
e. Rörliga broar. 

49. Om tvenne trafikleder korsa va rand ra i en p u n k t och fria höjden 
dem emellan icke är tillräcklig för at t u t an vidare medgiva f ramförandet 
av den undre trafikledens normalprofil för fria rummet , så måste den övre 
trafikleden vid korsningsstäl let uppbäras av en rörlig brokonst rukt ion , som 
efter behov tidvis kan avlägsnas ur den undre trafikledens normalprofil . 

I a l lmänhet är den und re trafikleden ett va t t endrag och den övre en 
järnväg, landsväg, gata eller gångväg , m e n den övre trafikleden k a n i säll
synta fall även utgöras av en va t t enväg , t . ex. en kanal . 

Sålunda föres exempelvis Br idgewater-kanalen i E n g l a n d över Man
chester-kanalen vid Bar ton på en svängbar akvedukt . 

Allt efter rörelsens beskaffenhet skiljer m a n mel lan följande, vanl igast 
förekommande rörliga broar, näml igen : svängbroar, klaffbroar, lyftbroar och 
rullbroar. 

Svängbroar äro så anordnade , at t de k u n n a vr idas k r ing en verti
kal axel. 

Klaffbroar k u n n a an t ingen vr idas k r ing en fast, hor isonta l axel eller 
ock förflyttas genom rul ln ing i broförbindelsens l ängdr ik tn ing unde r samt id ig 
vridning k r ing en tänkt , horisontal axel, i vilket senare fall de vanl igen 
gå under benämningen rullklaffbroar. 

Lyftbroar k u n n a höjas eller sänkas genom parallellförflyttning i ver
tikal led, och rul lbroar k u n n a förflyttas genom rul ln ing i hor isonta l led 
antingen i sin egen l ängdr ik tn ing eller ock åt sidan, snett emot n ä m n d a 
riktning. 

Av dessa rörliga bro typer är svängbrosys temet det hittills vanl igast 
förekommande i synnerhe t ifråga om jä rnvägsbroar , ehuru klaffbrosystemet 
dock på senare tid vunn i t en ökad spr idning även inom järnvägsväsendet . 

50. Svängbroar äro i regel så anordnade , at t deras t y n g d p u n k t faller 
i närheten av vert ikala vr idningsaxeln , m e n dock i sådan t läge, at t svängbron 
är stabilt unders tödd även unde r vr idn ingen . Fö r at t reglera n ä m n d a 
tyngdpunkts läge i sådana fall, där o v a n n ä m n d a villkor icke u t a n vidare 
uppfylles, u t rus tas svängbron med en s. k. b a k a r m och vid d e n s a m m a 
anordnade motvik ter . 

Svängbroar sägas vara enarmade, olikarmade eller likarmade, allt eftersom de sakna 
bakarm eller äro försedda med en dylik, som är mindre eller lika med framarmen, se bild 
319 a, b och c. En rörlig bro, som utgöres av tvenne olikarmade svängspann, benämnes 
dubbelarmad svängbro, se bild 319 d. 
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Bild 319 a. Enarmad, förankrad svängbro. 

b) O/ikarrnctof svängbro. 

/»Kok , 

C/ Likarmac/ svängbro. 

Enarmade och olikarmade 
svängbroar användas, då endast 
en genomfartsöppning finnes, un
der det at t likarmade svängbroar 
äro lämpligast, då seglation sam
tidigt skall försiggå i båda rikt
ningarna genom skilda öppningar. 

Användningen av dubbel-
armade svängbroar medför förde
len av stora fria bredder i segla-
tionsöppningen. 

Enarmade svängbroar måste 
antingen förankras, se bild 319 a, 
eller understödjas vid fria änden, 
se bild 320, för att bibehålla jäm
vikten vid varje vridningsvinkeL 

I bild 321 a, b och c visas 
schematiskt den ännu vanligaste, 
ursprungligen av Schwedler an
givna huvudanordningen av en 
svängbro. Då bron är stängd för 
att kunna trafikeras, vilar den på 
de fasta stödpunkterna A, B och 
C, under det att spelrum före
finnes vid punkterna D och E x , 
som sålunda äro fullständigt av
lastade. I punkten A äro under 
vardera huvudregeln anbragta höj 
och sänkbara upplagsanordningar 
som utgöra det s. k. uppskruv-
ningsmaskineriet, och vid B och 
C finnas vanliga, i vertikal led 
fasta lager. Vid D och vanligen 
i brons mit t i tvärriktningen är 
en pivot anordnad, kring vilken 
svängningen försiggår, och vid E1 

äro stödrullar anbragta i och för 
stabilisering av bron under sväng
ningen. Brons tyngdpunkt T skall 
ligga i närheten av pivoten D 
och emellan punkterna D och 
E r Genom motvikter M regleras 
tyngdpunktsläget, så att rulltryc
ket E 1 kommer att uppgå till 5 
ä högst 10 ton. 

Då bron skall öppnas, 
sänkas först stöden vid A, varvid 
brons huvudreglar komma att 
vrida sig i vertikal led, till en 
början kring centrumstödet C och 
därefter kring pivoten D, ända 
till dess anliggning vid stöd
rullen E 1 uppstår. Genom denna 
vridningsrörelse har sålunda bron 
på grund av sin egen vikt höjt 
sig från stöden B och C, så att 
spelrum där förefinnas liksom vid 
de sänkta stöden i A. Svängning 
kring pivoten D kan nu verkställas, 
och bron understödes därvid av 

^ denna samt stödrullen E 1. Sido-
stödrullarna E 2 , som i allmänhet 
icke ligga an mot rullbanan, hava 
till uppgift at t under svängningen 
och i öppet läge göra bron stabil 
i tvärriktningen mot sidokrafter 
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eller excentriska belastningar, och 
stödrullen E 3 inträder likaledes i 
verksamhet först vid inverkan av 
tillfällig överbelastning t. ex. ge
nom vind, snö eller personlast på 
armen BD. 

Då bron åter är insvängd 
och skall iordningställas för tra
fiken, höjas stöden vid A och så 
småningom även den över dem 
svävande broänden, varvid huvud
reglarna vridas i vertikal led först 
kring pivoten D och därefter 
kring centrumstödet C, så att 
spelrum uppstå vid D och E1, 
men anliggning inträder vid B. 
På detta sätt har bron ånyo bli
vit understödd vid punkterna A, 
B och C och är sålunda färdig 
att mottaga trafiken. 

Med ovannämnda anord
ning av centrumstödet C möjlig
göres en avlastning av pivoten, 
så att denna icke kommer att 
åverkas av trafiklasten, utan en
dast har att uppbära brons egen 
vikt under svängningen. 

Uppskruvningsmaskineriet 
kan antingen vara anbragt på 
land eller på bron och konstru
eras lämpligen såsom knähävtyg, 
se bilderna 322 och 323, vertikal 
skruvdomkraft, se bild 324, eller 
såsom kilmekanism, se bild 325. 

Den vanligaste anordningen 
av ett på land anbragt knähäv
tyg visas av figur 322, som åter
giver uppskruvningsanordn ingen 
för Statens järnvägars svängbro 
över Värmelen mellan stationerna 
Brunsberg och Edane, en kon
struktion, som med fördel kan 
användas för smärre svängbroar. 

För att avlasta knähäv-
tygen från trafiklasten anbringas 
ibland invid desamma särskilda 
kilstöd, se bild 322. 

Kilens uppgift är därvid 
icke att lyfta broänden, utan en
dast att understödja densamma. 
Sedan kilen blivit inslagen till 
anliggning, sänkes knähävtyget 
något, så att hela upplagstrycket 
kommer att upptagas av kil
stödet. 

I bild 323 visas det på 
själva bron anordnade och i den 
dubbla ändtvärregeln inbyggda 
knähävtyget för Bohusbanans 
svängbro över Nordre älv, se 
bild 301. 

Knähävtyg utan kilstöd 
skola upptaga hela upplagstrycket 
från såväl egen vikt som trafik-
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last och måste konstrueras så, att fullkomlig säkerhet emot fara för knäets utvikning 
i sidoled. förefinnes. 

Denna fordran kan lämpligast uppfyllas sålunda, att knäets mittled vid uppskruvad 
bro förlägges något vid sidan om den vertikala linje, som sammanbinder knäets båda 
ändleder. Den av upplagstrycket härigenom alstrade sidokraften upptages genom direkt 
anliggning mellan knäets mittled och ett fast anslagsstycke. 

På detta sätt är knähävtyget för den ovannämnda svängbron över Nordre älv 
konstruerat, se bild 323. 

För de dubbelspåriga svängbroarna över Söderström i Stockholm och över Stångån i 
Linköping bestå uppskruvningsmaskinerierna av vertikala skruvdomkrafter, som manövreras 
med elektrisk kraft, se bild 324. 

Bild 325 visar det såsom kilmekanism konstruerade uppskruvningsmaskineriet för 
Bohusbanans svängbro över Göta älv i Göteborg, se bild 326. 

Pivoten kan antingen vara så konstruerad, at t bron är upphängd vid densamma, 
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Bild 324. Vertikal skruvdomkraft för uppskruvning av en svängbro. 

Bild 325. Kilmekanism för uppkilning av en svängbro. 

Bild 326. Svängbro över Göta älv på statsbanan genom Bohuslän. 
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eller ock så, att bron direkt understödes av 
pivoten. I förra fallet insättas gjutna tvär
stycken mellan centrumtvärreglarna, och vid 
dessa tvärstycken upphänges bron medelst två 
eller flera vertikala bultar i en balk eller 
platta, som i sin tur stöder mot själva pivoten. 
Dylika pivotkonstruktioner äro framställda i 
bilderna 327 och 328, som visa pivotanord-
ningarna för svängbroarna över Värmelen och 
Nordre älv. Äldre konstruktioner av detta 
slag uppvisa merendels ett stort antal upp-
hängningsbultar, varigenom en osäkerhet vid 
kraftfördelningen å dem uppkommer. Av 
denna anledning bör bultarnas antal helst in
skränkas till två, såsom exempelvis fallet är 
för svängbron över Nordre älv, se bild 328. 

En direkt understödning av bron me
delst pivoten medför i allmänhet enklare och 
säkrare konstruktioner, än vad fallet är vid 
en upphängning, varför sistnämnda pivot-
konstruktion har föredragits vid Statens järn
vägars nyaste svängbrokonstruktioner över Göta 
älv och Stångån, se bilderna 329 och 330. 

Sättet för anordning av stödrullarna och 
deras rullbana framgår av bild 331. Nämnda 
rullbana är ibland sammanbyggd med det till 
svängningsmaskineriet hörande kuggsegmentet. 

Svängningen av bron försiggår vanli
gen sålunda, att ett på bron anbragt drev med 
vertikal axel, som kan sättas i rörelse medelst 
det å bron befintliga svängningsmaskineriet, 
ingriper i ett å svängbrons mittpelare eller å 
land fastsatt kuggsegment. 

Såväl svängnings- som uppskruvnings-
maskinerierna böra vid större svängbroar vara 
anordnade för maskindrift, för att icke manövreringen skall komma att taga för lång tid 
och för stor personal i anspråk. 

Anordningar för handdrift böra dock finnas såsom reserv i händelse av tillfälligt 
avbrott i maskinkraften. 

Den allmänna uppställningen av ett elektriskt svängningsmaskineri med reservan
ordningar för handdrift åskådliggöres av bild 332. 

Vid stora och tunga svängbroar anordnas ofta kombinerade hydrauliska och elektriska 
manövreringsmaskinerier. Det hydrauliska maskineriet, som merendels är inbyggt i sväng
brons mittpelare, användes vanligen för brons lyftning från ändstöden, under det at t det 

elektriska maskineriet tages i anspråk 
vid brons svängning samt för pumpning 
av vatten till det hydrauliska maskineriet. 

Det för svängning avsedda elek
triska maskineriet är oftast anordnat i 
ett särskilt maskinhus på bron, men kan 
även vara inbyggt i mittpelaren. 

Svängningen och den övriga ma
növreringen böra verkställas från en ma
növerhytt med fri utsikt över bron och 
farleden. 

Pivoten är för dylika svängbroar 
konstruerad såsom en hydraulisk press, 
i vilken vatten på ett eller annat sätt 
kan intryckas, så att ett för hela brons 
lyftning från sina ändstöd tillräckligt 
stort vattentryck uppkommer under kol
ven i pivoten. Med denna anordning 
bliva uppskruvningsmaskinerier vid än
darna obehövliga, och brons samtliga 
ändstöd kunna konstrueras såsom vanliga 
fasta lager. Bild 331. Anordning av stödrullar med rullbana. 
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Vattentrycket under pivoten kan alstras antingen medelst en hydraulisk ackumulator, 
en mekanisk tryckanordning eller dessa båda i förening, se bild 333 a, b och c 

Lyftningen och sänkningen av en i överensstämmelse med bild 333 a konstruerad 
svängbro, vars vikt antages motsvara ett vattentryck i pivoten på 50 atm., och som antages 
vara försedd med tvenne hydrauliska ackumulatorer på 60 resp. 45 atm., tillgår på följande 
sätt. Då ventilen i rörledningen mellan tunga ackumulatorn och pivotcylindern öppnas, 
strömmar vatten med 10 atm. övertryck från den förra in i cylindern, varigenom pivoten 
och därmed även bron komma att höjas och ackumulatorvikten att sjunka i motsvarande 
grad, ända till dess ventilen stänges i det ögonblick, bron lyfts så högt, att tillräckliga 
spelrum uppstått vid ändstöden. Nu kan svängning försiggå, och bron uppbäres i vertikal 

led uteslutande av vattentrycket i pivotcylindern. Pivoten konstrueras så, att bron genom 
densamma blir inspänd i vertikal led vid mittpelaren och sålunda icke behöver understödjas 
på annat sätt under svängningen eller i öppnat läge. 

Då bron åter är insvängd och skall nedsänkas på sina fasta lager, öppnas ventilen 
mellan pivotcylindern och lätta ackumulatorn, varvid vattnet med 5 atm. övertryck strömmar 
från cylindern in i ackumulatorn, ända till dess bron sjunkit ned på sina ändstöd och 
reaktionen vid pivoten minskats, så att det mot densamma svarande vattentrycket i pivot
cylindern blir lika med vattentrycket i lätta ackumulatorn, eller 45 atm. 

I detta ögonblick avstannar rörelsen, och för att sänka bron ytterligare, så att även 
anliggning vid de fasta mittstöden uppkommer, stänges ventilen i rörledningen mellan 
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pivotcylindern och lätta ackumulatorn, varefter ventilen i rörledningen mellan pivotcylindern 
och vattenreservoiren öppnas. Den sista vattenmängden i pivotcylindern avtappas härvid 
i reservoiren, och bron sjunker ytterligare ned, så att den 
även kommer att vila på sina fasta mittlager. Det från 
tunga ackumulatorn utrunna vattnet tryckes på nyt t 
in i densamma av en pump, som tager vattnet från 
lätta ackumulatorn och sålunda endast behöver över
vinna tryckskillnaden dem emellan, eller 15 atm. Slut
ligen tryckes det i reservoiren utrunna vattnet genom en 
annan pump in i lätta ackumulatorn, och därefter äro 
ackumulatorerna i ordning till höjning av bron i och 
för nästa svängning. 

Användningen av tvenne ackumulatorer innebär 
en väsentlig kraftbesparing, enär brons egen tyngd ut
nyttjas till lyftning av den lätta ackumulatorn, och med
för dessutom den fördelen, att reservackumulator icke be
höver anskaffas. Om nämligen lätta ackumulatorn icke fun
gerar, kan bron manövreras uteslutande med tillhjälp av 
den tunga, och om tunga ackumulatorn kommer ur 
tjänst, kunna en del av dess motvikter överflyttas till 
den lätta ackumulatorn, som därefter ensam kan an
vändas vid brons lyftning. I båda fallen måste vattnet 
under pivotcylindern vid brons sänkning direkt avtappas 
i reservoiren och därifrån genom pumpning intryckas 
direkt i tunga ackumulatorn. 

Frysning av vattnet för hydrauliska maskinerier 
hindras enklast genom att uppblanda detsamma med lika 
volym glycerin. 

I allmänhet äro, såsom förut nämnts, huvudreg
larna för en svängbro i stängt läge understödda i tre 
punkter och komma sålunda att utgöra en enkelt statiskt 
obestämd konstruktion, vilket enligt det föregående kan 
medföra olägenheter för konstruktionen, exempelvis om 
grunden är osäker och ojämna sättningar i stöden måste 
förutsättas. 

Nämnda olägenheter kunna undvikas, genom att 
huvudreglarna konstrueras så, at t i vardera huvudregeln 
en ramstång automatiskt utlöses och förvandlas till 
blindstång i samband med den i och för brons stäng
ning erforderliga manövreringen av uppskruvningsma-
skineriet. 

I bild 334 visas en dylik konstruktion, sådan 
den ofta är utförd för större amerikanska svängbroar. 
Varje huvudregel består här av tvenne enkla balkar 
Aae och Bbe, förenade med varandra genom en led i 
punkten e och förbundna upptill genom det rombiska 
fackverket a c b d, som har vridbara leder i alla fyra 
hörnen, och som efter korta diagonalens riktning är för-
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sett med en skruv eller hydraulisk domkraft, med vars tillhjälp avståndet mellan punkterna 
c och d kan ökas eller minskas. Den till domkraft utbildade diagonalen cd kommer sålunda 
att tjänstgöra såsom uppskruvningsmaskineri. 

Om nämligen bron skall svängas ut, manövreras först nämnda domkraft, så att 
punkterna c och d komma att avlägsna sig från varandra, varigenom punkterna a och b 
närmas, vilket förorsakar en sådan vridning av de båda regelhalvorna kring leden e, att 
brons ändpunkter höjas från upplagen. 

Då genom denna höjning tillräckligt spelrum uppstått mellan bron och dess fasta 
ändupplag, avstannas domkraften, och svängning av bron kan verkställas. 

Efter verkställd insvängning i stängt läge, manövreras domkraften i motsatt riktning, 
varvid broändarna sänkas ned på sina fasta ändstöd och den rombiska stången a c b d, 

Bild 334. Likarmad svängbro med statiskt bestämda huvudreglar. 

som är försedd med avlångt hål vid en av ledförbindningarna a eller b, genom fortsatt 
rörelse av domkraften i oförändrad riktning urkopplas, så att den icke kan upptaga någon 
stångspänning, då bron är stängd. Brons stödrullar förses med starka fjädrar, sä att de 
alltid komma att trycka mot rullbanan på mittpelaren, eller ock konstrueras pivoten så 
bred och kraftig samt förses med sidostyrning i tvenne höjdlägen, så att bron under sväng
ningen kommer att vara inspänd vid pivoten och sålunda icke behöva stödjas av rullar. 

E t t annat sätt att åstadkomma en statiskt bestämd svängbro visas av bild 335 och 
består däruti, att mittstöd icke anordnas, utan i stället införes vid pivoten en uppåtriktad, 
vertikal kraft av oföränderlig storlek, alstrad genom fasta motvikter med hävstångsutväx-
lingar. Bron är sålunda en vanlig enkel balkbro, vilande på fasta ändstöd och belastad 

i mitten med en uppåtriktad kraft, som motverkar 
belastningen genom egen vikt och trafiklast och min
skar därav uppkommande påkänningar. 

Det uppåtriktade trycket under pivoten får 
icke göras större än brons egen vikt, enär lyftning 
vid ändupplagen i så fall skulle uppkomma. För 
en vid Meiningen på järnvägslinjen Z ings t -Pre row 
i Pommern år 1910 utförd svängbro av denna konstruk
tion uppgår det uppåtriktade trycket vid pivoten till 
90 % av brons totalvikt, så att återstående 10 % 
falla på de fyra fasta ändstöden. Nämnda svängbro 
har en totalvikt av 200 ton. Genom 4 st. 5 tons 
motvikter, verkande på en hävstångsutväxling 1:9, 
alstras under pivoten ett uppåtriktat tryck av 180 
ton, så att upplagstrycket vid vart och ett av de 
fyra ändstöden kommer at t uppgå till 5 ton. 

Då bron belastas med trafiklast, komma mot
vikterna att höjas utöver det fasta läge, de intaga 
vid obelastad bro. 

Såsom av bild 335 framgår, är pivoten försedd 
med sidostyrning på två ställen, varigenom stöd
rullar bliva obehövliga. 

Då bron skall svängas, sänkas ändstöden, så att spelrum vid dem uppkommer, och 
bron sjunker därvid ned på fasta stödet under pivoten och uppbäres av detta och pend
larna under svängningen. 

5 1 . Svängbroar ställa sig vanl igen billigare än klaffbroar för s amma 
fria genomfar tsöppning, oakta t svängbroarna fordra an läggn ing av ledverk 
eller dykdalber till skydd mot påsegl ing av bron i öppna t läge. 

En klaffbro k o m m e r näml igen i a l lmänhe t a t t få en jä rnvik t , som är 

Bild 335. Svängbro med utbalan-
serad, statiskt bestämd överbyggnad. 
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minst 30 a 40 % större än j ä rnv ik ten hos motsva rande svängbro, och 
fordrar dessutom dyrbara re manövrer ingsmask iner ie r än svängbron . 

Kos tnade rna för g rund läggn ings - och murverksa rbe ten för en klaffbro 
bliva också i regel större än för mot sva rande svängbro, i synnerhe t om klaff -
brons mo tv ik t skammare k o m m e r at t l igga djupt unde r hög vat tenytan, så 
att dyrbara isoler ingsarbeten mås te verkstäl las. 

Kos tnade rna för j ä rnöverbyggnaden och manövre r ingsmask ine r i e rna stiga 
vid klaffbroar betydl igt has t igare m e d ökad spännvidd , än vad fallet är vid 
svängbroar. 

Då endast en genomfar t söppning av måt t l ig b redd är erforderlig och 
den rörliga b ron icke ingår såsom del i en fast bro, u t a n ansluter till l and 
vid båda ändarna , k o m m e r en klaffbro i a l lmänhet at t ställa sig billigare 
än en svängbro . 

Bild 336. Klaffbro med fast vridningsaxel och fast motvikt. 

Om stark trafik förekommer såväl å b ron som i vat tendraget , så at t 
bron ofta mås te manövreras , och det så lunda är av stor vikt at t i möjl igaste 
m å n insk ränka t iden för b rons manövre r ing , äro klaffbroar alltid at t före
draga framför svängbroar , enär de senare fordra en manövrer ings t id , som 
är 3 à 4 gåage r större än för klaffbroar. 

Klaffbroar kunna , i motsats till svängbroar , lätt t i l lbyggas på bredden, 
så att exempelvis en klaffbro för enkelspår ig j ä rnväg unde r p åg åen d e trafik 
å bron bekvämt kan t i l lbyggas eller omändras för dubbelspår . 

Svängbroa r inkräk ta på ett betydligt större p l a n u t r y m m e än klaffbroar, 
vilket k a n vara en olägenhet i s täder och tä t t bebyggda platser, där erfor
derlig plats å land för en svängbros b a k a r m ibland icke k a n anskaffas för 
r imliga kostnader . 

Likaså k a n den inkräk tn ing , en svängbro unde r manövrer ingen för
orsakar i avseende på p l a n u t r y m m e t i segelleden invid brostället, unde r 
vissa omständighe ter vara en olägenhet. 

52. Klaffbroar k u n n a an t ingen va ra u t rus tade med fast vr idnings
axel och fast eller rörl ig motvikt , se b i lderna 336 och 337, eller ock försig
går vr idningen k r ing en tänkt , rörlig axel, i avseende på vi lken bron är ut-
balanserad genom en fast motvik t , se bild 338. 
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Systemet med fast axel och fast motvikt , se bild 336, är det äldsta 
och var förut det vanl igast fö rekommande . Enl ig t detta system äro exem
pelvis s lussbroarna i Stockholm samt den nya klaffbron över Södertälje kanal 
för linjen Rönninge-St röm kons t ruerade , se bild 339. Anordn ing av rörlig 
motvikt , se bild 337, h a r den fördelen, att motv ik ten dels kan göras större 
genom att förläggas ovanför fa rbanan och dels kan koncentreras vid bak
a rmens yt ters ta ände, vi lka båda omständigheter b idraga till en minskning 
av baka rmens längd och dä rmed även av u t r y m m e t i murve rke t för n ä m n d a 
baka rm. H ä r i g e n o m möjliggöres en förminskning av murverke t s bredd i 
brons längdr ik tn ing , vilket särskilt är av betydelse, då det gäller en pelare 
u te i va t tendraget . 

Bild 337. Klaffbro med fast vridningsaxel och rörlig motvikt. 

Systemet med fast axel och rörlig motvikt , se bild 337, är uppfunnet 
av den tysk-amer ikanske 
ingenjören Straass och 
ha r blivit uppka l la t efter 
honom. Efter detta sy
stem är b land and ra den 
n y a Knippe i sbron i Kö
p e n h a m n konstruerad, se 
bild 340. De rörliga mot
v ik terna för denna klaff-
bro äro v id s tängd bro 
innes lu tna i särskilda, v id 
klaffbrons ändar uppför
da por ta lbyggnader , som 
dessutom i n r y m m a ma
skin- och manövrer ings
r u m . Då bron öppnas, 
sänkes motv ik ten och av
s tänger därvid trafiken 
på körbanan . 

Bild 338. Klaffbro med rörlig vridningsaxel och fast 
motvikt, s. k. rullklaffbro. (System Scherzer). 
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Genom tillämpning av lagarna för plana skivors rörelse kunna klaffbroar utan verklig 
vridningsaxel konstrueras. 

En homogen, cirkulär skiva a b e g, se bild 341 a, kan försättas i rullningsrörelse 
genom åverkan av den horisontala kraften P, som är anbragt i skivans tyngdpunkt, d. v. s. 
i cirkelns medelpunkt t. 

Om skivan i stället har konturen a b e f g, 
men på samma gång icke är homogen, så at t tyngd
punktsläget t ändock förblir oförändrat, uppstår tyd
ligen ingen förändring i avseende på skivans rörelse 
tillfölje kraften P. 

Om skivan tillbygges med delen b c d e, upp
kommer heller ingen förändring i skivans ovannämnda 
rörelseförhållanden, om blott tyngdpunktsläget t kvar-
hålles på sin ursprungliga plats genom anbringandet 
av motvikter på delen at. 

På denna princip vilar det av den tysk-ameri
kanske ingenjören Scherzer uppfunna och efter honom 
uppkallade klaffbrosystemet, som även, på grund 
av sitt verkningssätt, går under benämningen rull-
klaffbrosystemet. 

Huvud anordningen av sistnämnda system, vilket 
exempelvis är utfört för en dubbelspårig klaffbro vid 
Ålkistan för Stockholm—Rimbo järnväg, se bild 
341 b, visas närmare av bild 338. 

53. En klaffbro säges va ra enkel, då den endast är försedd med en 
klaff, som i s tängt broläge vilar på fasta stöd vid båda ändarna , se bild 
337, m e n dubbel, då den har tvenne klaffar, som vid s tängd bro på ett eller 
anna t sätt äro förenade m e d va rand ra vid spännets mit t , se b i lderna 336 
och 342. 

H u v u d r e g l a r n a till dubbla klaffbroar k u n n a an t ingen vara kons t ruerade 
såsom tvenne konsolbalkar, som äro förenade med varandra genom en led 
vid spannets mitt , så at t de i denna p u n k t måste följas åt vid brons form-

Bild 341 a. Verkningssättet för 
en rullklaffbro. 

Bild 341 b. Rullklaffbro vid Ålkistan för Stockholm—Rimbo järnväg. 
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förändring i vert ikal led, eller ock vara så anordnade , att de samma vid 
stängd bro verka såsom treledsbågar. 

Det fö r s tnämnda sättet är vanligast, m e n ha r den olägenheten, at t 
jämförelsevis stora fjädringar u p p k o m m a vid spannets mi t t på g rund av 

Bild 342. Dubbel klaffbro i Malmö. 

trafiklasten. E n ä r n ä m n d a olägenhet blir särskilt f r amt rädande , då det 
gäller t u n g trafiklast, som med stor has t ighet framföres över bron, kan 
konstruktionen ifråga icke lämpl igen användas för j ä rnvägsbroar . 

Bild 343. Föreslagen lyftbro över Stångån i Linköping för Östra Centralbanan. 
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Kons t ruk t ionen med huvudreg la rna utbi ldade så, att desamma vid 
s tängd bro verka såsom treledsbågar, kan visserligen användas även för järn
vägsbroar , m e n då trafiksäkerheten måste anses bliva bät t re t i l lgodosedd genom 
en klaffbro, som, u t a n at t va ra delad genom en löstagbar förbindning vid 
spännets mit t , är fast unders tödd vid båda ändarna , föredrages vid järn
vägar den enkla klaffen framför den dubbla . 

54. Lyftbroar äro lämpliga på s ådana broställen, där en mindre ök
n ing av fria höjden unde r b ron är tillräcklig för a t t f ramsläppa trafiken 
på va t tendrage t och brons lyfthöjd så lunda är r inga. 

I s tängt läge vilar en lyftbro l iksom en fast bro på i vert ikal led fasta 
lager och utgör så lunda en ur t raf iksäkerhetssynpunkt synnerl igen tillfreds
stäl lande ano rdn ing av en rörlig brokonstrukt ion. 

Genom utba lanser ing av brons egenvikt medelst motvikter k u n n a mot
s tånden vid brons manövrer ing inskränkas till f r ikt ionsmotstånd, så att 
manövrer ingsmaskiner ie t endast behöver konstrueras m e d hänsyn härti l l och 
till brons egen tröghet . 

Lyf tbroar k u n n a med lät thet anordnas för hydraul i sk drift. 
Vid större lyfthöjder än omkr ing 10 meter äro lyftbroar i a l lmänhet 

icke längre lämpliga, enär såväl 
manövrer ings t iden som svårig
he te rna vid kons t rukt ionen av de 
erforderliga to rnbyggnade rna ökas 
med lyfthöjden. 

Bild 344. Förslag till sänkbro. 

Såsom exempel på ett fall, där 
denna brotyp är lämplig, må nämnas en 
av Östra Centralbanan ifrågasatt lyftbro 
med 4,8 meters lyfthöjd över Stångån i 
Linköping, bild 343, omedelbart vid 
sidan om Statens järnvägars nya, dub-
belspåriga svängbro. 

Denna lyftbro har samma totala 
längd som svängbron och erbjuder med 
sin fria höjd i öppnat läge av 7,6 meter 
över högvattenytan dels fri genomfart 
för den i Stångån vid brostället framgå
ende trafiken från Kinda kanal och dels 
fritt svängrum för Statens järnvägars 
svängbro under den öppnade lyftbron. 

Lyftbrons huvudreglar, som äro 
utbildade såsom massiva plåtreglar med 
spåret vilande å tvärsliprar direkt på reg
larnas toppflänsar, understödjas vid 
stängd bro av trenne murstöd och verka 
sålunda i detta läge såsom kontinuerliga 
plåtbalkar. 

Enär lyftbrosystemets lämplighet, 
såsom förut nämnts, avtager med växande 
lyfthöjd och den erforderliga fria segla-
tionshöjden oftast är väsentligt större än 
fartygens djupgående, kan det ifråga
sättas, att, istället för att göra segelleden 
fri genom lyftning av bron till ansenlig 
höjd över vattenytan, uppnå samma 
mål genom sänkning av bron till sådant 
djup under vattenytan, att densamma 
icke inkräktar på fartygens djupgående. 

En dylik brokonstruktion, som, 
såvitt känt är, hittills icke blivit utförd, 
visas av bild 344. 
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55. Rullbroar k o m m a i regel 
endast till a n v ä n d n i n g vid smär re 
spännvidder, enär de fordra större 
kraftåtgång och längre manövrer ings
tid än något anna t rörligt brosys tem. 

Om en rul lbro skall förflyttas 
i sin egen längdr ik tn ing , mås te den 
antingen vara kombinerad med en 
rulbro, som kan förflyttas i sidoled 
vinkelrätt mot sin längdr ik tn ing, eller 
ock måste fa rbanan hos lyftbron 
eller ang ränsande fasta spann vara 
höj- och sänkbar för att medgiva förskjutningen. 

En rul lbro enligt fö r s tnämnda princip är utförd för j ä rnvägs t ra f ik 
över Slussen i Stockholm och visas schemat iskt av bild 345. 

Bild 346. Rullbro, förskjutbar i angränsande, fasta sidospann. 

I bild 346 visas en rul lbro av sådan anordning , at t den kan skjutas 
in i angränsande , fasta s idospann, vi lkas fa rbanekons t ruk t ioner genom sväng
ning k r ing en horisontal axel vid va r tde r a landfästet k u n n a lyftas till sådan 
höjd, at t rul lbron med sin fasta fa rbanekons t ruk t ion fritt kan förskjutas 
inunder. 
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Bild 348. Landningsbroarna i Trälleborg för ångfärjeförbindelsen Trälleborg—Sassnitz. 

En rul lbro kan slutligen, såsom bild 347 visar, vara så anordnad, att 
d e n s a m m a genom sned sidoförskjutning l ä m n a r farleden fri. 

56. Bland rörliga brobyggnader in taga de s. k. landningsbroarna, som 
h a v a till uppgif t at t förmedla överförandet av fordon från land till vat ten 
eller tvär tom, en alldeles särskild ställning, enär de för at t fylla sitt ändamål 
måste medgiva rörelser av mera s ammansa t t na tu r , än vad fallet är med 
övriga rörl iga brosystem. 

Orsaken till rörelse hos en landningsbro är tvåfaldig och förskriver 
sig dels från brons eget manövrer ingsmaskiner i och dels från rörelserna 
hos det fartyg, v a r m e d bron är förenad, och till vilket den skall upprät t 
hål la förbindelse. 

Med til lhjälp av manövrer ingsmaskiner ie t skall b ron k u n n a inställas 
i det läge, som erfordras för at t s ammankopp l ing med far tyget skall kunna 
äga rum, och då det ta ha r skett och bron, sedan manövrer ingsmaskiner ie t 
au tomat isk t blivit f rånkopplat , vilar på fartyget, skall den av sig själv 
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k u n n a följa alla fartygets rörelser, som förorsakas av vat tens tåndsändr ingar , 
av- eller på las tn ing samt sjögång, u t a n att manövrer ingsmaskiner ie t härvid 
på något sätt behöver medverka . 

E t t exempel på landningsbroar av nyare typ visas av bild 348, som 
föreställer de båda l andn ingsbroarna i Träl leborg för ångfärjeförbindelsen 
Träl leborg—Sassni tz . 

57. Ehuru man med rörliga broar i egentlig mening endast avser sådana broar, för 
vilka överbyggnadens läge i förhållande till underbyggnaden efter behov kan förändras, och 
för vilka rörligheten sålunda är avsiktlig, är det dock icke ovanligt, att broar, som på grund 
av sitt konstruktionssätt uppvisa mycket stora oundvikliga rörelser, såsom fallet exempelvis 
är med flytande broar: flottbroar, pråmbroar och pontonbroar, jämväl gå under benämningen 
rörliga broar. 

Flottbroars bärförmåga är ringa, enär densamma endast motsvaras av flytförmågan 
hos deras i vattnet liggande virke, och detta slags flytande broar, som i tvärsektion visas 
av bilderna 349 a och b, kan därför endast ifrågasättas att komma till användning för upp
bärande av lättare belastningar. Såsom exempel på betydande flottbroar må nämnas Lidingö
bron över Lilla Värtan samt gamla Tranebergsbron och Nockebybron för landsvägen mellan 
Stockholm och Drottningholm. 

Pråmbroar och pontonbroar kunna däremot komma till användning även för uppbä
randet av tung trafik. 

Sålunda byggdes av Statens järnvägar under sommaren 1913 en för grustågstrafik av
sedd, provisorisk pråmbro över den vid ett större jordskred nybildade viken i sjön Aspen 
mellan Jonsered och Lerum. Nämnda pråmbro, som visas av bilderna 350 och 351, var 
beräknad för en jämnt fördelad, tillfällig belastning av 3,5 ton per löpande meter och an
vändes för verkställande av bankfyllnad i den c:a 13 meter djupa viken. 

Såsom exempel på en betydande pontonbro av modern typ må nämnas den nya, för 
dubbelspårig spårvägstrafik konstruerade bron över Tranebergssund, vars anordning närmare 
framgår av bilderna 352 och 353. 

Det mest säregna med denna pontonbrokonstruktion är, att de eljest för flytande 
broar vanliga bottenförankringarna i och för brons fasthållning i sidoled hava blivit ersatta 
av ett horisontalt liggande vindförband, som endast är fasthållet i sidoled vid pontonbrons 
båda fasta ändstöd. Genom nämnda vindförband överföras alla på pontonbron verkande 
sidokrafter, såsom vind- och istryck, till de fasta murstöden vid pontonbrons båda ändar, 
och bron erhåller härigenom ett säkrare och fastare läge i sidoled, än vad bottenförank-
ringar i allmänhet erbjuda. 

För att nedbringa den för pontonbroar rätt avsevärda underhållskostnaden har på 
senare tid armerad betong börjat användas istället för järn vid tillverkning av pontonerna. 

För breda och djupa vattendrag, i vilka byggandet av mellanstöd skulle medföra allt 
för höga kostnader, är mången gång anläggningen av en flytande bro den enda utvägen för 
att pä ett ekonomiskt sätt skapa en broförbindelse. 


