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Sveriges vagbroar
Aterblick — Nuldge — Utblick

Av Werner von Olnhausen

Aterblick

Broarna ar viktiga, relativt dyrbara och tyvirr ocksa nagot omtaliga
delar av vart vagsystem. De bestimmer i minga fall framkomligheten
med avseende pa bredd, hojd och radier och ar ofta avgorande for
barigheten, eftersom vigfordonens storlek och tyngd har utvecklats
sd, att framfor allt det aldre brobestindets barformiga har blivit
otillricklig.

Med anledning av Vagverkets 150-arsjubileum kan det darfor vara
av intresse att skirskdda Sveriges vagbroar forr, nu och 1 framtiden
och att klarligga deras betydelse for viagarna. Med bro avses hirvid ett
byggnadsverk som verfor en vig over en fri 6ppning med minst 3,0
m spiannvidd 1 nagot spann.

Brobyggnadsbehov ir i forsta hand beroende av geografin och av
trafikfloden 1 ett land. Sveriges storlek och glesa befolkning har
medfort att de manga vast-ostorienterade alvarna pa landsbygden i
aldre tider har passerats pa vadstallen eller medelst farjor samt under
vintertid pad isen. Broar har endast varit lonsamma 1 storre titorter.

Som byggnadsmaterial har vanligen anvints tra, vilket har utnyttjats
for sdvil farbanan och den birande konstruktionen i1 éverbyggnaden
som ocksa till stoden i underbyggnaden i1 form av palroster, stenkistor
eller rustbiddar. Bron mellan Stadsholmen och Norrmalm i Stock-
holm fére slottsbranden 1697 och omdaningen av gamla staden ma
utgora ett exempel (bild 1). Merparten av de gamla trdbroarna har inte
kunnat bevaras utan triets naturliga forruttnelse, stora vattenflédden
eller isging har forstort dem. En mycket fin tribro av gammalt slag
fran 1737 med stenpelare finns dock kvar i Skellefted (bild 2), dar den
numera tjanstgér som gangbro och fér mindre bilar. Fér moderna
trafikansprak ar tra inte tillrackligt. I dag finns inte en enda bro med
barande huvudkonstruktion av tra under tung trafik inom Vigverket.

Under stormaktstiden uppfordes en ling rad av nya stadskirnor, slott
och monumentalbyggnader av sten. I Stockholm byggdes under Gus-

tav IID’s tid bla Norrbro (bild 3), som dnnu 1 dag vid ca 200 ars alder

33



34

1. Tribroar mellan Norrmalm och Stadsholmen 1 Stockholm fére slottsbran-
den 1697.

ar 1 utmiarke skick och tllricklig f6r dagens trafiklaster. Dessutom
utgor den ett skolexempel pa god arkitektur och estetisk utformning.
Ungefar 1750 skapades de vilkianda valvbroarna i Karlstad och i
Falkenberg. Aven dessa ir fortfarande i gott skick. Konsten att bygga
stenvalv dr 1 och for sig mycket gammal, minst 3 000 &r, och upplevde
en blomstringstid redan under romarrikets glansdagar samt senare
under medeltiden i hela Europa och frimre Asien. Valven anvandes i

4

2. Lejonstromska bron i Skelleftea, byggd 1737. Foto Vigverket.
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3. Norrbron i Stockholm, byggd 1784. Foto Kay Danielson, TM.

forsta hand 1 byggnader med storre spannvidder. Nar stenhus borjade
bli vanliga i Sverige under 1700-talet var valvtekniken dirfor vilkand
hos de lokala byggmaistarna, vilka ofta ocksa fick kommunernas
uppdrag att uppfora broarna.

Minga stenvalvbroar byggdes dven pa landsbygden, 1 manga fall
som ersattning for de riskfyllda gamla tribroarna éver vattendrag.
Valvbroarna blev en vanlig brotyp i Sverige under 1800-talet, den

4. Bro 6ver Upperudsilven vid Képmannebro. Foto Vigverket.
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Stélbroar

senaste byggdes ar 1935. Ca 600 av dessa ar annu i trafik, ibland efter
kompletterande forstirkningar och breddningar. Vigverket gor sitt
yttersta for att bevara de befintliga valvbroarna, som ir ett vackert,
relativt barkraftigt och bestindigt inslag i brobestindet. Bild 4 visar
en sanerad gammal valvbro, som har forstirkts med inre betongvalv
och sidomurar samt breddats med en utkragande betongfarbana.

Under senare delen av 1800-talet utvecklades moderna metoder for
stalframstillning (Bessemer-, Thomasstal) samt gjordes stora framsteg
vid produktion av valsade stilprodukter. Detta medforde att stil
under en period frin ca 1850 till ca 1930 blev det dominerande
brobyggnadsmaterialet. Under denna tid skedde i huvudsak ocksa
utbyggnaden av jirnvigen i Sverige. Totalt uppfordes di omkring
5000 stalbroar for vag och jarnvig. Som exempel ma nimnas Vister-
bron 1 Stockholm med 204 4+ 168 m spannvidd (bild 5), som ir en
bagbro med nitade férband. Farbanekonstruktionen har dock utforts
helsvetsad av stal 1 kvalitet St 52, vilket var ett pionjirarbete vid den
aktuella tidpunkten (1932-34). Svetstekniken har sedan vidareutveck-
lats ytterligare och ir 1 dag den givna sammanfogningstekniken for
stalbroar.

5. Visterbron i Stockholm under byggnad. Lavering av Codde (Birger
Borgstrom) 1933. Stockholms stadsmuseum.




Betongbroar

6. Skurubron utanfér Stockholm, byggd 1915. Foto Vigverket.

I slutet av 1800-talet borjade ett nytt byggnadsmaterial, cementbe-
tong, upptrida som konkurrent till stal. Betongen, som inte har
nagon namnvird draghallfasthet, anvandes till att borja med som ett
billigare alternativ till stenvalv, dvs till konstruktioner vilka i stort sett
overfor lasterna genom tryckkrafter. Betongens mojligheter forbatt-
rades emellertid avsevirt nir man hade lart sig att komplettera den
med en armering av stil, vilken efter uppsprickning av betongen
overtar dragkrafter 1 konstruktionen. Skurubron, en stor armerad
betongkonstruktion 1 form av en bigbro med 54 4+ 78 + 54 m spinn-
vidd, utfordes 1914-15 (bild 6). Den ir, efter ombyggnad av den
sekundira balkkonstruktionen, annu 1 dag 1 trafik som motorvigsbro.

Under 1920-talet infordes tanken att forspinna armerade balkar
genom att forlagga armeringen 16st 1 ror och spanna den efter betong-
ens hirdnande med forankring 1 dndarna av balken. Roren injekteras
sedan med cementbruk. Betongen far siledes en primir tryckspin-
ning och kan da upptaga dragspanningar av yttre last utan att spricka.
Principen kallas spannbetongteknik och har medfort att daven mycket
stora spannvidder har blivit tillgangliga for betongen. Storst 1 Sverige
ar hittills en balkbro med 200 m spannvidd (bild 7). I praktiken har
betongen numera blivit det dominerande brobyggnadsmaterialet, se
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7. Bro over Farstasund vid Gustavsberg, byggd 1985. Foto Skanska.

bild 8, med en marknadsandel av ca 80 % av brobestindet och 6ver
90 % av nyproduktionen riknat i antal broar. Forst 1 slutet av 1980-
talet kan sparas en viss aterhimtning av stilbrobyggandet.

Brobyggnad i dag

Vigvisendet forstatligades 1 Sverige 1944. I anslutning dartill borjade
man tillskapa enhetliga regler f6r brobyggnad, belastningskrav, kon-
struktion, utforande, inspektion, underhall, dokumentation, arkive-
ring mm. Bild 8 visar brobestindets utveckling samt materialet 1
6verbyggnaden sedan 1949.

Under 1950-talet sjonk broantalet med nastan 900 st. Detta beror
framfor allt pd att ett stort antal dldre broar ersattes med trummor av
korrugerat och galvaniserat stal, en enkel brotyp som har god barig-
het, dven om livslingden ir begransad. I manga fall ersattes en bro
med flera sddana trummor bredvid varandra. Om spinnvidden av
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trummorna da blev mindre an 3 m f6rsvann konstruktionen ur brore-
gistret, eftersom den inte lingre motsvarade begreppet ’bro”. Sedan
borjan av 1960-talet har brobestindet okat fran totalt ca 9000 till nu
ca 12000 st, dvs med 3 000 st under en 30-arsperiod eller ca 100 st per
ar. Denna 6kning utgor den egentliga nyinvesteringen inom broomra-
det, som utfors vid anliggning av nya motorvagar, planfria korsningar
for vagar och jarnvagar, nya trafikplatser m m, och som sker utan att
vaglingden (ca 100000 km forvaltas av Vigverket) totalt sett okar.
Flertalet byggnadsatgarder ar avsedda att forbattra vagarna och bro-
arna med hinsyn till sakerhet, framkomlighet, barighet mm, eller att
avlasta tatorterna frin genomfartstrafik.

Utover de egentliga nyinvesteringarna erfordras ett stort antal av
reinvesteringar eftersom broarna, sirskilt vid dagens harda och tunga
trafik, vintervighillning med bla anvindning av vigsalt, och med
hansyn till sin geometri och barkapacitet slits ut eller blir omoderna sa
att de maste ersittas med nya broar eller byggas om. En viktig faktor
ir dirvid broarnas alder, som visas i bild 9, uppdelat i sten-, stal- och
betongbroar.

Enligt Vigverkets erfarenhet dr broarnas medellivslingd fn ca
60—70 ar. Om man efterstravar att vidmakthilla brobestindet maste
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man saledes pa sikt rikna med en arlig reinvesteringsvolym av ca
1,5 % av broantalet, dvs upp till 180 broar/ar. Anslagsmedlen racker
inte for att ticka ett sidant stort behov. Man maste darfor tillse att
livslingden 6kas genom omsorgsfulla reparationer och underhallsat-
girder samt genom byggande med hog kvalitet och val tilltagna
dimensioner och dimensioneringslaster. Malet dr 1 dag en livslingd av
minst 100 ar, vilket kan sinka den érliga reinvesteringsvolymen till ca
1 %. Vi tror att detta mal kan uppnas av broarna (ca 5000 st) som ir
byggda efter 1965. Detta ar inforde Vigverket nya harda kvalitetskrav
som var avsedda framfor allt att 6ka bestandigheten. Hog betongkva-
litet med hog salt-frostmotstand fordras, farbaneytan skall skyddas
med hogvirdig isolering och belaggning, alla ytor skall draneras val,
friliggande betongytor skall impregneras, stilytor skall forses med
zinkoverdrag och/eller forstklassig malning m m.

Bérighet Redan 1947 infordes nya dimensioneringslaster for broar. De ildre
broarnas lastkrav motsvarade inte alls de moderna trafiklasterna med
standigt 6kande fordonsstorlekar och -frekvenser. Bild 10 redovisar
dimensioneringslasternas forandring sedan 1931. Dimensionerings-
lasten maste jamforas med de enligt vagtrafikférordningen tillitna
lasterna. Dessa framgar for den senaste tiden av bild 11. Sista steget
utgors av den, genom ett sarskilt investeringsprogram, 1988 pabor-
jade anpassningen till EG-lastkrav, vilka innebir att fordonen blir
mera kompakta med storre bruttovikter pa kortare lingd samt aven
hojda boggilaster, som framgir av skillnaden mellan kurvorna for 10/
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Berakningsmassig trafiklast, kN
Byggnadsar Axeltyngd Boggityngd Bruttovikt
Foére 1931 20-60 L 40-120
1931-37 28-75 g 36-100
1937-44 45-80 100 70-150
1944-77 1962 R 330-650
1977-88 2102 4202 ¥ ca 720%
1988— 210% 4202 4 ca 720?

1) Boggityngd inaktuell. 2) Inkl dynamiskt tillskott. 3) Axelavstand i boggin 2,5 m.

4) Axelavstand i boggin 1,5 m.

10. Dimensioneringslast f6r broar under olika tidsperioder.

16/51,4 (infordes 1972) resp 10/18/60 ton (skall inforas 1995). Siff-
rorna anger tilliten axellast, boggilast och bruttovikt vid vissa for-
donslangder. Lastokningen uppgar fér medelstora lingder (~10 m)
till ca 40 %. Alla broar som dr dimensionerade f6r 1947 ars dimensio-
neringslast klarar de nya lastkraven, de ildre broarna (ca 3000 st)
endast i undantagsfall (om de ar byggda med stora marginaler). Laster
over 48 t for langa fordon giller endast f6r Sverige och har valts
huvudsakligen med hansyn till skogsvirkesfordon.

Bruttovikt [ton]

Axel-boggie, trippel 3,0m
60 gogg!e—:]oggml 15‘8 m e EG EG 10/18/60
oggle-irippe L T e P (EG 10/16/56)

50 e eats
Lﬁ Sldpvagn
30+
20
10

i } } t } l

5 10 15 18 20 [m]

11. Tillatna fordonslaster enligt VTF 1995.
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Tillstand

12. Vigverkets BMS.

Av stor betydelse fér broarnas goda funktion ar deras tillstand.
Tunga, ofta dterkommande laster, miljéfaktorer som surt regn, avga-
ser, koldioxid, strommande eller intringande vatten, temperaturvax-
lingar, frost, vagsalt eller havsvatten, sprickor i betongen, korrosion
av stalkonstruktioner och armeringar, pdkorningar, svingningar, vib-

rationer och annan paverkan bryter ned materialet 1 de barande kon-
struktionerna, vanligen stal och betong, sa att den ursprungliga kvali-
teten forsimras. Nedbrytningen kan forhindras eller bromsas pa
samma siatt som livslingden kan okas (se ovan) medelst val av hog
kvalitet 1 material och utférande samt genom noggrant forebyggande
underhill och i tid utférda reparationer.

Underlaget for Vagverkets underhalls- och reparationsverksamhet
ar periodiska inspektioner av samtliga broar. En ytlig visuell inspek-

tion sker minst en ging per ar, vart tredje ar utfors en grundligare
allmin inspektion av specialutbildade fackmin och vart sjitte ar en

huvudinspektion, som kan krava relativt stora insatser av materiel och
utrustning, eftersom den skall ske handnira och under dagsljuslik-
nande forhillanden” samt med anvandning av vissa tester och mit-

instrument. I ménga fall nyttjas mobila inspektionsvagnar for inda-
malet. Maskinerier till rorliga broar inspekteras minst vartannat ar.
Upptickta felaktigheter eller skador klassificeras efter en riksenhet-
lig skadelikare och erforderliga atgirder anges 1 flera alternativ inklu-
sive en angelagenhetsgrad, tex atgiard behovs omedelbart, inom tre ar
eller inom 10 ar. Resultaten sammanstills {6r varje vigforvaltning och
hela riket 1 Vigverkets brodatabank, vilken férutom tillstindsdata
ocksd innehiller de viktigaste uppgifterna avseende broarnas geo-
metri, lage, barighet, dlder, ritningar och konstruktiva utforande.

VAGDATABANKEN
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Efter kompletterande utredningar och ekonomiska 6verviaganden
inférs aven planeringsdata i brodatabanken, vilket resulterar i ett
fullstandigt system for beskrivning och underhill av hela brobestan-
det, ett sk ”Bridge Management System” (BMS). Bild 12 visar Vig-
verkets BMS schematiskt. Planeringsdelen dr dnnu inte fardigstalld,
ovriga delar dr i funktion inom hela verket.

Liknande system tas fram 6ver hela varlden. Utvecklingen drivs pa
av USA, dir man under manga ar har férsummat brounderhillet och
numera star infor en gigantisk rehabiliteringsuppgift. Ca tva tredjede-
lar av det amerikanska brobestindet pa ca 600000 broar kraver ome-
delbara atgirder. Kostnaden hirfér uppgar till ca 5 a2 10 Mrd $ arligen
under en ling tidsperiod. T Sverige har man redan pd 1940-talet
arbetat med regelbundna inspektioner och med manuella underhalls-
system. Inforandet av vagsalt i vinterviaghallningen pa 50-talet och
den allt tyngre trafiken har medfort en snabbt 6kande forslitning, som
inte omedelbart ledde till motsvarande 6kning av underhillet, efter-
som skadorna, framfor allt i brobaneplattornas betong, delvis ir dolda
under beliggningen. En viss efterslapning har darfor uppkommit dven
1 Sverige, vilket medforde ett antal genomkdrningar av brobaneplat-
torna 1 slutet av 70-talet. Ett exempel visas i bild 13. Ingen av dessa
genomkorningar har haft katastrofala f6ljder da fordonen alltid halls
upp av den hingmatta som utgors av plattans armering.

Vigverket har genomfért en stor undersdkning av brobaneplat-
torna i alla aldre broar uppforda fére 1965 (ca 7000 st), varvid inte
endast en okulirbesiktning utan ocksa friliggning av betongéverytan
under belaggningen samt utborrning av betongkarnor har utforts. Det
faststalldes att omkring 2 000 av dessa broar hade skador pa fuktisole-
ringarna och ca 700 st ocksd begynnande betongskador. Dessa skador
kan anses utgora en efterslipning av underhillet pa de svenska vig-
broarna vars avhjilpande kostar ca 1 Mrd svenska kronor, vilket

13. Skadad brobaneplatta. Foto Vigverket.
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motsvarar ca 3 % av broarnas ateranskaffningsvirde. Beloppet ar stort
men ingalunda katastrofalt. En stor del av efterslipningen kommer
ocksd att tas igen genom ovannimnda bérighetspaket, som omfattar
samma ildre broar som efterslipningen. Viktigt ar emellertid att den
stora specialundersékningen av brobaneplattorna har givit en mycket
betydelsefull komplettering av broarnas tillstandsbild och underlag
for Vagverkets BMS. Enligt BMS-systemet har nyligen kunnat kon-
stateras att underhalls- och reparationsbehovet for halva brobestindet
(som hittills inordnats i systemet) under niarmaste tredrsperioden
uppgar till ca 125 milj kr/ar, for hela brobestandet kan man siledes
rakna med 250 milj kr/ar eller 0,8 % av ateranskaffningsvirdet.

Maskininsats, Historiskt har brobyggnadstekniken framfér allt varit beroende av
stéllningar utvecklingen pd materialsidan. Den moderna tekniken orienteras i
hogre grad av behovet av mera ekonomiska, rationella och kostnads-
effektiva konstruktioner. Da arbetskostnadsandelen f6r broar i dag
uppgar till 60 2 70 % av totalkostnaden ar det av mindre intresse att
spara material, utvecklingsinsatsen koncentreras i stallet pd arbets-
kostnaderna. Genom 6kad anvindning av maskiner gors byggnadsar-
betet littare och med mindre personal. Tunga transporter pa arbets-
platsen utférs med hjalp av truckar, kranar, domkrafter, linspel. Form
och stillningar bestir av monteringssatser, fardiga luckor, latta bock-
ryggar av aluminium, stimptorn.
For framstillning av 6verbyggnader av betong och spinnbetong
anvands dven for stora spannvidder dkbara stillningsvagnar (bild 14)

14. Betongbrobyggnad med stillningsvagn. Olandsbron 1970. Foto Skanska.
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16. Lansering av hel betongbro. Avesta 1968. Foto Nya Asfalt AB.
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17. Frisvivande utbyggnad av Tjornbron 1981, spannvidd 366 m. Foto W v
Olnhausen.

eller kragkonstruktioner (bild 15). Ibland lanseras hela 6verbyggna-
den efter montaget pa land i lingsriktning ut 6ver pelarna, en teknik
som numera kan ullimpas for bade stal- och betongbroar (bild 16).
Linuppstyvade balkkonstruktioner monteras frisvivande 6ver myc-

18. Timrad stallning for Skurubron omkring 1914. Foto TM.




Betong

Stalkonstruk-
tioner

19. Timrad stillning pa palar for Sandébron, 1942. Foto Skanska.

ket stora spann (bild 17). De moderna stallningsprinciperna bor jam-
foras med ildre tiders timrade stallningsbyggen, tex for Skurubron
och Sandobron (bild 18 och 19), som kravde mycket hoga arbetsin-
satser.

Betongen tillverkas 1 ortsfasta fabriker, transporteras i stora roterbilar
och fordelas pa arbetsplatsen medelst pumpar 1 hojdled och horison-
tellt 6ver stora avstand. Komprimeringen av betongen utfordes dannu
pa 1930-talet genom stampning, nu sker den alltid med stavvibratorer
och form- eller ytvibratorer. Tillsatsmedel forbattrar betongens kvali-
tet och underlattar bearbetningen. Betonghallfastheter av upp till 100
MPa borjar anviandas.

Armeringen levereras fardigklippt och bockad, ibland ocksa som
fortillverkade korgar, till broplatsen. Spannarmeringen “pushas™ pa
arbetsplatsen in 1 holjréren som vid montaget ar tomma och litthan-
terliga.

Stalkonstruktioner, som fram tll 1940-talet var dvervigande nitade,
svetsas numera oftast, dven vad avser montageskarvar. Utnyttjande av
samverkan mellan betongfarbana och stilbalkar (bild 20) har blivit
regel sedan briannsvetsade bultar, sk ”’studs”, har inférts som samver-
kanselement. ”Studsen” svetsas med hog stromstyrka under brakde-
len av en sekund, medan ildre kilsvetsade dymlingar krivde flera
timmars arbete. Den helsvetsade “ortogonal-anisotropa” brobane-
plattan av stal (bild 21) samverkar helt med brons huvudkonstruktion
och mojliggdr mycket stora spannvidder genom sin latta vikt.
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20. Stalbalkbro med samverkande betongfarbana. Koppling medelst ”’studs”.
Malung 1987. Foto W v Olnhausen.

Kortare stilbroar med betongplatta utfors numera med “dndskar-
mar” av betong (bild 22) och utan dyrbara fristaende landfisten och
overgangskonstruktioner, en teknik som tidigare var forbehallen
betongbroar. Stalbroar utfors idag nistan uteslutande som massivbal-
kar. Tidigare fackverk ar visserligen relativt litta men kraver stor
arbetsinsats vid tillverkning och underhall och har dirfér nistan helt
forsvunnit.

21. Klaffbro med “ortogonal-

anisotrop” farbana.
Foto W v Olnhausen.

22. Fritt upplagd stilbalkbro med dndskarm.
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23. Undervattensgjutning med pump-betong. Foto P Westerberg.

Grundlédgg- Broarnas grundliggning utfors om mojligt pa utbredda bottenplattor
ning pa berg eller jordmaterial. Bottenplattorna gjuts ofta medelst pump

under vatten (bild 23). Undervattensbetongtekniken har numera for-

battrats sa mycket att den kan ullatas dven for armerade konstruk-

tioner. Kan fast botten inte uppnis utfors palgrundlaggning, 1 Sverige

oftast medelst slagna fortillverkade armerade betongpalar (bild 24).
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24. Slagpélning for bropelare.
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Stora spann

Denna teknik 4r i Sverige mycket val utvecklad och passar bra till vara
geologiska forhéllanden, dir jordlagren ofta ir tunna sd att palspet-
sarna nar till underliggande berg. P senare tid har aven sk gravpalar
och stalrorspalar anvints i speciella fall. Dessa palar har stor diameter
och holjrér av stal, som slas eller borras (grivs) ned separat. I roret
gjuts sedan en armerad betongpale.

Framtida brobyggnad

Brobyggnadstekniken maste idag betecknas som en mogen teknik.
Den ir hogt utvecklad vad giller material, sammanfogningsteknik,
system och berdkningssitt samt utférande- och montagemetoder.
Huvudtrenden ligger 1 fortsatt rationalisering. Nagra stora utveck-
lingsmojligheter av de grundliggande elementen kan inte skonjas.
Modern dimensioneringsteknik och palitliga material torde dock
mojliggéra en fortsatt 6kning av spinnvidderna, framfor allt vid
konstruktioner av hingbro- eller snedkabeltyp. I Japan byggs fn
virldens storsta hingbrospann med knappt 2000 m spiannvidd. Pro-
jekt for broar over Messinasundet och Gibraltarsund forutsitter
spannvidder av ca 3000 m resp grundliggningsdjup av nira 300 m.
Med hinsyn till kabelstilet synes mer an 10000 m spannvidd mojlig.
Med de idag foreliggande, men ekonomiskt dannu ouppnéeliga kol-

25. Projekt till bro 6ver Angermanilven vid Veda. Fotomontage Vigverket.




Miljo, estetik

fiberkablarna kan betydligt storre spannvidder realiseras. Varldens
storsta snedkabelbro med 856 m spannvidd byggs fn 1 Frankrike 6ver
Seinemynningen. Bagbroar och fackverk av stal har natt mer an 500 m
spann, betongbdgar knappt 400 m. For massiva balkbroar av stal
ligger rekordet fn vid 300 m och for spannbetong vid 260 m. Jakten
pa stora spannvidder torde fortsatta. Ett aktningsvirt exempel projek-
teras fn dven i Sverige dir bron 6ver Angermanilvens mynning vid
Veda kriver ett spann av ca 1200 m, bild 25.

Av storre betydelse for framtiden synes emellertid den allt mer
okande insikten vara, att broarna maste ses som en viktig del av var
byggda miljo, som har stor livslingd och som fortjanar stor uppmark-
samhet och hinsyn vid inpassningen 1 landskapet och den estetiska
utformningen.

Ett vanligt problem vid broarnas utformning ar att betongytorna
vid landfastenas vingmurar blir otympligt stora. Vingarna gors sa
linga som tekniskt ar mojligt och brospannet sa kort som trafikkra-
ven tillater. P detta sitt erhélles den enklaste och billigaste bron, som
har god kvalitet och bestandighet. Brotypen finns i form av sk
plattramar eller balkramar i tusental pa och under de svenska vigarna
(bild 26). Om merkostnaden accepteras kan brotypen goras estetiskt
mera tilltalande genom att oka spannvidden och forkorta samt
medelst varierande formsittning ge liv t vingmurarna. En ytterligare
forbattring erhills genom snedstallning av frontmurarna.

Stills storre krav pa genomsiktlighet, tex vid broar 6ver motorvig,
utfors ofta en sk kontinuerlig plattbro pa pelare. Denna brotyp har
inga vingmurar. Den kan emellertid ocksd forbattras tex genom
snedstillning av stdden nirmast motorvagskanten (bild 27).

Bilderna utgor endast nagra enkla exempel pa aktuella férandringar
och forbattringar. Vagverket satsar nu pa ett nytinkande 1 hela plane-
rings- och projekteringsskedet med malet av en bittre och riktig

26. Enkel plattrambro for mindre vigar. Foto W v Olnhausen.
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27. Estetiskt bittre motorvigsbro. Skissforslag E Jux.

miljoanpassning av framtidens vagar och broar. Teknikerna kommer
harvid att ta arkitekten ull hjilp, som vanligen har storre kunskaper
och erfarenheter pd omradet.

I forsta hand koncentreras insatserna pa de enkla, ofta forekom-
mande broarna av standardtyp. For dessa har utarbetats en handbok
som hjilpmedel for projektorerna, vilken snabbt skall ge stor sprid-
ning av kunskaper om idéer och mojligheter. For storbroarna finns
redan ett mera naturligt intresse och engagemang hos ingenjorer och
arkitekter. Aven allminheten skall engageras vid behandlingen av
dessa fragor. Vigverket anvinder numera CAD-tekniken for fram-
tagning av Overskadliga och lattfattliga perspektiv av nya projekt,
vilka pa ett tidigt stadium skall underlitta diskussionen mellan alla
intressenter. Ett CAD-ritat perspektiv av ett forslag till en kommande
parallellbro pa vag E 6 vid Svinesund (bild 28) ma utgora slutvinjetten
ull denna artikel.

28. CAD-ritat forslag till ny Svinesundsbro. Skiss Vagverket.
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Summary

The construction of road bridges in Sweden

The article gives a short survey of Swedish road bridges. Medieval
timber bridges have been replaced by stone arches and in modern
times by welded steel structures and reinforced or prestressed con-
crete structures. Illustrations of some of the larger bridges are pro-
vided. The National Swedish Road Administration is responsible for
12000 bridges on 100000 km of roads. By 1998 nearly all these
bridges will have a bearing capacity of 60 t. Their expected lifetime
will be 100 years. In order to attain the latter figure, great efforts must
be expended on maintenance and repair. Modern bridges are con-
structed with large spans, often with the help of advanced methods of
erection or of movable scaffolding. Nowadays there are increased
demands for good aesthetic design which also harmonises with the
environment.
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