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Hur en tunnelbana kommer till

Under 1880- och 90-talen hade Stockholms
folkmangd ndstan férdubblats och utgjorde ar 1900
drygt 300.000 personer. Som bostadsproduktionen
ej motsvarade behovet, kom en allt miktigare ut-
flyttning till omgivningarna till stdnd visentligen
av en publik stadigvarande sysselsatt i Stockholm.
Hirav foljde ett allt starkare behov av lokalbanor.

Redan tidigt borjade planer pd underjordiska
banor att framkomma. Det grundliggande systema-
tiska arbetet pd omrddet 4r emellertid att tillskriva
civilingenjoren, fil. lic. Erik Winell.

P3 grund av ett regeringsuppdrag r 1906 in-
gav Winell till civildepartementet en promemoria
rorande Stockholms férortstrafik. Han framhsll,
att de olika forortsbanorna borde planeras som led i
ett enhetligt system. De borde i regel anordnas inte
som spdrvigslinjer utan som forortsbanor utan kors-
ning i plan med andra trafikleder. Inom staden bor-
de samma grunder iakttagas, wvilket i regel skulle
leda till ett tunnelsystem.

Winells framtridande féranledde staden att
1908 ullsitta en kommunikationskommitté, som
forordade — att omedelbart utforas — en dstvistlig
tunnelanliggning mellan nuvarande Stadion och
Stadshagen 6ver Gustav Adolfs Torg. Man lansera-
de dven en nordsydlig lokalbana, vilken emellertid
ansdgs erforderlig forst i en avligsen framtid. Cen-
tralstationen skulle utgdra de tv3 strickningarnas
skdrpunkt. (Winell hade tidigare pd uppdrag av
Stockholms Nya Spérvigs AB gjort ett utkast ro-
rande de norra forortsbanorna, av vilka de stliga
skulle inledas i tunnel till Engelbrektsplan och de
vistliga i tunnel till Norra Bantorget. Till dessa in-
farter skulle hdra en U-formig tunnelstrickning
under Birger Jarls- och Vasagatorna via Gustav
Adolfs Torg. Aven en tvirforbindelse antyddes,
likaledes tunnel i en framtida Sveavig mot sagda
torg. Detta omnimner Winell i den ovannimnda
PM.)

Tillkomsten av kommittén gav Winell anled-
ning att dter framerida (1909) med ett av honom
utarbetat forslag. Han ligger huvudvikten vid en
linje genom stadens centra i riktning nordsyd. Ut-
gangspunkten skulle vara Akeshov (Bromma), se-
dan 6ver Billstaviken och i tunnel Tomtebogatan—

Norra Bantorget—Tegelbacken. Vidare pa sam-
manbindningsbanan — f3r stambanan skulle ny bro
tillkomma. Om sammanbindningsbanan slopades,
skulle en lokalbanebro bredvid den nya stambanet
bron tillkomma. Pi Séder skulle lokalbanan fort-
sitta under Gotgatan och &ver Skanstull pd bro pd
segelfri hdjd (man hade en Hammarbyled i
tankarna). Till denna stamlinje skulle grenlinjer
fran de norra och sédra bosittningsomradena infé-
ras. Lidingdtrafiken skulle dock anslutas genom
tunnel till stamlinjen vid ungefdr Centralstationen.
En Sveavigslinje antyddes. Winell ville icke ha
Vistra stambanans Jokalgrafik ansluten; tideabellen
skulle ogynnsamt pdverkas av rubbningar i fjirr-
trafiken,

En granskningskommission hade 1910 -efter-
tritt 1908 irs kommunikationskommitté, Den an-
slot sig 1 huvudsak till kommitténs forslag. Efter
underhandlingar ar 1912 med Stockholms Enskilda
Bank féreslog kommissionen vidare, att koncession
pa en Ost-vistlig tunnelbana skulle limnas ett for
indamilet bildat bolag, vars finansiering banken
skulle 3taga sig. ;

Stadsfullmiktige = avbdjde emellertid (14/4
1913) nya utredningar vilka vore nédvindiga, om
kommissionens olika forslag skulle kunna férverk-
ligas. Man besldt som en artig gest, att kommunika-
tionskommitténs betinkande skulle beaktas vid
fortsatt behandling av hithorande frigor. Dérmed
bade den nordsydliga linjens foretride framfor den
dstvdstliga fastslagits. Denna linje erhdll sdledes av-
gorande vikt for exploateringen av stadens dominer
1 soder och vister.

Under férsta virldskriget fick frigorna réran-
de lokaltrafiken i stort sett vila. Ar 1918 tillsattes
stadens trafikkommitté (Nils Gellerstedt sekr.), som
intimt samarbetade med en statens férortskommis-
sion (Winell sekr.) tillkommen 1919 pd framstill-
ning frin kringliggande kommuner. Kommittén an-
slot sig 1 allt vdsentligt till kommissionens allminna
uppfattning.

En nordsydlig stamlinjes foretriden enligt Wi-
nells riktlinjer frdn 1909 fastslogs dnyo. Att i detalj
utarbeta en godtagbar strickning for en dylik linje
var emellertid férenat med stor svirighet. Samban-



det med Vistra stambanans infart utgjorde dilem-
mat. Svérigheterna tedde sig sd stora, att man bor-
jade att rakna med ett forslag frin 1905 (1901 ars
bankommitté) att framdraga stambanan &ver Ling-
holmen—Smedsudden till den som sickstation in-
rittade Centralstationen. Da skulle en lokalbana
och en gatubro mellan Norr och Séder fa plats i
centrum.

Stadens trafikkommitté av 1918 eftertriddes
av en trafikkommission (ledare forst Winell, sedan
byréingenjor Gosta Lundborg). Kommissionen an-
slot sig till forslaget frdn 1905 rorande stambanans
infart 6ver Smedsudden. Man fdrutsatte vidare en
gatubro Langholmen—Smedsudden, och en gatu-
bro nummer tvd genom stadens centrum vid sidan
av en vid Klara Mailarstrand i tunnel nedsinkt bana
for lokaltrafiken.

Kommissionens betinkande avgavs den 29 juni
1925. Mot detsamma reserverade sig jarnvagsstyrel-
sens ombud, byrddirektor Torjeson, som ansdg, att
en direkt stambanelinje éver Riddarholmen wvore
den ekonomiskt enda mdéjliga och att dirjimte en
anordning som vore ur estetisk och stadsplanesyn-
punket tillfredsstillande skulle kunna genomféras.

Detta innebar en indrad stindpunkt frin jarn-

vigsstyrelsens sida. Denna stdndpunkt och dess .

konsekvenser torde hos manga alltjimt framkalla
kinslor av djupt beklagande och grimelse 6ver for
alltid forlorade virden.

Under de dterstiende dren av -1920-talet gjor-
des dven andra forsok att 16sa de centrala trafik-
fragorna. Ett forslag (professor P. G. Hornells)
gillde en dubbelbro frin Klara Milarstrand utmed
ostsidan av Riddarholmen och over Séderstrom i
Repslagaregatans riktning. Till det undre planet
forlades fjarr- och lokalbanornas bida dubbelspér,
till det 6vre gatutrafiken. Om Hornell har sagts, att
han lyckades fora fyra spér och sex kérfiler genom
gattet mellan Gamla Stan och Riddarholmen utan
att inskrinka pad Riddarhuskanalen och med plan-
skild korsning mellan brons trafik och trafiken till
Riddarholmen.

Stadsplanedirektor Lilienberg kom 1928 med
ett omfattande forslag med bl.a. dubbelbro &ver
Soderstrom och tunnel under Norrstrom. Tunnel pa
Norr forbi Centralstationen fortsatt i Sveavigen till
en forgreningsstation vid Adolf Fredriks kyrko-
gard. Den centrala gatutrafiken skulle visentligen
ledas genom Mpyntgatan till Norrbro och Gustav
Adolfs Torg, dit Sveavigen forutsattes neddragen.

Bangdrdsfragan och Vistra stambanans infart

Med ‘tunnelbanan kom bangirdsfrigan och
frdgan om Vistra stambanans infart att efter hand
intimt sammanhinga. For att klargora forhallandet
far man kasta en blick tillbaka i tiden.

Stockholms specifika geografi gjorde, att man
i borjan ansig, att de Vistra och Norra stamba-
norna skulle ha sina slutpunkter pa Soder och Norr.
Visentligt genom Nils Ericsons inflytande utstrack-
tes emellertid jirnvigen Over strommarna. Pa sa
sitt tillkom den mycket debatterade sammanbind-

~ ningsbanan ar 1871.

Denna trafikldsning ansig man sig bora revi-
dera i slutet av 1800-talet. Framsta skilet var den
besvirande friktionen med sjofarten genom Soder-
strom. Jarnvigsstyrelsen utlyste ddrfor ar 1896 en
internationell pristavlan. Forutsittning var en ny
infart for Vistra stambanan; jarnvdg och sjofart
skulle 1 mojligaste mdn géras oberoende av var-
andra.

Som ett resultat av pristivlingen fir man anse
forslaget om Essingelinjen av dr 1901: Vistra stam-
banan skulle frin Alvsjo foras over Essingedarna
och Kungsholmen till den som sickstation dndrade
Centralstationen. Detta forslag dverensstimde 1 hu-
vudsak med asikten d& inom jirnvigsstyrelsen.

Kungl. Maj:t ansdg emellertid kostnaderna for
hoga. Ytterligare utredning uppdrogs dirfor &t
1901 drs bangdrdskommitté, som presterade det s.k.
Skanstullsférslaget Gver Smedsudden av 1905.
Vistra stambanan skulle passera Arstaviken och
Langholmen—Smedsudden pa fasta broar (26 m
hojd). Frin Kungsholmen over Karlbergskanalen

Broforslag 1918, den s.k. Mariebergslinjen.
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och 1 jirnvigens strickning till Centralstationen,
dven nu sickstation.

Nista atgard var nir jirnvigsstyrelsen efter
Kungl. Maj:ts uppdrag framlade 1910 drs bangdrds-
férslag. Forslaget innebar direkt infart dver Arsta
holmar av stambanan till centrum p& fast bro (hojd
26 m), tunnel under S6dermalm och rérlig bro dver
Soderstrom. Pa broarna over strommarna skulle
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Hérnellska dubbelbron. Férslag 1926.

dven framgd en nordsydlig forortsbana for lokal-
trafiken. Jimsides didrmed en ny gatufdrbindelse
mellan Vasagatan och Séder ansluten till Repslagar-
gatan. Gatubron skulle passera Stromsborg och en
igenfylld Riddarholmskanal.

I stadsfullmiktige vickte Josef Carlsson
(1910) motion om sammanbindningsbanans forlag-
gande pd en lutande dubbelbro Torkel Knutssons-
gatan—Vdstra Riddarholmen—Klarastrand. For-
slaget innebar Centralstationens flyttning norrut
till Kungsgatan.

1910 &rs bangdrdsforslag foranledde resultat-
16sa underhandlingar med Stockholms stad. Inom
jirnviagsstyrelsen foretog ‘man sig diarfor en bear-
betning av detsamma, i form av 1914 drs bangdrds-
forslag, som 6verraskade med en frin hallning mot
forortstrafiken. Man ansdg nu, att med foreslagna
forbattringar av  bangirdsforhillandena  skulle
stambanan kunna betjina lokaltrafiken intill en
ganska avldgsen framtid. Sparvigarna ansdgs fram-
gangsrikt ha skott den nidrmaste forortstrafiken.
Emellertid beaktades mojligheten (l&ngt fram 1 ti-
den) av en nordsydlig lokalbana. En forldggning i
tunnel under strommarna ansigs orimlig.

Hirnist dr 1915 drs bangdrdskommission att
uppmirksamma. Tillsatt av Kungl. Maj:t avgav
den ett omfattande betinkande under namn av
1918 drs bangardsférslag.

Efter passerandet av Arsta holmar skulle stam-
banan forliggas i1 tunnel under Mariaberget med
bro dver Riddarfjirden med lutning mot Riddar-
holmen (fria hojden hogst 11 m). Forliggning pd

holmens utsida skulle ge gott utrymme pa Sstsidan
at nordsydlig lokalbana utan kanalens utfyllning.
Ny centralstation forutsattes med forldggning tvirs
over sparen vid Jacobsgatan med fasad at soder.

Ett sirskilt lokalbanenit horde framtiden till.
All nordlig forortstrafik — aven Lidingds — skulle
inledas i en nordsydlig tunnelbana i Sveavigen.
Tunnel under strommarna ansdgs nu mojlig.

Bangérdskommissionen hade bland alternativ
iven upptagit 1905 3rs forslag (se ovan). Central-
stationen skulle bibehallas som genomgangsstation
men flyttas till Stadshagen.

For att dverligga om bangdrdsfrigans 16sning
sammanfordes delegerade utsedda av Kungl. Maj:t
med ombud fér staden. Resultatet blev 1921 ars
bangdrds- och avtalsférslag.

Vistra stambanan skulle visserligen omliggas
over Arsta holmar men sammanbindningsbanan f6r-
utsattes att bibehdllas for ldng tid framat pa sin
gamla plats. Delegerade ansig det mojligt, att en
nordsydlig lokalbana kunde forliggas intill sam-
manbindningsbanan och fortsitta norrut i tunnel.
En gatuled kunde tinkas frin Kottorget norrut. De
foreslagna atgiarderna ansags tillrickliga for 30—40
ar fram8t. Byggnadsstyrelsen och Statens fdrorts-
banekommission (se" ovan) opponerade sig och an-
sag, att Iosningen vore en kringgdende linje dver
Smedsudden. Sammanbindningsbanan skulle tjina
lokaltrafiken.

Forslaget ledde till 1923 drs bangdrdsavial mel-
lan kronan och staden. Arstabron erhdll ett vist-
ligare ldge 4n i tidigare forslag; ddrigenom mojlig-

Den firdiga jarnvigsbron sedd frdn Séder Mélarstrand.

gjordes bl.a. en framtida Smedsuddslinje. Jarnvigs-
styrelsens forslag angdende Centralstationens om-
byggnad godkindes, och overenskommelse triffades
rorande olika slag av markreservationer.

I limpliga stycken hianvisas till det foregiende
av denna artikel. Frigorna dr sd sammanflitade,
att det ej gér att 3stadkomma en distinkt boskillnad
mellan tunnelbanan pd ena sidan och bangérds-
fragan etc. pa den andra.



1930 drs trafikkommitté

Vid 1930-talets borjan visade det sig nodvin-
digt att verkstilla en generalinventering av trafik-
problemen. Bade innerstads- och forortstrafiken
okades snabbt, och forhdllandena vid Slussen an-
sdgs borja bli orovickande. I verkligheten hade de
varit det under storre delen av 1920-talet.

Stadskollegiet beslot didrfor (6/3 1930) arte till-
sitta en kommitté, 1930 drs trafikkommitté, som
hade i uppdrag att forst uttala sig om den ifrdga-
satta tunnelanliggningen pd Soder. Vidare hade
kommittén att losa inte bara slussproblemet utan
dven att framldgga forslag rorande Vistra stamba-
nans infart och om tunnelbana och gatuled i norr-
soder inklusive forslag om losning av Tegelbackens
trafikproblem. Kommitténs ordforande blev borgar-
radet Yngve Larsson och ledare av utredningsarbetet
och foredragande byrdingenjor Gosta Lundborg.
Detta utredningsarbete blev av utslagsgivande bety-
delse for tunnelbanefragans utveckling.

Stadsfullmiktige beslot pd kommitténs fram-
stillning den 30 mars 1931 anliaggningen av en so-
dertunnel med strickning Skanstull—Slussen och
att ordna slussforhillandena pd grundval av forslag
utarbetade inom stadsplanekontoret. (Lundborg,
iven William-Olsson). I en framtid skulle vid
Skanstull utom Enskede- och Orbylinjerna dven
Saltsjobanan kunna anslutas.

Sitt betinkande avgav kommigtén den 22 mars
1934. Lokalbanan skulle fran Soder fortsitta norr-
ut pd en nyanlagd bro pd sammanbindningsbanans
grund sammanbyggd med en dvenledes ny bro for
stambanan, som skulle framgd i en nyspringd tun-
nel frdn Sodra station. Lokalbanan skulle g i tun-
nel under Norrstrom och vidare norrut under Vasa-
gatan och Norra Bantorget.

Fortsatt gatutrafik forutsattes fradn vistra
slussoverfarten till vastra delen av Gamla stan.
Norrstrom skulle passeras medelst en sammanbyggd
jirnvigs- och gatubro. En mojlighet holls dock 6p-
pen for en gatubro i Repslagaregatans forlingning
med anslutning till denna bro. For den 6stra huvud-
strommen fran Slussen beraknades en framtida tra-
fikled fran Skeppsbron dver Blasieholmen till Ny-
broplan.

Huvudforslaget rorande Tegelbacken avsig att
fora den ostvistliga huvudleden 6ver jarnvigen i
Herkulesgatans fortsittning. Forbindelsevigarna
skulle anordnas enligt det vid slussregleringen till-
limpade s.k. kloverbladssystemet.

Vi limnade den projekterade lokalbanan under
Norra Bantorget. Dirifran skulle den fortsitta allt-
jamt 1 tunnel till S:t Eriksplan. Dir gavs goda an-
slutningsmojligheter f6r Brommatrafiken, dven for
en Sundbybergsbana och en lokalbana till Huvudsta

Broarna éver Soderstrém sedda fran Katarinahbissen.

och sodra Solna. Ett flertal alternativa strick-
ningar diskuterades, daribland en linje i Sveavigen.

Rorande Brommatrafiken upptar kommittén
en tidigare icke beaktad mojlighet nimligen att in-
fora denna fran Fridhemsplan under S:t Eriksbron
till S:t Eriksgatan och sedan pd nordsydbanan
soderut.

Forortslinjerna borde enligt kommitténs me-
ning sammanknytas till genomgdende lokalbanor
med utsikt att samla storsta méjliga innerstadstra-
fik. Utredningen utmynnar i planer pa ett framtida
system av tva korsande banor, en nordsydlig och en
ostvistlig. Vid Slussen kunde en anslutning av syd-
vistra forortsbanan dga rum, och under Sture-
parken skulle Djursholms- och Lidingobanorna
kunna anslutas.

Fortsatt utredning under 1930-talet

Av stadsplanekontoret fortsatt utredningsar-
bete resulterade i dels sju olika forslag till banans
strackning pd Norr, dels tva forslag till strickning
genom Ostra Kungsholmen.

Tva forslag — Sveavigslinjen och Vasagatslin-
jen — uppmiarksammades sirskilt (1936). Man
skulle t.0.m. kunna siga, att de orsakade strid.

Enligt Sveavigslinjen, som ej var frimmande
for Stadsplanenimnden, skulle lokalbanan frin
Slussen stricka sig pa bro over Soderstrom och i
tunnel under Norrstrom. Sedan under Tegelbacken,
Vasagatan, Klarabergsgatan och den neddragna
Sveavigen till Odengatan; vidare under denna gata
och under S:t Eriksgatan och Drottningholmsvigen,
dir banan skulle komma i dagen strax Oster om
Lindhagensgatan.

Forslaget om Vasagatslinjen, som hirrérde sig
frin Sparvigsbolagets styrelse, gillande en strick-
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Tunneltdg 1950 vid Sandsborg om 8 wagnar. Kapacitet 1270
passagerare varav 412 sittande.

ning Tegelbacken—Vasagatan—Brunkebergstorg—
Kungsgatan — Vasagatan — Upplandsgatan —
Odengatan. Sparvigsdirektdren personligen anslot
sig till 1930 drs trafikkommitté.

Stadsplane- och fastighetsnimnderna till-
styrkte (sept. 1938) Sveavigslinjen, medan dritsel-
nimnden bordlade drendet i avvaktan pid resultatet

-av en av nimnden igdngsatt utredning rorande an-

tagliga krav pé stadskassan under en kommande 10-
arsperiod.

Stadskollegiet ansig ytterligare utredning av
tunnelfrigan erforderlig och tillsatte dirfor (23/2
1939) en delegation bestiende av tre borgarrdd, tre
chefstjinstemin och spdrvigsdirektsren.

1939 drs tunnelbanedelegerade

Den representativa samlingen erhall till ord-
forande borgarrddet Sandberg. Som sakkunniga
fungerade forste byraingenjoren Lundborg och ci-
vilingenjdr J. Korner.

Delegerade hemstillde till stadskollegiet (6/9
1940) att bl.a. foresld stadsfullmiktige:

1. att i princip besluta, att de sédra och vistra-

forortsbanorna skulle sammanbindas medelst
en tunnelbana genom staden enligt Sveavigs-
alternativet, och att av denna bana skulle i
forsta hand utforas strackan Slussen—Tegel-
backen och Kristineberg—Fridhemsplan;

2. att uppdraga at stadsplanenimnden och gatu-
nimnden att fullfélja behovliga utredningar
ddrfor och vidare att verkstilla utredning och
framligga forslag angdende forortsbanor dels
Alvik — Angby — Hisselby och dels Johan-
neshov — Arsta — Vistberga.

Delegerade papekade, att pd grund av den pé-
giende forskjutningen av citybildningens kirna till
trakten av Sveavigen—Kungsgatan Sveavigsalter-
nativet vasentligen forlorat sin karaktdr av kring-
gdende linje. I delegerades framstillning ingick
dven, att kapitalkostnaden for tunnelbaneanligg-
ningen 1 sin helhet skulle paforas sparvigsbolaget.
Byggnadstiden beriknades till sju ar, och totala ka-
pitalbehovet uppskattades till 147,8 mkr. Sirskilda
ytiranden avgavs av fastighets- och sparvigsdirek-
torerna.

Stadsfullmaiktigebeslutet den 16 juni 1941

Det blev en livlig debatt i de hundrades rdds-
forsamling den 16 juni 1941. Den tid man levde i
aterspeglades i debatten genom uttryck som slagfalt,
fientliga positioner, motoriserade kolonner, fall-
skarmstrupper etc.

De i det foregdende omnimnda tva alternativa
strackningarna hade sina olika foresprakare. Dess-
utom gjorde sig en tredje stdndpunkt gillande. En
ganska stark grupp ansdg namligen, att ndgot prin-
cipbeslut icke borde fattas nu eftersom tunnelbanan
pa grund av krissituationen icke kunde tinkas bli
verklighet dn pd-3ratal. Man borde enligt gruppens
mening inte hindra framtida stadsfullmiktige att
obundna ta stillning till en frdga av sd stor bety-
delse. . '

Stadsfullmiktige beslot 1 princip, att den sddra
tunnelbanan skulle fortsitta over strommarna till
Norrmalm och sammanbindas med den vistra for-
ortsbanan medelst en tunnelbana genom staden med
strickning Centralplan—Klarabergsgatan—Kungs-
gatan — Sveavigen — Odenplan — Karlbergsvigen
— S:t Eriksgatan — Drottningholmsvigen — Frid-
hemsplan. Stadsfullmiktige beslot vidare, likaledes
1 princip, att som forsta etapper av denna tunnel-
bana skulle utféras dels i tunnelbanans fortsittning
fram till Kungsgatan med strickan over strém-
marna och provisorisk slutstation vid Tegelbacken
och dels den vistra forortsbanans framférande p2
egen banvall till Fridhemsplan i samband med
Drottningholmsvigens reglering.

Beslutet fattades med 61 roster mot 30. Vidare
besldts, att staden skulle dta sig kostnaden for sjilva
tunnelbanekroppen och banans utbyggnad, medan

_sparvigsbolaget skulle svara for spirliggning, sig-

nalsystem, vagnar och vagnhallar.

Tunnelbanan blir verklighet

Det pagdende virldskriget gjorde, att trots
principbeslutet fick dtgiarder for att igdngsitta
tunnelbygget t.v. bero. Den 1 beslutet angivna regle-
ringen av Drottningholmsvigen genomfordes dock.
Angbybanan tillkom dessutom och var trafikerad



sedan den 1 okt. 1944 med spdrvagnar av ny typ.
Vidare hade en ny Skanstullsbro beslutits ar 1943
(invigdes 1946).

Den 18 dec. 1944 godkinde emellertid stads-
fullmiktige, att arbetet med bygget av tunnelbanan
pa strickan Lindhagensgatan—Kungsgatan skulle
igingsittas, vilket innebar en avvikelse frin vad ar
1941 faststilldes. Enligt beslutet sagda ar skulle
nimligen sddra infarten ges foretride vid utforan-
det. Orsaken till den dndrade planeringen far man
finna i oldsta och invecklade stadsplanefrigor.

Rorande tunnelbanans sédra .del beslot stads-
fullmiktige den 18 juni 1945 i princip att godkinna
forslag till nya trafikforbindelser mellan Norrmalm
och Sédermalm vister om Stadsholmen.

Beslutet omfattade forlaggning av stambanan i
en ny tunnel under Sodermalm fram till Sodergatan
och Soéder Milarstrand, varifrin banan skulle foras
pa en ny jarnvigsbro over till Riddarholmen. 1 So-
dergatans forlingning forlades en ny gatubro (med
fortsatt strickning over Norrstrom) oster om och
omedelbart invid den nya jirnvigsbron. Tunnelba-
nan skulle framgd under Sédermalmstorg som fort-
sattning av tunnelbanan Slussen—Skanstull och vi-
dare pd viadukt och bro over Soder Milarstrand
och Soderstrom, varvid den gamla stambanans
grundlaggning forutsattes kunna utnyttjas. Sedan
banan passerat en station i ytlige pd Munkbron,
leddes den pd Riddarholmen ned i tunnel och vidare
under Norrstrom till Tegelbacken och Vasagatan.

For de nya trafikforbindelserna Norrmalm—
Sodermalm antog stadsfullmiktige den 17 mars 1947
forslag till vissa dndringar av stadsplanen, som fast-
stilldes av Kungl. Maj:t den 16 sept. 1949. For-
slaget var utarbetat i enlighet med det ovannimnda
principbeslutet av &r 1945. Stadsplan for tunnel-
banan under Norrstrom och Vasagatan antogs av
stadsfullmiktige den 21 juni 1948 och faststdlldes
av Kungl. Maj:t dvenledes den 16 sept. 1949.

I slutet av 1944 framlade sparvigsbolaget en
vtredning av synnerlig betydelse. Den konstatera-
de, att tunnelbanan maste fa en vida stérre kapaci-
tet in som dittills asyftats. Folkmingden och tra-
fikens tillvixt framtvang dndrade 3tgirder. Nya
prognoser visade pd en sannolik framtida folk-
mangd av 1,3 milj. 1 Stor-Stockholm mot tidigare
som maximum ansedda 900.000. Man beslst darfor
(1945), att stationsplattformarnas lingd skulle 6kas
fran 100 till 145 m. Dirigenom blev 8-vagnarstig
i stdllet for 6-vagnars mojliga.

Samtidige fattades ett annat beslut av dvenle-
des stor rackvidd, nimligen att strickan Slussen—
Stadscentrum skulle utbyggas for fyra spér 1 stillet
for tva. Detta skedde med tanke pd ett framtida
tunnelbanesystem nr 2 mellan de sydvistra ytter-
omrddena (vidstra Brinnkyrka) till stadscentrum
och med Ostermalmstorg som tillfillig slutstation.

(Principbeslut av stadsfullmiktige den 18 juni
1956.)

Arbetet pd T-banebygget anses “officiellt” ha
borjat den 1 okt. 1945, da ett forsta spadtag togs pa
strackan Hotorget — Lindhagensgatan. Emellertid
dgde redan 1941 beredskapsarbete rum pi vad som
sedan blev Farstabanan, och om man betraktar
Angbybanan som ett led i arbetet pd tunnelbanan,
sa utfordes dir ett statskommunalt reservarbete si
tidigt, att det nedlades i okt. 1933!

Den 1 okt. 1950 kunde de forsta for trafik av-
sedda tunnelbanetigen bérja rulla. Det skedde s6-
derut pd strickan Slussen—Hokaringen. P2 stric-
kan Gullmarsplan—Hokaringen hade di byggts
bl.a. 9 viadukter och 8 stationer. Aret dirpd kom
trafiken Slussen—Stureby i ging. Dir utgjordes an-
liggningarna av bl.a. 11 viadukter och 8 stationer.

Pd T-Centralen vid invigningen 24/11 1957. Kungen och
drottningen i rulltrappan assisterade av kommerserddet Oster-
berg, borgarrddet Berglund och direktor von Heland.

Den 26 okt. 1952 var dter en stor dag, ty da
borjade tunnelbanetrafiken Hotorget — Villingby.
Det betydde, att forortslinje 11 (Angbybanan) bli-
vit tunnelbana, och att grenlinjen 12 (Alvik—
Nockeby) fatt karaktiren av anslutningslinje till
denna.

Alviks station ombyggdes foér Nockebybanans
anslutning, och stationerna Fridhemsplan—Islands-
torget pa Angbybanan mdste likaledes ombyggas,
och strickan Islandstorget — Villingby nybyggas.
Omdaningen av Alviks station var ett komplicerat
arbete, bl.a. maste man bygga om ett antal viaduk-
ter. Den over Ricksta trisk tillkomna viadukten ir
estetiskt tilltalande och har, di den ersitter en hog
bank, riddat en vacker landskapsbild.

S& kom slutligen den hittills storsta dagen i
Stockholms trafikhistoria, den 24 nov. 1957, d& de-
len Hotorget—Slussen var firdig, och den genom-
gdende tunnelbanan bérjade trafikeras. I nov. 1951
hade forberedande arbeten vidtagits.
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For att f3 fram T-banan miste stambanans
strickning Stockholms sddra station—Centralsta-
tionen (tvd km) flyttas ca 170 m 4t vister pa Soder
och ndgon meter pd Riddarholmen. Dirtill maste
tvd nya jirnvigsbroar byggas.

Tunnelbanebron, ungefirligen 1 gamla jirn-
vigsbrons strickning, ir ca 170 m ldng. Utom de
redan nimda fyra genomgiende T-banespiren har
den dven ett rangeringsspir, som stricker sig mellan
stationerna Slussen och Gamla stan. '

I en skildring av arbetet Hotorget—Slussen l4-
ser man foljande: ”Vid Riddarhuskanalen verkade
arbetsplatsen 1953 ganska tom pi arbetare, men
under vattnet var det desto livligare. Inte mindre in
13 dykare var idogt sysselsatta med att schakta sig
ner till fast berg och dir forankra jirnsponten. Dy-
karna arbetade i fullstindigt mérker — bland-
ningen av vatten och lera slippte inte igenom en
gnutta ljus. Men trots detta kunde de ta millimeter-
sakra mdtt, passa in de tunga jirndoningarna och
gjuta betong.”

I nov. 1957 omfattade T-banesystemet 30 km
dubbelsparig bana (varav 20 % underjordisk), 39
stationer, ca 350 vagnar, verkstad i Hammarby och
vagnhallar 1 Hammarby, Hégdalen och Villingby.
Det férsta tunnelbanesystemet kommer att fullt ut-
byggt bestd av 40 km bana, sannolikt 50 stationer
och omkring 450 vagnar.

Varje vagn rymmer ca 150 passagerare. Ett 8-
vagnarstdg kan silunda transportera 1200 pas-
sagerare. (Det ges svenska stader, som ej kommer
upp till denna folkmingd.) Med en turtithet av 40
tig per timme och spdr skulle siledes kapaciteten
uppgd till 48.000 trafikanter. Fyrtio tdg per timme

motsvarar ett tdg var 90:e sekund. Tunnelbanetigen
kan komma upp i en hastighet av 70—80 km/t, men
reshastigheten héller sig vid ungefir 32 km/t inkl
uppehillen vid stationerna.

Medelreslingden for alla sparvigsbolagets lin-
jer utgjordes 1948 tre, 1953 3,4 och 1955 3,8 km.
Dir ser man vad nybebyggelsen och bosittningen i
ytteromridena betyder.

T-banetrafiken sysselsitter omkring 510 perso-
ner per dag, dirav ca 140 pd tigen, 325 vid spir-
rarna och ett 20-tal for stillverks- och kopplings-
uppgifter. Dirtill ca 25 man 1 befilsstillning.

Baserat pd 1957 &rs penningvirde beriknas
Stockholms forsta T-banesystem fullt utbyggt kosta
ca 600 mkr, varav drygt 300 for spdrvigen, 260 for
gatukontoret och 30 mkr for elverkets anligg-
ningar. I gatukontorets siffra ingdr 25 mkr for
stambanans omliggning frin Sédra station till Cen-
tralen.

Av spirvigens kostnader (302 mkr) kommer
ca 150 mkr pd 350 vagnar. Ovriga huvudposter ir:
hallar och verkstad 58, stationer 50, signalsystem
24, spir 15 och stromskeneanliggning 7 mkr.

Stockholms tunnelbanebygge dr utan all gen-
sigelse ett av de stérsta arbeten, som utférts 1 Sve-
rige. Och dirvid bér ihdgkommas, att samtidige har
pagdtt i hjirtat av Stockholm jittelika sanerings-
och byggnadsarbeten medférande en genomgripan-
de férvandling av stadens city. Tillkomsten av tun-
nelbanan kan eller rittare sagt bor helt visst beteck-
nas som ett resultat av ett lyckligt samarbete mel-
lan gatukontoret, sparvigsbolaget, hamnférvalt-
ningen, elverket, stadsplane- och fastighetskontoren.
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