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Statens offentliga utredningar 1935

Kronologisk forteckning

1. Betinkande med férslag anglende Atgérder for spann- | 4. Promemoria angdende tillsynen over fastighetsregistre-
malsodlingens stodjande. Marcus. 134 s. Jo. ringen och fastighetsbildningen. Marcus. 70 s. Ju.

2. Betinkande med forslag rorande ldn och &rliga bidrag | 5 Forslag till dndrade bestimmelser rorande allmiénna
av statsmedel for frimjande av bostadsforsorjning for |  handlingars offentlighet. Norstedt. 79 s. Ju.
mindre bemedlade barnrika familjer jimte dirtill ho- : e ¢ & 24
rande utredningar. Beckman. 86*, 265 s. S. 6. Arbetslpshetsutredmngens bet.ankan.de. 2. Atgidrder mot

. Kortfattad framstillning av organisationssakkunnigas arbetsloshet. Norstedt. X, 838, 82 s. 8.
betinkande med utredning och forslag rorande den | 7. Teknisk-ekonomiska utredningar rérande viigviisendet.

samhiilleliga hjillpverksamhetens organisation m. m. Del. 2 Broar. Heseggstrom. 130 s. K.
Beckman. 28 s. S.

Anm. Om sirskild tryckort ej angives, ar tryckorten Stockholm. Bokstiverna med fetstil utgéra begynnelsebok-
stiverna till det departement, under vilket utredningen avgivits, t. ex. E. = ecklesiastikdepartementet, Jo. = jord-
bruksdepartementet. Enligt kungorelsen den 3 febr. 1922 ang. statens offentliga utredningars yttre anordning (ur 98)
utgivas utredningarna i omslag med enhetlig firg for varje departement.
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Herr Statsrddet och Chefen for Kungl. Kommunikations-
departementet.

Med hénvisning till underdanig skrivelse den 7 juni d. 4. fa 1931 ars Vag-
och brosakkunniga hirmed vérdsamt 6verlimna den tredje och sista av de
teknisk-ekonomiska utredningar rérande viig- och brobyggnader, som sak-
kunniga haft att verkstilla enligt uppdrag av Statsradet och Chefen for
Kommunikationsdepartementet den 5 juni 1931.

Ifrdgavarande utlatande, bendimnt 7Teknisk-ekonomiska wutredningar
rorande vigvdisendet, del I1, broar, ir viisentligen byggt pa utredningar,
verkstillda av de sakkunnigas ledamot, majoren E. Nilsson. Efter av Herr
Statsradet under hand l@imnat medgivande har broinspektsren C. R. Kolm
deltagit i arbetet.

I betéinkandet framliggas forslag till nya trafiklastbestimmelser for
gatu- och viighroar, forslag till normalbredder och normalsektioner for
vigbroar, forslag till standardkonstruktioner och normaltyper for viig-
broar samt férslag till nya arbetsuppgifter fér brobyran inom Vig- och
Vattenbyggnadsstyrelsen. Dessa forslag falla under Vig- och Vattenbygg-
nadsstyrelsens #imbetsbefattning. Dessutom framligges forslag till viss
dndring av 1931 &rs normalbestimmelser for jirnkonstruktioner till bygg-
nadsverk att beaktas vid en kommande omarbetning av dessa bestimmel-
ser. Enér dessa bestimmelser berora, forutom Vig- och Vattenbyggnads-
styrelsen, dven andra statliga dmbetsverk, bor denna omarbetning verk-
stilllas gemensamt av dessa dmbetsverk. Vidare framligges forslag till
normalbestimmelser for berikning, provning och kontroll av svetsade
stalkonstruktioner till brobyggnader, vilken fraga iven bersr ovriga stat-
liga ambetsverk med byggnadsuppgifter.

Med overlimnande av detta betinkande ha sakkunniga fullgjort till
desamma overlimnade uppdrag, vilket sakkunniga hirmed virdsamt &
anmiila.

Stockholm den 9 november 1934.

G. MALM
A. o GrEr E. Ninsson

AxEL VALSINGER E. Pavrn. WrEeTLIND

/ Nils von Matern







I. INLEDNING.

Enligt Kungl. Maj:ts direktiv till de sakkunniga ingar jamvil i de sak-
kunnigas uppdrag att utreda, om och i vad man atgirder dro mojliga till
vinnande av rationell ekonomisering ifraga om brobyggnader.

Redan i sitt yttrande den 10 september 1931 med anledning av remiss av
1931 ars forslag till nya normalbestimmelsert for jarnkonstruktioner till
byggnadsverk hava de sakkunniga efter granskning av forslaget, 1 vad det
avsig belastningsbestimmelser for gatu- och vigbroar, framhallit, att de
foreslagna bestimmelserna visserligen befunnits medfoéra besparingar i
jaimforelse med 1919 Ars normalbestimmelser, men att forslaget & andra
sidan i vissa delar icke syntes fullt rationellt utarbetat.

En av de sakkunniga verkstilld ingdende undersékning av automobil-
bestandet i1 landet samt av de trafiktekniska och trafikékonomiska beting-
elserna for en rationell motorfordonstrafik har adagalagt angeligenheten
av att landets vignit med tillhorande broar utfores med hogre birighets-
standard och salunda kunna trafikeras av fordon med storre lastformaga,
dvensom med andra vagntyper dn de, som forutsidttas i nu gillande, fore-
nimnda 1931 ars normalbestimmelser. De sakkunniga hava dirfor ansett
sig bora utarbeta forslag till nya trafiklastbestimmelser for gatu- och
vdgbroar.

I anslutning till de sakkunnigas tidigare avgivna forslag till tekniska
bestimmelser for viigar framligges nu forslag till normalbredder och nor-
malprofiler for fria rummet m. m. for gatu- och vigbroar.

De sakkunniga hava vidare ansett sig bora foresla en omarbetning av
»1931 drs normalbestimmelser for jdarnkonstruktioner till byggnadsverk»
jimvil 1 vissa andra hinseenden in de, som avse trafikbelastningarna, i
syfte att biittre tillgodose de fordringar, som ur savil teknisk-rationella
som ekonomiska synpunkter bora stillas pa gatu- och vigbroar.

Sedan svetsningstekniken numera natt sidan utveckling, att svetsade
stadlkonstruktioner med betryggande siikerhet och ekonomisk fordel borjat
komma till anvindning jimvil for broar, hava de sakkunniga ansett sig
bora framligga forslag till normalbestimmelser for berdkning, provning
och kontroll av svetsade stdllkconstrultioner till brobyggnader (svetsnings-
normer).

Som ett led i striivandena att befrimja tillkomsten av rationella och eko-

! Dessa normalbestimmelser hava sedermera faststiillts och utfiirdats i Statens offent-
liga utredningar 1931 : 30, Kommunikationsdepartementet.
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nomiska brokonstruktioner hava de sakkunniga velat framhéalla betydel-
sen och behovet av standardkonstruktioner eller normaltyper for wvissa
cbjekt, som ingd i en brobyggnad. Nagra exempel pa standardkonstruktio-
ner till ledning vid normalisering av sddana objekt i den omfattning, som
kan befinnas limplig, hava utarbetats.

Béde ur anldggningskostnads- och underhéallssynpunkt spelar brobanans
konstruktiva utbildning och isolering en mycket viktig roll. Efter nirmare
provning av de numera brukliga medlen och metoderna for detta dindamaél
har forslag till standardutforande av rationellt utbildade och isolerade bro-
banekonstruktioner utarbetats och framlagts i anslutning till kapitlet om
standardkonstruktioner och normaltyper for broar.

Slutligen hava de sakkunniga ansett sig bora framhalla en del atgirder
av administrativ och organisatorisk natur, ignade att befrimja en ratio-
nell ekonomisering ifrdga om projektering och utférande av brobyggnader.

Jamlikt Kungl. Maj:ts foreskrifter hava till de sakkunniga for beak-
tande vid fullgérande av deras uppdrag overlimnats:

dels remisshandlingarna med anledning av B. Lindqvists i Lulea skri-
velse den 26 mars 1930 till statsriadet och chefen for kommunikations-
departementet angiende atgirder for nedbringande av kostnaderna vid
byggande av allminna vigar och broar,

dels en underdanig framstillning av ldnsstyrelsen i Visterbottens lin
den 26 april 1930 angiende atgirder for nedbringande av kostnaderna vid
brobyggnader jimte atfoljande handlingar.

Yttrande med anledning av dessa remisser aterfinnes i det féljande.




II. TRAFIKLASTBESTAMMELSER.

1931 ars normalbestimmelser.

I 1931 ars av statens tekniska iimbetsverk faststillda normalbestimmel-
ser for jarnkonstruktioner till byggnadsverk, i det efterfoljande kallade
»1931 ars normalbestimmelser», forutsiittes fyra broklasser med foljande
trafikbelastningar pa korbanan:

Bro i eller vid stad eller stirre sambhiille.

Tva 12 tons tvAaxliga motorfordon med 9 tons stérsta axeltryck eller en
jamnt fordelad belastning p = 2 — 0,01 [ ton per meter korfil, vilken senare
belastning frin och med 80 m spinnvidd Overgdr i ett konstant grénsvirde
» =1,2 ton/m. Specialfordon: 20 tons gatuviilt, vanlig belastning. Inverkan
av ordiniira motorfordon dkas med 20 % dynamiskt tillskott. En eller flera
korfiler & 2,5 m bredd.

Bro for landsvdg.

Tvd 10 tons tviaxliga motorfordon med 7,5 tons storsta axeltryck eller en
jdmnt fordelad belastning p — 1,72 — 0,009 I ton per meter korfil, vilken be-
lastning frdn och med 80 m spinnvidd Overgdr i ett konstant grinsvirde p =
1,0 ton/m. Inverkan av ordinira motorfordon kas med 20 % dynamiskt till-
skott. Specialfordon: 15 tons viigvilt, exceptionell belastning. En eller flera
korfiler & 2,5 m bredd.

Bro for bygdeviig med hégst 4,5 m fri brobredd.

Tvd 6 tons tvdaxliga motorfordon med 4,5 tons storsta axeltryck eller en
jamnt fordelad last p = 1,04 — 0,003 [ ton per meter korfil, vilken belastning fran
och med 80 m spinnvidd overgdr i ett konstant grinsvirde p = 0,8 ton/m.
Inverkan av ordinira motorfordon 6kas med 20 % dynamiskt tillskott. Special-
fordon saknas. Blott en korfil & 2,3 m.

Bro jfor enkel bygdeviig eller odebygdsvig med higst 3 m fri brobredd.

Tvd 3,6 tons tvlaxlign motorfordon med 2,8 tons storsta axeltryck jéimte
20 % dynamiskt tillskott hird eller en jdmnt fordelad belastning av 250 kg/kvm
brobana utan dynamiskt tillskott.

Inom varje broklass ir en korfilbelastning, bestdende av tvd motorfordon i
foljd jimte 20 % dynamiskt belastningstillskott utslagsgivande for spinnvidder
upp till 20 & 30 m, for storre spinnvidder en med spinnvidden avtagande
jdmnt fordelad belastning utan sirskilt angivet dynamiskt tillskott. Den senare
belastningen anses ersiitta en rad fordon med vixande inbérdes avstind mellan
fordonen, allt eftersom belastningslingden okas. Nigot samband mellan de
olika broklasserna pd sidant siitt, att ett normerande motorfordon i en hogre
klass kan framféras Gver bro i en ldgre klass forefinnes icke. Dynamisk inverkan
av trafiklasten antages forekomma endast inom det spinnviddsomride, dir
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motorfordonen #ro utslagsgivande — &tminstone nominellt. Utanfor detta om-
ride riknas icke med dynamisk inverkan, vilket dock icke utesluter, att denna
effekt med ett fran 20 till 0 fallande procenttal kan tdnkas ingd i den jimnt
fordelade belastningen for spinnvidder liggande mellan 17—27 och 80 m, sé-
som fig. 6 utvisar. .

Vad forst angar de normerande motorfordonen i 1931 ars normalbestim-
melser, hava de sakkunniga jamlikt sitt uppdrag till ingdende granskning
upptagit icke blott valet av fordonstyper och deras sammansittning till
belastningssystem utan #ven broarnas uppdelning i klasser med hinsyn
till de fordon, som ansetts bora kunna framforas over broarna.

Foreslagna normerande fordonstyper.

I kapitel IV av betiinkandet angaende viigarna, del I, redogores for olika
motorfordonstyper och deras inverkan pa viigbanan ur belastningssyn-
punkt, fivensom for olika fordons limplighet ur trafikekonomisk synpunkt.
I samband dirmed belysas jimvil de tendenser i avseende pa fordonens
och motortrafikens utveckling, som for nirvarande gora sig gillande si-
vil i utlandet som i Sverige. Av denna utredning framgar bl. a. foljande:
Forutom de vanliga tvdaxliga motorfordonen forekomma numera i allt
storre utstrickning treaxliga fordon. De senare hava betydligt storre last-
formaga in de tvdaxliga vid samma hjultryck pa grund av lastens {or-
delning pa flera axlar. Vidare forekomma lastbilar med s. k. pdhingsvagn
pd sammanlagt tre axlar samt slipvagnstag, bestdende av en tva- eller tre-
axlig dragvagn och en tvaaxlig slipvagn. Aven slipvagnar pa en axel
forekomma.
Med stod av denna och andra utredningar hava de sakkunniga foresla-
git, att vigarna med hinsyn till byggnadssiitt och viighbanans barforméaga
indelas i tre huvudklasser, ndmligen
byggnadstyp I, avseende huvudviigar med 2500—3 500 kg storsta tillatna
hjultryck,

byggnadstyp II, normalt avseende bygdeviigar med 1500—2 500 kg storsta
tillatna hjultryeck,

byggnadstyp III, avseende ddebygdsvigar med 1000 kg storsta tillatna
hjultryck.

Vid bestimmande av broarnas biarformaga och de belastningssystem, som
skola vara normerande for deras berdkning, bora sjidlvfallet uppstiillas
minst samma fordringar som for motsvarande viigar. Ifraga om broarna
bliva emellertid de storsta hjultrycken icke ensamt utslagsgivande, utan
hiinsyn méaste jamvil tagas till fordonens beskaffenhet och lastfordelningen
pa desamma m. m. P4 grund av det korta avstandet mellan bakaxlarna och
lastens koncentration till 6vervigande del pa dessa axlar kan salunda ett
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motorfordon med tre axlar trots mindre hjultryck hava ogynnsammare
inverkan pé vissa delar av en bro iin ett tvaaxligt fordon.

Vad sedan angér storsta tillatna hjultrycket, anse de sakkunniga, att
broarna pa grund av storre livslingd in vigbanans beliggning samt med
hiinsyn till onskemélet att vid behov kunna 6ka trafiklasten inom matt-
liga griinser, utan att broarna av denna anledning skola behéva ombyggas
eller forstiirkas, bora beriknas for 500 kg storre hjultryck in de, som #iro
normerande for motsvarande viigar.

Med utgéngspunkt fran det salunda anforda bora enligt de sakkunnigas
mening broarnas birférmdga si avvigas, att 12 tons tvaaxliga och 15 tons
treaxliga motorfordon med eller utan tilllkopplad 10 tons slipvagn pd tvd
axlar samt ett 15 tons fordon pa tre axlar, bestdende av en 9 tons tvdaxlig
dragvagn och en 6 tons pihingsvagn pd en axel, kunna framfioras over alla
broar i och vid stdder och stérre samhdllen semt pd landets huvudvigar
och andra vigar, som hava till uppgift att betjina tung trafik. De angivna
vikterna avse fordonens totalvikter. Vidare bor mojligheten hdllas oppen
att framféra enstaka tyngre fordon av 12 tons totalvikt éver broar pa
andra vdgar dn de forutnimnda, med undantag dock for odebygdsvdgar.

Hirtill komma specialfordon for olika #ndamal, sasom vagviltar, vig-
hyvlar, asfaltkokare, stenkrossar, grivmaskiner, lokomobiler och lant-
bruksmaskiner, kabelvagnar och militirfordon m. fl. Sdsom en typisk och
ur belastningssynpunkt normerande representant for dessa specialfordon
kan antagas en 15—20 tons vilt — allt efter det foreliggande behovet.

Indelning i birighetsklasser.

Liksom vigarna med avseende pi biirformagan foreslas indelade i tre
byggnadstyper, bora jimvil vigbroarna indelas i tre birighetsklasser,
svarande mot respektive viigtyper; dock med frihet att, om dirtill finnes
anledning, forligga bro, tillhorande en higre birighetsklass, i en VAZ av
ligre byggnadsstandard. Hiirtill bor liiggas ytterligare en broklass for att
tillgodose de siirskilda trafik- och transportbehov, som férefinnas i och vid
stiider och storre samhiillen, i det féljande kallade gatubroar.

Samma klassindelning forefinnes jimvil i 1931 ars normalbestimmelser,
men indelningen enligt dessa skiljer sig fran de sakkunnigas forslag dar-
utinnan, att for en hogre broklass normerande fordon icke kunna fram-
foras 6ver bro i en ligre klass.

Klass I. Bro avseende huvudvig.

Broar for viagar enligt klass I skola i varje korfil kunna trafikeras av
ett obegrdnsat antal tvdaxliga motorfordon med 9 tons totalwikt och 3 tons
storsta hjultryck, antingen var for sig eller i férening med tillkopplad sliip-
vagn med 8, tons totalvikt och 2 tons storsta hjultryck, fig. 1.
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Dessutom skola kunna i varje korfil framforas tvenne enstaka tvd- eller
treaxliga motorfordon i foljd med 12 respektive 15 tons totalvikt och 4.0
respektive 2,5 tons storsta hjultryck, ett enstaka slipvagnstdg, bestdende av
det ena eller det andra av forutnimnda fordon jimite en tillkopplad tvd-
axlig slipvagn med 10 tons totalvikt och 2,5 tons storsta hjultryck, alterna-
tivt ett enstaka treaxligt fordon med ledad ram, bestiende av en 9 tons
tvdaxlig dragvagn och en 6 tons pdhingsvagn pd en axel samt 3 tons storsta
hjultryck, fig. 1.

Som specialfordon antages en 15 tons wvilt med 5 tons storsta hjultryck,
betraktad som exceptionell belastning, fig. 1.

Klass I A. Gatubro.

Som normerande belastning for gatubroar antages for varje korfil ett
obegrinsat antal av samma fordonsenheter, som dro normerande for klass 1
samt for specialfordonen en 20 tons wilt med 7 tons storsta hjultryck, be-
traktad som exceptionell belastning, se fig. 2.

For storre stider, som Stockholm m. fl., torde dessutom kunna ifraga-
siittas behovet av en specialklass for broar med #innu hogre birighetsstan-
dard in klass I A, beroende pa forekomsten eller behovet dirstides av dnnu
tyngre lastfordon eller specialvagnar én de ovan angivna. Som exempel
pa en sadan specialklass hiinvisas till de trafiklastbestéimmelser, som {or
nirvarande tilliimpas vid projektering och utforande av Stockholms stads
broar och viadukter. Det torde emellertid bora ankomma pé vederborande
stadsforvaltning att, i den man behov foreligger, utfirda sidana special-
bestdmmelser, varfor det icke synes vara nodvindigt att infora sarskilda
foreskrifter hiirom i statens normalbestiimmelser for broar.

Klass I1. Bro for bygdevdg.

Broar i klass IT, som normalt iiro avsedda for bygdevigar, foreslas skola
kunna trafikeras antingen av ett enstaka tvdaxligt lastfordon med
12 tons totalvikt och 4 tons storsta hjultryck i varje korfil eller av en 15
tons vilt med 5 tons storsta hjultryck, den senare betraktad som exceptio-
nell belastning och utslagsgivande fér mindre spannvidder, fig. 3. Inget-
dera av dessa fordon forekommer i 1931 ars normalbestimmelser. Fér me-
delstora och storre spinnvidder forutsittes ett obegrdinsat antal tvdaxliga
motorfordon med 6,0 tons totalvikt och 2,0 tons storsta hjultryck sdsom nor-
merande ordindr belastning, fig. 3.

Klass I11. Bro for odebygdsvdig.

Sasom normerande belastningar for bro for odebygdsvig foreslas an-
tingen ett enstaka tvdaxligt motorfordon med 5,0 tons totalvikt och
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1,5 tons storsta hjultryck, alternativt en 5 tons vighyvel med 1,8 tons storsta
hjultryck — den senare som exceptionell belastning — eller en jimnt for-
delad belastning av 250 kg/kvm brobana, motsvarande storsta forekom-
mande snobelastning, fig. 4.

I 1931 ars normalbestimmelser forutsittas tvA motorfordon i f61jd med
3,6 tons totalvikt och 1,4 tons storsta hjultryck, alternativt 250 kg/kvm bro-
bana som normerande belastning. Med den ringa trafikfrekvens, som fore-
kommer pa 6debygdsviigarna — i regel enstaka fordon — vill det forefalla
de sakkunniga, som om det vore tillfyllest att dimensionera broarna i
denna klass for ett enstaka fordon, men att totalvikten da limpligen bor
6kas fran 3.6 till 5,0 ton. En till 250 kg/kvm uppskattad snobelastning fore-
faller hég, men torde dock bora bibehallas oférindrad. Enligt verkstilld
undersokning kunna jimvil de for postbefordran i Norrland anvinda tvd-
axliga fordonen med slipvagn pd en axel med 4.5+ 1,0 — 5,5 tons totalvikt
och 1,5 tons storsta hjultryck, fig. 4, framforas 6ver broar i denna klass.

De sakkunniga foresla salunda i realiteten fyra broklasser, i likhet med
vad som forutsittes i 1931 ars normalbestimmelser, endast med den skill-
naden att de tva forsta for att f4 overensstimmelse med klassificeringen
av vigarna sammanforts till en gemensam huvudklass. Darjimte ifraga-
sittes en eventuell specialklass for broar i storre stider, f6r vilka emeller-
tid normerande belastningsforeskrifter icke synas bora intagas i de for
statens tekniska dmbetsverk gillande normalbestimmelserna for broar.

Fordonens sammansittning till normerande belastningssystem.

I det foregdende redogores for broarnas klassindelning ur birighetssyn-
punkt samt for de fordon, som enligt de sakkunnigas mening bora kunna
framforas over dessa broar. For att kunna tjina som direkt underlag for
berikning av broarnas birighet maste emellertid fordonen sammansittas
till limpliga belastningssystem, varvid fordonstypen och det inbordes av-
standet mellan fordonen i koérfilen iiro av utslagsgivande betydelse.

I fig. 5 hava de normerande fordonen i de olika broklasserna samman-
forts till belastningssystem per korfil med angivande av axeltryck, axel-
avstind samt inbordes avstdnd mellan fordonen i samma korfil. Dessa be-
lastningssystem kallas i det efterféljande for normerande realbelast-
ningar.

Vad lastfordelningen betriffar forutsiittes, med hédnvisning till den moti-
vering som Aterfinnes i kapitel IV av viighetinkandet angéende fordonens
beskaffenhet, att % av totalvikten i regel kommer pa bakaxeln hos tva-
axliga lastfordon samt % p&d vardera av det treaxliga lastfordonets bak-
axlar. Den tvaaxliga slipvagnens totalvikt antages lika fordelad pa biagge
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axlarna, och ifraga om ovriga fordon giller den fordelning, som i varje
sarskilt fall framgar av belastningsskisserna.

Axelavstandet hos i bruk varande lastbilar med tva och tre axlar varie-
rar mellan mycket vida grinser. Med stod av utredningen hirom i kapitel
IV av vigbetinkandet, har axelavstandet hos den tviaxliga 12 tons last-
bilen ansetts bora sidttas till 4,2 m och till 4,8 m mellan framaxeln och
framre bakaxeln hos 15 tons treaxliga lastbilar. Inbordes avstindet mellan
bakaxlarna hos de senare antages till 1,2 m. Betriffande 6vriga axelavstand
m. m. hiinvisas till belastningsskisserna & fig. 5.

Av sirskild betydelse ifraga om fordonens lastverkan vid kolonnkérning
ar det inbordes fria avstandet mellan fordonen i korfilen. I 1931 ars nor-
malbestimmelser #r detta avstind antaget till 1,0 m, under forutsittning
att endast tva fordon forekomma i korfilen. Om flera fordon férekomma,
antages fria avstandet 6kat, 1 samma méan som korfilens liingd okas.

Efter overviigande av denna friga ur praktisk och teoretisk synpunkt
anse de sakkunniga, att minimiavstandet mellan fordonen vid kolonnkor-
ning bor sittas till 4 m, eniir fordon, som framforas med en medelhastighet
av 20—30 km i timmen, icke utan risk kunna kora pa mindre fritt avstand
fran varandra.

Pa teoretisk vig kommer man till ungefir enahanda resultat. Antages
reaktionstiden, d. v. s. den tid, som forflyter, innan féraren pa en efter-

foljande bil dels hunnit uppfatta, att den foregdende bilen bromsat, dels
hunnit verkstilla bromsning, till % sekund, sa blir det erforderliga fria kor-
20000 _ 2

3600 3

avstandet mellan fordonen vid 20 km korhastighet a =v X t =

=3,7~4 m. Vid 30 km korhastighet blir fria avstandet med samma an-
tagande 5,5 m.

I stillastdende kolonn diremot torde avstandet mellan fordonen utan
risk kunna minskas till hilften av forestdende minimivirde eller 2 m, men
da behover & andra sidan icke hinsyn tagas till dynamisk inverkan, som
fallet dr, da kolonnen befinner sig i rorelse. En undersdkning visar ocksa,
att inverkan av en fordonskolonn med 4 m inbdrdes avstand mellan for-
donen inklusive dynamiskt tillskott blir ungefir densamma som av samma
fordonskolonn med 2 m inbordes avstand mellan fordonen, men utan dyna-
miskt tillskott.

Ju lingre fordonsfilen ir, desto storre torde det inbordes avstandet mel-
lan fordonen kunna antagas vara, i synnerhet om man forutsitter, att alla
fordon i filen utgoras av den tyngsta normerande typen. I foreliggande
forslag till trafiklastbestimmelser antages, att fria avstandet mellan for-
donen 6kas med spinnvidden endast for klass I A, for vilken fria avstan-
det mellan de tyngsta fordonen successivt okas fran 4 till 8 m for spdnn-
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vidder mellan 30 och 100 m. For 6vriga broklasser #r i nimnda forslag
nagon dylik ¢kning icke behovlig och icke foretagen pa grund av, att in-
verkan av de foreslagna normalbelastningarna #ven ticker inverkan av
fordonen i realbelastningssystemen med 4 m konstant avstand mellan
fordonen.

Trafiklastens dynamiska inverkan.

Utom av den statiska belastningen, som behandlas i foregéende avdel-
ningar av detta kapitel, Averkas broarna jimvil av en dynamisk effekt,
beroende péa att brokonstruktionen forsiittes i vertikala svingningar och
vibrationer av fordonen, di de passera éver den mer eller mindre ojimna
brobanan. Foére motortrafikens genombrott togs ingen hinsyn till tra-
fiklastens dynamiska inverkan pa gatu- och vigbroar, men sedermera
har man funnit, att den dynamiska effekten maste beaktas jamvil ifraga
om dessa broar. Detta har ocksa skett i 1931 ars normalbestimmel-
ser, sasom framgar av inledningen till detta kapitel, men det kan ifraga-
sittas, huruvida trafiklastens dynamiska inverkan uppskattas pa det
mest rationella siittet i dessa bestimmelser. Visserligen rader dnnu stor
osikerhet betriffande den dynamiska effektens storlek och verkningssitt,
och forskningen pa detta omrade har dnnu icke lett till nagon tillfreds-
stdllande 1dsning av detta invecklade problem, men det vill synas som
om man med ledning av redan nu foreliggande resultat borde kunna be-
stimma det dynamiska tillskottet efter mera rationella grunder #n de, som
kommit till uttryck i 1931 ars normalbestimmelser, fig. 6. Det torde sa-
lunda knappast finnas négon grund for antagandet i dessa normer, att
den dynamiska effekten skulle vara konstant for och huvudsakligen be-
grinsad till spinnvidder eller belastningslingder under 20 & 30 m. Detta
betraktelsesiitt i forening med franvaron av siirskilt angivet dynamiskt
tillskott for belastningslingder dver 20 & 30 m #r icke heller dgnat att giva
en overskadlig och logiskt klar bild av trafiklastens verkningssitt.

Ifraga om jérnvigsbroar antages allmint, att det dynamiska tillskottet,
uttryekt i procent av den statiska belastningen, avtager efter en viss lag
med vidxande belastningslingd, och denna princip tillimpas numera s
gott som undantagslost i utlandet jimvil ifrdga om gatu- och vigbroar.

De sakkunniga vilja dirfor foresla, att det dynamiska tillskottet D.T.
berédknas enligt formeln D.T. — 2—30—L %, dir I betyder spinnvidden eller
belastningsldngden i meter. Detta innebir, att det dynamiska tillskottet
faller fran 45 % for I=0 till 75 % for I =100 m. Det foreslagna dyna-
miska tillskottet som funktion av spinnvidden framgir av diagrammet
4 fig. 7. ’
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Efter samma eller likartade grunder beriknas det dynamiska tillskottet
for landsvigbroar flerstides i utlandet. I de foreslagna nya schweziska
belastningsbestimmelserna av 1932 beriknas det dynamiska tillskottet en-
! 500
ligt formeln D.T. =5+ 0Fi
ojiimn, skall dynamiska tillskottet 6kas med 50 %. Den konstanta, av I obe-
roende termen har huvudsakligen tillkommit som korrektiv mot for laga
viirden pa den dynamiska effekten for de storre spéinnvidderna. Storleken
av de salunda beriknade virdena pa den dynamiska effekten grundar sig
pa forsok a savil stal- som betongbroar.

A fig. 8 visas de sakkunnigas forslag till diagram for dynamiska till-
skottet i jimforelse med motsvarande diagram dels enligt nagra utléindska
bestimmelser, dels enligt 1931 ars normalbestimmelser for savil gatu- och
vigbroar som for jirnvigsbroar. Hirav framgar, att dynamiska kurvan
enligt de sakkunnigas forslag ligger jimforelsevis lagt i jamforelse med
kurvorna enligt flera andra linders bestéimmelser.

De skiil, som i det foregiende anforts till forméan for det schweziska be-
rikningssittet, hava de sakkunniga funnit beaktansviirda, och de hava

600
20 +1
vil framgér av fig. 8, men med hiinsyn till gillande bestimmelser for dy-
namiska tillskottets berikning i friga om jirnvigsbroar har man ansett
sig bora stanna vid ett efter samma grunder som for dessa beriknat till-
skott, uppgaende till omkring hilften av jarnvigsbroarnas.

for broar med jimn korbana. Ar korbanan

4ven undersokt en sédan linje enligt formeln D.T. =5+ , Som jdm-

Jamforelse ur belastningssynpunkt mellan de av sakkunniga
foreslagna, normerande realbelastningarna och belast-
ningarna enligt 1931 ars normalbestimmelser.

I foregiaende avdelning av detta kapitel med tillhérande figurer gives
visserligen en god bild av de foreslagna belastningsenheternas tekniska be-
skaffenhet och sammansittning, men diremot erhélles ingen klar uppfatt-
ning om deras lastverkan i jimforelse med 1931 ars normerande belast-
ningar. En sadan jimforelse stadkommes enklast och mest dverskadligt
genom uppritning av ekvivalentbelastningskurvor fo6r de belastningar, som
skola jamforas. Med ekvivalentbelastning forstas hdrvid den jimnt forde-
lade belastning per meter korfil, vilken astadkommer samma lastverkan
pa en fritt upplagd balk som den normerande realbelastningen. A fig. 9—12
sro for spiannvidder intill 100 m ekvivalentbelastningskurvorna, motsva-
rande de normerande realbelastningarna i de olika broklasserna enligt de
sakkunnigas forslag i regel framstillda med heldragna linjer och motsva-
rande belastningskurvor enligt 1931 Ars normalbestémmelser med grova,
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streckade linjer. I biigge kurvserierna iro for den korrekta jaimforelsens
skull respektive dynamiska tillskott inkluderade.

Av diagrammen & figurerna framgar, att inverkan av de féreslagna nya
trafikbelastningarna i vissa fall dr icke oviisentligt ogynnsammare #n en-
ligt nu gillande belastningsbestimmelser, sirskilt ifriga om de mindre
spiannvidderna.

Normalbelastningar.

De i foregaende avdelning av detta kapitel omhandlade ekvivalentbelast-
ningskurvorna, som grunda sig pa de sakkunnigas forslag till normerande
realbelastningar, iro, som synes av diagrammen, inga kontinuerliga kur-
vor, utan forlépa ganska oregelbundet, beroende pa att de dro samman-
satta av flera grenar, vilka var for sig svara mot det eller de fordon, som
inom respektive spinnviddsomraden astadkomma den ogynnsammaste in-
verkan. Salunda ir exempelvis inom broklass I A 20 tons vilten, omvand-
lad fran exceptionell till ordiniir belastning, utslagsgivande ifraga om
maximimomenten for spinnvidder upp till omkring 15 m, och for spinn-
vidder darover dro treaxliga motorfordon med 15 tons totalvikt jimte sléip-
vagn utslagsgivande, sasom nirmare framgar av fig. 9 a. Redan ur ratio-
naliseringssynpunkt vore dirfor onskvirt att kunna ersitta ekvivalent-
belastningskurvan for realbelastningen (realbelastningskurvan) med en
mera regelbunden och littare bestimbar kurva, som i mojligaste méan
sammanfaller med realbelastningskurvan. Hiartill kommer ett annat skil
for detta onskemal.

Till grund for den statiska berikningen av en brokonstruktion skulle
givetvis 1 forsta hand liggas de normerande realbelastningarna inom re-
spektive broklasser. D4 emellertid som regel icke utan vidare kan avgoras,
vilken av de férekommande alternativa realbelastningarna, som #r ut-
slagsgivande i varje siirskilt fall, och da en ingaende undersokning hirav
for varje bro dr besviirlig och tidsodande, bor den foreslagna realbelast-
ningen ldmpligen ersiittas med en enkel och ur riknemiissig synpunkt ldtt-
hanterlig ersittningsbelastning, i det féljande kallad mormalbelastning,
som i mojligaste man har samma eller minst lika ogynnsam inverkan pa
broar av olika spiannvidder som vilken som helst av de normerande real-
belastningarna. Ett kriterium hiirpa #r, att ekvivalentbelastningskurvan
for normalbelastningen sammanfaller med eller ligger 6ver motsvarande
realbelastningskurva.

En sddan normalbelastning kan astadkommas pa olika sitt. Enligt 1931
ars normalbestimmelser bestir den av f{venne normaliserade tvaaxliga
fordon, som i regel iro utslagsgivande {for mindre spannvidder, samt alter-
nativt en jimnt fordelad belastning, som ir normerande for medelstora

2



18

och storre spannvidder. Dessutom skall pavisas, att specialfordonen —
vilten —, betraktad som exceptionell belastning, icke i nagot fall har
ogynnsammare inverkan in nigon av de andra alternativa belastningarna.

I flera ldnder, sdsom Norge, Danmark, Finland, Tyskland och Schweiz
anvindes som normalbelastning tvenne tviaaxliga fordon, pa bigge sidor i
korfilen omgivna av en jimnt fordelad belastning. T Holland riknar man
med en jimnt fordelad grundbelastning samt dirjimte med ett tva- eller
treaxligt fordon var som helst i korfilen. I England och Forenta Staterna
utgores den normerande belastningen av en jimnt fordelad belastning
samt en koncentrerad last, motsvarande storsta forekommande axeltrycket.
I Forenta Staterna riknas dock med ett normaliserat fordon for spinnvid-
der under 18 m.

I de tre sistndmnda linderna har normalbelastningen overgatt i ett s. k.
»ideellt belastningssystem», varmed forstds en 1 mojligaste man forenklad
normerande belastning, vanligen en kontinuerlig och jimnt fordelad
strickbelastning i1 férening med en eller flera koncentrerade laster. Det
for den praktiska tillimpningen enklaste och mest ldtthanterliga av sa-
dana system, en kontinuerlig stricklast och en koncentrerad last, mot-
svarande storsta tillatna axeltrycket, anvindes sedan ett 10-tal ar tillbaka
vid projektering av Stockholms stads broar och viadukter. Fordelen med
ett ideellt belastningssystem ligger foretridesvis diri, att undersokning av
alternativa belastningars inverkan eller av alternativa lastinstidllningar i
regel bortfaller, da blott en enda belastningskombination forekommer.

Det ligger emellertid i sakens natur, att en normalbelastning, som skall
ersiitta flera alternativa realbelastningar, huru den #n viljes, aldrig kan
avviagas sa, att inverkan av densamma helt och hallet sammanfaller med
realbelastningens. Anses dessutom en lagbunden kontinuitet ifraga om last-
verkan onskviird, méste normalbelastningen viljas sa, att inverkan hirav
i vissa spannviddsomraden eller for vissa belastningslingder blir ogynn-
sammare dn av realbelastningen, d. v. s. att den forstnimndas ekvivalent-
belastningskurva pé vissa stillen kommer att ligga dver den senares. Siir-
skilt dr detta forhallandet med det enklaste slaget av ideell belastning,
som i vissa fall icke later anpassa sig sa viil efter realbelastningens in-
verkan. Ett bittre resultat ernas emellertid, om stricklasten bortfaller pa
en viss lingd i korfilen och i den sidlunda uppkomna luckan anbringas en
eller tva koncentrerade laster, motsvarande storsta tillitna axeltrycket i
respektive broklasser. Inverkan av en pa detta sitt uppbyggd normalbe-
lastning i jimforelse med respektive realbelastningars framgar av fig.
912

Vilkendera av de hir omhandlade normalbelastningarna, som stiller sig
fordelaktigast ur rationaliseringssynpunkt, ir givetvis ett sporsmal, som
kan diskuteras. Det vill dock forefalla, som om en normalbelastning, be-
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stdende av en avbruten stricklast och tvenne koncentrerade laster i luckan
mellan stricklasterna ur berikningssynpunkt skulle vara att foredraga
sdsom ett mera arbetsbesparande belastningssystem framfor flera alter-
nativa belastningar i enlighet med 1931 Ars normalbestimmelser. Visser-
ligen kunna de av sakkunniga foreslagna normalbelastningarna i ett eller
annat fall dstadkomma nigot ogynnsammare inverkan och silunda med-
fora nagot grovre dimensioner in motsvarande realbelastningar, men da
denna i regel obetydliga 6kning av belastningseffekten — i nagot fall upp-
gaende till 20 % — sedd mot bakgrunden av det resultat, som efterfoljande
utredning betriffande inverkan pa broarnas ekonomi av trafiklastens ok-
ning medfort, spelar en mycket underordnad roll ur ekonomisk synpunkt,
synes det arbetsbesparande momentet, som anvindningen av ett dylikt
normalbelastningssystem innebir, bora tillmitas avgorande betydelse.

De sakkunniga vilja dirfor foresld, att i stdllet for de i en foregdende av-
delning av detta kapitel angivna alternativa realbelastningarna vid statisk
berdlkning av broar skola anvindas de normalbelastningar, som finnas an-
gitvna a fig. 9—12, ddr de koncentrerade lasterna dro lika med storsta till-
ldtna axeltrycken i respektive broklasser. Hirtill kommer i vissa fall viilten
som speciell belastning.

Pa samma figurer framstilles diarjimte normalbelastningarnas inver-
kan, inklusive dynamiskt tillskott i form av ekvivalentbelastningskurvor
for spinnvidder upp till 100 m.

Da vidare ekvivalentbelastningarna enligt dessa kurvor praktiskt taget
giva samma resultat som normalbelastningarna, bor i syfte att ytterligare
forenkla och forbilliga rikneoperationerna jimvil medgivas att rikna
med ekvivalentbelastningar. Hirvid méaste emellertid tillses, att influens-
ytor for statiskt obestimda system rektifieras enligt kiinda metoder, innan
de fa laggas till grund for berikning med tillhjilp av de ekvivalenta be-
lastningarna. Vid korta belastningslingder bora ekvivalentbelastningarna
anvindas med forsiktighet och 1 tveksamma fall kontrolleras med tillhjilp
av normalbelastningen (eventuellt specialbelastningen).

Ekvivalentbelastningskurvan ger ocksd en klar och overskadlig bild av
den normerande belastningens inverkan pi broarna inom respektive klas-
ser f0or hela serien spidnnvidder upp till 100 m eller lingre, om man sa
onskar, samt omvint en bild av broarnas barformaga inom respektive bro-
klasser.

A fig. 13—17 visas for olika broklasser de foreslagna normalbelastningar-
nas inverkan i jimforelse med motsvarande belastningar dels enligt 1931
ars svenska normalbestdmmelser, dels enligt senast utfirdade eller fore-
slagna belastningsbestimmelser i Norge, Danmark, Finland, Tyskland,
Schweiz, Frankrike, Holland, England och Forenta Staterna. Vara bro-
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klasser hava icke alltid sin motsvarighet bland de utlindska. Salunda hava
Danmark och England stringt taget endast en broklass med myecket hog
barighetsstandard, dven i jimforelse med var hogsta klass, och jimvil de
hollindska belastningarna, som visserligen dro uppdelade i fyra grupper,
ligga i en klass for sig, vad storleksordningen betriffar.

Av ekvivalentbelastningsdiagrammen framgar, att de normalbelast-
ningar, som de sakkunniga foreslagit, i regel dro laga i jimforelse med
motsvarande belastningar i de flesta av de hir ovan uppriknade linderna.

Inverkan pa broarnas ekonomi av den dkade trafiklasten.

Som forut nimnts, innebir det forelicgande forslaget en storre eller
mindre 6kning av trafiklasten i jimforelse med 1931 &rs normalbestim-
melser inom alla broklasser, sasom niirmare framgar av belastningsdia-
grammen & fig. 9—12.

Da de sakkunnigas uppdrag avser att foresla atgirder till icke blott
rationalisering utan #iven, om mojligt, forbilligande av vég- och brobygg-
naderna i landet, hava de sakkunniga latit undersioka, vilka ekonomiska
konsekvenser en okning av trafiklasten pa siitt de sakkunniga foreslagit
kommer att medfora. For detta dindamal har verkstillts en approximativ
teknisk-ekonomisk undersokning av de landsvigsbroar, som utforts med
understod av statsmedel och for vilka entreprendr godkiints av vig- och
vattenbyggnadsstyrelsen under aren 1931 och 1932. Sammanlagt utf{ordes
da 79 respektive 158 broar, varav 62 respektive 123 statistiskt bearbetats.
Resultatet av denna undersokning har givit vid handen, att om dessa broar
i stillet blivit konstruerade och utforda med ledning av de normalbelast-
ningar, som de sakkunniga hiir foreslagit, skulle kostnadstkningen for
1931 i medeltal hava uppgatt till 1,58 % och for 1932 till 1,95 % av anligg-
ningskostnaden. Hirvid har antagits, att alla under ar 1931 utférda broar
ocksé projekterats enligt 1931 ars normalbestimmelser, vilket visserligen
icke varit fallet, men icke heller nimnviirt inverkat pa jamférelseresul-
tatet. DA totala anliggningskostnaden for dessa broar uppgatt till i av-
rundade tal 3 respektive 5,5 miljoner kronor under aren 1931 respektive
1932, visar kalkylen, att en tillimpning av den féreslagna tyngre trafik-
belastningen skulle medfort en sammanlagd kostnadsokning av endast
78 000 kronor for ar 1931 och 107 000 kronor for ar 1932. Hiirvid dr att mérka,
att de undersokta broarna si gott som uteslutande ligga inom spinnvidds-
omradet 5—30 m, dir den procentuella trafiklastokningen &r som storst.
Forekomsten eventuellt av ett storre antal broar inom det hogre liggande
spinnviddsomradet, diir den procentuella lastékningen ir relativt obetyd-
lig eller ingen, skulle haft mycket ringa inflytande p& broarnas ekonomi,
vad den birande huvudkonstruktionen betriffar, men diremot paverkat
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de sekundira konstruktionsdelarna, sfisom brobanedick samt ldng- och
tviirbalkar lika ogynnsamt som broar inom det liigre spinnviddsomradet.
I stort sett visar det sig dock, att forekomsten av ett relativt stort antal
broar med storre spinnvidder icke skulle £ ndgon ndmnviéird inverkan pa
slutresultatet av den ekonomiska utredningen. Inverkan pi landsvigsbro-
arnas ekonomi av den foreslagna trafiklastokningen #r silunda relativt
obetydlig.

Det aterstar sedan att besvara fragan, huruvida de fordelar ur trafik-
ekonomisk synpunkt, som mojligheten att framfora storre och tyngre for-
don pa vara landsviigar och broar kunna medfora, uppviga den hirmed
forbundna 6kningen av anliggningskostnaderna for broarna.

Genom mojligheten att framfora storre och tyngre fordon pa vara vigar
och broar uppstar viss trafikekonomisk vinst. I kapitel IV av de sakkunnigas
betinkande del I, sid. 93, har denna vinst blivit jimf{érd med den merkost-
nad, som uppstar med hiinsyn till den dkade viigkostnaden vid dkad for-
donsvikt. En liknande berikning i syfte att jimfora den trafikekonomiska
vinsten av okad birkraft hos broarna med den okade kostnaden for er-
ndende av den okade birkraften torde vara omdjlig att generellt genom-
fora. Dartill sirvo forhallandena alltfor skiftande.

Aven for ett visst bestimt fall torde det i regel vara ytterst svart att
uppstilla de for en dylik kalkyl nodiga premisserna. En bros birkraft blir
ofta bestimmande for en stor del av det kringliggande vignétets anvind-
barhet och transportkostnader. Huru stor trafikvinsten blir i ett visst fall,
ir salunda beroende av brons liige och storleken av det viignit, som &r
avhiangigt av bron ifraga.

Den hojning av broarnas birkraft, som av de sakkunniga foreslagits, in-
nebir en genomsnittlig 6kning av brokostnaden med ca 1.9 %, en okning,
som med hinsyn till dirmed forbundna stora fordelar méaste anses be-
tydelselos.

Slutligen ma {ramhallas foljande synpunkt siasom ytterligare stod for
den foreslagna trafiklastokningen. Med de hjilpmedel, som tekniken nu
erbjuder och i fortsiittningen kan férviintas erbjuda, 6ppnas sia gott som
obegriinsade mdojligheter ifraga om motorfordonens och motortrafikens ut-
veckling. Det éir da & ena sidan forklarligt, om trafikanterna séka till fullo
utnyttja de transportmedel, som finnas till forfogande. A andra sidan dr
det emellertid ett intresse ur det allmiinnas synpunkt att séitta en gréins
for de tyngre fordonens viktsokning, i syfte att viigar och broar icke allt
for ofta skola behova ombyggas eller forstirkas. Denna grins bor doek
icke sittas for 1agt, utan avvigas sa, att beriittigade ansprék pa anvind-
ning av trafikekonomiskt limpliga fordon bliva tillborligt tillgodosedda,
och hava de sakkunniga, med det som hiir foreslagits, sokt att tillgodose
dven detta onskeméal.
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Huru trafiklasten och fordonen foridndrats under perioden frén 1886, da
den forsta belastningsforordningen for broar utfirdades i Sverige, och till
1934, framgar av fig. 17 a.

Overgangsbestimmelser.

Overgangen fran ildre till nyare normalbestimmelser f6r broar har sa
gott som undantagslost kiinnetecknats av en stegring av trafiklasten, med
pafoljd att broar, som utforts enligt dldre bestimmelser, sisom regel icke
f4 befaras med de normerande fordon, som forutsittas i de nya bestim-
melserna. Patagligen innebiir detta stora oligenheter for landsvigstrafi-
ken. A andra sidan iir det oftast forenat med dryga kostnader att {orstirka
eller ombygga #ldre broar till samma birighetsstandard, som foreskrives i
de nya bestimmelserna. Ur det allmiinnas synpunkt kan en sadan konse-
kvens av nya bestimmelsers tillkomst icke vara onskviird, i synnerhet om
broarna ifraga eljest befinna sig i fullgott skick. Med tanke hiirpa och for
att mojliggora ett lingre eller kortare uppskov med forstirkning eller om-
byggnad av sddana broar har det ur besparingssynpunkt synts de sakkun-
niga onskvirt att av vederborande myndigheter utfirdas sirskilda over-
gangsbestammelser, enligt vilka #ldre broar, som i tekniskt hiinseende iiro
i fullgott skick, méa trafikeras med fordon, som iro normerande {ér broar
enligt nyare bestimmelser, under forutsittning att ékningen av péakin-
ningarna i den #ldre brokonstruktionen under inverkan av den tyngre
trafiklasten ingenstides Overstiger forslagsvis 30 % av den normalt till-
latna pakidnningen enligt de ildre bestimmelserna. Givetvis skall eit sd-
dant medgivande alltid foregds av ingdende undersékwing av bros tillstind
och barformdga, ddr sa anses behovligt genom provbelastning. Darvid bor
speciell uppmirksamhet lignas at dragpakinningarna i brobanedick och
andra brokonstruktioner av armerad betong med hinsyn till sprickbild-
ningar o. d.

Enligt de sakkunnigas undersokningar kan sidlunda pakinningen i stal-
materialet hos broar, utforda enligt 1919 och 1901 ars normalbestimmelser,
okas med 25 respektive 35 %, innan ens paritet uppnéas med motsvarande till-
latna pakinningar enligt 1931 ars normalbestimmelser. Detta beror dels pa
de ldgre tillatna pakinningar, som stadgades i biigge de ildre bestimmel-
serna, dels pa att fordringarna pa hallfastheten hos materialet enligt 1901
ars normalbestimmelser voro nagot hogre #in for motsvarande material i
1931 ars normer. Under forutsidttning att materialet i de dldre broarna pa
grund av rostangrepp eller av annan anledning icke undergatt nagon for-
svagning, innebédr detta, att nimnda broar kunna trafikeras med minst
25—35 % tyngre fordon #n de, som ursprungligen varit normerande vid be-
stimmande av deras bédrighet, utan att anstréingningarna i materialet upp-
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g till hogre belopp dn det normalt tillatna enligt 1931 ars bestdmmelser.
Fig. 18a, b och ¢ visa den mojliga okningen av trafiklasten enligt 1919
respektive 1901 ars normalbestimmelser i jimforelse med 1931 ars belast-
ningsnormer under forutsittning av samma material och samma tillitna
pakinningar.

Forslag till nya trafiklastbestéimmelser for gatu- och viigbroar.

Med stod av forestaende utredning framligges av de sakkunniga fol-
jande forslag till nya trafiklastbestimmelser for gatu- och wvigbroar, av-
sedda att ersitta motsvarande foreskrifter under rubriken »Trafiklast for
gatu- eller vigbro» i 1931 drs normalbestimmelser for jdrnkonstruktioner
till byggnadsverlk vid broars statiska berdkning. Ifraga om 6vriga belast-
ningar, sasom trafiklast for gangbro enbart, vindtryck, belastning &
skyddsricken, temperaturindringar och friktionskrafter, forutsittes ingen
indring i 1931 ars normalbestimmelser. Betriiffande belastning for rorliga
broar hinvisas till kapitel IV, sid. 33.

Sdsom normerande trafikbelastning vid statisk berdkning av broar skola
inom wvarje broklass anvindas de normalbelastwingar och andra belast-
ningar, som angivas i efterfiéljande tabld, sid. 25.

I stillet f6r normalbelastningarna enligt forestaende mé vid de statiska
berikningarna jimvil anviindas motsvarande ekvivalentbelastningar en-
ligt fig. 19—22, varvid dock parabelformiga influensytor e. d. for statiskt
obestimda konstruktionssystem dessforinnan rektifieras till triangulédra
enligt kiinda metoder. Inom det ligre spinnviddsomradet kontrolleras re-
sultaten i tveksamma fall med tillhjilp av det grundliggande normal-
belastningssystemet.

I efterfoljande tabld angivna normalbelastningar ticka inverkan av fol-
jande realbelastningar, se fig. 1—5.

Klass I A. Gatubro.
Nyttig kérbanebredd minst 6,0 m.
Per belastningsfil & 3,0 m bredd.
1. Obegrinsat antal 12 tons tvAaxliga motorfordon.

2. » » 15 » treaxliga »

3. » » 922 » slipvagnstdg, vardera bestiende av ett 12 tons
tvaaxligt motorfordon och en 10 tons tvdaxlig
sldpvagn.

4. » » 95 » slipvagnstdg, vardera bestiende av ett 15 tons
treaxligt motorfordon och en 10 tons tvdaxlig
sldpvagn.

b » » 15 » treaxliga slipvagnstdg, vardera bestiende av ett

9 tons tvAaxligt motorfordon och en 6 tons pé-
hingsvagn pd en axel.

6. Specialfordon, en 20 tons gatuviilt som exceptionell belastning.

Storsta tilldtna hjultryck, ordinirt 4.0 ton.
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Klass I. Bro for huwvudvig.

Nyttig korbanebredd minst 6,0 m.
Per belastningsfil & 3,0 m bredd.
. Tvd 12 tons tvdaxliga motorfordon i foljd.
. » 15 » treaxliga » » >
3. Ett enstaka 22 tons slipvagnstig, bestiende av ett 12 tons tvdaxligt motor-
fordon och en 10 tons tviaxlig sldpvagn.
. Ett enstaka 25 tons slidpvagnstdg, bestdende av ett 15 tons treaxligt motor-
fordon och en 10 tons tvdaxlig slipvagn.
. Ett enstaka 15 tons treaxligt slipvagnstig, bestiende av ett 9 tons tvaaxligt
motorfordon och en 6 tons pihiingsvagn pi en axel.
. Obegrinsat antal 9 tons tvdaxliga motorfordon, antingen var fér sig eller i
forening med tillkopplade 8,0 tons tvaaxliga slipvagnar.
. Specialfordon, en 15 tons viigvilt som exceptionell belastning.
Storsta tillatna hjultryck, ordinirt 4,0 ton.

Klass I1. Bro for bygdeviyg.

Nyttig korbanebredd normalt 5,0 m; vid 3—4,5 m bredd pé kor-
banan antages blott en helastningsfil verksam.
Per belastningsfil & 2,5 m bredd.
L. Ett enstaka 12 tons tvdaxligt motorfordon i varje korfil.
2. Obegriinsat antal 6,0 tons tvdaxliga motorfordon.
3. Specialfordon, en 15 tons viigvilt som exceptionell belastning.
Storsta tilldtna hjultryck, ordinirt 4,0 ton.

Klass I11. Bro fér oédebygdsviig.

Nyttig korbanebredd hogst 3,0 m.
Per belastningsfil & 3 m bredd.

. Ett enstaka 5,0 tons tvdaxligt motorfordon.

- Ett enstaka 4,5 tons tviaxligt motorfordon (postdiligens) med 1,0 tons slép-

vagn pi en axel.

. Specialfordon, en 5 tons viighyvel som exceptionell belastning.

Storsta tillitna hjultryck, ordinirt 1,5 ton.
Med belastningsfil eller korfil forstds hirovan en rad fordon i

foljd pa ett visst inbordes avstdnd frdn varandra, upptagande viss
del av korbanans bredd = filbredden. Detta avstind antages i
vissa fall vixa med belastningslingden.

Dynamisk inverkan.

Inverkan av all trafikbelastning & korbana — inklusive specialfordon —
med undantag av den jimnt fordelade belastningen i klass I1I 6kas med
ett dynamiskt tillskott, som beriknas ur formeln D.T. :(?L—!(—)l i procent
av den statiska belastningen, dir ! — spiinnvidden eller belastningsling-
den i meter, se fig. 7. D4 antalet belastningsfiler overstiger tva, forsum-
mas dynamiska tillskottet, diirest ej sirskilt foreskrives, att fullt eller re-

ducerat tillskott skall beriknas for alla belastningsfilerna.
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Allmanna bestdmmelser.

Belastningsfilernas antal och inbérdes lige bliva for varje bro beroende
av korbanans bredd samt trafikens beskaffenhet och ordnande.

Vid berikning av trafiklastens inverkan forutsittes lasten placerad i
ogynnsammaste lige for varje konstruktionsdel. I forhallande till huvud-
reglarna forskjutas belastningsfilerna, dir sé kan ske, till ogynnsammaste
liige i sidled, endast da en eller tva filer forekomma. Minimiavstandet fran
mitt till mitt pa koérfilerna antages till 2,7 m. Hjulbredden angives & for-
donsskisserna, fig. 1—4.

Belastningsfil skall uppdelas i lingdriktningen, om dédrigenom ogynn-
sammare inverkan ernés.

Vilt eller annat specialfordon skall icke kombineras med annan tillfal-
lig belastning.

Gatu- eller vigbro, som ir avsedd att trafikeras med sparvagnar, beriak-
nas dirjimte for sparvigstag enligt sirskilda bestimmelser hirfor fran
fall till fall.

I dynamiska tillskottet anses inberéiknad den ojimnhet i den vertikala
belastningens férdelning, som fororsakas av vindtryek och eventuell cen-
trifugalkraft.

Forutom av jimnt fordelad belastning beriknas gangbanans biarande
huvudkonstruktion jimvil for det storsta hjultryck (ej vilt), som &r nor-
merande for korbanan, verksamt var som helst pa gangbanan; dock hogst
9 ton for broklass IT. (Ofrivillig uppkorning.) Sammanlagda pékanningen
av sadan exceptionell belastning och egen vikt far dirvid icke overskrida
materialets strickgrins. I fraga om brobanedick av armerad betong far
dragpakiinningen i armeringsjirnen i sadant fall icke overstiga 185 % av
den normalt tillatna.

TLandfisten och pelare samt lagerkonstruktioner antagas averkade av
bromskrafter i korbanans plan, motsvarande 30 % av den rérliga normal-
belastningen, dock hogst 4 ton for broar i klass II och 11T med 1—2 kor-
filer samt hogst 10 respektive 15 ton for tva eller flera korfiler & broar i
klass I respektive I A.

Gatu- eller vigbro, som upplates for sparvigstrafik, beriknas dessutom
f6r en bromskraft, motsvarande !/; av tagvikten.
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IT. NORMALBREDDER OCH NORMAL-
SEKTIONER.

Korbana.

I anslutning till i del I foreslagna normalsektioner for vigar foreslas
féljande normalbredder pd korbanan for vigbroar:

Byggnadstyp I. Bro for huvudvig.
Vid 2 korfiler 6—7 m nyttig bredd

» 3 » 9m (8,5 » »

» 4 » 12 m (11) » »

Byggnadstyp II. Bro for bygdevig med normalt tva korfiler. Normalt
5 m nyttig bredd. I glest bebyggda trakter begrinsas korbanans bredd
till 3,0—4,5 m.

Byggnadstyp I111. Bro for 6debygdsviig med en korfil. Normalt 3 m nyttig
bredd.

For varje korfil forutsittes som regel 3 m nyttig bredd & broar av bygg-
nadstyp I samt 2,5 m & broar av byggnadstyp II. Normalbredderna pa kor-
banan framga nirmare av fig. 23.

Refuger.

P& broar med livlig biltrafik, men utan behov av sirskild gangbana
anordnas pd vardera sidan om kérbanan en 0,2—0,65 m bred skyddslist eller
refuge, som fig. 23 utvisar. Refugen har till uppgift att skydda fotgédngare
mot inklimning mellan ricke eller annan 6ver brobanan uppskjutande
konstruktionsdel och nira dirintill korande fordon, dvensom att hindra
pakorning av nimnda foremal. '

Vid bestimmande av bredden pa de foreslagna refugerna har hiinsyn an-
setts bora tagas till foljande faktorer. Avstandet fran mitt till mitt pa hjulen
av ett fordon uppgér i regel till minst 1,5 m (Seania-Vabis ea 1,55 m, Volvo
ca 1,5 m). Riknas med ett hjultryck av 1500 kg, som erfordrar 8” ringar,
samt en total fordonsbredd av 2,10 m, blir 6verhiinget pa varje sida av for-
donet 0,20 m. Vid ett hjultryck av 2000 kg, erfordras 9,7” ringar, varvid
overhiinget for ett 2,3 m brett fordon blir 0.28 m. For att hindra pakorning
av fast foreméal synes diarfor en refugebredd av 0,3 m pa vigbro av bygg-
nadstyp I och av 0,25 m pa vighro av byggnadstyp II vara ett erforderligt
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minimum, se fig. 24b. Skall dessutom beredas effektivt skydd at fot-
giingare, erfordras ytterligare en bredd av minst 0,5 m. Sammanlagt upp-
gar sdlunda den erforderliga minimibredden péa refugen till 0,6 m for
byggnadstyp I och till 0,55 m for byggnadstyp II. Pa enstaka punkter dér-
emot, sdsom vid kolonner och fackverksstiinger i huvudreglar e. d. samt
da sirskild gangbana finnes anordnad pa ena sidan om koérbanan, kan
refugebredden inskrinkas till 0,5 respektive 0,25 m, siasom nérmare fram-
gir av normalsektionerna & fig. 23 och 24. Pa Gdebygdsbroar forutsittas
inga refuger.

Hittills har anordnande av refuger icke varit obligatorisk ifraga om
vigbroar. Diremot iro gatubroar, som icke hava sirskilda géngbanor, i
stor omfattning utrustade med refuger, i regel minst 0,6 m bhreda. Med den
omfattning automobiltrafiken numera antagit, har det av de sakkunniga
ansetts vara en ofrankomlig atgird for trafiksiikerhetens tryggande att
anordna refuger pa alla livligt trafikerade viigbroar, diar mote ofta fore-
kommer, Diremot torde med hinsyn till den jimforelsevis hoga anligg-
ningskostnaden refuger kunna undvaras pa korta broar, vara moten sil-
lan forekomma, eller eljest diir sa anses kunna ske utan risk med hénsyn
till trafikens omfattning och sikerhet.

Som forut nimnts, méaste anordnande av de foreslagna refugerna givet-
vis medfora en viss fordyring av broarna. Allt efter refugernas bredd kan
kostnadsokningen uppskattas till 40: — & 65: — kronor per lingdmeter bro.
Om ungefir hilften av de vigbroar, som byggdes under aren 1931 och
1932, forsetts med refuger av den storsta hiir ovan angivna bredden, skulle
tilliggskostnaden hiirfor uppgatt till ca 100 000 respektive 150 000 kronor,
beriknad efter ett medelpris av 12: — kronor per kvm av brobanans total-
bredd eller till omkring 2,65 % av totala byggnadskostnaden.

Att med ledning av intriffade skador eller olyckshindelser samt diarav
fororsakade ersittningsansprik, vilka kunna hinforas till bristen pa siker-
hetsanordningar av hiir angiven art, draga nagra slutsatser betraffande det
beriittigade i att pa vigbroar nedliigga den merkostnad, som refugerna be-
tinga, later sig icke utan vidare gora, eniir en {or indamalet nédig statistik
hittills saknas. Med hiinsyn till den allt livligare och snabbare motortrafi-
ken och riskerna vid broarnas passerande fa emellertid de kostnader, som
vidtagandet av hiir féreslagna atgiirder for trafiksiikerhetens tkande be-
tinga, enligt de sakkunnigas mening anses viil motiverade.

Enligt de tyska normalbestimmelserna for vigbroar av 1927 hava refu-
gerna genomgdende en bredd av 05 m vid tva- eller flerfilig kérbana och
0,4+ m vid enfilig korbana. I de norska normalbestimmelserna av 1930 fore-
skrives 0,25 m minimibredd pa refugerna. I Holland foreskrives 0,5 m breda
refuger och i Forenta Staterna 0,15—0,25 m.
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Gangbanor.

A vigar, dir pa grund av trafikens beskaffenhet sdrskilda gangbanor
erfordras, skall brobanan hava de breddimensioner, som fig. 23 b, ¢ och d
utvisa. A fig. b och ¢ ligga gangbanorna innanfor ridckverk eller even-
tuella huvudreglar, & fig d iro gdngbhanorna utkragade pa konsoler utan-
for huvudreglarna.

Tor enfilig gadngbana forutsittes en fri bredd av 1,2 m, om den ligger
omedelbart intill kérbana, och 0,75 m, om den icke grinsar direkt till kor-
bana, For varje tillkommande gangfil skas bredden med 0,75 m.

Hirovan angivna mattuppgifter avse broar av byggnadstyp I. For bygg-
nadstyp II framgd motsvarande mattuppgifter av fig. 23.

Cykelbanor.

Dar trafikforhallandena sa pafordra, anordnas utom gdngbanor jimvil
sirskilda cykelbanor innanfor de forstnimnda. For enkelfilig cykelbana
med trafik endast i en riktning forutsittes en minimibredd av 0,80 m och
for tvafilig cykelbana 150 m. Vid trafikering i bigge riktningarna bor
bredden vara 2,0—2,5 m, jmf sid. 273, del I.

Normalsektion for fria rummet.

Till ledning vid bestimmande av liget pd de konstruktionsdelar, som
ligga 6ver brobanan, samt det for trafiken erforderliga utrymmet foreslas
den normalsektion for fria rummet, som framgar av fig. 24 a. P4 den ena
sektionshalvan visas refugen innanfor ricke eller huvudregel samt even-
tuellt utkragad gangbana, pa den andra sektionshalvan gangbana innan-
for huvudregel eller ricke. Med hinsyn till fordon med hog och skrym-
mande last foreslas normalprofilens fria hojd over korbanan till 4,0 m pa
en bredd motsvarande bredden pa hela korbanan jimte 0,35 respektive 0,25
m. bredd innanfor trottoarkanten pa vardera sidan, DA sparvig forekom-
mer & bro, 6kas fria hojden efter vederborandes beprovande i varje sir-
skilt fall. Over gangbanan foreslas fria hojden till 2,5 m.

Med hinsyn till vattenavrinningen givas kor- samt gang- och cykel-
banor en efter beliggningens art limpligen avpassad tvirlutning, dock
minst 20 %/, och till frebyggande av uppkoérning pa gangbana eller pa-
korning av rickverk eller annat fast foremal ligges gang- eller eykelbana,
respektive refuge pa minst 0,20 m hojd 6ver korbanan.

For vattenavrinningens underlittande ldgges brobanan i en lutning av
minst 5 /oo 1 brons lingdriktning.

A fig. 24 b visas pa normalsektionens viinstra sida ett lastfordon med
2,5 m bredd, 0,2s m tviroverhdng och 3,5 m lasthojd, staende tiatt intill re-
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fugekanten samt en omnibus av storre typ i normalt korlige pa den higra
halvan av normalsektionen.

P& vigar, dar trafiken fordrar stérre bredd pa brobanan, dn normal-
sektionerna & fig. 23 och 24 utvisa, okas kor- och giangbanebredderna, allt
efter antalet ytterligare erforderliga kor- och gangfiler, varvid bredden pa
varje tillkommande korfil antages till 3,0 respektive 2,5 m {o6r byggnads-
typ I och II samt bredden pa varje tillkommande gangfil till 0,75 m. For
ovrigt utbildas normalsektionerna pa samma sidtt som forutnimnda figu-
rer utvisa.

Sammanfattning.

For gatu- och vigbroar foreslas foljande normalbredder pa kdrbanan:

Byggnradstyp I: for huvudvigar
med 2 korfiler K = 6—7 m

S » K== 9 m (8,5)

Sl » K= .12 m (11)

Byggnadstyp 11: {6r bygdevigar
K — 5 m normalt for tva korfiler
K —=3—4,5 m {6r blott en belastningsfil i glest bebyggda trakter.

Byggnadstyp I11: for odebygdsviagar
K — 3 m normalt for en korfil.

Med hinsyn till trafiksikerheten foreslas, att brobana, som icke ar ut-
rustad med sirskilda gang- eller cykelbanor, i vissa fall forses med refuger
— skyddslister — pa biigge sidor om korbanan till skydd mot pakdérning av
fasta foremal vid sidan av kérbanan samt fotgingares inklimning mellan
fordon och nimnda foremal. Refugebredden antages variera mellan 0,2
och 0,65 m, séisom nirmare framgar av normalsektionerna, fig. 23 och 24.

Dir siirskilda gdngbanor erfordras, anordnas dessa med de bredder och
pa de olika sitt, som nidrmare framgéd av normalsektionerna.

Till ledning vid utformning av bros tviirsektion, bl. a. med héinsyn till
bestimmande av liget pad konstruktionsdelar, som ligga 6ver brobanan,

och viigbroar enligt fig. 24 a.




IV. GRANSKNING AV 1931 ARS NORMAL-
BESTAMMELSER FOR JARNKONSTRUK-
TIONER TILL BYGGNADSVERK.

I kap. IT hava de sakkunniga framlagt forslag till indrade belastnings-
normer for gatu- och vigbroar, vilka i visentliga delar avvika fran 1931
ars normalbestimmelser. En uttommande granskning av dessa bestimmel-
ser aven i andra hinseenden samt framliggande av forslag till nya nor-
malbestimmelser torde icke kunna anses ingd i de sakkunnigas uppdrag.
De sakkunniga skola dirfor ifriga om denna granskning inskridnka sig
till att framhalla nagra onskemail, som enligt deras mening bora beaktas
vid en blivande omarbetning av nu gillande normalbestimmelser. Hir-
med avses huvudsakligen sidana indringar eller tilligg, som kunna vara
agnade att forbilliga broarna samt ligga en rationellare grund for deras
berikning.

Som ett allmént onskemal vid uppstillning och formulering av normal-
bestimmelserna bor efterstrivas storsta mojliga koncentration och Gver-
skadlighet i forening med dndamaélsenlig systematisering.

Materialfordringar.

Innan de sporsmal, som avhandlas i detta kapitel, upptagas till ndrmare
provning, skall med nagra ord berdras fragan om nomenklaturen for
byggnadskonstruktioner av material, i vilka kemiskt rent jirn ingar som
huvudbestandsdel. Hittills hava sadana konstruktioner med ett gemen-
samt namn allmint kallats for jirnkonstruktioner, oavsett huruvida ma-
terialet med mera ritt bort betecknas som stal, enfir man icke haft ndgon
allmiint antagen och faststdlld definition pa jirn respektive stal, utan
grinserna mellan dessa begrepp varit svivande. Numera har man inom
vederborande fackkretsar i vart land i detta hinseende enats om foljande:
Med sial forstas salunda »ett huvudsakligen det kemiska dmnet jdarn inne-
hdllande material, vilket vid framstillningen befunnit sig i flytande till-
stand och som kan underkastas formgivning i varmt tillstand genom smid-
ning eller valswing» och med jdrn = vdlljirn sett ndstan helt av jdarn be-
stdende material, vilket vid framstillningen endast befunnit sig i degigt
tillstand>.

D4 allt valsmaterial i de byggnadskonstruktioner, som hir avses, fram-
stilles pa det forstnimnda sittet, bora sddana konstruktioner kallas for
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stalkonstruktioner i stillet for jiarnkonstruktioner, varjimte ordet »jarn»
bor utbytas mot »stdl» i alla sammansiittningar, dir det kan anses tek-
niskt och sprakligt motiverat.

I de anglosachsiska liinderna och i Frankrike har allt sedan gotstalets
framtridande ifragavarande material betecknats som stil. T de senaste
normalbestimmelserna for broar och andra byggnadskonstruktioner har
man numera dven i Tyskland officiellt 6vergatt fran det forut allmént
brukliga »Eisen» till »Stahl» som beteckning for hir asyftade material och
konstruktioner, och en motsvarande forindring har jamvil skett i Norge,
Danmark, Finland, Holland och Schweiz.

Med hiinsyn hirtill har i det efterfoljande anviints beteckningen stal
i den betydelse, hir ovan angivits, i stdllet for jarn.

Betriffande materialfordringarna bor uppmirksammas ett av svenska
standardiseringskommissionens och jirnkontorets kommitté for standar-
disering av hallfasthetsbetimmelser fér jirn och stal utarbetat forslag
till jiirn- och stdlnormer. Da dessa normer, som upplagts pa bred basis och
synas vara avsedda att utgoéra enhetliga leverans- och provningsbestdm-
melser for de jirn- och stdlmaterial, som vanligen komma till anvindning
tor byggnads- och maskinkonstruktioner, i huvudsak ticka innehallet i
normalbestimmelsernas avdelning betriiffande materialfordringar, ehuru
icke oviisentliga olikheter forefinnas i avseende pa uppstédllning och for-
mulering, synes det angeliiget, att nimnda avdelning i normalbestimmel-
serna, om den skall bibehallas, blir ett exakt utdrag ur jérn- och stal-
normerna, sedan dessa blivit faststiillda, eller ocksa att avdelningen ifraga
utgar ur normalbestimmelserna och hénvisning betriffande materialford-
ringar i stillet sker till jirn- och stilnormerna. Detta for undvikande av
en dualism ifraga om leveransbestimmelserna, som léitt kan giva anledning
till olika tolkningar och eventuella tvistigheter mellan leverantérer och
bestillare.

Sedan svetsningsforfarandet numera blivit en viktig faktor att rikna
med vid tillverkning av jirn och stalkonstruktioner, bor i materialnor-
merna jimvial angivas fordringar pa stilmaterialens kemiska samman-
sittning, enér denna spelar en viktig roll vid bedomande av ett materials
svetsbarhet.

Vidare kan ifragasittas, huruvida icke normerna f6r provning av ma-
terial bora kompletteras med foreskrift om slagprov — i vissa fall jaimvil
utmattningsprov — da dessa ibland kunna vara av utslagsgivande bety-
delse vid undersokning och bedomande av svetsmaterials och svetsade kon-
struktioners styrka och palitlighet.

I 1931 ars normalbestimmelser upptagas endast tvenne valsmaterial, stal
St. 87 och St. 44. Betriffande material med annan kemisk sammansittning
och andra egenskaper forutsiittes, att bestimmelserna skola fullstindigas
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genom for varje fall utfirdade sirskilda foreskrifter., P4 senaste tiden
hava hogviardiga stdlmaterial med hog striickgrinsg kommit till vidstrickt
anvindning for storre brokonstruktioner, enir den hogre hallfastheten
medfor battre ekonomi, trots att framstillningskostnaden for det hog-
virdiga materialet dr nagot storre in for de vanliga valsstdlmaterialen.
I Sverige har redan framstillts saviil hogkolat som kopparmanganlegerat
stal for brobyggnadsindamal i jimforelsevis stor omfattning och med
gott resultat bade i tekniskt och ekonomiskt avseende, varfér ett sddant
hogvirdigt stalmaterial som St. 52 icke synes bora saknas i vara material-
bestimmelser.

Det kan for ovrigt ifragasattas, huruvida de med St. 37 och St. 44 beteck-
nade valsstalen erhallit en riktig instillning i nu gillande materialnor-
mer. Bade vad brotthallfasthet och strickgrins betriaffar ligga bigge dessa
material 1 verkligheten icke obetydligt hogre, #n minimigrinserna for
strickhallfastheten angiva. Av provningsresultaten framgar nimligen,
att endast ett ringa fatal procent av proven ligga i nirheten av de undre
grinserna. Riktigare synes dirfor vara att kalla dessa material for exem-
pelvis stal St.40 respektive St. 48, vilket nirmare motsvarar de hallfast-
hetsviarden, som proven utvisa. Med tanke pa vara stalmaterials utmarkta
beskaffenhet synes ett biattre utnyttjande av dessa stal, &n nu ar fallet,
bora eftertrdvas. Vid en blivande omarbetning av materialbestimmel-
serna bor dirfor tagas under overvigande, huruvida icke i samband med
en rationellare normering av valsstidlmaterialen de ligre stalen limpligen
skulle kunna sammanslas till en klass, eller det ligre stalet eventuellt ut-
ginge for hir avsedda dndamaél, da prisskillnaden mellan de bigge vals-
stdlen med nuvarande klassindelning dr jimforelsevis obetydlig, om ens
nagon.

Stalkonstruktioners skyddande mot rost.

Ifraga om stalkonstruktioners skyddande mot rost torde en revision av
nu gillande bestimmelser vara av behovet pakallad. For nirvarande ar
inom ingeniorsvetenskapsakademien en studiendmnd for korrosionsskydds-
fragor sysselsatt med dessa uppgifter, och en blivande omarbetning av de
nu gillande rostskyddsbestimmelserna bor ske med beaktande av de resul-
tat, vartill denna studienimnd kan komma.

Belastningsantaganden.

Forutom i fraga om trafikbelastningar for gatu- och vigbroar samt
klassindelningen av nimnda broar, varom forslag till dndringar framlagts
i kap. I, synas i stort sett inga principiella erinringar vara att gora mot
1931 ars normalbestimmelser.

Ifraga om rorliga broar maste emellertid foreskrifterna i 1931 ars nor-
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malbestimmelser anses allt for knapphiindiga och summariska betriffande
savil belastningsantaganden som material och tillatna pakénningar m. m.,
och det vill diarfor forefalla, som om dessa normalbestimmelser limpligen
borde kompletteras med sirskilda berikningsnormer f6r sadana broar.
Under de senaste 25 aren har ett stort antal rorliga broar av olika typer
kommit till utférande i Sverige, vadan omfattande erfarenhet fran dylika
brobyggnader torde foreligga, som borde utnyttjas for utarbetande av en-

hetliga berikningsnormer for detta slag av byggnadsverk.

Tillatna pakénningar m. m.

Da ett rationellt utnyttjande av byggnadsmaterialen dr av grundlig-
gande betydelse for byggnadsverkens, enkannerligen broarnas ekonomi,
har det synts nodvindigt att ndgot nirmare ingéa pa denna fraga.

T 1931 ars normalbestimmelser iro de avsedda byggnadsverken indelade
i tva huvudkategorier, nimligen jdrnvdgs- och gatubroar samt wvatien-
byggnader-& den ena sidan med en normalt tilliten pakinning av 1100 och
1300 kg/kvem for stal St. 37, respektive St. 44 samt vdgbroar och husbygg-
nader 4 den andra med 1200, respektive 1400 kg/kvem normalt tillaten pé-
kiinning i motsvarande material. I byggnadsverk av den forstndmnda kate-
gorien dr materialet normalt utnyttjat intill 50 %, i den sistnimnda till
omkring 54 % av den undre strickgrinsen. I broars huvudreglar av visst
slag (nitade platbalkar) tillates dessutom 50 kg/kvem storre pakinning én
som normalt medgives i andra konstruktioner, tillhérande samma grupp
av byggnadsverk. Det senare stadgandet torde std i samband med det for-
hallandet, att i fackverksbalkar uppstd extraspinningar pa grund av
stingernas stela infistningar i knutpunkterna. D4 motsvarande extra-
spinningar icke forekomma i en nitad platbalk, har det ansetts motiverat
att tillata storre pakinning i den senare in i den forra.

I jimforelse med 1919 ars normalbestimmelser, dir ingen uppdelning
av de olika byggnadsverken i kategorier med hinsyn till den tillatna pé-
kinningen forekom, hava de tillitna pakinningarna i ovanndmnda mate-
rial enligt 1931 ars normer tkats med 100 kg/kvem ifrdga om byggnads-
verk tillhorande den forstnimnda kategorien och med 200 kg/kvem i den
senare; alltsa en avseviird 6kning av materialets utnyttningsgrad.

For bedéomande av fragan, huruvida de tillitna pakinningarna i 1931
ars normalbestimmelser dro limpligt avvigda samt om den gjorda upp-
delningen av byggnadsverken ir viilgrundad, méste nédrmare undersokas
den tillfilliga lastens beskaffenhet och inverkan pa byggnadskonstruk-
tionerna med hinsyn till risken for materialets utmattning, direst lasten
stegras diirhin, att sikerhetsmarginalen mellan utmattningsgréinsen, res-
pektive strickgriinsen # den ena sidan och den normalt tillatna pakén-
ningen 4 den andra forsvinner.
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Som. bekant, nedséittes jirn- och stdlmaterialens hallfasthet, om belast-
ningen viaxlar mellan tvenne griinsviirden samt vixlingen upprepas till-
riackligt ménga ganger, oberoende av tiden, direst viixlingsfrekvensen icke
overstiger 4 000—5000 ganger per minut. Grinsvirdet p& den spinning,
som framkallas av den vixlande belastningen vid omkring 10 milj.
vixlingar, den kritiska belastningen, kallas for wtmattningsgrinsen. En-
ligt forskningarna pé detta omrade (bl. a. vid Eidgenossische Material-
priifungsanstalt i Ziirich) varierar den senare med spiinningarnas vixlings-
forhallande, sasom nérmare framgar av den 6vre kurvan i spinningsdia-
grammet & fig. 25. Om salunda spinningen i en konstruktionsdel vixlar
fran noll till ett maximum, reduceras den kritiska spinningen, vid vilken
fara for overanstringning skulle intrida, direst vixlingen upprepades
tillrdckligt manga ganger, till 75 % av strickgrinsen, och ifall spin-
ningarna byta tecken wunder viixlingen och de bigge griinsviirdena
med olika tecken dirvid #ro numeriskt lika stora, nedsittes den kri-
tiska spdnningen till 50 % av forutnimnda grins. Strickgrinsen antages
d& vara det storsta virdet p4 den kritiska spinningen, motsvarande per-
manent eller vilande belastning, d. v. s. utan spanningsviixling. Huru ut-
mattningskurvan foérloper i nirheten av det vixlingstillstand, som svarar
mot vilande belastning, dr #nnu icke fullt utrett, men tillsvidare har hir
antagits, att den gar till strickgrinsen. Andra anse, att brottgrinsen ir
utmattningskurvans slutpunkt. Den & fig. 25 uppritade kurvan angiver ut-
mattningsgriinsens lige under ogynnsammaste forhallanden.

Antages vidare, att siikerhetsgraden skall vara densamma vid alla vix-
lingsforhallanden, blir den tillatna pakinningen icke konstant utan kom-
mer att variera pa4 samma sitt som den kritiska spinningen. I det senaste
forslaget till nya normalbestimmelser for broar i Schweiz forutsittes, att

tillatna pakinningen vid vixlingsférhallandet normalt far uppga till

max.
67 % av motsvarande kritiska spidnning, vilken senare kallas fér materia-
lets ursprungshallfasthet, eller till 50 % av striickgriinsen vid jimforelse
med den senare. Sikerhetsgraden i férhallande till ursprungshallfastheten
ir da 1ps-faldig. Med utgdngspunkt fran den salunda bestimda grund-

pakianningen for vixlingsforhallanden m%berﬁknas den variabla till-

latna pakénningen sdsom funktion av spinningsviaxlingsforhallandet ur
formeln

O = Opy (1 + 0,3 %), dir

B max.
A och B = spinningarnas (under vissa forhallanden i stillet hirfor nor-

0°,, = grundpidkinningen for 4 =0 (: ) samt
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malkrafternas, momentens eller avskirningskrafternas) numeriska minimi-
respektive maximivirden med iakttagande av behoriga tecken, angivande
spanningarnas karaktir av dragning eller tryck.
Tillatna pakinningen ¢, representeras av den undre spidnningskurvan &
fig. 25.
Detta forslag innebir, att vid permanent — vilande — belastning enbart,
A

da 5= + 1, grundpakinningen far okas med 30 % och att vid spédnnings-

vixling med teckenbyte och = ——1 samma péakéinning skall minskas

B
med 30 %. Vidare innebiir antagandet betriffande siikerhetsmarginalen,
att maximilasten i regel far okas med 50 %, innan den kritiska spén-
ningen vid praktiskt taget obegriinsat antal spinningsvixlingar uppnas.
D& forhallandet mellan permanent och tillfillig last i regel kan anses ligga
omkring 1, far & andra sidan den tillfilliga lasten 6kas med 100 %, om den

lasten fa okas upp mot 100 %, da vixlingsforhéllandet ‘il niarmar sig var-
det + 1. &

En sikerhetsmarginal av denna storleksordning har i Schweiz ansetts
tillriicklig for att mota de pafrestningar utéver de maximalt berdiknade,
som kunna tinkas uppstd pa grund av den normerande maximilastens
eventuella overskridande, iven da hinsyn tages till alla tinkbara, ogynn-
samt inverkande faktorer, sisom brister och ofullkomligheter i beridk-
ningsmetoderna, ojimnheter i materialet och dess eventuella forsvagning
under tidernas lopp till f6ljd av daligt underhall o. d. samt ofrankomliga
avvikelser fran de gjorda antagandena vid utforandet m. m.

Med utgangspunkt fran de schweiziska antagandena skulle tillatna pa-
kiinningarna vid olika viixlingsférhallanden pa spénningarna for stal
St. 87, 44 och 52 variera pa sitt vidstiende tabell nirmare utvisar.

Nagra forskare anse, att utmattningsgrinsen for St. 52 icke ligger
nimnvirt hogre an for St. 37 eller 44, tminstone ifrdga om de storre viax-
lingsamplituderna. Virdena i tabellens hogra kolumn skulle d& reduceras
nagot inom detta omrade.

Grundpakinningen ofn ir visserligen ett medelvirde pa tillatna pakén-

ningen, men det ger ingen direkt anvisning pa, huru hogt materialet far

anstringas. Vixlingsforhallandet g_—_O ir dessutom si sillan forekom-

mande, att det knappast kan anses representera ett typiskt medelvirde for
spianningstillstandet i konstruktioner av den art, varom hir ir fraga.
Rationellare synes dirfor vara att utga fran ett maximivirde pa den till-

latna pakinningen, som normalt icke far overskridas. For %: +1—vi-




Tilldtna pakinningar enligt formeln Oy = ofn (1 + 0,3 %)

Jamfor fig. 25.

S T
Art av pdkdnningar samt vixlings-
forhallanden St. 37 St. 44 St. 52
kg/kvem kg/kvem kg/kvem
Brottgrans, min. gpp o0 0 Ll Dl 31700 4 400 5200
Strackgriing, undreiag .. L s 2200 2 600 3600
Elasticitetsgrins, o (antagen) . . . ... ... .. 2000 2400 3 600
Proportionalitetsgrins ¢p . . . .. ... .. .. .. 1900 2200 2900
Ursprungshéllfasthet o, . . . . .. ... ... ... 1650 1 950 2700
Vixlingshdllfanthetioy 8.0 58 S i s 1100 1300 1800
A A
E 1+0,8 E Tin
= 100 0,70 Gt ooty SR G R A 800 900 1250
se ) 1,00 B et itn L S 1100 1300 1800
+:.:0,88 1,10 TR RGN S I T elb vt 1200 1400 1900
+ 0,50 1,15 A e R 1300 1500 2000
+ 1,00 1,30 AR LT R e 1450 1700 2300
lande belastning — torde o normalt kunna séittas =1 400, 1600 och

tn max.

2 000 kg/kvem for respektive stal St. 37, 44 och 52. Detta innebér, att siker-
hetsgraden i forhallande till strickgrinsen i detta exceptionella belast-
ningsfall, som praktiskt taget aldrig forekommer vid broar, ligger omkring
15—1,8. Med utgangspunkt fran dessa grdinspdkdnningar, som de storsta
tillatna pékinningarna vid vilobelastning limpligen kunna kallas, reduce-
ras tillitna pakinningen, i samma méan som risken for materialets over-
anstringning okas, direst spinningen stegras till nirheten av utmattnings-
grinsen; allt under forutsittning att hinsyn tages till alla tinkbara,
ogynnsamt inverkande faktorer samt att projektering, material, utforande
och kontroll dro oklanderliga. En pa detta sitt differentierad tillaten pa-
kdnning uttryckes genom formeln
0, =0 (a+b %), ddr

tn max,

T max, — tilldtna grinspidkinningen enligt ovanstaende.

A4 och B = spdnningarnas numeriska minimi- respektive maximivirden
med behoriga tecken som forut samt

a och b positiva talviirden, var for sig < 1 och tillsammans — 1.

De pa denna formel grundade, tillatna pakinningarna framstiillas gra-
fiskt & fig. 26.
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Koefficienterna a och b #dro hiarvid att betrakta sisom matt pa utmatt-
ningsrisken. Ju storre denna risk ir, desto mindre bor a vara, och vid vilan-
de belastning, da % — +1 och risken for utmattning pd grund av spin-
ningsvixling dr utesluten, 6vergar a till grénsvirdet 1 och b till gréns-
virdet 0. ‘

Med utgingspunkt fran resultaten av de Wohlerska utmattningsforsoken,
varpa jimvil materialprovningsanstaltens i Ziirich ovan anforda antagan-
den grunda sig, erhaller uttrycket for tillatna pakénningen foljande ut-
seende:

%m — %tn max.

=g (0,77 + 0,23 %) eller med avrundade koefficienter

A
% = %tn max. (0’80 oAb E)

Av de byggnadsverk, varom hiir ir fraga, torde endast starkt trafikerade
jirnvdgsbroar hava si stor viixlingsfrekvens vid maximibelastning eller i
niirheten dirav, att fara for overanstringning intrdder, om belastningen
stegras till den kritiska. Antages exempelvis, att ett tdg passerar en bro
varannan minut aret runt, si skulle 10 milj. spinningsvixlingar uppnéas
efter 20 ar. For korta belastningslingder, di spinningsviixling méhinda
kan intraffa for var eller varannan vagnsaxel, som passerar, kan det kri-
tiska antalet vixlingar uppnas mycket tidigare. Uppenbarligen ligger det
en stark overdrift i detta antagande, men det pekar dock i den riktningen,
att spianningsviixlingen icke utan vidare far forsummas vid belastningar
av denna art. Det synes dirfor naturligt, att hiinsyn tages till detta for-
hallande vid bestimmande av tillatna pakidnningen i jarnvigsbroar.

Om salunda risk for utmattning under hiir gjorda antaganden kan anses
foreligga ifrdga om jirnvigsbroar, synas tillaitna pakinningarna i dessa
forslagsvis bora differentieras enligt nedanstiende formel

O = (0,80 + 0,20 4)

=0
tn tn max.

B

Med gatu- och vigbroar forhaller det sig nagot annorlunda ifradga om
lastens vixlingsverkan. Visserligen torde livligt trafikerade gatubroar,
som jamvil dro upplatna for sparviagstrafik, i vixlingsfrekvenshiinseende
vara jaimforliga med eller t. 0. m. i vissa fall ogynnsammare stillda &n
vissa jarnvigsbroar, men skillnaden bestar diri, att forekomsten av en
ofta upprepad belastning, som, om den stegras, sa att siikerhetsmarginalen
forsvinner, tangerar utmattningsgriinsen, i allminhet &r mindre hos gatu-
broar #n hos jirnvigsbroar. Diremot kan det vara mycket stor skillnad pa
viixlingsfrekvensen hos livligt trafikerade gatubroar & ena sidan och hos
vigbroar i glest befolkade orter 4 den andra, men att uppdraga nagon
bestimd grins dem emellan torde mota svarigheter. Med hénsyn till ut-
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mattningsrisken bora diarfor gatu- och vigbroar limpligen sammanforas
till en gemensam grupp med samma tilldtna pakinningar, i stdllet for att
gatubroarna placeras i samma klass som jiarnvigsbroarna, sasom forut-
sittes 1 1931 ars normalbestimmelser.

Huruvida & andra sidan utmattningsrisken ifraga om gatu- och viagbroar
over huvud taget éir av sadan storleksordning, att den bor taga sig uttryck
i en differentiering av tillatna pakinningen, kan diskuteras, men pa ovan
anforda skil bor differentieringen i sa fall vara mindre utpriiglad for dessa
in for jirnvigsbroarna och forslagsvis sa avvigas i forhallande till de
senare, som framgar av formeln

g =da (O,s)n 4+ 0,10 ‘i)

tn tn max. B

Med utgingspunkt fran samma tillatna grinspakiinning, som foreslagits
a sid. 37 innebir detta, att tilldtna pakinningen ifraga om gatu- och vig-
broar vid ogynnsammaste viixlingsfoérhallande och under samma forutsatt-
ningar i 6vrigt far vara omkring 33 % storre dn ifraga om jarnvigsbroar.

Vidkommande hus- och wvattenbyggnader torde pa grund av samman-
hanget, nir det giller bestimmande av de tillaitna pakénningarna for
gatu- och vigbroar, hir bora framhallas féljande.

Pa grund av sitt utsatta lige, ofta i rinnande vatten, och de svarigheter,
som underhallet diirigenom ofta erbjuder, synas vattenbyggnaderna lamp-
ligen bora hinforas till samma kategori byggnadsverk som jirnvigsbroar-
na. Husbyggnaderna diremot std i allminhet i en klass for sig med stor
egen vikt i forhallande till trafiklasten samt ringa vixlingsfrekvens pa
spanningarna. Med hinsyn hirtill synes motiverat att satta tillatna pa-
kénningen for dessa byggnadsverk konstant och lika med grinspakén-
ningen,

A andra sidan finnas husbyggnader, som std i ndrmare paritet med vig-
broar samt en annan kategori, som ir utsatt for bade stor vixlingsfrekvens
hos spianningarna och stark dynamisk pafrestning. Givetvis méste sidana
byggnadsverk behandlas individuellt vid val av tillaten pakinning. Vidare
maste hinsyn tagas till noggrannhetsgraden ifrdga om projektering, ut-
forande och kontroll av ett sidant byggnadsverk.

Med dessa forutsittningar skulle tillatna pakinningen for olika bygg-

gt bé) pa sitt, som nir-

B

nadsverk varieras enligt formelns,_ =« (
tn tn max,

mare framgar av fig. 26.
D4 forhallandet é for det overvigande antalet gatu- och vigbroar lig-

B
ger omkring 0,50 och for de flesta jirnviigsbroar omkring 0,20—0,25, inne-
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bir forslaget, att tillatna pakinningarna i regel 6kas med 5—10 % for broar
och med ca 15 % f6r husbyggnader i jaimforelse med 1931 &rs normalbestim-
melser, For konstruktionsdelar, som #ro utsatta for spinningar med vix-
lande tecken, ligga pakinningarna diremot avseviirt ligre #n enligt nu
giilllande bestimmelser, men di antalet sidana konstruktionsdelar i ett
byggnadsverk i allmiinhet ér ringa, har detta ingen nidmnvird betydelse
for broarnas ekonomi. Diremot hojes byggnadsverkets sikerhetsstandard
genom den tillatna pakinningens reduktion for sddana konstruktionsdelar.
A fig. 26 dro jamvil inlagda de tillatna pakénningarna enligt 1931 &rs
normalbestimmelser samt enligt de foreslagna schweiziska berdknings-
normerna.

Uttryckta i talviirden bliva de tillatna pakinningarna for gatu- och vig-

broar vid olika virden pa forhallandet % foljande enligt nedanstdende

tabell.

< T S |
Tilldten
pikiinning St. 37 St. 44 St. 52

kg/kvem kg/kvem kg/kvem

Ttn ma. 1400 1 600 2000
+ 0,5 1330 1520 1900
+0 1260 1440 1800
—0;5 1190 1360 1700
=50 1120 1280 1600

Eventuellt torde tillatna pakinningen bora reduceras négot for St.52
inom omradet for de storre viixlingsamplituderna, jir sid. 36.

For de vanligen forekommande gatu- och vigbroarna av stal St.37 och
St. 44 skulle de tillatna pakinningarna salunda normalt komma att ligga
omkring 1300 respektive 1500 kg/kvem i stiillet for 1200 respektive 1400
kg/kvem enligt 1931 ars normalbestimmelser.

Da sa erfordras, tages vid berdkningarna jimvil hinsyn till de extra-
spanningar, som kunna uppkomma pa grund av styva infistningar i knut-
punkter o. d., varjimte for viixlande belastning utsatta tryckstrivor sjilv-
fallet skola pavisas vara kniicksidkra enligt hirfor faststillda grunder.
Vidare skall i hindelse av teckenviixling hos spinning under inverkan av
trafiklasten pavisas, att dels pakinningen icke Overstiger materialets
strickgrins, dels sikerhetsgraden vid knickning icke nedséittes till mer dn
hilften, om den normerande trafiklasten okas till det dubbla.

Pakinningar av annan art och i andra material #n hirovan angivas,
bestimmas i huvudsak efter samma grunder som forestéende.
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Vid exceptionell belastning och ifriga om provisoriska byggnadsverk
fa de normalt tillatna pakinningarna okas med 20 % och vid exceptionell
belastning av de senare med ytterligare 10 %. Detta innebir, att materialet
i extrema fall far utnyttjas med en pékiinning, som ligger minst 380
kg/kvem under strickgrinsen med en sikerhetsgrad i forhallande till
denna av minst 1,.

Vidare bora bestimmelserna for nitning revideras, varvid de tillatna
pakinningarna i nitféorband béra kunna okas i jimforelse med nu gillande
varden.

Fordelen med den individuella behandlingen av varje konstruktionsdel
genom differentiering av tillatna pakiinningen, pa siitt hir ifragasatts,
ligger utom i den ernidda materialbesparingen jamvil diri, att siker-
hetsgraden i forhallande till den kritiska spidnningen blir mera likartad i
ett och samma byggnadsverk #n vid konstant padkianning. Nackdelen med
den konstanta pakinningen diremot — dven om den dr bekvimare att
rakna med — bestir i, att den tillatna pakiinningen méste avpassas efter
de ogynnsammare, men mera sillan forekommande viixlings- och belast-
ningsforhallandena och sélunda icke medgiver en smidig anpassning efter
behovet for varje konstruktionsdel.

Mot en differentiering av de tillditna pikinningarna kan anmirkas, att
berikningsarbetet dirigenom i nadgon méan okas. Si linge normal- och
avskarningskrafter samt moment iro utslagsgivande faktorer vid dimen-
sioneringen, spelar detta ingen ndmnvird roll, enir i stillet for en diffe-
rentiering av pékénningen normalkrafter och moment i detta fall kunna

okas genom division med viixlingsfaktorn a -+ b %, under det att tillatna

pakianningen forutsiattes vara konstant och lika med grinspakinningen
A Mera komplicerad blir berikningen, di hiinsyn maste tagas till
bade normalkraft och moment samtidigt. I sistniimnda fall dr det limpli-
gare att rikna med variabla pakinningar, som differentieras efter spin-
ningsvixlingarna.

Vidare torde kunna diskuteras, huruvida det 6ver huvud taget dr moti-
verat att differentiera tilidtna pakinningarna, Atminstone ifraga om gatu-
och vigbroar, di det omrade, inom vilket vixlingsforhallandet f6r de van-
ligast forekommande broarna — exempelvis med overbyggnad av plat-
balkar — ligger, dir jimforelsevis begrinsat, %—_— 0,30—0,50, och dar sdlunda
den tilldtna pakinningen skulle komma att variera inom ganska sniva
grinser. Tages endast hinsyn till ndmnda kategori av broar, synes denna
invindning vara befogad, och den variabla pakinningen skulle d4 kunna
ersittas med en konstant pakinning, som ldmpligen borde sidttas till minst
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1300 kg/kvem for St.37 och till minst 1500 kg/kvem for St.44. Dirmed
frangir man emellertid det uppstillda kravet pa en mera likformig sdker-
hetsgrad ifrdga om broar, vilkas vixlingstal ligga utanfor det ovan an-
givna omradet. Vid sddant forhallande torde det bliva nédviindigt att in-
fora en reducerande korrektionsfaktor, &tminstone ifrdga om inféstnings-
och skarvforband i konstruktionsdelar, som #ro utsatta for spinnings-
viaxling med teckenbyte.

I utlandet tillimpas mycket skiftande normer ifraga om tillatna pakin-
ningar for gatu- och vigbroar, sdsom niarmare framgar av fig. 27.

I Tyskland tillites normalt for sdvil jarnviigsbroar som gatu- och viigbroar
1400, 1820 och 2100 kg/kvem i respektive St. 37, 48 och 52 enligt 1931 ars
normer utan  hinsyn till spdnningsvixling ifriga om de senare, men med be-
aktande hirav vad jdrnviigsbroarna betriffar.

Enligt de hollindska normerna av 1932 tillitas samma padkinningar som i
Tyskland, konstant for alla broar utan h#nsyn till spinningsvixling. Samma
dr forhéllandet i Finland enligt 1933 &rs forslag till normer, som #ven avse
vattenbyggnader och husbyggnader, med samma tillitna pékidnningar for alla
byggnadsverk, nimligen 1300 kg/kvem for St. 37 och 1500 kg/kvem fér St.
44. Vid dimensionering av konstruktionsdelar, som iro utsatta for omvixlande
dragning och tryck, tages dock hénsyn till spanningsvéxlingen.

I forslag till nya bestimmelser i Schweiz av 1933 forutsittes en differentie-

4
ring av tillitna pakinningen enligt formeln oy = 0yy° (1 7053 ;—3), sdsom forut

ndmnts, dir grundpikinningen gu° for St. 37 sittes normalt till 1 200 kg/kvem
for alla broar och till 1400 kg/kvem for husbyggnader.

1 Frankrike tillites enligt 1927 &rs reviderade bestimmelser 1300 kg'kvem
i stil St. 42 med 2400 kg/kvem striickgrins for alla broar, varvid hinsyn
tages till spanningsvixling pd sddant sétt, att i uttrycket for dynamiska till-
skottet forekommer en term, vari ingdr forhallandet mellan spinningarna av
egen vikt och trafiklast.

I Norges normalbestimmelser f6r vigbroar av 1930 tillates 1 200 kg/kvem i
St. 37, och i Danmark giller tillsvidare bestimmelsen om 1200—1 300, 1450
—1 550 och 1700—1 850 kg/kvem tilliten pikinning i respektive stal St. 37,
44 och 52 for landsvégsbroar.

De nya bestimmelserna for landsvigsbroar i Forenta Staterna av ar 1931
tillita hogst 1100 kg/kvem i St. 37 for trafiklast och horisontalkrafter enbart
samt upptill 1650 kg/kvem fér egen vikt och trafiklast tillsammans, sedan den
senare Okats med 100 %. Spidnningsvixling i samband med teckenbyte beaktas
genom Okning av belastningen efter vissa grunder. I England tillites pakin-
ningen for alla slags broar uppgd till 1417 kg/kvem i ett stdl, som nirmast
ar att beteckna som St. 44.

Knéckning.
Foreskrifterna i 1931 Ars normalbestimmelser rorande konstruktions-
delar, som #ro utsatta for knickningsfara, synas jimvil béra underkastas
ny provning. Av knickningsforsok med centriskt belastade modellstavar,
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som utforts bl. a. av v. Kdirman och Rein m. fl., se fig. 28, ivensom andra
forsok i storre skala framgar, att den kritiska spidnningen eller knick-
spinningen inom det plastiska omradet praktiskt taget sammanfaller med
materialets strickgrins eller flytgrins och att griinsen for detta omrade
synes ligga vid ett virde pa 1/i (i diagrammen & fig. 28 betecknat med })
omkring 70—80. Hirefter sjunker kniickspiinningen ganska raskt inom den
halvelastiska zonen for att vid proportionalitetsgrinsen, som motsvaras av
ett viirde pa 1/i omkring 9—110 — olika f6r olika material —, overga till
det elastiska omradet, som representeras av Fulerhyperbeln. Det ligger da
nira till hands att lata kniickningskurvan aterspeglas i kurvan for den
tillatna knickpakinningen med varierande siikerhetsgrad inom olika om-
raden for 1/i. S& har ocksa skett i nyare utliindska knickningsbestimmel-
ser. Antager man, att siikerhetsgraden for centriskt belastade och i bagge
indar ledade strivor i det plastiska omradet, som pa grund av ofrankom-
liga bristfiilligheter vid utforandet jiimte atféljande mer eller mindre
excentrisk kraftverkan for sdkerhets skull begriinsas till 1/i = 380, skall
vara omkring 1,8 — for St. 52 ca 2,1 — i forhallande till materialets flyt-
grins och att i det elastiska omradet frian och med 1/i = 90—100 sikerhets-
graden siittes till 3,5, sa fa kurvorna for tillatna kniickpakinningen i olika
material for gatu- och viighroar det utseende, som fig. 29—31 utvisa. Inom
det halvelastiska omradet — mellan 1/i =30 och 1/i = 90—100 — antages
sikerhetsgraden okas linjéirt fran 1,8—3,5.

Sasom nirmare framgar av diagrammen & forutndmnda figurer, ligga
de foreslagna kniickningskurvorna négot hogre dn motsvarande kurvor
enligt 1931 Ars normalbestimmelser, vilka i likhet med en del utléindska
kurvor av likartad beskaffenhet dro utformade bl. a. med tanke pa en mju-
kare overgang mellan det plastiska och det halvelastiska kn#cknings-
omradet, utan att dock forsoksresultaten synas giva négot direkt stod for
en sddan form pa kurvan. Denna hojning av de tillitna knéckpakinnin-
garna torde emellertid fa anses vara lika vil motiverad som den ifraga-
satta differentieringen och hojningen av de tillitna pakinningarna for
dragning.

I jamforelse med nagra av de nyaste utliindska knéckningskurvorna,
som iiro sammanstillda a fig. 32—34, intaga de hiir foreslagna knéicknings-
kurvorna ett ordinirt medellige.

I andarna ledade striavor, som Aaverkas av en ekoentrisk tryckkraft
ensamt eller i forening med en i avseende pa strivans mitt symmetrisk
transversalbelastning, fa enligt 1931 &rs normalbestimmelser, sid. 43, be-

riikknas med tillhjilp av formelno, & gi—_ %‘{-—— ﬁ%[ IT%; en app-
xe. i

roximativ berikningsmetod. Med stod av nyare forskningsresultat pa detta
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omrade! synes en siddan approximativ och for praktiska behov fullt till-
ricklig berikning enklare och rationellare kunna ske med utgangspunkt
fran knickningskurvan genom att multiplicera 5 -virdena med en reduk-

tionskoefficient pz, som ir beroende av excentricitetstalet m:% , dar

p = kraftangreppets excentricitet och k= kiirnvidden hos strivans tvir-
sektion i kraftplanet. Enligt ovannimnda forsok std ¢ och m for bygg-
nadsstal i foljande relation till varandra:

m = l]»}: /l
1,00
0,70
0,55
0,40

5 0,33
Detta innebir, att om excentricitetstalet ar 1,0, d. v. s. att kraften angriper
i kirnkanten, sd reduceras strivans knickhallfasthet med 45 % enligt
formeln

Ok exc. — [£ Ox
eller med samma siikerhetsgrader inom de olika omradena for l/i, som an-
tagits i det foregéende, till

O tn exe. — M Oktn

dir o -viardena erhillas ur diagrammen for tillatna knickpakinningen
a fig, 20—31.

Samma forfaringssitt kan jimvil anvindas vid berdkning av excen-
triskt belastade strivor av gjutjirn, armerad betong och tri med tillamp-
ning av andra virden pa /.

Med tillhjilp av dessa och andra forsoksvirden later sig jimvil inver-
kan pa en tryckt striva av en symmetrisk transversalbelastning beridkna.

Slutligen bora bestimmelserna for berikning av tryckta strivor kom-
pletteras med utforligare kommentarer in nu r fallet.

Tillatna nedbdjningar.

Det kan vidare ifragasittas, huruvida icke rationellare bestimmelser for
tillatna nedbdjningen hos biirande huvudkonstruktioner av stal f6r broar
#in de, som nu tillimpas, skulle kunna aviagabringas. Pa grund av svarig-
heten att uppstilla generella regler hirfor torde emellertid med en dndring
av nu gillande bestimmelser i nimnda hiinseende tills vidare bira ansta.

Ifraga om hiingbroar diremot, fér vilka bestdimmelser i berérda hiin-
seende over huvud saknas, synes — sirskilt for mojliggorande av en billig

! Bl. a. vid Eid. Materialpriifungsanstalt, Ziirich.
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sadan brotyp for odebygdsvigar over de breda vattendragen i Norrland
— tilldtna nedbijningen under inverkan av trafiklasten béra f& uppgéa till
exempelvis 1/200 av spannvidden.

Mot vad som for 6vrigt forekommer under rubriken »Ovriga berdknings-
grunder» i avdelning IIT av 1931 Ars normalbestimmelser, dvensom i av-
delning IV om »Konstruktiv utbildning», dr i stort sett ingenting att
erinra.

Slutsatser och ekonomiska konsekvenser.

Vid ett studium av de nyare utlindska normerna for broar i allménhet
ir det pafallande, hurusom en bestimd tendens gjort sig gillande att hoja
de tillatna pakinningarna i syfte att mojliggora ett biattre utnyttjande av
byggnadsmaterialen. Med den ingdende kinnedom, man numera dger om
stalmaterialens hallfasthetsegenskaper och med de noggranna berdknings-
och tillverkningsmetoder, som allmint tillimpas, synes dessa stravanden,
i den omfattning hittills skett, icke innebira nagon risk. Ur ekonomisk
synpunkt har ett rationellare utnyttjande av materialet jamvil en viss
betydelse.

1934 ars cement- och betongnormer.

Vad som i det foregaende anforts, giller huvudsakligen broar med stal-
overbyggnad. Betriffande betongbroar hinvisas till de sakkunnigas under-
daniga utlatande den 9 januari 1934 angiende 1931 ars betongdelegerades
forslag till statliga cement- och betongnormer, vari anfores, att de sak-
kunniga i stort sett ingenting haft att erinra mot det framlagda forslaget.

De sakkunnigas uttalande.

Pa siitt framgar av forestaende utredning, kunna 1931 ars normalbe-
stimmelser for jirnkonstruktioner till byggnadsverk, i vad de avse gatu-
och vigbroar, i stort sett anses viil avviigda, dven om andra synpunkter
kunna anliggas pa en och annan av de fridgor, som avhandlas i normal-
bestimmelserna. D, som forut niimnts, det icke kan anses ingé i de sak-
kunnigas uppdrag att framligga forslag till nya normalbestimmelser
for stalkonstruktioner till byggnadsverk, enkannerligen broar, iro de i
foreliggande kapitel omhandlade atgiirderna av de sakkunniga icke fram-
forda sasom slutgiltiga forslag. Enir emellertid de ifragasattta atgirderna
méste anses dignade att frimja huvudindamalet med de sakkunnigas upp-
drag, nimligen att limna anvisning pa mojligheter till astadkommande
av rationalisering och forbilligande ifriga om viig- och brobyggnader,
vilja de sakkunniga med stéd av det anforda uttala énskvdirdheten av, att
vid en blivande omarbetning av 1931 drs normalbestimmelser hdr fram-
forda synpunkter tagas under overvigande.



V. SVETSADE STALKONSTRUKTIONER.

Allménna synpunkter.

Under de senaste aren har fragan om svetsade stalkonstruktioners an-
vindning for broar blivit allt mera aktuell. Hittills hava av plat och
fasonjirn sammanbyggda stalkonstruktioner till broar och andra bygg-
nadsverk huvudsakligen utforts sasom nitade konstruktioner. Sedan det
flerstiides i utlandet bedrivna forskningsarbetet pa det svetsningstek-
niska omradet lett till praktiskt anviindbara resultat ifraiga om svetsnings-
forfarandets tillimpning vid utforandet av stalkonstruktioner for hir ovan
angivna indamal, har ett icke obetydligt antal broar med staloverbygg-
nader av olika storlekar och system samt for olika dndaméal kommit till-
utforande som svetsade konstruktioner.

Aven i Sverige har framtritt ett livligt intresse for svetsning, och i vart
land har redan kommit till utforande ett icke obetydligt antal svetsade
konstruktioner av olika slag, bland vilka ma nidmnas staloverbyggnaderna
till nya Tranebergsbron, Palsundsbron och i viss omfattning édven Vister-
bron i Stockholm. Av de nuvarande tendenserna att doma torde svets-
ningsforfarandet komma att fa allt stérre anvindning, sirskilt pa grund
av de betydande materialbesparingar, som hirigenom kunna ernas.

Svetsningstekniken — hér avses da nirmast elektrisk svetsning — &r
emellertid jimforelsevis ny. Trots stora framsteg aterstd dnnu méanga in-
vecklade problem att 16sa och manga praktiska svarigheter att 6vervinna,
innan svetsningstekniken natt den grad av fullkomning, som erfordras
for att avligsna pa méanga hall dnnu radande betiinkligheter mot svet-
sade konstruktioner.

Den svetsade konstruktionens tekniska overligsenhet over den nitade
bestar huvudsakligen diri, att den forras bestindsdelar i allminhet hop-
fogas direkt genom svetsen utan omviigar over nitar och vinkeljirn vid
kraftoverforingen, under det att i den senare kraftoverforingen sker in-
direkt medelst nitforband.

Svetsningsforfarandet i forening med syrgasligans anvindning som
hjidlpmedel vid skirning av materialet medgiver en enklare och smidigare
utformning av konstruktionsdetaljerna én nitningsférfarandet. Den mate-
rialforlust i verksamma arean, som uppstar genom avdrag for nithal i
dragna och for bojning utsatta konstruktionsdelar, bortfaller vid mot-
svarande svetsade konstruktioner, vartill kommer, att materialférbruk-
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ningen vid dimensionering av de senare i vissa fall kan bidttre avpassas
efter behovet dn ifraga om nitade eller helvalsade konstruktioner. Sett mot
bakgrunden av dessa forhallanden framstar nitférbandet sdsom ett mindre
rationellt konstruktionselement ur flera synpunkter, i jimforelse med vil-
ket svetsningsforfarandet vid sammanfogning av konstruktionsdelar maste
anses utgora ett stort framsteg pa stalbyggnadsteknikens omréade.

Den ekonomiska fordelen hos den svetsade konstruktionen i jimfiorelse
med den nitade och helvalsade ligger huvudsakligen i materialbesparingen,
under det att arbetskostnaderna for svetsade och nitade konstruktioner,
Atminstone pd svetsningsteknikens nuvarande stdndpunkt, torde stilla sig
ungefir lika.

En vidgad anvindning av svetsade balkkonstruktioner dr ej heller utan
betydelse med hinsyn till var handelsbalans. Under tioarsperioden 1924
—1933 importerades sadlunda tullfritt sammanlagt ea 225 000 ton jirnmate-
rial, huvudsakligen helvalsade balkar, vilka icke kunna tillverkas inom
landet. Sammanlagda virdet av detta material uppgick till 26 milj.
kronor, varav ca 4 milj. kronor for omkring 37500 ton under ar 1931.
En del av dylika importerade balkar kunna sikerligen med ekonomisk
fordel numera ersittas med svetsade balkar av inhemskt material. Genom
paliggning av en limpligt avvigd tull p4 importerade balkar av det slag,
varom hir #dr fraga, skulle dirjimte den inhemska framstillningen av
svetsade balkar otvivelaktigt erhalla ett viirdefullt stod.

Huru stora och viktiga fordelar svetsningstekniken #n erbjuder, kvarsta
dock, som forut ndmnts, alltjimt en del svarigheter, huvudsakligen av till-
verkningsteknisk natur, som maéste overvinnas, innan den svetsade kon-
struktionen i alla avseenden kan jimstillas med den nitade. De sakkun-
niga vilja hirutinnan ytterligare framhélla nagra allminna tekniska syn-
punkter,

Sjdlvfallet méste den svetsade konstruktionen forst och frimst erbjuda
en fullt betryggande siikerhetsgrad ur hallfasthetssynpunkt. Numera mo-
ter detta ingen storre svarighet vid fullt sakkunnigt utforande.

Betriffande utstrickningen av svetsningsforfarandets anvindning synes
framgi av den hittills samlade erfarenheten pa omréadet, att platbalkar,
dvensom for dragning och tryck utsatta konstruktionsdelar i allminhet,
vilkas #indar #ro fria, d. v. s. icke ingé i ett geometriskt oforinderligt stang-
system, utan betéinkligheter kunna utféras medelst svetsning. Fackverks-
konstruktioner samt infistning av dragna eller tryckta stinger, dir dn-
darna icke kunna lingdférindra sig fritt vid temperaturvixlingar e. d.,
bora diremot i avvaktan pa resultaten av pigiende undersékningar tills-
vidare undantagas fran svetsning.
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Svetsade konstruktioners kinslighet for utmattning och dynamiska péa-
frestningar, vilket ofta anfores som skil for betéinkligheter mot sddana
konstruktioner, har varit foremal fér omfattande experimentella under-
sokningar, och svetsfogarnas motstandsformiga mot dynamiska pafrest-
ningar har jimvil provats i talrika utforda konstruktioner av olika slag.
Salunda hava inom tyska marinen utforts svetsade fartygskonstruktioner,
som visat sig dga utomordentlig motstandsforméga mot dynamisk inver-
kan. Aven vid sammantoérning mellan en svetsad torpedbétsforstorare och
ett storre fartyg har svetsfogens stora motstandskraft mot stotartade
pafrestningar adagalagts. I Tyskland tillverkas vidare svetsade lokomotiv
och jirnviigsvagnar, och svenska arméforvaltningen har numera over-
gatt till utforande av svetsade kanonlavetter i stor utstrickning. Slutligen
ma erinras om Allminna Svenska Elektriska Aktiebolagets tillverkning
av svetsade generatorer. Dessa konstruktioner iro jamvil utsatta for
mycket starka dynamiska pafrestningar.

Som hirav framgér, torde faran for 6veranstringning pa grund av dyna-
miska pafrestningar eller utmattning icke vara storre hos en svetsad kon-
struktion #n hos en nitad vid fullgott utférande i bigge fallen. A andra
sidan synes forsiktigheten bjuda att i samband med kontrollen av svet-
sade konstruktioner, forutom de vanliga proven, jimviil inféra fordran pa
slagprov — i vissa fall eventuellt utmattningsprov —, som stundom er-
bjuda bittre mojligheter f6r bedomande av svetsmaterialets och svetsens
hallfasthetsegenskaper in andra prov.

Andra viktiga férutsittningar for erndende av ett gott svetsningsresul-
tat dro valet av limpliga elektroder, dugliga och vil beprovade svetsare
vid arbetets utforande samt en effektiv kontroll.

Forslag till svetsningsnormer.

I vart land har hittills saknats enhetliga normer for svetsade konstruk-
tioner. Vid sadant férhallande och da svetsningsforfarandets anviindning
vid tillverkning av brokonstruktioner och andra dirmed jimforliga bygg-
nadsverk av stal redan pagéar i stor omfattning inom landet, hava de sak-
kunniga ansett sig bora utarbeta och hiir framliigga firslag till normalbe-
stammelser for berdkning, provning och kontroll av svetsade stallkonstruk-
tioner for brobyggnader (svetsningsnormer). (Se sirskild bilaga, sid. 117.)

For en rationell utveckling av svetsningstekniken i vart land dro vig-
ledande och for svenska forhallanden limpade bestimmelser péa detta om-
rade givetvis en nodvindig forutsittning. Visserligen finnas utlindska
svetsningsnormer att tillgd, men dessa #ro sinsemellan ganska olikartade
eller motsigande, vartill kommer, att de i vissa hinseenden icke motsvara
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hos oss radande forhallanden i avseende pa material och arbetstekniska
forutsittningar m, m.

Bilagda forslag till svetsningsnormer grundar sig huvudsakligen pa de
erfarenheter, som vunnits vid utforandet av svetsade stédlkonstruktioner
vid Stockholms stads pagaende brobyggnader samt andra didrmed jamior-
liga konstruktioner, #vensom pa auktoritativa uttalanden av in- och ut-
lindska fackmiin, Tyska och schweiziska svetsningsnormer hava ocksi i
viss man tjinat som forebilder.! Vidare har diplomingenjor Otto Hall-
strom vid Tekniska Hogskolans hallfasthetslaboratorium medverkat vid
svetsningsnormernas utarbetande, och Svenska Studiekommissionen for
svetsningsfragor har i avgivet yttrande over forslaget gjort vissa erin-
ringar, vartill hiinsyn tagits vid normernas slutliga utformning.

Forslaget har vidare pa begiran overlimnats till Socialstyrelsen, som i
skrivelse till de sakkunniga den 18 augusti 1934 meddelat, att styrelsen i
avvaktan pa utfirdande av normer for svetsning av angpannor och andra
hogtryckskiirl, som styrelsen i samriad med Svenska Studiekommissionen
for svetsningsfragor sedan nagon tid haft under utarbetande, icke ansett
sig bora binda sig for nagra detaljuttalanden betréffande 1931 ars vig- och
brosakkunnigas forslag till normalbestimmelser, ehuru den anser det vara
av stort viirde, att svetsningsnormer, avseende olika slags arbeten, bliva
i storsta mojliga man enhetliga.

Det nu framlagda forslaget till svetsningsnormer gor icke ansprak pa att
vara fullstindigt eller slutgiltigt. I den man nya ron goras av forskningen
pa detta omréade och nya virdefulla praktiska erfarenheter vinnas, méasté
givetvis en revision eller komplettering av bestimmelserna tid efter annan
saga rum. Detta bor emellertid enligt de sakkunnigas mening icke utgora
hinder for framliggande redan nu av forslag till enhetliga svetsningsnor-
mer. D& svetsningsforfarandet alltjiimt gor nya landvinningar, éir det an-
geliget, att svetsningstekniken snarast mojligt regleras genom enhetliga
bestimmelser, s& att icke splittring efter olika linjer kommer att dga rum.

Sammanfattning.

Under de senaste dren hava svetsningsforfarandet kommit till allt vid-
stricktare anvindning vid tillverkning av stalkonstruktioner jamvil for
broar. Anledning hirtill torde frimst vara att soka i den besparing —
tillsvidare huvudsakligen materialbesparing —, som déirigenom vinnes,
samt i den svetsade konstruktionens tekniska overligsenhet i vissa fall
over den nitade.

Annu aterstd emellertid manga svarigheter av savil teoretiskt som prak-

1 Tyskland: Vorschriften fiir geschweisste Stahlbauten DIN 4100, Ausgabe 1933. Schweiz:

Schweissung, zulissige Spannungen und Probestiibe, sowie Besondere Bestimmungen fir
die Ausfithrung von Stahlbauten (Schweizerische Bundesbahnen 1933).

4
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tisk art att 6vervinna, innan svetsningstekniken formétt att mera full-
stindigt sl& igenom. De resultat, som redan uppnatts, och den omfattning,
som. de svetsade konstruktionernas anvindningsomrade antagit savil i ut-
landet som i Sverige, vittna dock om ett stegrat fortroende for desamma
och att svetsningstekniken, av allt att déma, torde g en storartad utveck-
ling till motes, i varje fall sedan man lirt sig att beméstra de forutnimnda
svarigheterna.

For Sveriges vidkommande bor tillverkningen av svetsade stalkonstruk-
tioner bl. a. hava den betydelsen ur ekonomisk och handelspolitisk synpunkt,
att en icke ovisentlig del av var tullfria import av helvalsade balkar, som
under tiodrsperioden 1924—1933 uppgick till omkring 225000 ton med ett
sammanlagt virde av 26 milj. kronor, med fordel skulle kunna ersittas
med svetsade balkar av inhemskt material. Genom en ldmpligt avvigd
tullsats pa importerade balkar skulle denna tillverkning jamvil i hog grad
framjas.

Vidare framhéallas nigra allminna synpunkter till vigledning vid prov-
ning och bedomande av svetsningstekniska fragor.

Med hinsyn till den snabba utvecklingen pa detta omrade och di enhet-
liga svetsningsbestimmelser innu saknas i vart land, framligga de sak-
kunniga diarjamte forslag till normalbestimmelser for berdkning, prov-
ning och kontroll av swvetsade stalkonstruktioner for brobyggnader, vars

inneh4ll ndrmare framgar av sarskild bilaga, sid. 117.




V. STANDARDKONSTRUKTIONER OCH
NORMALTYPER.

Allménna synpunkter.

Inom industrien har standardisering visat sig vara ett verksamt medel
for astadkommande av forenkling och dirmed forbilligande av produk-
tionen. Gynnsamma resultat dro sikerligen ocksa att forvinta genom stan-
dardiseringsforfarandets tillimpning vid projektering och utféorande av
sadana brokonstruktioner, som limpa sig hirfor. Standardisering pa fore-
varande omrade dr for ovrigt icke nigon nyhet for vart lands vidkom-
mande. Redan 1924 upprittades salunda inom vig- och vattenbyggnadssty-
relsen en serie normaltyper for vigbroar. Aven i utlandet forekomma fler-
stides standardkonstruktioner for broar i storre eller mindre omfattning.
Jamlikt sitt uppdrag hava de sakkunniga ansett sig bora framligga nagra
riktlinjer for ifrdgavarande standardiseringsforfarande.

Begreppsforklaringar.

Till en borjan bor framhallas, att de byggnadsverk, som i detta kapi-
tel avses bli foremal for standardisering, ofta med ett gemensamt namn
kallas for »standardbroar». Da i detta uttryck kan inliggas en annan be-
tydelse, idn de sakkunniga avsett, och salunda giva anledning till missupp-
fattning, torde en forklaring av begreppet standardbro i den bemérkelse,
som hir avses, vara pakallad.

Med standardbro forstas salunda icke en efter pa forhand uppgjorda
schabloner utford, fix och firdig brokonstruktion, som endast behdver pas-
sas in i terrdngen pa ett visst brostille for att fylla sin uppgift, utan ddr-
med forstdas rationellt utbildade, ofta dterkommande konstruktionsobjelt,
som ingd i en bro och som dro sd beskaffade, att de innebdra ett optimum
i avseende pd dndamdlsenlighet och ekonomi. Dessa objekt kallas i det
efterfoljande for standardkonstruktioner eller normaltyper.

Standardiseringens éindamal och fordelar.

Andamaélet med den hir ifragasatta standardiseringen dr densamma som
pa andra likartade omraden, nimligen att astadkomma forenkling och
forbilligande av konstruktioner och konstruktionsdelar av sidan beskaffen-
het, att mangfalden forekommande typer med fordel kan erséittas av em,
pa rationella grunder utbildad normaltyp. Fordelen med tillgdngen pa
saddana normaltyper torde ligga i 6ppen dag. Varje gang ett sidant kon-
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struktionsobjekt forekommer, sparas tid och arbete, som eljest skulle be-
héva nedliggas pa projekteringen, och fran andra omraden ir det kiint,
att icke ovisentliga kostnadsbesparingar kunna vinnas genom standardi-
sering av hérfor limpliga objekt. Mahinda skilja sig standardkonstruk-
tionerna och de individuella konstruktionerna i vissa fall icke s& mycket
fran varandra, vare sig tekniskt eller ekonomiskt, men vinsten torde likvil
f4 anses oomtvistlig. Forutom att vara ett led i de atgirder, som avse
frimjandet av en rationell ekonomisering vid broars projektering och ut-
forande, bora standardkonstruktionerna enligt de sakkunnigas mening jim-
vil vara #dgnade att for den 6vervakande myndigheten underlitta prov-
ningen av andra féorekommande broforslag.

Som skil mot standardisering har anforts, att sddana konstruktioner tid
efter annan maste omarbetas p4 grund av tillkomsten av nya byggnads-
material, arbetsmetodernas forindring m. m. Detta skidl kan emellertid
icke tillmitas avgorande betydelse. En med limpliga mellanrum utford
revision dr givetvis ofrankomlig pa detta liksom pa andra liknande om-
raden, men denna omstindighet torde spela en obetydlig roll i jimforelse
med de fordelar, som standardiseringen kan medféra, om den tillimpas pa
riktigt sitt.

Standardiseringens omfattning.

Som redan framhéllits i det foregéende, kan det endast bliva fraga om
standardisering av relativt enkla och ofta aterkommande konstruktions-
objekt, som ingé i de vanligast forekommande broarna och som efter om-
sorgsfull provning befunnits bora utféras pa visst siatt for att bliva mest
andamalsenliga och ekonomiska.

For hir avsedda éindamal dgna sig i forsta rummet f6ljande objekt:

1. Rackverk, lager och vissa andra detaljanordningar.

2. Brobanedick jimte beliggning och isolering.

3. Brooverbyggnader av fritt upplagda stal- eller betongbalkar med 5—30 m
spiannvidd for de forra och 5—15 m for de senare samt betongplattor
for mindre spinnvidder, forslagsvis 1—10 m.

4. Trummor och kulvertar,

Aven andra konstruktionssystem och konstruktionsobjekt, sdsom exem-
pelvis overbyggnader av tri for smirre broar pa odebygdsvigar eller
andra obetydligt trafikerade vigar i Norrland, betongpalar m. fl. torde
med fordel kunna standardiseras.

Ifraga om utarbetningsgraden for standardkonstruktioner torde det i
allménhet vara tillfyllest med huvuddimensioner och huvudmatt, men i
vissa fall kan det vara limpligt med en fullstindig detaljbehandling av
konstruktionen,

Storre och mera komplicerade brokonstruktioner biora déiremot enligt
sakens natur icke limpligen goras till foreméal for standardisering.
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Exempel pa standardkonstruktioner.

D4 det icke torde ankomma pa de sakkunniga att bearbeta alla hirovan
sasom limpliga for standardisering ifragasatta objekt, hava de sakkunniga
inskrinkt sig till att framligga foljande forslag till standardkonstruktio-
ner for vigbro med 6,0 m bred korbana, broklass I enligt de sakkunnigas
torslag till broarnas indelning i birighetsklasser i kap. IT, sid. 11 och 24.

. Brobanedick av armerad betong jimte beliggning och isolering m. m., fig.
35 och 36.

. Overbyggnad av fritt upplagda stdlbalkar i férening med brobanedick av
armerad betong. Spinnvidder 10—30 m med 2 m intervaller, fig. 37—44.

. Overbyggnad av fritt upplagda betongbalkar i forening med brobanebick av
samma material. Spinnvidder 10 och 15 m, fig. 45 och 46.

. Brobaneplatta av armerad betong utan bdrande balkar. Spénnvidd 5 m,
fig. 47.

Med ledning av de hir framlagda exemplen pa standardkonstruktioner
till fritt upplagda balkbroar med staléverbyggnad kan standardiseringen
med anvindning av samma system litt utstrickas till att omfatta jamvéal
kontinuerliga, fritt upplagda balkbroar for olika spinnviddsforhallanden,
ivensom andra slag av birande huvudkonstruktioner, om sa befinnes
lampligt.

Vad standardkonstruktionerna & fig. 37—44 betriiffa, firo dessa baserade
pa anvindning av svetsade stalbalkar. Sjilvfallet kunna i deras stélle jim-
viil helvalsade eller nitade stalbalkar komma till anvindning.

Vidare innehalla dessa blad inga sammanstillda éverbyggnader utan
endast en serie standardiserade element, som litt kunna sammansittas till
det asyftade huvudprojektet med ledning av den tabellariska uppstéll-
ningen & fig. 37.

Sammanfattning.

Standardisering har visat sig vara ett verksamt medel f6r &stadkom-
mande av forenkling och dirmed forbilligande av produktionen, vadan
gynnsamma resultat kunna forviintas genom standardiseringsforfarandets
tillimpning iven vid projektering och utférande av sidana brokonstruk-
tioner, som limpa sig hirfor. Med standardbro forstas darvid icke en efter
pa forhand firdigstillda schabloner utford, fix och fdrdig brokonstruk-
tion, som endast behdver passas in i terringen pa ett visst brostille for att
fylla sin uppgift, utan rationellt utbildade, ofta dterkommande konstruk-
tionsobjekt, som ingé i en bro och som iro si beskaffade, att de innebédra
ett optimum i avseende pa indaméalsenlighet och ekonomi.

Med hinvisning till i det foregaende angivna riktlinjer och anférda
exempel foresla de sakkunniga, att viig- och vattenbyggnadsstyrelsen lim-
nas uppdrag att i erforderlig omfattning utarbeta dylika standardkon-
struktioner.
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VI. BROBANANS UTBILDNING.

Allmiénna synpunkter.

Brobanan bestar vanligen av en i brokonstruktionen ingaende birande
del, brobaneddcket, samt den déirpd anordnade beldggningen, utgorande det
direkta bar- och slitlagret for trafiken. Brobanediicket ir att betrakta som
mera permanent, medan beldggningen i man av forslitning maste repare-
ras eller utbytas. Mellan dessa bigge huvudbestindsdelar anbringas van-
ligen ocksa ett isoleringsskikt av ett eller annat slag, som har till uppgift
att skydda brobanediicket och den underliggande brokonstruktionen mot
skadegorelse av nedtriingande vatten, direst beliggningen i och for sig
icke skulle vara vattentiit.

Tidigare har brobanedicket pa vigbroar, enkannerligen sddana med
barbalkar av jirn, vanligen utforts av dubbla lager plank, nimligen ett
barlager, »biarplank», och ett slitlager, »slitplank», Nagon isolering fore-
kom sillan i samband dirmed. Tribeliggningen iir litt och billig i an-
liggningskostnad, men mindre slitstark samt kinslig for rota. Underhalls-
kostnaderna bliva dirfor i regel hoga, och i samma man som trafiklasten
och hjultrycken okats, har ocksi fordelen pa grund av den laga anligg-
ningskostnaden minskats. Undantag finnas dock, sdsom framgar av det
efterfoljande.

Numera utfores brobanan pa vigbroar i allmiinhet med dick av armerad
betong samt slitlager av gjutasfalt e. d. med eller utan isolering. Denna
brobanekonstruktion #r visserligen tyngre och dyrbarare i anliggnings-
kostnad #n tribanan, men diremot betydligt varaktigare samt billigare i
underhall. Om fullstindigt utbyte av icke impregnerad tribeliggning
erfordras vart 10—15 ar, vilket torde vara det vanliga ifraga om vigbroar
med tung och stark trafik, stiller sig en varaktigare brobana av betong
trots hogre anldggningskostnad i lingden lika billig eller billigare #n en
triabeldggning.

Denna jimforelse giller i forsta rummet broar med 6verbyggnad av stal,
déir valet mellan brobanedick av betong och tri stir 6ppen. Ifraga om rena
betongbroar stiller det sig annorlunda i de fall, d& brobanedicket utgor en
integrerande del av den birande huvudkonstruktionen.

De generella fordringar, som frimst bora stillas pa en rationellt utford
brobana, firo prisbillighet i anliggning och underhall, varaktighet, stor slit-
styrka och elasticitet hos beliggningen, god isoleringsférmaga samt litt-
het att reparera och underhéalla.
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Brobanedick.

I manga fall kan brobana av tri fortfarande med fordel komma till an-
vindning, foretridesvis pa broar med obetydlig trafik eller i avligsna
bygder, diir svdrighet esomoftast moter att anskaffa limpliga betong-
materialier och asfalt eller diir en littare brobana &r av visentlig bety-
delse med hiinsyn till brons anliggnings- och driftkostnad. Vad den senare
betriffar, avses nirmast rorliga broar, vilka i stor utstriickning forses med
brobana av tri.

Livslingden hos vanligt tri kan okas hogst visentligt och i vissa fall
fordubblas genom impregnering, varigenom triets anviandbarhet for bro-
baneindamal ur ekonomisk synpunkt dkas. Anvindning av ekplank, som
visserligen #r betydligt dyrbarare én vanlig plank, kan i atskilliga fall
visa sig #indamalsenlig med hiinsyn till dess avsevirt storre slitstyrka och
livslingd.

Som forut nimnts, utfores brobanedidcket numera vanligen av armerad
betong. Med hinsyn till kravet pa vattentithet bor cementhalten i be-
tongen vara minst 350 kg/kbm. Sirskild forsiktighet iakttages vid gjut-
ning av forhojningar eller avsatser i betongdicket, sasom vid kantlister,
gangbanor och refuger e. d., sa att inga otiita gjutfogar uppsta. Gjutningen
bér dirfor, om mojligt, ske utan avbrott. For undvikande av sprickbild-
ning anordnas krympfogar péi limpliga avstand vid gjutning av betong-
diicket, varjimte hinsyn tages till eventuella formforindringar hos kon-
struktionen vid betongplattans dimensionering.

Vid forutsatt samverkan mellan betongdick och stalbalkar i avseende pa
nedbdjning och lastfordelning eller lastutjimning, dvensom ifradga om
medverkan for upptagande av moment och avskirningskrafter e. d., bor
betongdicket sjilvfallet projekteras och utforas sa, att den avsedda effek-
ten kan ernas.

Beldggning.

Beliiggningen, enkannerligen slitlagret, bor vara av limplig hardhets-
grad, elastisk, slitstark, latt att reparera samt om mojligt vattentit.

Till slitlager anvindes vanligen en asfaltbeliggning av ett eller annat
slag med en efter behovet avpassad tjocklek. Asfaltbeliggningen utfores
antingen enligt den varma eller den kalla metoden.

1 stiallet for asfalt har under senaste tiden betong kommit till anvind-
ning som slitlager. Betonglagret, som vanligen utfores med 8 centimeters
tjocklek, korsarmeras och forses, dér sé erfordras, med asfaltfyllda fogar.
Mellan det birande brobanedicket och slitlagret av betong anbringas ett
isoleringslager.

I Forenta Staterna hava under senare aren utforts ett stort antal lands-
viigsbroar med brobanediclk av armerad betong utan sdrskild beldggning.
Brobanedicket av betong utnyttjas direkt som kdrbana pa samma sitt som
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en permanentbelagd vigbana av betong. Nackdelen med en s& beskaffad
brobana ér, att, trots det omsorgsfullaste utférande, sprickbildningar i
betongen kunna uppsta, genom vilka vatten nedtringer och astadkommer
skadegirelse. Forsok med en sadan brobana synes emellertid bira ske.

I detta sammanhang vilja de sakkunniga jimvil framhalla énskvird-
heten av att underscka littbetongens anvindbarhet ur teknisk-ekonomisk
synpunkt sdsom byggnadsmaterial for brobanedick till landsvigsbroar,
sirskilt med tanke p& nedbringandet hiirigenom av egna vikten.

Stundom anviindes smdgatsten. Den senare forenar varaktighet med
stor slitstyrka, men stiller sig jimforelsevis kostsam, vartill kommer, att
stenbeldggningen pd grund av ofrankomliga ojimnheter i banan fram-
kallar en ogynnsammare dynamisk inverkan in exempelvis en asfalt-
beliiggning. En annan nackdel #r den relativt héga egnavikten hos stenen.

Pa mindre vigbroar kan dirjimte vara limpligt att anordna samma
slags beldggning som pd tillfartsvigarna (makadam och grus e. d.).

Tjockleken av slitlagret hos en asfaltbeliggning bor bestimmas med
hénsyn till den avnétning, som kan beriknas uppstéd under trafikens in-
verkan, samt med hénsyn till den onskade livslingden hos slitlagret. Ju
storre trafikmingden dr och ju tyngre fordonen iiro, desto storre blir av-

bor beaktas, att, om tjockleken gores for knapp, risk for krossning av sten-
materialet i beliggningen uppstar. Minsta tjockleken hos en asfaltbeligg-
ning utan bindlager bor vara 2,5 em- och med bindlager 1,5 em.

Vid val mellan gjutasfalt och sandasfalt m4 framhallas, att sandasfalt
med nu géngse framstillningssiitt ir billigare #n gjutasfalt, om stora ytor
skola beldggas. For sma och medelstora broar lénar det sig att anvinda
gjutasfalt, som med jimforelsevis enkla maskiner kan framstillas pa plat-
sen, under det att sandasfalt for sin framstillning fordrar storre, mera
komplicerade verk. Medan sandasfalt stidse innehaller viss grad av hal-
rum, som dock genom rationell sammansiittning kan nedbringas, ir gjut-
asfalten genom sin sammansiittning praktiskt taget fullstiindigt tit.

Gdangbanor, kantlister och refuger beliggas lémpligen med 2—3 em gjut-
asfalt. Om betongdiicket dr vattentiitt och slitstarkt, kan sirskild beliigg-
ning undvaras, sirskilt ifriga om refugerna, men bor betongytan i sa fall
lampligen bestrykas med fluat e. d.

Gangbanans, kantlistens och refugens innerkant forses limpligen med
skoning awv vinkeljirn, som fastgjutes i betongen.

Isolering.
Under vissa forutsittningar kan asfaltbeléiggningen anbringas direkt pa
betongdicket. Dessa forutsittningar dro bl. a., att beliggningen ar fullt
vattentdt och sprickfri och att vid utforandet betongdicket ir vil ut-
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torkat. Om dessa villkor icke kunna uppfyllas, bjuder forsiktigheten att
till brokonstruktionens skydd mot intringande vatten och dess skadliga
inverkan anbringa ett wattentdit isoleringsskikt mellan beldggwingen och
betongddcket. Trots kraftig armering och anvindning av fet betong, som
i och for sig &dr vattentidt, kan det icke alltid undvikas, att sprickor uppsti
i betongddcket pad grund av krympning vid hardnandet eller oundvikliga
formfordndringar under inverkan av trafiklasten och temperaturvix-
lingar m. m. I saddana fall kan sivil betongdicket sjalvt som den under-
liggande huvudkonstruktionen bliva utsatt for skadegorelse, om ingen iso-
lering finnes.

En séddan isolering kan utforas pa flera olika sitt, beroende pa graden
av den effektivitet, som fordras av densamma. De vanligast forekommande
forfaringssitten hirutinnan diro i huvudsak foljande:

1. Bestrykning av betongdicket med asfaltlosning, 4tf61jd av en bestryk-
ning med varm asfalt.

2. Asfaltmatta, utford pad brodidcket. Sedan en férsta bestrykning av '
betongdicket verkstidllts med asfaltlosning eller varm asfalt, anbringas
tva eller flera lager av viv, asfaltpapp e. d., dirvid varje lager bestrykes
med varm asfalt.

3. Fabriksmissigt framstillda asfaltmattor, utforda av asfalt med viv-
eller pappinligg, vilka mattor utliggas pa betongdicket och direfter be-
strykas med varm asfalt.

Skyddslager pa isoleringen.

Av flera skil bor mellan isoleringen och beliggningen anbringas ett
skyddslager. Isoleringen dr nimligen kiinslig for mekanisk &verkan och kan
skadas, nédr beldggningen ombytes eller repareras, om ej ett sirskilt skydds-
lager finnes. Vidare kan isoleringen uppmjukas, om direkt pa densamma
anbringas en varm beliggningsmassa, vartill kommer, att den i isolerings-
lagret befintliga asfalten kan verka uppmjukande pa beliggningsmassan.

De nimnda oligenheterna kunna emellertid undvikas, om en beligg-
ningsmassa, tillredd enligt den kalla metoden, utligges pa isoleringen.

Enligt forestdende bor dirfor ovanpa isoleringen utliggas antingen ett
skyddslager av cementbetong eller av emulsionsbetong eller ock en asfalt-
beléiggning i kallt tillstdnd. Skyddslager av cementbetong bor armeras
genom inliggning av jirntradsnit e. d.

Bindlager.

Vid utliggning av gjutasfalt direkt pa ett betongunderlag kan under
vissa forutsittningar bldsbildning uppsts. I vissa fall kunna blasorna bliva
sa stora, att oldgenhet uppstir for trafiken och beliggningens bestand
aventyras. Ehuru orsakerna till dylik blasbildning éinnu ej torde vara fullt
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klarlagda, synes en visentlig orsak sannolikt vara att soka déri, att fuktig-
het samlas mellan betongytan och asfalten, vilken fuktighet vid hog luft-
temperatur overgar i vattendnga och pressar upp asfalten i blasor. Om
gijutasfalt utligges direkt pa betong, bor diarfor iakttagas, att betongen &r
fullt uttorkad, niir gjutasfalten utligges, att utbredningen av massan sker
pa sadant sitt, att ndgra halrum mellan betongen och asfalten icke uppsta
samt att beliggningen i Ovrigt utfores med sadan omsorg, att den blir
fullt tat.

Ehuru det finnes ett flertal exempel pi, att gjutasfalt, lagd direkt pa
betong, givit tillfredsstidllande resultat, foérefinnes emellertid vid detta
tillvigagangssitt en viss risk. Direst denna metod anvindes, synes forut-
sittningen hirfor bora vara, att entreprendren ikldder sig garanti for
beliiggningens bestdnd under de nirmaste aren.

Risken av blasbildning kan emellertid forebyggas genom anbringande
omedelbart under slitlagret av ett bindlager av poros asfaltbetong, s. k.
oppen asfaltbetong. Ett dylikt oppet bindlager har forméaga att fordela
»gastrycket», varigenom blasbildningen forhindras. Bindlagrets tjocklek
viljes alltefter behovet mellan 2 och 4 em.,

Utomlands har man anvint metoden att pa betongen utbreda ett tunt
skikt av sand, 2—3 mm tjockt, pa vilket gjutasfalten anbringas. Sandskiktet
har samma uppgift som ett pordst bindlager, namligen att forhindra blés-
bildning genom fordelning av forenimnda gastryck. Denna metod torde
hittills ej hava provats i Sverige.

Forslag till standardutférande av brobana.

Med beaktande av anforda synpunkter och ron hava de sakkunniga ut-
arbetat tvenne forslag till standardutforande av brobana, fig. 35 och 36, av
vilka det ena avser en forsta klassens vigbro med 6 m bred kérbana och
0,65 m breda refuger samt isolering av enklaste beskaffenhet samt det andra
en gatubro eller vigbro med 6 m bred kérbana och 2,0 m breda gangbanor,
motsvarande de hogsta fordringar i avseende pa isoleringens effektivitet.

Normalbestimmelser for asfaltarbeten.

Slutligen vilja de sakkunniga framhéalla behovet av enhetliga bestim-
melser for asfaltarbeten i samband med brobyggnader och andra dirmed
jaimforliga byggnadsverk, sisom nomenklatur, definitioner, materialford-
ringar och materialprovning, utférande, normalier och synpunkter att be-
akta vid val av utforingssitt samt utforande. D de sakkunniga hava sig
bekant, att inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen for nérvarande paga
utredningar betriiffande olika slag av viigbeliggningar och didrmed sam-
manhingande asfaltarbeten, torde uppriittandet av normalbestimmelser
for asfaltarbeten limpligen kunna ske i samband med nyssnimnda utred-
ningar.
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VIII. ORGANISATORISKA OCH ADMINISTRA-
TIVA ATGARDER

Synpunkter och onskemal att beakta vid broars planlaggning
och upphandling.

For en rationell ekonomisering vid planliggning och utforande av broar
ir en ingdende kinnedom om betingelserna hirfér en nodvindig forut-
sittning. A andra sidan bor tillses, att fordringarna pa byggnadsverket
icke stiillas hogre, 4n som betingas av behovet i varje sidrskilt fall.

Salunda #ir det av storsta vikt, att de handlingar, som skola ligga till
grund for anbuds avgivande, innehalla alla uppgifter, som erfordras for
att med storsta mojliga sikerhet kunna bedoma och berikna kostnaderna
f6r brobyggnaden. I frimsta rummet bora finnas fullstéindiga och tillfor-
litliga terring- och bottenundersékningar jimte nodiga uppgifter angaen-
de de losa jordlagrens beskaffenhet, sirskilt da svara grundldggningsfor-
hallanden forekomma. Vidare bora limnas upplysningar om vattenstiands-
variationer, vattenhastigheter, isgdng och klimatiska forhallanden i 6vrigt,
beskaffenheten av pa arbetsplatsen eller i dess ndrhet tillgingliga bygg-
nadsmaterialier m. m. samt priset pa desamma, lingd och beskaffenhet av
tillfartsvig till broplatsen, riknat fran nirmaste jarnviigsstation eller
hamnplats, lokal tillgang pa arbetskraft, & platsen gillande arbetsléner,
materialpriser och bostadsmojligheter ete. Fotografi éver broplatsen kan
stundom vara till nytta. '

Noggranna bottenundersokningar stiilla sig ofta dyrbara, men &éro ofran-
komliga, om man vill gardera sig mot éverraskningar och mahinda stora
forluster under arbetets gang. Sadana undersckningar utforas limpligast
och naturligast genom bestiillarens eller vederborande myndighets forsorg.

Ju fullstindigare och tillforlitligare de uppgifter iro, som ldmnas i pro-
gramhandlingarna, med desto mindre riskmarginal behover entreprendren
rikna och desto ligre blir priset pa det utbjudna arbetet.

En annan faktor, som inverkar pa broarnas ekonomi, ir valet av fria
spannvidder. Utslagsgivande hirfor #ir ofta avbordningen i vattendraget
eller flottnings- och sjofartsintressena, vilka ofta stilla allt for stora ford-
ringar bade i avseende pd genomfartsoppningarnas bredd och fria segla-
tionshojden. For att broarna icke ma fordyras i onédan, bor darfor tillses,
att dessa krav icke stiillas hogre, in som #r absolut nodvindigt.

Tidigare har det i stor utstrickning forekommit, att pelare och land-




60

fisten av betong forsetts med stenbekliadnad, ej blott 1 vattengangen utan
ocksa pa andra synliga ytor. Om vattentit och omsorgsfullt utférd betong
kommer till anvindning, torde stenbeklddnad kunna undvaras, med undan-
tag mojligen for skarpa murhorn, som dro utsatta for mekanisk averkan.
I stallet for hornbeklidnad av sten kan med fordel anvindas kantskydd av
stal. LUR HONEN :z

Slutligen bor vid projektering av broar tillses, att dir si kan ske utan
nimnvird ekonomisk uppoffring, rimliga estetiska krav bliva tillgodo-
sedda.

Nya arbetsuppgifter for brobyran.

For att beframja uppnidendet av de mal, som uppstillts i det foregiende,
synes brobyran inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen bora tilldelas en
del nya arbetsuppgifter.

Med den storre mojlighet till samlad overblick av den vid olika tid-
punkter radande situationen pa brobyggnadsomradet, som det centrala
ambetsverket dger i jimforelse med vigstyrelser och vigingenjorer, synes
brobyran salunda limpligen bora évervaka och tillse, att upphandling och
utforande av broar eller delar didrav pa olika platser eller inom olika
distrikt sker pa planmissigt sitt — exempelvis genom sammanslagning av
flera smérre och nirbeligna arbeten i en entreprenad e. d. — samt med
utnyttjande av den for varje arbete lampligaste arstiden.

Vidare bor det aligga brobyran:

att 1 forekommande fall giva direktiv at viigingenjorer och vigstyrelser
om erforderliga terringundersokningar som underlag for broars projekte-
ring och upphandling samt, d4 si erfordras, stilla erforderliga instrument,
apparater och instruktioner till undersékningsforrittarens forfogande.

att uppriitta standardkonstruktioner f6r vigbroar i den omfattning, som
kan befinnas limplig och behtvlig med hinsyn till broarnas forbilligande
samt planlidggningens och kontrollens underlittande,

att i anslutning till den i del I, kap. XVII av betinkandet foreslagna
vagstatistiken uppritta register och statistik over landets vigbroar samt
klassificera deras birformaga,

att upplidgga och fora bro- och revisionsjournaler med angivande av
arliga underhéllskostnader f6r broarna enligt limpligt system,

att upplidgga en teknisk-ekonomisk statistik jimte redogorelse for mera
betydande eller sidrskilt anmérkningsviirda brobyggnadsverk, som utforts
under vig- och vattenbyggnadsstyrelsens overinseende,

att med uppméirksamhet f6lja och undersoka dldre broars tillstdnd, nir
anledning dirtill finnes, foresla dispens fran gillande belastnings- och
trafikforordning samt foresld tidpunkt, da dldre bro skall forstirkas eller
ombyggas.
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For att kunna fullgora vissa, hiirovan angivna arbetsuppgifter, sisom
terringundersokningar m. m. bor brobyran till sitt forfogande hava erfor-
derliga instrument och redskap m. m. Det synes jimvil synnerligen pa-
kallat, att brobyran beredes tillging till geoteknisk sakkunskap inom
Ambetsverket.

Med hinsyn till forekomsten alltmera av nya byggnadsmaterial och
arbetsmetoder samt allt lingre driven utnyttjningsgrad ifraga om bygg-
nadsmaterialen ir det hirjimte av storsta vikt, att kontrollen och &Gver-
vakandet av broarbetenas utforande blir si fackmiissig och effektiv som
méjligt. En nédvindig forutsittning hiirfor ir, att kompetent arbetskraft i
erforderlig omfattning stiilles till brobyrans forfogande.

Kritik mot dldre brobyggnader.

Jimlikt Kungl. Maj:ts foreskrift har vig- och vattenbyggnadsstyrelsen
till de sakkunniga for beaktande vid fullgérande av deras uppdrag over-
limnat remisshandlingarna med anledning av B. Lindqvists i Lulea skri-
velse den 26 mars 1930 till statsradet och chefen f6r kommunikationsdepar-
tementet angdende atgirder for nedbringande av kostnaderna vid byg-
gande av allmiinna vigar och broar. I anledning hirav vilja de sakkunniga
anfora foljande:

Det torde icke kunna fornekas, att pa de platser, som omformélas i dessa
handlingar, utforts nagra broar enligt ildre arbetsplaner, vilka méste an-
ses vara oekonomiska och i tekniskt hinseende mindre vil avvigda. Men
hirav far icke dragas den slutsatsen, att en siddan standard varit eller
snnu mindre for nirvarande dr allmint utmirkande ifrdga om byggandet
av vigbroar i vart land. Om i ett eller annat fall tidigare utforts broar,
som bira prigel av en foregaende tids brobyggnadskonst och de mera be-
grinsade tekniska hjilpmedel, som di funnos, s& &r detta numera icke
lingre fallet. Sasom framgir av vig- och vattenbyggnadsstyrelsens ytt-
rande i anledning av kritiken ifraga, har brobyggnadsstandarden, d& det
giller viigbroar, pa de senare adren undergitt en genomgripande forand-
ring ifrdga om rationell ekonomisering, och de sakkunniga anse sig med
stod av sin allminna kinnedom om viig- och brobyggnadsvisendet i lan-
det kunna vitsorda, att de viigbroar, som numera utforas, i stort sett icke
giva anledning till anmirkning vare sig ur teknisk eller ekonomisk syn-
punkt. Nagot patagligare bevis hiirfor iin en direkt jamforelse mellan de
moderna broar av olika typer, som numera utforas, och #ldre brotyper av
motsvarande storleksordning torde icke behidvas.

Vad som hiirovan anforts, giller i stort sett jimvil betradffande en
underdanig framstillning den 26 april 1930 av lénsstyrelsen i Visterbottens
lin, likaledes om atgirder f6r nedbringande av kostnaderna vid brobygg-
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nader, som jimte tillhorande handlingar i drendet overlimnats till de sak-
kunniga att tagas under overvigande vid fullgorande av deras uppdrag.

Den kritik, som har framkommit, har otvivelaktigt skjutit 6ver malet, i
den mén den riktat sig mot brobyggandet i allmiinhet. Med den organisa-
tion, som nu finnes, har redan mycket vunnits ifradga om rationell ekono-
misering, och det giller endast att bygga vidare pa den befintliga grunden
for att uppna dnnu bittre resultat.

Sammanfattning.

Séasom en nodviandig forutsiattning f6r rationell ekonomisering vid broars
planliggning och utférande framhalles behovet av uttommande kinnedom
om de olika betingelserna for anliggningen 4 ena sidan samt 4 den andra,
att fordringarna icke stdllas hogre dn nodvindigt dr i varje sarskilt fall.

I syfte att frimja uppnaendet av dessa onskemal foreslas, att brobyran
inom vig- och vattenbyggnadsstyrelsen tilldelas vissa nya arbetsuppgifter,
pa vilka delvis redan tagits sikte i samband med numera genomfoérd om-
organisation av vig- och vattenbyggnadsstyrelsen.

I anledning av vissa framstillningar om atgirder for nedbringande av
kostnaderna vid brobyggnader, vilka framstillningar overlamnats till de
sakkunniga for beaktande vid fullgorande av deras uppdrag, framhalles
med hinvisning till det sitt, varpad vigbroar numera utforas, att i stort
sett, vare sig ur teknisk eller ekonomisk synpunkt, ndgon berittigad anled-
ning till anmérkning icke forefinnes.
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IX. SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRE-
SULTATEN SAMT DARAV FORANLEDDA
FORSLAG.

Sasom framgar av foreliggande betinkande, har det icke varit mojligt
att ifraga om broarna foresla nagra forbilligande atgirder av storre rick-
vidd. Den forndmsta orsaken hirtill dr helt naturligt att soka diri, att de
krav, som maste uppstillas pa vigar och broar, om de skola tillgodose
berittigade ansprak pa transportforméiga, trafiksiikerhet samt rimliga
underhallskostnader 4 ena sidan samt & andra sidan de atgérder, som pa
grund hirav maste vidtagas, oftast g i motsatt riktning mot de strivan-
den. som avse att nedbringa anliggningskostnaderna. Sdlunda innebir steg-
ringen av den for broarna normerande trafikbelastningen, som de sakkun-
niga foreslagit, en ofrankomlig 6kning av byggnadskostnaderna for vissa
kategorier av broar. A andra sidan spelar storleksordningen av denna kost-
nadsokning i jimforelse med de kostnadsbelopp, som drligen nedliggas pa
brobyggnaderna och sirskilt i jim{orelse med de hogst betydande summor,
som arligen anslas till viigviisendet i dess helhet, en underordnad roll.

Mot dessa stegringar av byggnadskostnaderna kunna & andra sidan stil-
las vissa fordelar, vilka kunna uppnas genom atgirder, som de sakkunniga
foreslagit.

For overskadlighetens skull sammanforas de i foreliggande »Teknisk-
ekonomiska utredningar rorande vigvisendet, Del II: Broar» framicrda
forslagen i foljande sammanfattning.

a) Forslag till nya trafiklastbestimmelser {or gatu- och vigbroar, avsedda
att ersiitta motsvarande foreskrifter iinder rubriken »Trafiklast for
gatu- eller vigbro» i »1931 ars mormalbestimmelser for jarnkonstruk-
tioner till byggnadsverk» vid broars statiska berikning i enlighet med
riktlinjerna i kap. IT samt betriffande rorliga broar enligt kap. IV.

b) Forslag till normalbredder och normalsektioner f6r vigbroar, kap. I1I,
i anslutning till de normalbestimmelser for viigars byggande, som sak-
kunniga tidigare foreslagit i sina »Teknisk-ekonomiska utredningar
rorande vigvisendet, Del I: Vigar».

¢) Forslag att vid omarbetning av »1931 ars normalbestimmelser for jarn-
konstruktioner till byggnadsverk» i andra hinseenden én de, som avse
trafiklasten och som avhandlats i kap. II, matte tagas under oGver-
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vigande, vad som efter granskning i 6vrigt av ovanberorda bestimmel-
ser hiarom anforts i kap. IV.

d) Forslag till normalbestimmelser for berikning, provning och kontroll
av svetsade stalkonstruktioner for brobyggnader, kap. V.

e) Forslag till standardkonstruktioner och normaltyper for viighroar i
enlighet med riktlinjerna hirfor och angivna exempel i kap. VI samt
betraffande brobanans utbildning i kap. VIL.

f) Forslag om nya arbetsuppgifter for brobyran inom vig- och vatten-
byggnadsstyrelsen i enlighet med vad hirutinnan anférts i kap. VIII.

De hirovan under a), b), e) och f) framforda forslagen falla under vig-
och vattenbyggnadsstyrelsens imbetsbefattning, vadan dessa forslags for-
verkligande torde ankomma pa nimnda styrelse, under det att de hirovan
under ¢) och d) framforda férslagen berora, f6rutom nimnda styrelse, dven
jarnvigsstyrelsen, vattenfallsstyrelsen, byggnadsstyrelsen, telegrafstyrel-
sen och statens provningsanstalt, vilka dmbetsverk faststillt och gemen-
samt utfiardat nu gillande savil normalbestimmelser (av ar 1931) for jirn-
konstruktioner till byggnadsverk (jirnbestimmelser) som statliga cement-
och betongbestimmelser av ar 1934.
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Fig. 18 c. Ekvivalentbelastningsdiagram utvisande mojlighet att oka trafiklasten

pa broar enligt 1901 och 1919 &rs normalbestimmelser i
med 1931 ars normalbestimmelser.
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Fig. 24 a och b. Forslag till normalsektion for fria rummet a gatu- och vigbroar.
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Fig. 26. Diagram over tillitna dragpakinningar enligt de sakkunnigas forslag.
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Fig. 29. Diagram utvisande tilliten kniickpakinning i strivor %
av St. 37 vid normalt belastningsfall.
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Fig. 31. Diagram utvisande tilliten kniickpakédnning i strivor
av St. 52 vid normalt belastningsfall.
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Fig. 32. Diagram utvisande tillitna knickpakinningar i strivor av St. 87 for
gatu- och vigbroar enligt gillande bestimmelser i angivna linder.
Normalt belastningsfall.
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Fig. 33. Diagram utvisande tillitna knickpakanningar i strivor av St. 44 for
gatu- och viigbroar enligt gillande bestimmelser i angivna linder.

Normalt belastningsfall.
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Fig. 34. Diagram utvisande tillitna knickpakinningar i strivor av St. 52 for
gatu- och vigbroar enligt gillande bestimmelser i angivna lander.
Normalt belastningsfall.
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Fig. 38. Forslag till standardkonstruktioner. Vigbro, klass I.
Bredd 6,0+2%0,65=7,30 m. Balkbro med fritt upplagda,
svetsade platreglar av stal St. 44 och brobanedéck av armerad
betong. Tva lingreglar c/c 4,00 m.
Brobanedick, jmf. fig. 35.
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Fig. 39. Forslag till standardkonstruktioner. Vigbro, klass I. Bredd
6,0+2%0,65="7,30 m. Balkbro med fritt upplagda, svetsade plat-
reglar av stal St. 44 och brobanedick av armerad betong.
Tvérforband over upplag, typ a (for spinnvidder l=10—20 m.).

Jmf. fig. 87.
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Fig. 41. Forslag till standardkonstruktioner. Vigbro, klass 1. Bredd
6,042X0,65=7,30 m. Balkbro med fritt upplagda, svetsade plat-
reglar av stal St. 44 och brobanedick av armerad betong.
Mellantvirforband, typ ¢ (for spinnvidder l=10—16 m.).
Jmf. fig. 87.
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Fig. 42. Forslag till standardkonstruktioner. Vigbro, klass I. Bredd
6,0+2x0,65=7,30 m. Balkbro med fritt upplagda, svetsade plat-
reglar av stil St. 44 och brobanedick av armerad betong.
Mellantvirforband, typ d (for spannvidder [=18—30 m.).
Jmf. fig. 37.
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Fig. 43. Forslag till standardkonstruktioner. Vigbro, klass I. Bredd

6,0+2%0,65=7,30 m. Balkbro med fritt upplagda, svetsade plat-

reglar av stal St. 44 och brobanedick av armerad betong. Jmf. fig. 37.
Fast lager.
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Fig. 44. Forslag till standardkonstruktioner. Vigbro, klass I. Bredd

6,0+2x0,65=7,30 m. Balkbro med fritt upplagda, svetsade plat-

reglar av stal St. 44 och brobanedick av armerad betong. Jmf. fig. 37.
Rorligt lager.
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Bilaga till kapitel V.

FORSLAG TILL

NORMALBESTAMMELSER FOR BERAKNING,
PROVNING OCH KONTROLL AV SVETSADE
STALKONSTRUKTIONER TILL
BROBYGGNADER.

(Svetsningsnormer.)

Diir ej annorlunda stadgas i det foljande, skola t. v. »1931 Ars normal-
bestimmelser for jarnkonstruktioner» i tillimpliga delar gélla dven for
svetsade stalkonstruktioner.

Bestimmelserna avse i forsta rummet elektrisk ljusbagsvetsning, men
kunna i tillimpliga delar dven anviindas vid andra svetsforfaranden.

A. Beridkningsgrunder for svetsar.

1) Pakinningen 0 i svetsar, utsatta for dragning, tryck eller avskéirning,

berdknas enligt formeln p= Z(Lal)

dir

P — den genom svetsen overforda kraften,

I — svetsens lingd utom dndkratrar och vid slitssvets lika med svetsens
totala lingd,

a = svetsens hojd, som vid kélsvetsar ir lika med hojden i den inskrivna
triangeln, fig. 1a,

vid slitsswvetsar lika med hojden i den triangel, som kan inskrivas i svets-
strangen, fig. 1 b, samt

vid stumsvetsar lika med tjockleken av de sammansvetsade godsen. Aro
godstjocklekarna olika, blir den mindre utslagsgivande, fig. 1ec.

l 1—;%
f )(01 = )(O'Jl! 0

Fig. 1 a

Fylhads-
marerial

1 S 77NN
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2) Om svetsskarv skall éverféra moment, beriknas verksamma svets-
arean vid bestimning av motstandsmomentet enligt de grunder, som an-
givas under 1).

3) Averkas en svetsskarv av bade moment och avskidrningskraft, beriak-
nas pakénningen av moment enligt 2). Vid beriikning av skiirpikinningen
iakttages, att i uttrycket I (al) endast de svetsar medtagas, som pa ett mera
effektivt sitt medverka vid upptagande av avskirningskrafter. Maximi-
spidnningarna (huvudspéinningarna) fa hirvid icke éverstiga motsvarande
tillatna pakinningar enligt avd. B.

Den maximala pakidnningen (huvudspinningen) kan ddrvid som regel
berdknas enhgt formeln
0y

0:5 S \/0 411,dar

0, = p:&kannmg pa grund av moment
Ty, = » » » » avskédrningskraft.
4) Paldggsplat & flins e. d. anses fullt verksam forst i det snitt, dir den
ar ansluten med full sektion.
5) Svets, som pa grund av svartillginglighet ej kan utféras pa fullt
effektivt sitt, betraktas ej som verksam vid hallfasthetsberikningarna.
6) Vid excentrisk infiistning eller kraftoverforing skola forekommande
extraspanningar beaktas.

B. Tillatna pakénningar i svetsar.

Tillitna pakinningen puw (= otn resp. 7tn) bestimmes ur ekvationen
A
Pin = Otln (0,8 +0,2 E),
dér ¢! erhdlles ur efterfoljande tabell,
A — spénningens numeriska minimiviirde,
B— » » maximiviirde.
Virdena pa A och B insittas med sina tecken.

,,,,, —
i Ttn
Svetstyp Spéanningsart St. 37 St. 44 St. 52
kg/cm?® kg/em? kg/cm?
Dragning 0,75 a?n 0,75 a'?u 0,60 'T?n
Tryck 0,90 » 0,90 » 0,80 »
£ Dragzon 0,75 » 0,75 » 0,60 »
Stumsvets Bojning
Tryckzon 0,90 » 0,90 » 0,80 »
Avskirning 0,60 » 0,60 » 0,50 »
Kilsvets Alla slag av spédnningar | 0,60 » 0,60 » 0,50 »

dir g1 =tillaten dragpakinning i respektive grundmaterial.! (yot sid 119)
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Vid vertikalsvetsning samt horisontalsvetsning & vertikal yta, &vensom
vid underuppsvetsning, minskas ovanstiende virden med 20 %.

A
De. tilldtna pakiinningarnas variationer som funktion av B enligt de

sakkunnigas forslag i jimforelse med dels vig- och vattenbyggnadsty-
relsens cirkuldr av 1934, dels tillimpade eller foreslagna bestimmelser
i Tyskland och Schweiz framgd nidrmare av bilagorna 1 och 2.

C. Konstruktiv utbildning.

1) Svetsskarvarna forliggas och utbildas sd, att de kunna utforas pa ett
i tekniskt hinseende fullt tillfredsstillande sitt, varvid nodig hénsyn ta-
ges till svetsningens art. Fogar, som forutsitta vertikal- och underupp-
svetsning, ma endast anordnas med vederborande myndighets (bestillares)
medgivande fran fall till fall.

Fackverkskonstruktioner, som #ro utsatta for dynamisk paverkan, bora
t. v. ej utforas medelst svetsning.

2) Vid anslutning av palidggsplit eller annan konstruktionsdel medelst
svets i kraftens riktning (skarv- eller infistningsférband) far den berik-
nade verksamma svetslingden ej overstiga 40a, didr a = svetshojden,
se fig. 1a.

3) Vid slitssvetsar, se fig. 1 b och 2, skall slitsens bredd b vara minst 3 a
eller minst 1,5 t. Minsta fria tviravstandet ¢ mellan slitsarna skall vara 3 t,
dir a — svetshojden och t = plattjockleken.

Fig. 2

4) Forekommer mer in en flinsplat pa trycksidan i en balk e. d., skall
palaggsplaten, forutom med kiilsvetsar lings biigge kanterna, jaimvil vara
fastad vid den under- eller overliggande flinsplaten medelst slitssvetsar
pa limpligt sitt, direst forhallandet mellan platbredden och pléttjock-

! Vid tillimpning av den i 1931 Ars viig- och brosakkunnigas betinkande angiende
broarna ifrigasatta differentieringen av tillitna pikinningar i grundmaterialet beriknas
tillitna pakdnningen i svetsfogar ur ekvationen

A
ptn = o (0,71 + 0,24 ), dar

atln erhilles ur vidstiende tabell, om a?n utbytes mot otn max. = tilldten gridnspékin-

ning i grundmaterialet fér dragning vid vilobelastning; jmf del II, kap. IV, sid. 87 av de
sakkunnigas betinkande.
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leken #r storre dn 20. I stillet for en bredare plat med slitsar anviindes
hellre tva smalare platar.

sy

o
|
L]

2224

Fig. 3

Hos konstruktionsdelar med L -sektion skola i regel forefinnas de rela-
tioner mellan plattjocklekar och breddmatt, som framga av fig. 3.

6) I svetsade balkar bor livtjockleken icke understiga 10 mm och flins-
bredden icke Overstiga 22 ggr flinstjockleken.

7) I platbalk e. d., vars flinsplatar dro forsedda med livanvisning, s. k.
nisprofil, far svetstjockleken icke understiga den minsta plattjockleken.
Overgangen fran livet till nidsan pa flinsplaten maste vara jamn, i unge-
firlig overensstimmelse med fig. 4.

8) I kilsvets far a-méattet i regel icke understiga 5 mm, men bor i all-
minhet icke overstiga 0,7 t, diir t — tunnaste godstjockleken hos anslutande
platar. Med hinsyn till den starka virmeutvecklingen bor svetsen icke
utan tvingande skil overdimensioneras.

9) Intermittenta svetsar bora undvikas.

10) I dragen balkflins bor anslutning av paliaggsplat eller livstotta me-
delst tvirsvets om mojligt undvikas.

11) Skarpa Overgangar mellan tunnare och tjockare tvirsnitt bora und-
vikas.

12) Anhopning av svetsar bor likaledes undvikas.

D. Leverans och tillverkning av svetsade konstruktioner.

1) I samband med varje leverans av svetsade konstruktioner skall entre-
prenoren snarast mojligt efter bestéillning framligga en detaljerad bearbet-
nings- och svetsningsplan for siviil arbetet i verkstaden som pa uppsitt-
ningsplatsen. I den mén planen beror arbetets kvalitet, skall den godkéin-
nas av vederborande myndighet (bestillare), innan svetsningsarbetet far
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paborjas. Eventuella #ndringar skola jimvil godkidnnas av vederborande.
Den av entreprenéren uppgjorda svetsningsplanen skall i tveksamma fall
motiveras och, om sd pafordras, styrkas genom utférande av limpliga prov.
Svetsningsarbetet skall fran entreprendrens sida stindigt dvervakas och
kontrolleras av en svetsmiistare, som godkiinnes av bestdllaren.

Redan i anbudet bor uppgivas vilka elektroder, som forutsittas komma
till anvindning vid arbetet. Genom certifikat frin vederborande elektrod-
fabrikant bor dessutom elektrodernas ldmplighet for det avsedda #nda-
malet styrkas.

Vidare bor anbudsgivare limna foljande upplysningar om sig sjilv eller
eventuell underentreprendr:

a) Genomsnittligca antalet utbildade svetsare, som iro anstdllda hos en-
treprendren.

b) Antalet svetsare, som beriknas bliva sysselsatta vid det i anbudet
avsedda arbetet, och huru manga av dessa, som eventuellt behdva ny-
anstillas.

¢) Antal arbetsledare, som beridknas komma att dvervaka arbetet, samt
deras kvalifikationer.

2) Arbetet skall 6vervakas av kontrollant, som utses av vederborande
myndighet, eventuellt bestdllaren.

3) Svetsning far endast utféras av vana svetsare, som fullgjort godkiinda
prov enligt avdelning G.

4) De anviinda elektroderna skola uppfylla de i avdelning F foreskrivna
proven och vara av jimn kvalitet. Elektroderna skola utan att forsdmras
tala transport, lagring och hantering vid svetsningsarbetets utforande.
Beliiggningen far icke hava nigon mirkbar defekt och méste vara exakt
koncentrisk med jirnkirnan. Tjockleksvariationerna hos kidrnan fa ej
overstiga * 0,0 mm for kiirndiameter d < 4 mm och + 0,2 mm fér d > 4 mm.
T avseende pa beliggningens tjocklek tillates en variation av + 10 %.

5) Vertikal- och underuppsvetsning far endast ske med vederborligt till-
stand. Svetsning & uppsiittningsplatsen bor i mojligaste man undvikas och
far endast ske med vederborande myndighets (bestiillares) medgivande.

. 6) Vid regn eller fuktig viderlek far svetsning endast ske under skydds-
tak e. d. Elektroder och arbetsstycken skola vid svetsningen vara fullstin-
ligt torra. Svetsning vid ligre temperatur in — 5° C mé icke ske utan kon-
trollantens medgivande.

7) Faststillda svetsdimensioner skola innehéllas och bora ej onddigt
overskridas.

8) Vid svetsning skall for indamalet limplig stromstyrka komma till
anvindning. g

»Inbrianningsdiken» fa ej forekomma.

Svetsen skall ha en jimn och slidt yta utan blasor och sprutdroppar,
»svetsloppor». Eventuella fel fa ej doljas genom hamring.
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Vid elektrodombyte skall den nya elektroden sittas ned sa, att kratern
fran den foregéende tiickes.

Lokal kallbearbetning av svetsar i avsikt att stricka materialet dir ej
tillaten.

Utdrygning av svets med osmilt material far icke forekomma.

9) Delar, som #ro avsedda att sammansvetsas, skola vara omsorgsfullt
riktade och bearbetade. Eventuell efterriktning far icke overdrivas, si att
farliga spinningar kunna uppkomma i materialet.

Delarna skola vara befriade fran rost, valsslagg och andra fororeningar
a4 de ytor, som direkt beroras av svetsningen. Nimnda ytor fa ej heller
bestrykas med blymonja eller annan firg.

Svetsar fa icke overmaélas, forrin de blivit besiktigade och godkinda av
kontrollanten.

10) Samtliga svetsar forses med tydlig och varaktig markering, utvisande
den svetsare, som utfort arbetet.

11) Entreprenéren har i 6vrigt att stilla sig till efterrittelse de sirskilda
foreskrifter, som kunna komma att meddelas av vederbérande myndighet .
eller av kontrollanten under arbetets gang.

E. Kontroll och besiktning.

1) Entreprenoren #ir skyldig att kostnadsfritt tillhandahalla redskap och
hantlangning for provning och besiktning av de i leveransen ingfende
konstruktionerna, dvensom att bekosta foreskrivna elektrod- och svetsare-
prov.

2) I verkstaden skall kontrollanten bl. a. tillse, att den faststillda bear-
betnings- och svetsningsplanen féljes samt att bestimmelserna i avd. D
mom. 2—11 iakttagas.

Eventuella kastningar hos platbalkar o. d. undersékas genom uppmiit-
ning av flansplatens vinkel i forhallande {ill livet; ddrjimte kontrolleras,
att alla platar dro plana efter svetsningen. Eventuella toleranser for av-
vikelser av denna art bestimmas i varje sirskilt fall.

Vidare tillses, att livplaten Overallt har centralt léige i forhallande till
eventuell niisa pa flinsplaten, dvensom att nisan dr central.

Stickprov tagas i syfte att konstatera noggrannheten och ansvarskinslan
hos svetsaren vid svetsningsarbetets utforande. For kontroll av inbréinning
och bindning utforas borr- eller mejselprov. I vissa fall ma iven uttagas
mindre provstycken ur den firdiga konstruktionen, vilka provbelastas till
brott. Blotta sddana Stickprov en délig inbrinning eller bindning, skall
felets orsaker undersokas och faststillas, si att rittelse snarast kan ske.

Eventuellt behov av en mera ingiende provning av svetsarna med till-
hjilp av specialapparatur e. d. avgores fran fall till fall. Andra kontroll-
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atgirder dn de, som foreskrivas i mom. 1, samt fordelningen av kostnaderna
hirfor, fixeras limpligen i leveranskontraktet.

Provbelastning av balkar och andra svetsade konstruktioner utfores i
den omfattning, som pafordras av vederborande myndighet. Detta sker
genom overbelastning i forhallande till den normerande lasten enligt be-
stimmelser i varje sirskilt fall. Under provbelastningen skola deformatio-
nerna undersokas, samtidigt som svetsfogarna noga observeras med avse-
ende pa eventuella sprickbildningar.

Om vederborande myndighet s pifordrar, provbelastas darjimte en eller
flera konstruktionsdelar till brott i enlighet med av myndigheten limnade
nirmare anvisningar. Kostnaderna for sadana prov bestridas av bestil-
laren, savitt ej annorlunda stadgas i leveranskontraktet eller annan over-
enskommelse dirom pa forhand tréffats.

Vid provbelastningar fores protokoll 6ver belastningar samt uppmitta
pakinningar och deformationer m. m., varjimte en noggrann uppméitning
och uppritning av den eller de till brott belastade konstruktionsdelarna
verkstilles.

3) Betriffande kontrollen pa uppsittningsplatsen gilla i tillampliga
delar, vad som anforts hiirom under 1) och 2).

F. Provning av elektroder.

1) Provningen avser att faststilla elektrodernas limplighet. Den skall
forsigga i kontrollantens nirvaro och omfatta nedanstiende elektrodprov
nr 1—4. Elektrodprov nr 5 fordras endast i de fall, som anges under elek-
trodprov nr 4. Samtliga provstycken skola uppfylla de angivna for-
dringarna. ;

For elektrodsorter, som éro avsedda {or endast kil- eller endast stum-
svetsning ma ett eller flera av dessa prov utga eller ersittas av andra prov.

Proven utforas med horisontal-,* vertikal- eller underuppsvets, allt efter
de liigen vari elektroderna skola anvindas. Om samma elektrodsort an-
viindes for svetsning i olika ligen, skall provning ske i varje sirskilt lédge.

Ovannimnda provning kan pafordras for varje elektrodleverans eller,
om leveransen overstiger 2 ton, for varje kvantitet om 2 ton.

2) For samtliga provstycken anviindes samma grundmaterial som i den
for svetsning avsedda konstruktionen.

Viarmebehandling eller kallbearbetning av provstycke far ej forekomma.

Angivna svetsdimensioner & provstyckena skola noggrant innehallas.

De angivna hallfasthetsfordringarna iiro att betrakta som minimivirden.

Samtliga provstycken forses med tydlig och varaktig markering, ut-
visande den svetsare, som utfoért provet.

3) Provstyeken och fordringar.

! »Plansvets» enligt Svenska studiekommissionens fér svetningsfragor nomenklatur.
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Elektrodprov nr 1.

Provet omfattar 2 provstycken enligt fig. 5 och 6, sid. 127, med V-, X-
eller K-fog, allteftersom den ena eller den andra av dessa fogtyper till
overvigande del forekommer i konstruktionen. Brotthallfastheten wvid
dragning skall vara minst lika stor som den fordrade minimibrotthallfast-
heten hos grundmaterialet.

Elektrodprov nr 2.

Provet omfattar 2 provstycken enligt fig. 6 och 7, sid. 127, vilka bockas
som fig. 8 utvisar, varvid iakttages, att svetsen noggrant centreras under
dornen. Bockningsvinkeln ¢ skall minst uppgé till nedanstdende virden,
innan forsta sprickan upptrider:

Grundmaterial «
St. 37 60°

St. 44 60°
St. 52 50°

Elektrodprov nr 3. (Korsprov.)

Provet omfattar 2 provstycken med utforande enligt fig. 9, sid. 127.
Brotthallfastheten vid dragning g, skall hirvid uppga till minst 80 %
av den fordrade minimibrotthallfastheten hos grundmaterialet. Inbrin-
ningsdiken fi ej forekomma. Bindningen skall vara god dven i hornen.

G, berdknas ur formeln 0, = ‘)il; dir Pp = brottlasten, a = svetshéjden
2a

och b = svetsstringens lidngd.

Elektrodprov nr 4.

Provet omfattar 2 provstycken, uppbyggda av elektrodmaterial enligt
fig. 10, sid. 127. Provet skall vid dragning uppfylla samma fordringar i av-
seende pa strickgrins och brottgrins, som gilla for grundmaterialet. Ténj-
barheten, mitt & en mitlingd =5 ggr diametern, skall vara minst 20 %.
Kontraktionen skall vara minst 50 %.

Om fordran péa kontraktion i prov 4 icke uppfylles, men diremot prov
nr 5 kan godkinnas, far det forstnimnda provet jimvil anses godkint.

Elektrodprov nr 5. (Slagprov.)

Provet omfattar 3 Charpystavar enligt fig. 11, sid. 127. Slagsegheten skall
uppgé till minst 6 kgm/em? vid + 18° C for St. 37 och St. 44 och till minst
5 kgm/em? for St. 52.




G. Provning av svetsare.

1) Provsvetsningen skall utforas med samma svetsningsaggregat och
samma elektroder, som anviindas eller #iro avsedda att komma till anvind-
ning vid arbetets utforande, samt under samma forhallanden, som fore-
komma péa arbetsplatsen. Svetsningen utfores i kontrollantens nirvaro
och omfattar antingen svetsareproven nr 1 och 2 eller svetsareprov nr 3
eller eventuellt samtliga prov, beroende pa svetsningsarbetets art.

Eventuellt kan bestiillaren dven fordra slagprov, vilket utfores pa samma
sitt som elektrodprov nr 5, varvid slagsegheten skall uppgé till minst 90 %
av de virden, som uppnas vid motsvarande elektrodprov.

Proven utforas med horisontal-, vertikal- eller underuppsvets, allt efter
arten av den svetsning, varmed svetsare ir sysselsatt eller skall syssel-
sattas.

Underuppsvetsning tilldelas arbetare, som iro vana vid siddan svetsning.
Dessa skola utfora motsvarande prov omedelbart fore arbetets paborjande.

For att svetsare skall kunna godkiinnas, maste samtliga foreskrivna prov
uppfylla de stadgade fordringarna. Kontrollanten mé& dock, om han sa
finner limpligt, medgiva, att ej godkint prov upprepas en gang. Blir ej
heller detta godkint, far fornyad prévning idga rum tidigast efter tre
méanader.

Varje svetsare provas i regel en gang var tredje manad, kontrollanten
dock obetaget att pafordra extra prov, nir helst han finner det vara av
behovet pakallat.

Arbetare, som ej blivit godkiind, far icke utfora sddant svetsningsarbete,
varom har dAr fraga.

Over utforda prov skall kontrollanten uppritta protokoll, innehallande
alla erforderliga uppgifter for bedomning av provet. Ett exemplar av pro-
tokollet 6verlimnas till entreprenoren och skall pa begédran uppvisas for
vederborande myndighet och dess kontrollanter.

DA nytt arbete paborjas, ma nya svetsareprov ej pafordras, ddrest tidi-
gare utforda prov, avseende likartat arbete, fortfarande diga giltighet.

2) Vad som stadgas i avdelning F, mom. 2, giller #ven for svetsare-
proven.

3) Provstycken och fordringar.

Swvetsareprov nr 1.

Provets omfattning och utférande, se elektrodprov nr 1. Fordringar:
Minst 90 % av de virden, som normalt uppnas vid provning av samma
elektrod. Brottytan far ej visa haligheter eller slagginneslutningar.
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Swetsareprov nr 2.

Provets omfattning och utforande, se elektrodprov nr 2. Fordringar:
Minst 90 % av de virden, som normalt uppnis vid provning av samma
elektrod.

Swvetsareprov nr 3.

Provets omfattning och utférande, se elektrodprov nr 8. Fordringar:
Minst 90 % av de vidrden, som normalt uppnis vid provning av samma
elektrod. Inbriinningsdiken fi ej férekomma. Bindningen skall vara god,
dven i hornen. Brottytorna fa ej visa héligheter eller slagginneslutningar.
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Jamforande tabla over tillatna

dels enligt sakkunnigas forslag, dels enligt vig- och vattenbyggnadsstyrelsens
i Tyskland

TillAdtna

Sverige

Slag av
spénning

Vig- och vatten

Sakkunnigas forslag el

Svetstyp

St. 87 och St. 44 St. 52 Verkstadssvets

n n

n
Dragning (drag- 2 i 5 o b 9
zon vid bojning) | 0,75 oy, (0,8 0.2 ﬁ) 0,60 0y (0,8 = 0,25) 0,70 0y, ( A)

Tryck (tryckzon * E
vid bsjning) . .| 0,90 0 ( ) | 0,800 ( ) 0,90 06X ( » )

Stumsvets

Avskdrning . . . 0,60 GSn ) 0,50 O?D( ) 0,60 ofu( > 1)

Dragning (drag-
zon vid bdjning)

Tryck (tryckzon 0,60 O?n ( 0,50 O'SD ( 0,60 G?n (
vid bojning) . . .

Kilsvets

Avskérning . . .

dar O?D = tillaten dragpékinning i grundmaterialet,
A = spinningens numeriska minimivirde och
B = spiinningens numeriska maximivirde.

. Med variabla tillitna pdkénningar i grundmaterialet enligt de sakkunnigas forslag — jmf
sid. 87, del II, kap. IV av de sakkunnigas betéinkande angiende broarna — beriknas tillitna

A
pékinningen i svetsar enligt formeln ptn = n - ofn 0a% (0,71 + 0,24 —E), dir n = utnyttnings-

koefficienten i ovanstiende tabell och O’?n max = tillitna grinspakinningen i grundmaterialet
vid dragning.
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Bilaga 1.

.

pakinningar i svetsar,
cirkuldr av 1934, dels ock enligt tillimpade eller foreslagna bestimmelser
och Schweiz.

pakiénningar ptn
Tyskland l Schweiz
byeanadestyrglaens Best. 1933 Forslag 1933 for St. 37
Montagesvets St. 37 Off. formel Ef;er omirane-
ormering
n n n
S 2 a_ 2 4 o :
0,600y, — 4 0,760, 74 0,85(1 + 0,45 0,710p, (1 + 0,45
(b3 e
B B M
08000 ( » ) 0,8500,( » ) 1,20(1 + 0,31—9) 1,00 agn(l + 0,3 1—9)
A
05008 ( » ) 0,6501 ( » ) 0,60(1 + 0,4 79) 0,50 0, (1 0 B)
A A
0,425(1 + 0,4 ]—3) 0,855 0¢, (1 + 0,4 E)
A A
0,5000( » ) 0,6600( > ) 0,60 (1 + 0,3 E) 0,46 07, (1 + 0,8 E)
A 7 A
0,425(1 + 0,4 T?) 0,355 0¢y, (1 + 0,4 ﬁ)
o . 3 g y 4 :
' op, = 1200 kg/kvem = tilliten dragpikinning i grundmaterialet for g = O i formeln

o A 1 L.
Otn = Oy (1 + 0,3 ), Schweiz.
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Statens offentliga utr\edningar 1935
Systematisk forteckning

(Siffrorna inom klammer beteckna utredningarnas nummer i den kronologiska férteckningen.)

Allmin lagstiftning. Réttsskipning. Féngvard.

Statsforfattning. Allmén statsforvaltning,

Forslag till indrade bestiimmelser rérande allminna hand-
lingars offentlighet. [5] :

Kommunalforvaltning.

Statens och kommunernas finansvisen.

Politi.

Socialpolitik.

Betiinkande med férslag rérande 1dn och drliga bidrag av
statsmedel for frimjande av bostadsférsérjning fér mindre
bemedlade barnrika familjer jimte diirtill horande utred-
ningar. [2] X

Kortfattad framstillning av organisationssakkunnigas be-
tinkande med utredning och férsiag rérande den sam-
hiilleliga hjilpverksamhetens organisation ;. m. [8]

Arbetsloshetsutredningens betiinkande. 2. tgiirder mot
arbetsloshet. [6]

Hélso- och sjukvard.

Allmént néringsvésen.

Fast egendom. Jordbruk med bindringar.
Betinkande med forslag ang. dtgirder f6r spannmilsod-
lingens stodjande. [1]
Promemoria ang. tillsynen Over fastighetsregistreringen
och fastighetsbildningen. [4]

Vattenvisen. Skogsbruk. Bergsbruk.

Industri.

Handel och sjofart.

Kommunikationsvisen.

Teknisk-ekonomiska utredningar rérande vigvisendet. Del
2. Broar. [7] £

Bank-, kredit- och penningviésen.

Forsdkringsvisen.

Kyrkovidsen. Undervisningsvidsen. Andlig
odling i dvrigt. .

Forsvarsvidsen.

Utrikes drenden. Internationell ritt.

Stockholm 1935, Tvar Haggstroms Boktryckeri A, B.
843608




