trafik,
skall i stort sett besta. For lidingotillfarten till Stockholm ér forhallandena
dock ganska betydligt avvikande frin detta genomsnitt. Om man goér an-
tagandet att varje bil 1 genomsnitt transporterar 1,3 personer, utgjorde den
kollektiva trafikens andel i oktober ar 1951 cirka 67 procent av hela dyg-
nets resor, vilken andel ar 1958 sjunkit till cirka 45 procent. For majtra-
fiken utgjorde siffrorna 1951 och 1958 respektive 64 procent och 42,5
procent. Men medan den kollektiva trafikens andel av rusningstidens tra-
fik i andra infartsriktningar i huvudsak bibehallits pa samma niva genom
aren, si har i lidingoriktningen den kollektiva trafikens andel dven under
rusningstid sjunkit ganska mycket. For en genomsnittlig maxtimme 1 okto-
ber utgjorde den kollektiva trafikens andel ar 1951 cirka 70 procent, vilket
viirde ar 1958 sjunkit till 53 procent. For majtrafiken utgjorde motsvaran-
de tal 69 procent och 53,5 procent. Det forutsittes att denna utveckling
pa nagot sitt kan viindas for att den i fortsittningen anviinda prognos-
metoden skall ha giltighet, da den forutsiitter en sidan standard och attrak-
tivitet hos de kollektiva trafikmedlen att cirka 50 procent av hela dagens
persontransporter i genomsnitt ombesorjs av dessa. Det torde nimligen
inte pa lingre sikt finnas anledning att forutsitta en storre procentuell
andel enskild trafik fran Liding6 én fran andra infartsriktningar mot Stock-
holm. Vidare torde kunna ifrigasittas om inte lidingobanornas kapacitet
bittre kan utnyttjas och eventuellt hojas.

I foreliggande utredning har inte tagits stillning till fragan huruvida en
tunnelbanegren skall utdragas frin Ostermalmstorg i riktning mot Gardet
och Liding®, eniir denna friga ir foremal for en sirskild utredning inom
tunnelbanekommittén. Det har dock ansetts vara visentligt att mdjlig-
heter finns att i framtiden eventuellt kunna draga fram en tunnelbanegren
till Liding, vilket @iven beaktats vid val av planlige for en ny bro.

Beriknad framtida trafik

Diskussionsvis har framkommit att man under den nirmaste 10-drs-
perioden kan fa en okning av antalet invanare med cirka 20 000 fran dagens
cirka 28 000 till 48 000 invanare.

Om man anviinder den i Stockholms trafikprognos anvinda beriknings-
formeln skulle man vid en genomsnittlig motorisering av 200 bilar per
1 000 invanare (1959: ca 150/1 000) &r 1970 fa en biltrafik pa cirka 33 000
bilar per dag (kl. 7—20) motsvarande en maxtimtrafik i en rikining av
cirka 3 000 bilar, vilket kriiver en brobredd med 4 korfiler. Aven om man
skulle forutsiitta att de allt besviirligare trafikforhallandena pa den nuva-
rande bron skulle minska lidingobornas beniigenhet att anvinda bilen i

2 — Bihang till riksdagens protokoll 1961. 3 saml. Nr 130—136
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sddan utstrickning att, trots en rikligare tillgang pi bilar, trafikalstringen
per invanare inte blir stérre éin den var i maj 1958, skulle brotrafiken om
10 ar bli Gver 25000 bilar/dag och maxtimtrafiken i en riktning cirka
2 400 bilar/tim.

Om man antar att Lidingos befolkningssiffra under dren 1970—1990 sti-
ger till cirka 70 000 invinare och att motoriseringsgraden samtidigt stiger
till cirka 330 bilar per 1000 invinare, kan brotrafiken beriknas stiga till
cirka 53 000 bilar per dag med en maxtimtrafik i en riktning pa 4 800
bilar/tim for vilket erfordras en kérbana med sammanlagt 6 kérfiler. Om
man vid denna tidpunkt dessutom maéste rikna med den i regionplanen
antydda Bogesundsleden synes trafiken 6ver Lidingobron komma att oka
med ytterligare 15 000—20 000 bilar per dag till cirka 70 000. Denna trafik-
miingd torde motsvara en maxtimtrafik pd cirka 6 300 bilar per timme i
mest belastad riktning for vilket den sexfiliga brosektion av lig trafiktek-
nisk standard som skisserats i utredningen knappast kan vara tillracklig
utan fordrar en utbyggnad till atta korfiler.

Bron

Den nuvarande Lidingébron, som har en kérbanebredd om 6,9 meter och
pd vardera sidan ett utrymme (2,8 m) for gang- och cykeltrafik, ir —
enligt vad civilingenjor S. Sabelstrom vid Stockholms hamnférvaltning un-
der hand meddelat — i ett si gott skick att den med ett normalt underhall
kan forutsiittas besta decennier framéver. Den representerar ett stort real-
virde och bér naturligtvis utnyttjas si linge som mojligt. I foreliggande
forslag har dérfor forutsatts att i forsta byggnadsetappen savil den spar-
bundna trafiken (Lidingobanan och godssparstrafiken) som géng- och cykel-
trafiken framféres pa den nuvarande bron.

Foér den nya Lidingobron har valts ett sidant planlige, 6ster om den
nuvarande, att lampliga anslutningar kunnat erhallas och att forutsitt-
ningar finns for eventuell framtida breddning och fér byggandet av en
eventuell tunnelbanebro. Den segelfria héjden ir 12,5 meter.

Det foreliggande forslaget visar en férsta utbyggnad med en totalbredd
mellan ricken om 24,0 meter, vilket méjliggor antingen en fyrfilig korbana
med viggrenar av god trafikteknisk standard eller en relativt tring sexfilig
indelning av brobanan. Det synes emellertid som om denna brosektion
skulle kunna ticka Lidingds trafikbehov under en period av 20—25 ar efter
brons tillkomst — forutsatt att denna byggs under 1960-talet.

Vid den nu gjorda approximativa kostnadsberikningen for en ny bro med
en total lingd om 705 meter och en effektiv brobredd om 24,0 meter i forsta
byggnadsetappen har forutsatts en kontinuerligt upplagd stilbalkbro med
betongfarbana. Antalet spann ér 14 och maximala spinnvidden 55 meter.
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Med hinsyn till de diliga grundliggningsforhéllandena (djupet under me-
delvattenytan till berg varierar mellan 50 meter och 25 meter; vattendjup
15—22 meter; mellanliggande lager bestar i huvudsak av lera (gyttjig) och
lingst ner vid berget ett tunt lager grus och pinnmo) torde en stalkon-
struktion med sin liga egenvikt och dess enkla montering innebira vissa
fordelar framfor en birande betongkonstruktion. Hirtill kommer att en
stalkonstruktion dven ir littare att i framtiden bredda, om si skulle visa
sig erforderligt.

Nir det blir aktuellt att bygga en ny Lidingobro, bor en allmin pris-
tiavlan utlysas, dels med hinsyn till brobyggets storleksordning, dels for att
fa fram den just di mest moderna och ekonomiska konstruktionen.

Tillfarterna pa stockholmssidan

De preliminira forslag till dels en breddning av Lidingovigen, dels ut-
byggnad av en helt ny trafikled norr om stadsdelen Hjorthagen, vilka upp-
gjorts inom Stockholms stads stadsbyggnadskontor och vilka legat till
grund for kostnadsuppskattningarna, kan utbyggas pa olika satt vilkas
uppdelning i etapper i tidshiinseende huvudsakligen blir beroende pa den
sparbundna trafikens framtida ordnande vid tidpunkten for oppnandet av
en ny bro. Det synes dock vara mojligt att bygga ut Lidingoviagen till
sadan kapacitet att den dtminstone till att borja med svarar mot ett fyr-
filigt utnyttjande av den nya bron. Den s. k. Hjorthagsleden forutsitter
att Radmansleden ir utbyggd och ir i forslaget till trafikledsplan for Stock-
holm foérutsatt bli byggd i sista tidsskedet.

Tillfarterna pé lidingosidan

Brotrafiken torde under en forsta etapp fordelas med cirka 1/3 pd Norra
Kungsviigen och 2/3 pi Stockholmsviigen. For den forra har darvid skis-
serats att den ena av ett slutstadiums bada tvafiliga tunnlar skulle byggas
genom Torsviksberget for anslutning till Norra Kungsviigen vid Islinge pa
ny viadukt éver Norra banan.

For Stockholmsviigen torde trafikmiingderna bli sa stora att, aven om
det nuvarande forslaget omarbetas till en sexfilig led men med bibehallande
av diverse plankorsningar och stérande fotgiingarkorsningar, vissa svarig-
heter kommer att uppstii att ta hand om trafiken. Det torde bli nodvan-
digt att gora en specialundersokning rérande mojligheterna och konsekven-
serna av att ytterligare oka Stockholmsviigens kapacitet jimfort med den
i generalplaneskissen for Liding6 antydda mojligheten att dra en ny trafik-
led séder om stadsdelen Herserud frin broforgreningen till Sédra Kungs-
viigen vid Baggeby.
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Sammanstillning av preliminért beriknade kostnader for ny Lidingébro

och dennas tillfarter

I Stockholm:

1:a etapp 2:a etapp
Lidingévigen, Mkr Mkr
delen Valhallaviigen—Tegeluddsvigen . ...... 8,4
Tegeluddsvigen—Ropsten (inkl. uppfar-
ter till ny Lidingobro) ................ 10,9
Hjorthagsleden,
delen Valhallavigen—Viirtabanan ........... 5,8
Virtabanan—Ropsten (inkl. uppfarter
till ny Lidingdbro) ................... 36,2
Lidingébron,
bron éver vatten. (Kostnaden fér en ev. for-
ortsbanebro ingar ej. Kostnaden for en
dylik har uppskattats till ca 15,0 Mkr.
Skall denna kompletteras med cykel- och
gingbanor Gkas kostnaden till ca 20,0
MR s onmwn spiond wheids scbate s B s o6 350 38,0 20,0
tillfarterna vid Torsvik .................... 5,0 4,0
I Lidingo:
Norra Kungsviigen,
delen Lidingobron—Daliingen .............. 2,6 2,0
Stockholmsviigen,
delen Lidingobron—Vasaviigen ............. 2,0
Totalt 66,9 68,0

Kostnadsfordelningen mellan Stockholm och Liding6 blir, om jurisdiktions-
grinsen forutsitts ligga mitt i vattendraget och att kostnadsgrinsen sam-

manfaller med denna:

1:a etappen: Stockholm (8,4 4 10,9 + 19,0) — 38,3 Mkr
Lidingo (19,0 + 5,0 + 2,6 - 2,0) = 286 »

2:a etappen: Stockholm (5,8 + 36,2 4- 10,0) — 52,0 »
Lidings (10,0 + 4,0 - 2,0) = 16,0

Kostnaderna for tillfarterna pa stockholmssidan enligt Stockholms stads
gatukontors beriikningar december 1958. Lidingésidan enligt Lidingo stads

byggnadskontors berikningar i april 1959.

Stockholm den 11 februari 1960
(Carl Ehrman) (Sven Lundberg)
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Bilaga 1

Majtrafiken pé Lidingobron (p + 1 4 b 4 me: kl. 07—20)

Kvartstrafik 07.30—09.30 in mot Stockholm

dA;g i ﬁ\f{)ﬁ&mo Kvartstrafik 16.30—18.30 ut fran Stockholm }:,Ihix % tima I;‘/‘;
kl. 7—20 07.30 07.45 08.00 08.15 08.30 08.45 09.00 09.15 ’
16.30 16.45 17.00 17.15 17.30 17.45 18.00 18.15

1951 ut 2775 475 749 20444
27/4 in 2927 407 629

S:a 5702
1952 ut 3015 590 854 21206

9/5 in 3318 562 841

S:a 6333
1953 ut 3 840 686 1072 21808
29/5 in 3 852 663 948

S:a 7 692
1954 ut 4 606 707 1132 21954
28/5 in 4 894 816 1220

S:a 9700
1955 ut 5247 126 158 190 234 231 202 162 156 857 1459 23116
27/5 in 5463 107 137 233 232 212 214 891 1326

S:a 10710
1956 ut 5733 902 1546 24338
25/5 in 6 546 221 204 236 280 213 260 154 98 983 1666

S:a 12279

1957 ut 6572 174 223 285 417 204 342 228 224 1248 2097 25347
24/5 in 6 481 156 214 298 317 221 202 154 134 1050 1696

S:a 13053

1958 ut 6974 180 201 266 262 302 251 192 203 1081 1847 26296
23/5 in 7321 205 242 303 302 273 243 177 127 1121 1872

S:a 14295

1959 ut 7 406 233 265 292 302 306 292 241 186 1192 2117 27081
25/5 in 7 840 214 290 340 335 292 260 170 132 1257 2033

S:a 15246

1 2_timmarssumman utgdr &ren 1951—1956 maxtimmen - den storsta av omedelbart foregiende eller
efterfoljande timme, frin och med &r 1957 maxtimme - foregiende och efterfoljande halvtimme.
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Bilaga 2
Oktobertrafiken pd Lidingébron (p + 1+ b + me: kl 07—20)
Kvartstrafik 07.30—09.30 in mot Stockholm
Ar Summa Kvartstrafik 16.30—18.30 ut fran Stockholm Max . Inv.
dag p+1+b+me tim, 2 tim.! 31/12
kL. 7—20 07.30 07.45 08.00 08.15 08.30 08.45 09.00 09.15
16.30 16.45 17.00 17.15 17.30 17.45 18.00 18.15
1951 ut 2 831 61 109 111 154 90 80 72 63 464 740 21206
30/10 in 2 821 59 94 98 121 131 115 71 T4 465 763
Sia 5652
1952 ut 2978 83 95 110 120 161 106 73 ki 497 815 21808
28/10 in 3111 58 70 134 126 123 155 137 97 541 870
S:a 6089
1953 ut 3 436 94 117 165 161 165 118 97 70 609 987 21954
27/10 in 3730 78 103 148 185 167 176 102 83 676 1042
Sa 7166
1954 ut 3 985 105 130 168 216 215 172 75 80 771 1161 23116
26/10 in 4210 74 122 189 204 221 179 128 7 793 1194
S:a 8195
1955 ut 4 554 143 167 188 243 264 160 130 127 862 1419 24338
25/10 in 4831 90 167 197 272 275 201 149 92 945 1443
S:a 9385
1956 ut 4398 134 190 189 222 224 178 175 102 825 1414 25347
30/10 in 4 883 103 153 202 216 211 277 130 99 906 1391
S:a 9281
1957 ut 5100 141 211 208 254 251 184 175 125 897 1539 26296
29/10 in 5670 116 208 256 268 279 261 116 107 1064 1611
S:a 10770
1958 ut 5995 192 246 311 313 297 231 158 176 1167 1924 27081
28/10 in ﬂ 165 253 345 370 290 295 142 121 1300 1981
S:a 12845
1959 ut 6 646 191 286 282 308 308 279 165 165 1184 1984 ~ 28000
27/10 in 6 940 205 311 331 336 299 245 152 120 1277 1999
S:a 13586

! 2-timmarssumman utgér summan av maxtimmen och den foregdende och efterfoljande halvtimmen.



