Tunnelprojekt som stannat pa papperet

Under ett par drtionden har stockholmspressen
underhdllit sina lisare med minga l6pmeter text rd-
rande Stockholms tunnelbana. Som omvixling skul-
le majligen en framstillning rérande stockholmska
tunnelprojekt, som ej kommit till utférande, kunna
vara av intresse. ‘

I nedanstdende skildring ingdr ej de utred-
ningar, planer och férslag, som dr att hinféra till
civilingenjoren Erik Winells verksamhet och till de
offentliga kommuttéer och kommissioner, som syss-
lat med tunnelfrdgan. De kan nimligen anses ut-
gora linkar i den kedja, som lett fram till den nu-
varande tunnelbanan och hér dirfér samman med
dennas historia. ,

D32 Nils Ericson var sysselsatt med planerna
angdende sammanbindningsbanan i borjan av 1860-
talet ingick dven i hans tankeging sidospar till olika
torg och hamnplatser i Stockholm. Bl.a. "antyddes”
ett spar “fran det foreslagna stora salutorget i norr”
(Norra Bantorget?) nedanfér Tridgardsféreningen
{Norra Latin) lings Barnhustridgdrdsgatan till en
tunnel under hojden vid "Johannesplan (under Jo-
hannes kyrka) fram till Humlegirden. Dirifrin
over de till storre delen obebyggda tomterna pi
Ladugdrdslandet (Ostermalm) ned till Ladugdrds-
landsviken (Strandvigen till Djurgdrdsbron och
vattnet utanfor).

Nigon bestamd plan synes dock ej ha kommit
till stdnd. ‘

Det forsta utarbetade tunnelprojekt, som vi
kanner, dr ett av byggnadschefen Knos och stads-
ingenjoren Brodin &r 1875 vickt férslagomen 12 m
bred gatutunnel frin Sédra Bantorget till slussomrd-
det till beriknad kostnad av 580.000 kr. Man far
rikna det till de projekt, som stannat pd papperet,
ty den sBdertunnel, som sd sminingom kom till och
togs 1 bruk den 1 oktober 1933, har sdvil en annan
strickning som ett annat dndamél.

Ar 1889 bérjade planeringen av Djursholms
villastad. Djursholms AB — det exploaterande f&re-
taget — erhdll 1890 koncession pd en sprvig fran
Osby all Roslagstull i samma huvudriktning som
Roslagsbanans nedersta del. Dirifr@n planerades en
fortsdtening av linjen i Roslags(tulls)gatan till Ros-
lagstorg, Denna sistnimnda plats 13g sdder om den

nuvarande oppna platsen mellan spdrvigsbolagets
fastigheter Tegnérgatan 2 och Timmermansordens
omrade — en plats som dr 1950 erholl namnet
Eriksbergsplan. Tidigare betraktades platsen endast
som en utvidgning av forst Roslags(tulls)gatan och
sedan av Birger Jarlsgatan. Nigot Roslagstorg exi-
sterar icke sedan Birger Jarlsgatan drogs fram 1906.
Namner lever dock kvar men avser platsen for nu-
varande Eriksbergsplan. Fran lingt fram 1 tiden
noteras rubriker i tidningarna som “Roslagstorgs
omliggning”, "Roslagstorg numera idealisk trafik-
plats” ete.

Den ovannimnda koncessionen for djursholms-
bolaget dndrades eller urvidgades 1892 dirhin, au
linjen skulle frin Albano framgd i tunnel till
»Timmermansordens egendom i kv. Trdskfloden”,
vilken senare plats till ndgon del Gverensstimmer
med Eriksbergsplan.

Nigot tunnelbygge kom emellertid ¢j till stdnd.
Djursholmsborna gjorde upp med Roslagsbanan,
som forband sig att anligga en elspdrvig frin Ustra
station till nedre delen av Engelbrektsgatan och att
likaledes med elkraft fr.o.m. 1 november 1893 up-
pehdlla persontrafik mellan Ostra station och
Djursholm. (Trafiken borjade forst 15 maj 1895.)

Ar 1896 ir djursholmsborna ater i farten.
Trots att Viktor Rydberg och andra fridsamma
minniskor pd et tidigt stadium bosatte sig i Djurs-
holm, synes man dir ha utgjort ett rirt oroligt
slakte. Nu ville man anlidgga en tunnel under Oster-
malm ned till Nybrobamnen, dir stationshus skulle
anlidggas. Man hade t.o.m. f6r andamailet inkdpt de
sagerska tomterna vid Strandvigen for 400.000 kr.
Staden avbijde forslaget med motiveringen, att tun-
neln skulle avleda grundvattnet och skada husen
vid Strandvigen.

Civilingenjér Nils Gellerstedt offentliggjorde
1905 1 Svenska Dagbladet en serie artiklar be-
nimnda “Stadsplanefridgor 1 Stockholm — Spar-
vigarnas trafikeringssystem”. De samlades Hven
i en skrift “Trafikeringsplan for Stockholms Spér-
vigar” (1905).

Gellerstedr tdnkte sig genomgiende direkta lin-
jer fran stadens omgivningar in till centrum och
ddrifrdn rdce ut igen i s3 vite méjligt rake motsatt
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riktning. Genom olika tunnelsystem ville han samla
de flesta linjerna till en centralpunkt under Gustav
Adolfs Torg. Angfirjor kom iven in 1 bilden:
Tegelviken—Beckholmen och 6ver Hammarbysjon.

Stockholms Nya Sparvigs AB foreslog stads-
fullmiktige ar 1906 en tunnel i Sveaviigen frin
Sveaplan till Kungsgatan. Man ville nirmast ha en
forklaring, att ”hinder frin stadens sida icke mot-
te” for projektet. -

Tunneln skulle stricka sig fran Sveaplan under
Sveavigen fram till Kungsgatan i rak linje. Max-
imal lutning ca 20 %o, lingd 2042 m. Infarten skul-
le bli vid Sveaplan och den underjordiska stationen
vid Kungsgatan. Endast en hillplats — vid Oden-
gatan.
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Riddarholmskanalen pd 1830-talét med den vackra
Palmstedtska bron.

Sjdlva tunneln skulle byggas av betong och pé
intet stille nd ned till grundvattnet. Genom ert
lager av asfalt skulle all fuktighet hindras att in-
tringa. Invindiga bredden 8 m och hojden ca 4,6 m.
Taket skulle tdla en belastning av 20 ton.

P3 hdllplatsen vid "Odengatan (lingd minst
75 m) skulle bredden vidgas for inliggande av
plattformar vid sparens yttersidor, biljettforsilj-
ning etc. Stationen vid Kungsgatan skulle f3 tre
spar och 60 m ldnga plattformar forlagda mellan
sparen. Bakom stationen tinkte man sig fem spar
for vixling och uppstillning av vagnar. Stations-
omradets langd 150 m.

Kraften skulle tillforas genom en i taket upp-
hingd, fran jorden dubbelt isolerad kopparskena.
Hogsta hastigheten berdknades till 50 km/t. Stric-
kan Sveaplan—Kungsgatan skulle tillryggaliggas
pa 2'/2 minuter. Kostnaden kalkylerades till om-
kring 2 mkr, d.v.s. en miljon per km.

Forslaget blev resultatlost. Dritselnimnden
menade exempelvis, att beslut ej kunde fattas, for-
ran bangdrdsfrdgan ordnats och avgorande triffats
om Vistra stambanans inférande 1 Stockholm.

Denna dtgird frdn sparvigens sida oroade ve-
derborande i Djursholm, Sundbyberg och Duvbo,
som 1 januari 1907 till stadsfullmiktige 1 Stockholm
avgav en gemensam protest. En kommitté anhsll &
de tre kommunernas vignar om koncession pa en
tunnel Gven nu i Sveavigen och av samma strick-
ning som ovan skildrats. En djursholmsbana skulle
forenas med en linje frdn Sundbyberg—Duvbo
strax norr om viartajarnviagen. Den forstnamnda
banan skulle dras vister om Brunnsviken och pd
broar 6ver norra Brunnsviken och Edsviken. Veder-
borande 1 Borshuset visade emellertid ringa forsta-
else for grannarnas oro.

”Lidingd folkmdngd dr nu omkring 1.600 per-
soner, vartill kommer omkring 3.000 sommar-
gaster”. S& skrev man frdn Lidings tll Norra
sparvigsbolaget dr 1906 med férslag om samarbete.
Det var 1 den idylliska epokens yttersta tider. Den
nya tiden anmilde sig pd allvar sagda r, di AB
Lidingo Villastad bildades.

I sin koncessionsanstkan (10/1 1906) anhdll
bolaget om tillstdnd att bl.a. fa anlidgga en bankbro
mellan Lidingd och Ropsten, vilket emellertid icke
medgavs. Innan K.M:t resolverade i frigan, fick
villastadsbolaget tillfalle att utveckla sina planer. /

Forbindelsen mellan Stockholm skulle uppehal-
las pd bro over Lilla Virtan, sedan i tunnel under
Hjorthagen och pa viadukt &ver virtabanan och
Virtans bangded, vidare i tunnel under Idrotts-
parken, Sturegatan och Humlegdrden till huset nr 7
Sturegatan och 21 Humlegérdsgatan.

Dir skulle huvudstationen anliggas i tvd va-
ningar, den &vre i Sturegatans plan, innehdllande
rymliga vestibuler for passagerare och biljettforsalj-
ning, post- och telegrafstationer, paket- och res-
godsinlimning. Foérbindelsen mellan denna véning
och en undre, belagen under Sturegatan och Humle-
gérden i plattformarnas plan, skulle ske medelst tvd
trappor, en for ankommande och en for avgdende
passagerare och medelst fyra rymliga hissar, tvd for
vardera slaget av trafikanter. Undre vdningen
skulle innehdlla en stor vestibul, toaletter samt lo-
kaler for stationspersonalen. Huvudprincipen var
att hilla resandestrommarna dtskilda.

Ungefar samtidigt diskuterades flottstationens
flytening till Elfvik pd Lidingo. I samband ddrmed
radslog man om en elbana genom norra Lidingd,
fortsittande pd fast bro till Ropsten och dirifrin
till Karlaplan. Frdn denna plats skulle den g8 i tun-
nel till Artillerigdrden, dir en stor station skulle an-
liggas. I en framtid skulle mojligen dven hovstallet
inforlivas med stationen.

Till denna station skulle likaledes en ifrigasatt
wirmdobana kunna indragas: fran Augustendal till
Blockhusudden i tunnelror under sundet, vidare
over Djurgardsbrunnskanalen till Lindarangen, dir
anknytning till banan frdn Ropsten skulle 4ga rum.



F6r wirmdobanan hade Warmdo Elektriska
Jirnvigs AB fitt koncession. Banan skulle utgd
frdn Wik &ver Skurusundet framdt Storingen. Man
planerade forst, sedan den darifrin dragits ned till
Augustendal, att en elfdrja, byggd som isbrytare,
skulle ta hand om trafiken dver sundet till Eolsvik
invid Blockhusudden. Dit skulle sparvigslinjen ut-
dragas fran Bellmansro, dit den kommit 1904. D3
Norra sparvigsbolaget anholl om koncession hir-
for, fick man emellertid den 8 mars 1907 kort och
gott beskedet, att K.M:t “icke fann skal till den
underddniga ansdkningen limna bifall”.

I november 1908 gjordes en ansokan hos
K.M:t om en koncession pd en eljirnvdg fran
Nockeby till Mariebergsgatan. Sokande var civil-
ingenjor C. A. Ramstrom, Roslagsbanans chef
Haqv. Fogelberg och vig- och vattenbyggaren, 15]t-
nant N. Victorin. ‘

Banan skulle stricka sig frdn en punkt i nir-
heten av Nockeby till Olovslund—Grénvik—Al-
sten—Appelviken—Alvik, vidare pd en bank med
svingbro &ver Tranebergssund, forbi Kristineberg,
pa viadukt over Geijersvigen och Lindhagensgatan
och slutligen i tunnel under Stadshagen med myn-
ning i korsningen av Mariebergs- och Flemming-
gatorna.

I samband med att Gasaccumulator ar 1911
flyttade sin rorelse till Skirsitra pd Lidingo dryf-
tade man olika uppslag for forbindelse med Stock-
holm. Ett forslag omfattade en ringlinje runt hela
L1dmgo med anslutning till den redan befmthga ba-
nan pd ons norra del.

Professor Carl Forssell hade emellertid den
djirva tanken att vilja forbinda sédra Lidingé me-
delst en tunnel under Virtan fran Liding6bro vards-
hus till Gasaccumulators anliggning.

Aren 1908—12 arberade tvd efter varandra
foljande kommittéer for att finna l8sningar till
olika fragor rérande Stockholms kommunikationer.
Det var i anslutning till dessa kommittéers resultat
som Stockholms Enskilda Bank i april 1912 utfiste
sig att bilda ett konsortium, som genom ett for dnda-
malet stiftat bolag skulle anlidgga och trafikera en
tunnelbana Stadion—Gustav Adolfs Torg—Stads-
hagen. Arbetet skulle borja i s@ god td, att den
kunde oppnas for trafik 1 januari 1917. En forut-
sittning var dock, att det nya bolaget skulle f
overta de norra sparvigarna vid den gillande kon-
cessionens utgang (31/12 1916) mot att det iklddde
sig stadens skyldigheter dirvidlag.

Banken forband sig att skaffa behdvliga ob-
ligationsldn, fér vilka staden skulle iklida sig ga-
ranti. Bolagets aktiekapital skulle frén bérjan ut-
gora minst 8 mkr och obligationsldnen minst 16
mkr, varmed skulle anskaffas rullande materiel,
vagnhall, verkstider etc. Staden berittigades att 25
ar efter banans 6ppnande 16sa anliggningar mot en

ersittning huvudsakligen motsvarande aktiekapi-
talet och halva reservfonden. Staden skulle vara re-
presenterad i styrelse och revision.

Trafik frdn Bromma och Visterdsbanans lo-
kaltrafik skulle inféras 6ver Stadshagen. Nytt dub-
belspar Sundbyberg—Stadshagen skulle bekostas av
Visterdsbanan. Sparen i tunnelbanan skulle utrustas
med tre skenor for att passa sdvdl Visterdsbanans
som den smalspariga Djursholmsbanans vagnar.

Det ir av intresse att se ”Social-Demokratens”
stillning till frigan. Sparvigen skulle staden i fort-
sattningen inte limna ifrdn sig. Daremot motsatte
man sig inte, att ett privat foretag byggde och drev
tunnelbanan. ”P4 den bogen bor en forhandling
kunna oppnas, ty med Stockholms Enskilda Bank
kan man ju pd allvar forhandla om fér huvudsta-
dens utveckling onskvirda foretag.”

Frégan avgjordes hos stadsfullmiktige den 14
april 1913. Bankdirektdr K. A. Wallenberg inledde
debatten, som troligen var den forsta av tunnelde-
batterna i stadsfullmiktige. Han framholl, att ut-
vecklingen icke skulle stanna vid den punkt, dir
staden di var, utan att man hade att motse ett
storre Stockholm, och dirfor maste man i tid ordna
for lokala firdvigar. Under debatten erkinde man
forslagets fortjanster, sirskilt de tekniska, men full-

Ett fridfullt ”elinde”. ”Sammanbindningsbanan” och infarten
till Kungsholmen pd 1870-talet med Eldkvarnen till wvinster
och Serafimerlasarettet till héger.

miktige avbdjde att besluta om nya utredningar
nodvindiga for forslagets forverkligande. Beslutet
innebar, att den nordsydliga tunnelbanestrick-
ningens foretride framfdr den dstvistliga fastslogs.
Men beslutet innebar ocksd, att frigans 18sning upp-
skots ndrmare tre drtionden. I sina memoarer fram-
haller Erik Palmstierna med en viss beldtenhet, att
det var han, som fillde forslaget. Var det egentligen
nagonting att visa beldtenhet dver?

Liding6 Trafik AB ville 1910 ha koncession p3
en pontonbro mellan Ropsten och Torsvik och en
tunnel T orsvik—Islinge. Kostnaden beriknades till
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Hallplats vid Odengatan och perspektiv av tunnel tillhsrande
Sveavdgsprojekt av dr 1906.

940.000 kr. Ar 1913 begirde bolaget koncession for
en dubbelspérig elspirvdg frdn Sturegatan 7 uill
Ropsten i anslutning till projekterade banan Rop-
sten—Islinge. Sparvigen skulle g& i tunnel Sture-
gatan—T ennishallen och under Hjorthagen. Kost-
nadsbelopp 3,7 mkr.

P4 grund av Stockholms stads instillning hade
Djursholmsbanan, som sedan 1895 haft sin sodra
dndpunkt i nedersta delen av Engelbrektsgatan, se-
dan ar 1924 etappvis blivit forvisad dadrifran till
Ostra station. For att fi en dndring i detta otill-
fredsstdllande forhallande projekterades en tunnel i
Engelbrektsgatan med slutstation under Engelbrekts-
plan for en beriknad kostnad av 3,5 mkr. Denna
gang var emellertid djursholmsborna lika litet som
befolkningen i Stocksund och Danderyd angeligna
om ndgot tunnelbygge. Sedan frigan varit infor
bade riksdag och regering beslot stadsfullmiktige i
Stockholm 1929, att djursholmstdgen efter 5-arigt
trakasseri skulle f& komma &ter till sin gamla plats i
Engelbrektsgatan.

Professor Otto Linton framforde 1927 “ett
djarvt projekt for 1osning av Stockholms centrala
trafikproblem”. Forslaget, utarbetat av civilingen-
jor Carl af Klercker, avsidg att frin Skeppsbron

ungefir vid Gustav I1l:s staty fora ned sparvigs-
trafiken i dubbelspdrig tunnel under Strémmen till
Arsenalsgatan. Beriknad kostnad 5 mkr, omkring
dubbelt mot en gatubro i ungefar samma lige.

Négra 3r senare utlystes en tivling om en tra-
fikled Skeppsbron—Nybroplan. Hamnbyggnads-
kontoret beriknade kostnaderna for de framkomna
tunnelprojekten till belopp frén ca 12 tll ca 22
mkr.

Byggnadsingenjoren Gustav Wahlstrom och
arkitekten Josef Ostlihn var &r 1930 forslagsstillare
till en tunnel frén Kammakaregatans ingdng i Re-
geringsgatan till Sveavigen under Johannes kyrka.
Over tunnelmynningen 3t Regeringsgatan skulle
uppforas ett hoghus 1 9 véningar.

Fran dr 1930 hirstammar ocksd den hamma-
rénska “gratistunneln”. Arkitekt Birger Hammarén,
utexamenerad fran KTH, med 17 ars praktk 1
USA, anhdll 15/1 1930 hos K.M:t om koncession
pa en tunnelbana under Stockholms centralare de-
lar. Tunneln skulle ta sin borjan vid Tanto med an-
slutning till stambanelinjen 6ver Arsta holmar och
stracka sig under Slussen och Norrstrom (vid Norr-
bro) och sedan vidare norrover till hérnet av Yng-
lingagatan och Sveavigen, dir den skulle gi i
dagen. Det var en utpriglad djuptunnel med totalt
elva stationer, beldgna fran 9,5 till 46 meter under
gatuplanet. Gang- och rulltrappor och hissar skulle
komma till anvindning for passagerarnas transport.

Som sina kommittenter uppgav Hammarén
nagra amerikanska storforetagare pad omradet, vil-
kas besok 1 Stockholm dven aviserades. Besoket kom
dock icke till stdnd. Tunneln beriknades av for-
slagsstillaren kosta 40—50 mkr. Avgiften i tunneln
anslogs till 12—15 dre per person, och anldggningen
berdknades slutamorterad pd det fyrtionde aret
efter tunnelns Sppnande for trafik, varefter den
kostnadsfritt skulle 6verlimnas till stat eller kom-
mun.

Ett villkor fran forslagsstillarens sida var att
fa in i tunneln all SJ:s lokaltrafik fr@n norr och
soder och all trafik fran forortsbanor (inklusive

Férsta Djursholmstdget 15/5 1895, som samtidigt var Sveriges
forsta elektrifierade tdg.



Visterasbanans nirtrafik) och férorusspdrvigar
kring Stockholm. Sjilva trafikerandet av tunneln
skulle overldtas till ett sirskilt bolag, i vilket S, SS
och férortsbanor kunde ingd8 som intressenter.
Nigon verklig teknisk utredning eller nigon utfor-
lig finansplan framlades icke.

Fackmin pd omrddet som stadsplanedirektdr
Lilienberg, sparvigsmajoren Hellgren och jirnvigs-
generalen Granholm, stillde sig skeptiska till pro-
jektet. Borgmistare Lindhagen var diremot entu-
siastisk for detsamma.

Den d& verksamma, for Stockholms utveckling
s8 betydelsefulla 1930 4rs trafikkommitté ansdg den
foreslagna tunneln inte alls i stdnd att bira all den
avsedda trafiken. ”Den av Hammarén skisserade

ordningen ir omdjlig att tinka sig, ndgot dylike
forekommer ej heller annorstides.”

Nigra minader efter Hammaréns framtridan-
de ingav redaktor Eugen Alban i ”Stockholms Vil-
lastider” till K.M:t en koncessionsansskan pa en
centraltunnel i detalj sammanfallande med Ham-
maréns projekt. Det meddelades, att Albén for rea-
liserandet av forslaget “knutit forbindelser med in-
tresserade utlindska och svenska firmor samt vissa
organisationer”. Vad som ldg bakom Albans aktion
ar oss obekant.

Den 30 mars 1931 avstyrkte stadsfullmiktige
bifall till s&vil Hammaréns som Albins konces-
sionsansdkningar, men diremot beslst de tunnel-
bygget Skanstull—Slussen och godkinde forslaget
rorande slussomradets reglering.



