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SKARGARDSBRYGGOR

Inom regionen begriansad av Landsort i séder och av Arholma i norr
finns for narvarande hos rederiet registrerat ca 200 trafikbryggor. Till
dessa 200 bryggor har inte Mailarens, och till malartrafiken hérande
bryggor medriknats.

Ungefar 50 av dessa bryggor dr allmédnna, dvs avdelningen All-
manna Vigar inom Statens Vigverk star som dgare. Resterande 150
bryggor har enskild dgare eller dgs av intresseféreningar och liknande
sammanslutningar, kommunerna dger ocks bryggor.

Geografiskt kan tydligt utskiljas olika koncentrationsomraden for
bryggoriskéargarden. Det dr naturligt att saidana omraden ansluter sig
til] storre oar eller till stérre anhopning av smaoar och desssutom till
tatorter. Ett typiskt sddant omrade dr koncentrerat mellan Vaxholm
ochsydvistra Ljusterd. Till detta omrdde kan raknas ungefir 45 bryg-
gor. Ett annat mycket markant omrade dr 6éviarlden mellan sydéstra
Ljusterd och M&ja med ca 35 bryggor. Vidare kan nidmnas Ostra
Méoja, Stavsnds—Runmard—Sandhamn, Nimdobryggorna, Ornd-
bryggorna, Utdbryggorna osv. De senaste inom trafiken tillkomna
bryggorna ar i Landsort—Herrhamra omradet.

Bryggorna mellan Stockholm och Vaxholm, ca 14 stycken kallas
kuridst nog for *’Bryggorna’’. Detta ar naturligtvis en intern forete-
else och bendmningen har sin upprinnelse inom befalhavarkaren och
bland trafikledarna. Med tva eller flera fartyg pa ingdende fran yttre
skdrgarden faller fragan helt naturligt: *’Vem har bryggorna’’. Vilket
fartyg skall stanna till och plocka passagerare pa bryggorna narmast
andterminalen.



BRYGGORNAS ALLMANNA BESKAFFENHET

Under mitten av 1970-talet noterade rederiet en kraftig 6kning ay
bryggskadereklamationer och detta var anledningen till att en under-
sokning igangsattes. Man rdknade med att genom inventering ayv
bryggbestandet 1 skdrgarden sa skulle frdgan om bryggornas beskaf-
fenhet ocksa besvaras. Alla trafikbryggor okuldrbesiktigades med
tanke pa deras funktion och trafiksdakerhet. Resultatet visade sig vara
mycket nedsldende. Nistan 90% av de inspekterade bryggorna hade
fel som krdavde atgérder varierande frdn sma reparationer till krav pa
helt nya bryggor.

En fjdrdedel hade sa grova brister att omedelbar atgird kriavdes.
Denna fjdrdedel av alla bryggor ansags alltsd icke fylla kravet pa god-
tagbar sdkerhet under tilligg med rederiets enheter.

Rent allmént kunde konstateras att bryggorna inte underhélls och
repareras i erforderlig grad. Flera ars negligering av smaskador som
uppstatt genom slitage samt brist pa rost- och rotskyddsbehandling
och vidare att icke avldgsna jord och vixtlighet fran springor och hé-
ligheter har gemensamt verkat mycket nedbrytande pa bryggorna.
Helt naturligt har viadrets inverkan ocksa satt sina spar.

Undersékningen visade ocksa att de flesta av bryggorna hade de-
fekta eller undermaliga avfendringssystem. Avfendringens uppgift 4r
att skydda bryggan fran averkan fran sjosidan med fartyg och fyller
den inte sin funktion utsittes bryggfronten for ett kraftigt slitage.

Vid kontroll av beskaffenhet och bryggélder befanns manga av de
bryggor som byggdes pa 1930- och -40 talet nu vara sa underminerade
och materialmaéssigt i sa dalig kondition att de icke haller f6r dagens
intensiva trafik och pafrestningar.

Man kan hédr kanske tala om ett generationsskifte eftersom for-
krigstidens bryggor nu allmint boérjar bli funktionsodugliga.

Fran gamla tiders stenfyllda timmerkistor och andra trakonstruk-
tioner har man numera néstan helt 6vergatt till att bygga bryggoriar-
merad betong.

Men déarmed icke att forakta den uraldriga och praktiska konstar-
ten att bygga en brygga pa stenkista. Denna konstart torde dock nu-
mera vara i utdoende.
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De yrkesmin som behirskade konsten hade lang erfarenhet och
stor forstaelse for konstruktionens verkningssitt. De kunde anpassa
dimensioner och material pa sadant satt att ingdende element blev
jamnstarka med god samverkan vilket 1 sin tur gjorde att bryggan
kunde deformeras pa ett samordnat sdtt utan storre katastrof for
densamma.

BRYGG-KOMMISSION

Den tidigare omtalade bryggbesiktningen utfordes forsta gangen
1973—74. Andra gangen var ar 1978, tredje gangen 1980 och dédrefter
har besiktning utfdrts vartannat ar.

Baserat pa erfarenheter fran tidigare inspektioner har nu utarbetats
en ganska effektiv undersékningsrutin med uppfoljning av tidigare
gjorda anmaérkningar.

En kommission eller en grupp sakkunniga har bildats. Gruppen be-
star av representanter fran dacksfolket, befalhavarna och fran trafik-
avdelningen. Vidare kallas forsakringsgivare och representanter fran
bryggdgarna samt en opartisk konsult kunnig i1 bro- och bryggkon-
struktion.

Undersokningsmaterialet sammanfattas i ett kort protokoll och
skall i framtiden distribueras till alla bryggagare f6r kinnedom.

LOPANDE UNDERHALL

Efter det att de forsta besiktningarnas undersékningsmaterial hade
sammanstillts och resultatet klarlagts aterstod att kontakta brygg-
dgarna i mening att informera om detta.

Det visade sig vara svart att f4 denna kontakt. En stor del av brygg-
orna saknade nimligen intresseférening och ytterst fa hade s k brygg-
fogde. Bryggfogdens uppgift dr att ansvara f6r underhéall och repara-
tion av bryggan. Dessutom skall han fungera som kontaktman mellan
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diverse intressenter. Fortfarande, ar 1985, saknas kontaktmén pd en
del bryggor inom trafikomradet.

For undvikande av avseviarda ekonomiska uppoffringar i fram-
tiden och for att undvika eventuella framtida inskriankningar i tra-
fiken anmodas bryggéagarna tillse att alla skador omgaende repareras,
att atl jord och véxtlighet avldgsnas fran sprickor och att bryggans tri-
och metalldelar far erforderlig behandling. Vidare maste bryggans av-
fendringssystem ses dver och skadade eller slitna delar bytas ut. Tank
da pa att avfendringen ér till for att skydda bryggan.

Under den kalla arstiden ar ofta bryggdidcken hala med isbark och
dessutom bildas litt snédrivor och snovallar pa bryggorna. Bryggig-
aren bor tdnka pa att rent juridiskt dr det hans skyldighet att eliminera
dessa problem.

Underkylt vatten fryser 6gonblickligen till is i kontakt med en fast
kropp. Pa marken och pa bryggor bildas den fruktade och farliga is-
barken samt glattis. Om marken dr avkyld under fryspunkten bildas
ocksa glattis av vanligt regn.

I sjovatten férekommer ett fenomen liknande det med underkylt
vatten. Sjosprut som t ex traffar kallare bryggor fryser till och en is-
samling bildas.

Det bor dock noteras att de halkproblem som ovan namnts icke r
deenda férekommande dven om de férmod!ligen ar de farligaste. Pac-
kad sné i temperaturvixlingar dr ocksa mycket farlig och sa dr ocksa
vanlig is som frusit till pa vanligt sitt. Pa vissa beldggningar kan fore-
komsten av fuktiform av dagg, regnvatten m m utgorarisk for halka.

Jamnheten av en bryggas beldggning dr av avgorande betydelse for
trafiken pa densamma. Beldggningen maste ocksa erbjuda en jimn
och god friktion under s stor den av aret som mojligt. Betong uppfyl-
ler detta krav rétt bra men dr speciellt under vintern langt ifran
perfekt.

Tillfrdgade experter 4r ganska eniga om att det dnnu inte existerar
nagon beldggning som ekonomiskt Gverkomligt utger god friktion I
alla viader och inte heller ndgot halkbekdmpningsmedel som fungerar
bra utan biverkningar.

Salt har en god fryspunktsnedsittande inverkan och formar darfor
smalta is.
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Det vanligaste till dndamdélet forekommande saltet dr bergsalt
(NaCl) men temperaturen bor da icke vara lagre 4n ca —6°C.

Byter man ut NaCl mot KaCl sa far man en betydligt battre trafiksa-
kerhetseffekt och som fungerar i betydligt ldgre temperaturer.

KaCl har dock en mycket storre negativ inverkan pa bl a betong an
NaCl och dessutom éar den mycket giftigare.

Salt medfor alltsa skador pa betong och maste anviandas med for-
siktighet. Det ar heller inte limpligt att anvianda salt pa oljegrus da
saltlésning forsamrar oljans vidhaftningsformaga och skadar dérige-
nom oljegruset.

I halkbekdampningssyfte boér, som sammanfattning av ovanstaen-
de, endast anvindas ren sand — och endast i undantagsfall bergsalt
(NaCl).

Vihar hiar namnt ndgra av de underhallsproblem en bryggégare har
och for att underlitta rutinerna i handldggandet si bor en bryggfor-
ening bildas, en bryggfogde bor viljas samt en fast avgift bestammas
till kontot fér underhall och reparation.



TRAFIKBRYGGAS UTFORMNING

Definition: En brygga &r ett i eller over vatten fristdende byggnads.
verk som har tilldggsplats endast pa yttersidan och som har forbjy.
delse med land endast pa visst stille.

Ovanstaende dr vad som inom litteraturen menas med brygga. Rept
allmint kan ségas att det inom rederiets trafikomrade finns tre grupd-
typer av skargardsbryggor och terminaler.

— KAJANLAGGNINGAR
— BRYGGOR PA PLINTAR (vanligen av konsoltyp)
— BRYGGOR PA TIMMERKISTOR (urgammal typ)

En skargardsbrygga dr mycket individuell till sin konstruktion och
inom ovannamnda tre grundtyper finns en uppsjo av varianter.

Med tanke pd utformning sa kan man skilja patvatyper av bryggor:
— RAK BRYGGA (vanligen rektangulir) se bild 1.

— VINKLAD BRYGGA (pentagoniskt utformad) se bild 2.

Enrak brygga dr sa konstruerad att man lagger till pa fronten. Man
ligger da vinkelrétt mot strandlinjen eller parallellt med densamma.

En vinklad brygga konstrueras pa platser dir vattendjupet eller
mandvreringsutrymmet inte tillater att fartygets propeller kommer
nira land.

Vid foértdjning ligger man diagonalt mot strandlinjen.




—.' "I

Pollare -—-/ |

Plan

Smabatsbrygga | - . ¥ .8

2T

= Minst 5 meter —

Semafor

AT A PP TR -
—————————by rlM T b
5

BILD 1 Skargardsbrygga pa plintar. ”Rak brygga”.
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BRYGGSTORLEK

Den vanliga areastorleken pd en trafikbrygga dr 30—40 m2.

Det finns dock bryggor som dr mycket storre. Bryggfrontens eller
den s k liggytans lingd maste vara minst 5 meter. Detta for att farty-
gen skall balansera bra och inte vika sig runt en brygghorna.

Avstindet fran stav till akterkant av sidoport dr 7 meter pa vissa av
rederiets fartyg och for att fa landgadng iland sa maste fartygets sido-
port befinna sig innanfor bryggans yttersidor. Detta ar av stor bety-
delse med tanke pa vattendjupet runt bryggan.

Bryggdickets plan skall ligga ca 120 cm 6ver medelvattenytan.
Detta dr ett standardmatt och passar de flesta fartyg som trafikerar
skargardsbryggor.

Om en brygga ar av konsoltyp sa maste bryggfrontens yta stricka
sig ner till ca 40 cm O6ver medelvattenytan. D.v.s. att bryggfrontens
skdarm 4r ca 80 cm hog. Det senare dr av betydelse vid extrema lagvat-
ten. Om skdrmen inte utformas som ovan sagts sa skulle stavbatar gli-
da under bryggkanten med stiven. Med tanke pa vintrars istryck bor
en bryggfront pd bryggor av konsoltyp icke stracka sig ldgre an de
matt som angivits.



BRYGGAS AVFENDRING

Att skydda en brygga med ett avfendringssystem dr mycket viktigt.
Likasa &r det viktigt att avfendringssystemet dr s.a.s fartygsvinligt
och att det har en inbyggd stotabsorberande etfekt.

Genom att trafikera en brygga atager sig redaren i detta hdnseende
ett ansvar som principiellt kan sammanfattas i féljande punkter:

— Ansvar for passagerarnas sikerhet vid pa- och avstigning,

— Ansvaret att icke utsdtta annans egendom (bryggan) for risk att
bli skadad.

— Ansvar for att icke utsitta eget fartyg for risk att skadas under
tilldgget.

Genom att ldgga till vid en brygga med undermalig avtendring pata-
ger sig rederiet saledes den dubbla risken att bade skada brygga och
eget fartyg — diarmed bortsett fran att personer eventuellt kan kom-
ma till skada.

De avfendringsanordningar som idag forekommer pa skidrgards-

bryggor kan indelas i 4 huvudgrupper:
1. Plattor av slitgummi — SKEGA eller annat likvardigt.

2. RHS-stalbaik uphédngd i kéatting och med stétabsorberare av kraf-
tiga lastbilsdack.
3. UNP-profil med inldgg av trykimpregnerat tra samt slitplanka av

Azobe hardtrd mot bildack som stétdampare.

4. Rundstock upphidngd i wire. Bilddck som stotdampare.

Det klart bésta av ovanstaende alternativ ar SKEGA-gummit, se
bild 3 a. SKEGA-systemet finns idag pa flera bryggor, bl a pA Hum-
melmora, Styrsvik, Gruvbryggan, Dalaré m fl.

SKEGA-systemet skyddar bryggan pa ett forstklassigt sitt, det &r
stotabsorberande och fartygsvinligt. Materialet 4r mycket stot- och
rivtaligt och didrfor en god investering, dven om manga anser det vara
for dyrt.

10



PLAN

Upphéangning ay
avvisarbalk

Schackel @ 25 ‘

Bygel @ 38
Link @ 30

Upphidngning av

bildick

Ursparing

BILD 3 b Avfendring med upphingning. RHS-balk.
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Nummer tva pa rederiets preferenslista 4r RHS-stalbalken. Dimen-
sionerad 200 % 300 x 10 4r den mycket stéttalig och om materialet dr
varmforzinkat 4r systemet i det ndrmaste underhdllsfritt. Se bild 3 b.
Med en ritt dimensionerad upphingningsanordning och med bildack
av god stotdampande kvalitet bildar detta system en néra nog perfekt
avfendring av bryggan. En nackdel med avfendringssystem av detta
slag dr bl a att friholtar och tagvirke fran fartygen fastnar i upphéng-
ningsanordningarna.

Resterande tva alternativ, bilder 3 ¢ och 3 d, dr ur rederiets syn-
punkt mindre lyckade. U-balkens trainfyllnad och rundstockar dr de-
taljer som snabbt forslits och dessutom knickes dessa mycket latt,
dven grovt tilltagna sadana, av rederiets tyngre enheter. Grundinves-
teringen kan synas lag for dessa system men ddremot blir underhalls-
och reparationskostnaden hoga.
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BILD 3¢ Avfepdring. Plan 6ver infistning av upphingningsan-
ordning for avvisarbalk och bildack
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BILD 3d Avfendring med rundstock mot bildéack
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FORTOJNINGSANORDNINGAR

En trafikbrygga maste vara utrustad med fortéjningsanordning,
Minst en pollare mast finnas och pé vissa bryggor maste pollaren
kompletteras med ringar. Se bild 4.

Pollare tillverkas vanligen av stalrér som fastgjuts i betong. Rede-
riet férordar att pollarna forses med s k krage (fldns) runt om hela
pollaren istiillet fér stoppare av utstickande horn. Dessutom kan pol-
laren girna luta en aning i motsatt riktning till dragriktningen. Denna
lutning resulterar i att fértéjningstrossen icke >’kléttrar’’ pa pollaren
vid hogvatten under liknande férhallanden da fartyget ligger hogre 4n
normalt i forhallande till bryggdécket. I praktiken dr pollare att fore-
draga framfér ringar. Dels ir pollare en bekvamare och tillforlitligare
anordning att fortdja vid dn ringar, (undantag finnes), dels ar olycks-
risker vid en riktigt utformad pollare mindre vid sjdlva fortojnings-
proceduren an vid andra anordningar.

Ringar har dessutom den nackdelen att de vintertid [4tt tacks av snd
och is eller fryser fast. Ringarna tillverkas mestadels av smidbart
material.
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DIVERSE ANNAN BRYGGUTRUSTNING

Under den morka arstiden dr trafikanter mycket betjanta av telysning
pa bryggan. | morker ar snubbelrisken avsevidrd och dessutom ar is
och snd, rimfrost samt i manga fall regnvatten orsak tiil att det blir
halt pa skdrgardsbryggor.

Fotgdngare ar sikrare pa foten i god belysning. Belysning tjinar
ocksd en annan funktion. Med tidnd lampa pa en brygga vet befalha-
varen ombord pa fartyget att det finns folk pa bryggan som vill dka
med och for att denna funktion skall bli andamalsenlig s& maste lam-
pan sldckas fore avgang fran bryggan. Numera dr de flesta belys-
ningsstolparna forsedda med tidsfixerad kontakt och sldcks darfor
automatiskt efter en forutbestamd tid. Lampan maste vara avskar-
mad mot farleden (angoringsriktningen) for att undvika bldndande
effekt.

Pavarje brygga skall det ocksa finnas en semafor. Semaforens upp-
gift ar att visa fartygens besédttningar att pa bryggan finns passage-
rare. Semaforen tjdnar alltsd pa dagen samma uppgift som en belys-
ningsstolpe eller annat visat ljus utgoér i morker.

En post- och tidningsladda maste det finnas pa varje brygga. Denna
ldda skall vara placerad i absolut narhet till den plats dér fartygen lag-
ger till. Den skall ocksa vara forsedd med ett enkelt lock som underlit-
tar ’hoppilandkallens’’ uppgift.

Varje vilutrustad brygga ar naturligtvis férsedd med en livradd-
ningsutrustning.

En batshake och frilsarkrans dr detaljer som manga har haft anled-
ning att vara tacksamma for.
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LANDHOJNING OCH RIKETS HOJDSYSTEM

Sedan 1600-talet finns i landet dokumenterat intresse for fenomenet
med landhdjning eller den s k strandforskjutningen.

Forskning har visat att debatten angaende orsaken till fenomenet
ibland var ratt livlig och vissa vetenskapsmidn menade att vattnet
minskade i havet.

Man kom tidigt pa att hugga in marken i strandklippor f6r att pa
detta satt registrera ’wattuminskningen’’ men metoden var inte helt
tillforlitlig eftersom man hade stora svarigheter att bestdimma medel-
vattenytans lage i inhuggningstdgonblicket.

Forst i slutet av 1800-talet kunde man sammanbinda punkter i lan-
det genom nivellering och Sverige hade darmed sin foérsta precisions-
avvagning.

Man vigde av och slog in fixpunkter vilka bildade det s k Riksnatet.
Riksndtet sammanbinder ocksa punkter lings kusten diar man samti-
digt kan lasa av vattennivan. Se bild 5, sida 20.

Landets forsta precisionsavvigning kallas RIKETS HOJD-
SYSTEM 1900 och det faststélldes att en normalpunkt, gemensam for
hela landet skulle anordnas pa Riddarholmen 1 Stockholm.

Numera har en andra precisionsavviagning utférts. Den paborjades
1951 och blev fiardig 1967. Med noggrannare instrument och mét-
ningsmetoder har tidigare matningar korrigerats och utdkats. Denna
avvigning heter RIKETS HOJDSYSTEM 1970 och normalpunkten
flyttades fran Riddarholmen till i ndrheten av Varberg. [ Varberg dr
landhdjningen mycket ringa och dessutom ligger denna plats bittre
till f6r avvédgning.

Nu ndr alla avldsningsstationers hdjd 6ver havsytan dr kdnda kan
medelvattenytans lage studeras langs hela kusten. Med hjilp av stati-
stik fir man fram individuella platsers hojnings/alternativt sank-
ningstakt.

Redan efter den forsta precisionsavvigningen verifierades, vad
vetenskapen tidigare antagit, att landet héjer sig och att hojningstak-
ten dr hogre i norr 4n i séder. Rorelsen ldngst i séder dr svagt negativ
vilket betyder att den skanska kusten sakta sjunker i havet.

I Stockholmstrakten ar landhdjningen 4—5 mm per ar vilket pa 100
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ar utgor en halv meter. Rent praktiskt ar det saledes endast fraga om
sekulidra fordndringar, beroende pa var man befinner sig 1angs kusten,
men fenomenet saknar dock inte betydelse eftersom den totala land-
massan i Sverige 6kar medan vattnet i Ostersjon minskar.

Planerar man att bygga en brygga i betong med hdg grundinveste-
ring bor man absolut ta med landhojning i berdkningarna.

Pa sidan 22 visar ett enkelt diagram omvandlingen fran befintlig
medelvattenyta till det teoretiska 0-planet som konstruktérer anvian-
der pa sina ritningar.

Med utgangspunkt fran normalpunkten, som nu finns i Varberg
rdknas fram ett s k O-plan. O-planet 4r parallellt med medelvattenytan
och skall i princip ligga sa nira den som mojligt. Nar skillnaden p.g.a.
landhdjning blir {or stor revideras O-planet ater. Som synes pa dia-
grammet sa ar skillnaden i Stockholmstrakten nu —30 cm vilket inne-
bar att medelvattenytan ligger 30 cm under O-planet.
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En forklaring pa:
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BILD 6 Rikets hojdsystem och 0-plan
22



BRYGGORS GEOGRAFISKA PLACERING

De flesta bryggor i skdargarden har sedan gammalt utvecklats och
finns vdl skyddade f6r vader och vind i vikar och innanfér smala sund.
Landh&éjning och erosion i forening med ett 6kat djupgaende for far-
tygen har resulterat i att manga av de gamla trygga bryggplatserna
hamnat i svarnavigerbara farvatten. Framtiden ser darfor inte ljus ut
for en stor del av bryggorna i regionen. Aven om sommarfartygens
skrov kan tdnkas bli mera grundgéende sd kommer aretruntfartygens
deplacerande skrov att férhindra tilligg vid bryggor som idag angoéres
med svarighet.

Med motivering som ovan maste man vid projektering av nya bryg-
gor eller vid ombyggnad av gamla sddana tianka pa att det 4r fraga om
en langsiktig investering. Bryggors héallfasthet blir alltmer bestandig
och objekten alltmer kapitalkravande. Man maste tinka [angsiktigt
och anldgga bryggan pa en plats som dven pa lang sikt utlovar tillriack-
ligt mandverutrymme och vattendjup.

MANOVRERINGSUTRYMME OCH VATTENDJUP

Det dr nodvandigt med ett ordentligt tilltaget mandvreringsutrymme
bade i bryggans angoring och runt sjalva tilliggsplatsen.

Vissa av Waxholmsbolagets enheter dr nu nastan 40 meter langa
och har, speciellt under otjinligt vader svart att manovrera i tranga
angoringar. Ett sa langt fartyg har en icke obetydlig svidngradie.

En férutsidttning for att en brygga skall kunna trafikeras ar att vat-
tendjupet ar tillrackligt. Waxholmsbolagets krav pa vattendjup &r
féljande:

Tre meter utanfér bryggans sidor maste det vara minst 4 meters vat-
tendjup. Vattendjupet far inte pa nagot stille, fran brygga och an-
goring till sedvanlig farled understiga ett minsta djup pa 4,5 meter.
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KONSTRUKTION

Som tidigare papekats sa ar skdrgardsbryggor mycket individuella
bade till sin konstruktion och till sin utformning. Det beror pa geogra-
fiskt ldge och pa sjobottnens beskaffenhet. Det ar darfor svart att med
nagra fa ord beskriva konstruktionen av en typbrygga. P4 grund av
sin individualitet och pa olika konstruktorers problemldsning 4r varje
projekt en studie i byggnadskonst och mycket intressant.

Aldre bryggor ir 1 allmédnhet av stenfyllda timmerkistor med tri-
diack. En vilbyggd timmerkista dr, om den icke har utsatts for alltfor
kraftiga tornar och om den vilar pa ett fast underlag, i allménhet i ett
gott skick i den del som har legat under den ldgsta lagvattennivan.

Dessa timmerkistor kan anvidndas som underlag till nya bryggor
med en betongdverdel.

Manga stenkajer runt om i vara hamnar vilar pa timmerkistor. Sa
ocksd manga bryggor med betongdverdel i Stockholms skadrgard.

Betrdffande uppfyllandet av belastningsbestdimmelserna sa blir
dessa bryggor 1 allmdnhet 6verstarka pa grund av sin egenvikt (stot-
absorberingsformaga).

Istrycket verkariallmidnhet dimensionerande for en brygga och har
timmerkistan tidigare hallit for istrycket hiller den ocksa i framtiden
med betongdverdel.

Numera byggs de flesta nya trafikbryggornaiarmerad betong paen
eller flera plintar eller pa stodmur av dito material.

Att vilja tillvdgagangsédtt ndr det géller att formsitta en skér-
gardsbrygga ar framst, kanske en kostnadsfraga. Bryggformen med
sin stora baryta, ca 30—40 m?, d4r mycket kédnsligt for sjohidvning samt
for vader och vind. Det torde vara ekonomiskt ogenomforbart att
konstruera ett sa stort flak s att det haller for alla eventualiteter. Man
bor darfor i storsta mojliga man vilja byggnadstid sa att minsta mojli-
ga risk for hogt vattenstand och att ogynnsamt vader skall intraffa.

Det priméra syftet med en formséttning 4r ju, att den skall halla for
en last som blir aktuell da formen skall fyllas med fiarsk betong-
massa.

Fore gjutning far alltsa en bryggform icke utsittas for lyft- eller
sidokrafter. Den hamnar dé strax ur sitt lage och ar inte ldngre siker.
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Armeringen maste ndmligen vara exakt fixerad i de olika konstruk-
tionsdelarna innan gjutning kan pabérjas.

Det d4r mycket viktigt att berorda trafikforetag far meddelande om
att ett brygg- eller anat undervattensarbete planeras eller har pabor-
jats och naturligtvis att man meddelar ndr arbetet — eller kansligt
arbetsmoment ar slutfort.

HALLFASTHET

Att berdkna ett fartygs dynamik i samband med st6t mot en brygg-
front maste anses vara ytterst komplicerat.

For att klarldgga de olika variablerna skall hér visas ett forhallande
da omstandigheterna for ett tilligg mot en brygga torde vara ideala.
— Luftmassan skall vara i absolut ro = stiltje.

— Vattenmassan i absolut ro = ingen strém.

— Fartygets massa skall befinna sig i en linjér retarderande rorelse.

— Ingen omfordelning av vikter far ske ombord = lasten skall ligga
1 absolut ro.

— Stotforloppet (tilldgget) skall ske vinkelrdtt mot bryggfronten.

En avvikelse fran ovanstaende idealforhallande vill strax fordndra

den ekvation som matematiskt skall visa Oovergang fran rorelseenergi

till annan dito i det Ogonblick fartyget trdffar bryggfronten.

Vi skall hér helt enkelt generalisera problemen med att visa sjilva
stotforloppet som fartygets massa M som med farten V traffar brygg-
fronten och didrmed retarderar till farten O.
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BILD 7 Fartygs rorelseenergi
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Ex: Se diagrammet pa sida 26:

En angbat som under tillagg till en brygga har ett deplacement M pé
260 ton och trdaffar bryggfronten med en fart av 1 knop avger darmed
momentant en energimingd som kan maétas till 32,4 Nm.

For att hiar avleda frigjord rorelseenergi behovs stétabsorberande
atgirder. Bryggan maste avfendras. For att kunna berdkna en avfend-
rings stotabsorberande férmaga maste man kédnna till fenderns s k
fjdaderkonstant. Om man kanner till viardet pa fjaderkonstanten och
fenderns hoptryckning kan energiupptagningen berdknas. Omvint s
kan ocksa den kraft berdknas som atgar till att trycka ihop fendern en
given stracka.

Pa forfragningar om bryggors hallfasthet hinvisar rederiet till stat-
ligaregler och bestammelser for broar och bryggor. (1960 ars Belastn.
Best. S.0.U. 1961:12). Det ir dock konstaterat att man mycket latt
underskattar de krafter och pakanningar det ar fraga om.

Stot- och dragkrafter samt istryck ar bl a beroende av befintligt vat-
tendjup. Detta djup antas inom rederiets trafikomrade vara 3—5 me-
ter. De stotkrafter som verkar pa en brygga utgbres av en i ett vagritt
plan verkande tryckkraft som antingen ar dynamisk, da ett fartyg tor-
nar mot konstruktionen, eller statisk och framkallas av ett fartyg som
ligger fortojt. Stotkrafternas storlek beror naturligtvis ocksa pa farty-
gens storlek och paverkar en bryggas stabilitet antingen vinkelratt
mot eller parallellt med konstruktionen. Alla dessa krafter beraknas
per ldngdmeter brygga.

De statliga bestimmelserna sédger att en bryggas konstruktion skall
motsta en stotkraft pa 0,7 ton/m riktad vinkelratt mot bryggan.
Parallellt med konstruktionen dr berdkningstalet 0,2 ton/m. Vid kon-
struktion av en skargardsbrygga maste man ocksé ha vintersdsongen
och ddrmed ett s k istryck i atanke.

Storleken av istrycket beriknas dels med hiansyn taget till konstruk-
tionens storlek dels till lokala isférhallanden, samt till strém och vind.
Inverkan fran savil horisontala som vertikala krafter av isen beaktas.
Storleken av den horisontala kraften fran isen mot en plan brygg-
konstruktion kan i allménhet uppskattas till 10—20 ton per langdme-
ter, och 1 extrema fall till 30—40 ton/m. Storleken av den vertikala
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kraften fran ett isticke berdknas med hdnsyn till vattenstandsvaria-
tioner och istjocklek.

Dragkrafter som paverkar en brygga ar beroende av fartygens stor-
lek och naturligtvis ocksé av vattendjupet.

Man berdknar att en fortdjningskraft verkar i en riktning fran
0—30° uppat i forhallande till horisontalplanet.

Krafterna antages verka i den farligaste riktningen.

Fortdjningsanordning pa bryggor skall motsta en dragkraft pa 5
ton.

En skédrgardsbrygga skall ocksa tala en viss belastning i vertikalt
led. D v s nyttig last pa bryggdacket som tilldgg till den egna vikten.

Rederiet forordar vanligtvis att bryggan skall tala en belastning av
1 ton per m?2 brygga — alternativt 10 tons axeltryck.

Detta krav dr beroende pa omstidndigheter som geografiskt lige,
befintligt vig, etc.

BETONG

Idag byggs de flesta bryggor och kajer i armerad betong. Rederiet
hanvisar till Statliga Betongbestammelser ndr fragor av denna art
dyker upp.

Rent allmant kan sdagas att betong kvalitetsklassas med ett s k
K-virde. Detta varde anger betongens tryckhallfasthet. (I laborato-
rier tryckes provkuber av betong och med detta som underlag berik-
nas ett virde pa betongens hallfasthet).

Betong med K-virdet 300 (K300) ir oftast tillrdackligt. Det ar dock
i hogsta grad beroende pa bryggans konstruktion vilket K-viarde som
erfordras.

I en klen (smécker) konstruktion behdvs mer armering och ddrmed
ocksa ett hogre K-virde.

Ostersjons vatten verkar mycket aggresivt pa betong. Det dr darfor
onskvirt att betongkonstruktioner i vattenlinjen utfores av vattentit
betong med tillsats av luft.
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ALLMANT OM ANSVAR, PROJEKTERING
OCH FINANSIERING

Waxholmsbolaget &dr i sdrklass det storsta trafikbolaget i1 skdrgirden
och rederiets enheter torde vara de fartyg som titast angdr bryggorna
i regionen. Vi har darfor ett stort intresse av att bryggorna dr byggda
sa att de uppfyller rederiets 6nskemal och att krav pa sidkerhet och
komfort for passagerarna tillgodoses.

Inom trafikomradet finns ca 200 trafikbryggor. Arligen repareras
det och byggs nya bryggor till ett snittantal av 3—5 stycken.

Under de senaste dren sa har standarden pa bryggorna hojts avse-
vart men som tidigare framhallits s& finns det manga mycket daliga
objekt kvar.

Angaende rederiets ansvar vid skador pa bryggor kan sagas:
Uppstdr skada pa brygga eller pa en bryggas utrustning s ansvarar re-
deriet for reparation om skadan har uppstatt pa grund av haveri.

Det giller alltsa att skilja mellan skador som fororsakats av slitage
och pé skador som uppstatt under olyckshiéndelse eller s k haveri.

Rederiet ansvarar inte for nétnings- eller slitageskador.

Det ar rederiets férhoppning att bryggédgare som planerar om- eller
nybyggnad gor detta 1 samarbete med Waxholmsbolaget eller med
annat foretag som trafikerar bryggan.

Normalt maste noggranna lodningar och bottenundersékningar
foretagas och pa basis av dessa utarbetas ddrefter ett bryggforslag.
Ndr ritningarna slutligen &r fardiga kan da rederiet snabbt limna ett
yttrande om projektet. Senare under arbetenas utférande maste
bryggdgaren forvissa sig om att allt dr i enlighet med godkénda rit-
ningar. Ovanstaende procedur har visat sig fungera bra i praktiken
och det har konstaterats att riskerna fér misstag har minskat avsevért.

Statsbidrag kan under vissa forutsattningar erhllas for att bygga
brygga. Ansokan om statsbidrag gors hos ldnstyrelsen i god tid innan
arbetet paborjas. Hirvidlag dr det viktigt att huvudman finns for
bryggan. Det kan vara en samfilldighet eller férening av annat slag.

For ovrigt skall projektet vara av ett klart allmdnt intresse for att er-
halla finansieringshjilp av staten.

Fragor angaende mojlighet till bidrag besvaras — férutom av lan-
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styrelsen — av vdgforvaltningen i lanet som handlagger bidragsiren-
den av detta slag.

Sedan 1972 finns det ett principbeslut inom landstinget att limna
bidrag till brygga med betydelse for kollektivtrafiken. Sadana bidrag
ldmnas i allménhet som ett komplement till statsbidraget.

Pa grund av bryggornas individualitet &r det svart att ange kostna-
derna for en brygga i mera exakta métt. Som tumregel kan dock anges
5.500 kronor per m? brygga, maétt i 1985 ars kostnadsniva.

Slutligen bor bryggégare undersoka om det hos myndigheterna
foreligger intresse for helikopterlandningsplats pA — eller i nirheten

av bryggan. Detta har en viss betydelse med tanke pa projekteringen
av bryggan.

Stockholm i mars 1985

WAXHOLMS ANGFARTYGS AB
Trafikavdelningen
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Waxholmsbolagets flotta 1984

. Maskin-

SKARGARDS- Langd | Bredd | styrka | Farti | Pass. | Ar

BATAR im im i EHK | knop | antal

S/S Storskir 38,95 6,99 650 13 418 1908
M/S Skirgarden 35,06 7,42 1.090 18 397 1978
M/S Roslagen 35,06 7,42 1.090 18 397 1979
M/S Waxholm I 35,00 9,00 550 13 400 1983
M/S Waxholm 11 35,00 9,00 550 13 400 1983
S/S Norrskir 34,84 6,88 350 11 389 1910
M/S Vistan 32,47 591 425 13 340 1900
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M/S Sunnan 30,86 5,90  1.000 18 236 1968
M/S Ostan 29,78 5,90  1.000 18 230 1969
M/S Nordan 29,78 5,90  1.000 18 231 1970
M/S Havsornen 29,00 5,33 750 18 225 196 i
M/S Tynning& 28,88 6,82 560 11 231 1964 f'
M/S Ramsd 28,88 6,82 560 11 231 1964 2
M/S Skarpo 28,88 6,82 560 11 231 1965 Fi,
M/S Vinddga 27,53 7,20 550 11 233 1978
M/S Soclbga 27,53 7,20 550 11 233 1978 ]
M/S Rodlsga 26,0 5,16 460 13 250 1951 &
M/S Silverd 22,54 504 460 18 150 1970 4
M/S Viggen 20,79 4,53 500 18 117 1965 E
FARJOR g
M/S Nybron 1 20,56 5,37 150 10 191 1907 '
M/S Djurgarden 4 20,82 5,40 150 7 207 1897 F
M/S Djurgarden 7 20,55 5,36 150 10 197 1893 4
M/S Djurgarden 8 25,32 6,70 270 9 300 1977 3’
M/S Djurgarden 9 27,00 6,90 270 9 300 1981 g
M/S Djurgarden 10 27,00 6,90 270 9 300 1982 %
!
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