Tunnelbanans tillkomst

I den artikel i septemberhiftet av
Er tidskrift, varmed sparvigsbolagets
forre verkstillande direktor, min drade
van Torsten Astrom, infor sin avging
gav en aterblick pa det betydelsefulla
rationaliseringsarbetet inom bolaget
de senaste tio aren, uttalar forfattaren,
tyvarr icke for fOrsta gingen, »att bo-
laget i stort sett hallits — och for
den delen ocksa hillit sig — utanfor
de stora trafikutredningarna i Stock-
holm i borjan och mitten av 30-talets.
Atminstone delvis vill direktér Astrom
tillskriva detta férhallande »1941 ars
olyckliga stadsfullmiktigebeslut angi-
ende strackningen {or tunnelbanan
genom den inre stadens.

Da jag under den tid, som hir kom-
mer i friga, varit ansvarig for tra-
fikfragornas handlaggning inom for-
valtningen, ber jag, att tillsammans
med min nirmaste medarbetare i dessa
ting, byraingenjoren Gosta Lundborg,
infor Er tidskrifts publik nigot fi
lagga till ritta denna enligt min me-
ning oriktiga historieskrivning.

I de for tunnelbanebesluten grund-
liggande utredningar, som utfordes
av 1930 ars trafikkommitté, var spar-
vagsbolaget representerat pd samma
sitt som Ovriga berdrda forvaltningar,
namligen genom sin chef, direkt6r
Gosta Hellgren. Ingalunda ndjde han
sig dir med den ansprakslosa roll herr
Astrom nu vill anvisa honom! Aven
hans féretag var pd ménga satt enga-
gerat i kommitténs arbete, 1at vara att
bolaget pad denna tid icke utrustats
med de kvalificerade utredningstjians-
ter, som numera tillkommit, och vilkas
arbete jag ar den forste att hogt upp-
skatta, Ocksd i fortsdttningen deltog
bolaget i lika man som stadens 6vriga
forvaltningar i utredningsarbetet, frin
1938 med aktivt bitrdde av dess nye
direktorsassistent Torsten Astrom.
Direktor Hellgren var jamval, liksom
ovriga vederborande direktorer, med-
lem av 1939 ars tunnelbanedelegerade.
Fran bolagets sida lamnades ett var-
defullt bidrag till deras arbete genom
en ingdende trafikekonomisk utred-
ning, forfattad av ingenjorerna Kor-
ner och Astrom.

Denna korta Aaterblick torde vara
tillracklig for att visa att spirvags-
bolaget ingalunda hillits utanfor de
stora trafikutredningarna. Varje for-
sok 1 sddan riktning maste ha varit
mig sd mycket mera fjirran som den
enkla kommunala sjilvbevarelsedrif-

ten maste mana mig till ett korrekt
forhallande till en si maktig faktor i
Stockholms kommunala liv som spér-
vigsbolaget — detta f6r det fall min
egen goda vilja att nd ett ur alla syn-
punkter fullgott resultat skulle anses
tveksam !

Utredningsarbetet forde, genom
flera stadsfullmiktigebehandlingar, till
det av herr Astrom som olyckligt be-
tecknade stadsfullmaktigebeslutet i
juni 1941 om den strickning, som sta-
den nu ar i fird med att bygga. I
princip aterfanns denna strickning i
trafikkommitténs huvudférslag: en
kringgaende linje vast-syd i Vasagats-
straket, dock helst i en nigot dstligare
forlaggning. Frin denna kommitténs
stindpunkt var sparvigsbolagets di-
rektdr, i motsats till fastighetsdirektor
Dahlberg, icke skiljaktig. Principiellt
kvarstod sparviagsbolaget pd denna
stindpunkt fram till 1938 Aars stads-
fullmaktigebeslut, som fastslog den
kringgdende, genomgaende linjen mel-
lan vastra och sédra fororterna, ehuru
strackningen genom Nedre Norrmalm
lamnades till fortsatt utredning.

Icke heller inom 1939—40 ars tun-
nelbanedelegerade delade sparvigsbo-
lagets direktor den mening, som redan
inom trafikkommittén med s& mycken
energi forfiktats av dess reservant
fastighetsdirektor Dahlberg: en di-
rektlinje frin vister, korsande den
nordsydliga linjen, ehuru direktor
Hellgren dimera gav sin tvekan i
frdga om tunnelbanesystemet uttryck
i den form, att han ansig, att man till
en borjan allenast borde binda sig vid
en forsta etapp, de sodra banorna fram
till Tegelbacken, de vistra till Frid-
hemsplan,

Vid érendets fortsatta behandling
fore stadsfullmiktigebeslutet i juni
1941 tillkannagav visserligen bolagets
nye direktor en stdndpunkt, som nir-
mare sammanfoll med fastighetsdirek-
torens. Men med all respekt for de
skil, som hirvid varit bestimmande,
mdiste jag pd det bestimdaste be-
strida, att stadsfullmidktiges frin herr
Astroms avvikande mening skulle be-
ro pi, att bolaget i det foregiende
»hillits utanfors utredningsarbetet,
vilket vdl mdiste innebara, att stads-
fullmaktige undanhallits informationer
om bolagets erfarenheter och synpunk-
ter. Tvartom ha dessa, utan varje for-
sok till censur, statt till den beslu-
tande myndighetens foérfogande. Jag

kan ju icke girna goras ansvarig for
att dessa erfarenheter &tminstone fram
till &r 1938 forde bolagets ledning till
huvudsakligen samma principiella upp-
fattning, som sedermera tog sig ut-
tryck i de tvd avgoérande stadsfull-
maktigebesluten,

Ifrdga om de sakligt goda skilen
for denna stadens stindpunkt ber jag
f& hénvisa till foljande promemoria
av byrdingenjér G Lundborg.

Stockholm den 15 oktober 1947.

Yngve Larsson

P. M. angiende direktsr Astroms
aterblick pad Stockholns Spar-
vigars verksamhet &ren 1938—

1947

D4 direktor Astrom karakteriserar
1941 ars stadsfullmiktigebeslut i tun-
nelbanefrigan sisom’ olyckligt, hade
det utan tvivel varit 6nskvirt, att han
samtidigt limnat nigot beligg for rik-
tigheten av detta pistiende. Sd har
emellertid icke skett, och med tanke
pd bl. annat sparvagsbolagets stora
personal vore det darfér onskvart om
en kort redogorelse kunde fa limnas
i eder adrade tidning f6r de tvenne hu-
vudforslag, som vid stadsfullmaktiges
beslut i frigan stodo mot varandra.

Det av fullmiktige antagna och nu
under byggnad varande tunnelbanefior-
slaget, den s. k. kringgdende linjen
(se bilden alt. IV), avser en nord-
sydlig bana, som frin Slussen fort-
satter till och genom Nedre Norr-
malm, gir vidare under Sveavigen
och Karlbergsvigen till S:t Eriksga-
tan, dar den avviker Over till Kungs-
holmen och vid Fridhemsplan ankny-
ter till banan frin Bromma. Over
Klaraviken forlagges banan i en undre
vining av S:t Eriksbron, vilken for-
utsdgs och delvis iordningstilldes vid
brons ombyggnad. dren 1935—38. I
framtidsplanerna for bansystemet rak-
nades di dven med tillkomsten av en
ostvistlig linje, som fran Fridhems-
plan skulle g rakt genom Kungshol-
men och i tunnel under Klaraviken
med fortsittning 1 Klarabergsgatan—
Hamngatan samt vidare Osterut med
forgreningar till Liding6 och de nord-
Ostra férorterna.

Det forslag, som herr Astrom for-
ordade, var det si kallade korslinje-
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Overst alt. II. Dir under alt. IV.

forslaget (se bilden alt. IT), som {or-
utom den nyss beskrivna, direkt ge-
nom Kungsholmen och inre staden
gaende ostvistliga banan upptog dven
samma nordsydliga strickning som
den kringgdende linjen. De olika lin-
jerna korsade varandra fritt vid den
s. k. Sveaplatsen eller den punkt, dir
Sveavigen vid fortsittning séderut
skall trdaffa Klarabergs- och Hamn-
gatorna. Linjeforingen i slutligt skede
var alltsd densamma i de bagge olika
forslagen, ty forbindelsen mellan Karl-
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bergsvagen och Fridhemsplan, som ej
ar inlagd 3 bilden av alt. II, korslinje-
forslaget, skulle dven enligt detta ha
tvingat sig fram, endr vagn- och tag-
utbyte mellan banorna ej gick att till-
fredsstillande ordna vid Sveaplatsen,
som var den enda punkt, dir banorna
rakades.

Om man sélunda kan siga, att {6r-
slagen i slutligt skede voro fullstin-
digt lika, rorde meningsmotsattning-
arna alltsd det forsta byggnadsskedet.

Det av  stadsfullmiiktige antagna

forslaget avsdgs utfort sd, att den
nordsydliga strickningen utbyggdes
pa nyss angivet satt soderifrdn till S:t
Eriksgatan, for att via denna anknyta
till Fridhemsplan. Harigenom erhdlls
en genom fem innerstadsdelar giende
bana, som i den ena adnden upptog
Bromma- och i den andra Brinn-
kyrkatrafiken, och som pi en gemen-
sam linje kunde uppsamla den stdrsta
fororts- och den storsta inomstads-
trafiken.

Denna bana kunde trafikeras med
tag, som genom staden pendlade mel-
lan de nimnda f6rorterna, vilket ur
praktisk och driftekonomisk synpunkt
var en stor fordel. Praktisk darfor att
forortstrafikanterna utan omstigning
kunde na ett flertal lokala centra, sam-
tidigt som en betydande inomstadstra-
fik kunde pirdknas med ty atféljande
avlastning av de tringa gatorna. Eko-
nomisk darfor att avstigande fororts-
resande kunde beridknas successivt er-
satta av lokala inomstadstrafikanter
och vice versa, sd att vagnarna och
tdgen utnyttjades pa effektivaste sitt.

Det av direktor Astrém férordade
korslinjeforslaget skulle diremot i
férsta skedet ha kommit att bestd av
tvenne skilda linjer frdn vister resp.
soder, som slutade i sickstation vid
Sveaplatsen — for sydlinjen mdjligen
vid Kungsgatan — nigot som skulle
ha medfért en icke &nskvard anhop-
ning av trafikanter i centrum, var-
ifran en proportionsvis stor del av
dessa di mast vidarebefordras medelst
sparvags- eller busslinjer. Nigon
storre inomstadstrafik kunde man i
detta fall icke heller rikna med och
f6ljaktligen ej heller nigon mera be-
tydande avlastning av det centrala
gatunitet. I stillet {6r den decentrali-
sering av trafiken, som man vid all
modern planliggning strivar efter,
skulle detta forslag alltsd i stillet ha
kort ihop trafiken i centrum pa ett
satt som knappast torde ha wvarit
lyckligt.

P3 sistone har intraffat att vissa at-
garder for okande av tunnelbanans
kapacitet foreslagits av sparvagsbola-
get. Det har silunda beslutats att {6r-
langa plattformerna frdn tidigare 110
till 145 meter, vilket kommer att med-
ge 8-vagnars- i stillet for tidigare
6-vagnarstdg. Vidare har trafiklos-
ningen Norr-Soder omarbetats, s& att
tunnelbanan dar framdeles kan go-
ras fyrspirig. Hur den nimnda fyr-
sparigheten pa antagligt satt skulle ha
kunnat inordnas i det av herr Astrém
forordade korslinjeforslaget ar verk-
ligen svart att se, och forlangningen



av tig och plattformer méste ju ge-
nom Okad platstillging {6r inomstads-
trafiken ytterligare ©ka virdet och
betydelsen av den kringgiende linjen,

D& herr Astrom péstdr, att spar-
vagsbolaget 1 stort sett hallits — och
fér den delen ocksd hallit sig — utan-
foér de stora trafikutredningarna i
Stockholm i bérjan och mitten av 3o-
talet, dr detta nog ocksd allt f6r an-
sprikslost. Under dren 193034 f6re-
kom tvirtom ett ganska omfattande
samarbete mellan divarande trafik-
kommittén och bolaget. Man kan bl
apnat erinra om den i detalj glende
stora trafikunderstkningen pd spir-
vags- och busslinjerna &r 1030, som
en del av spirvigens personal nog
annu har i minne, samt om uppgbran-
det av ett kombinerat spirvigs-, buss-
och tunnelbanenit ett par &r senare.
I fortsdttningen fram till och med &r
1938 forekom ocksd et intensivt ut-
redningsarbete { samrid mellan sta-
dens olika forvaltningsgrenar, och i
detta deltog dven spirvigsbolaget,
som bl. annat hirvid levererade en av
herr Astrom i september 1938 kontra-
signerad, ritt omfattande trafikekono-
misk utredning.

Aven till de utredningar, som 1939
ars tunnelbanedelegerade verkstillde,
bidrog sparvigsbolaget med en av in-
genjorerna Astrém och Kérner — den
senare av bolaget tillkallad sirskild
sakkunnig — verkstilld trafikekono-
misk utredaing,

Att sparvigsbolaget pi nigot sitt
skulle ha hallits utanfér vid tunnel-
banefrdgans behandling 4r s&lunda
icke riktigt, och d& stadsfullméaktige
efter ett i sista omglngen tiodrigt ut-
redningsarbete slutligen p4 tunnel-
banedelegerades rekommendation gav
sitt forord 4t den s. k. kringglende
finjen, skedde detta fdrvisso ocksi pa
sakligt mycket starka grunder.

Stockholm den 15 oktober 1947
G Lundborg

Professor Astroms svar

Sedan jag beretts tillidlle att taga
del av forre borgarrddets, dr. Y.
Larsson, och fbrste byrlingenjorens,
G. Lundborg, inligg med anledning
av mitt berdrande av tunnelbanefri-
gan i septemberhdftets artikel, far
jag 1 korthet anfora fdljande.

Jag har med avsikt gjort min for-
mulering sddan som den ocksd cite-
rats, satt bolaget ‘i stort sett hallits
— och for den delen ocksd hallit sig
~ utanfér de stora trafikutrednin-
garna i Stockholm 1 bérjan och mit-

ten av 3o-talets. Detta innebdr si-
lunda en kritik riktad bdde mot sta-
dens vederborande och, kanske icke
minst, mot bolagets hdgsta ledning
vid denna tidpunkt for isoleringsten~
denser, en kritik, som icke fortas av
vad som 1 insdndarna anférts. Det
torde icke vara vare sig dr Larsson
eller ingenjér Lundborg obekant vad
en utomstdende forvaltningsdirektor
sisom ledamot i stadens kommitté i
verkligheten spelar f6r roll, om han
vare sig har ndrmare inblick 1 sta-
dens egna utvecklingsplaner eller har
tillgdng  till eget utredningsorgan,
han mi sedan vara #n s3 tempera-
mentsfull eller kategorisk i sina ut-
talanden. I detta ldge befann sig
min foretrddare i bdrjan och mitten
av 3o-talet. Vad som hint frin ar
1938, vilket gjorts till f6remdl {6r en
relativt ingfende beskrivning i in-
sandarna, ar en emmam sak, som jag
inte ndrmare berdrt i mitt uttalande,
Bemdtandet av min kritik rérande
bérjan och mitten av 3o-talet med
historieskrivning Over denna senare
epok frdn 1938 hinger silunda i
luften.

Det kan dock 1 detta sammanhang
vara av intresse att anteckna huru-
som dr Larsson sjilv konstaterar, att
den kringgldende linjen fastslogs i
princip redan genom 1938 ars stads-
fullmiktigebeslut. Jag memar ocksa,
att fragan redan di blivit s3 ldst,
bl. a. genom alltfér ensidig och féga
framtidsbetonad  utredningsverksam-
het, att vare sig om ytterligare in-
formationer undanhdllits stadsfull-
miktige eller icke fram till 1941, d3
det mera detaljerade faststillandet
skedde, ndgon dndring knappast kun-
nat komma till stind. Sisom fram-
stiende taktiker torde nog dr Lars-
son vara benagen hilla med mig om
detta. Att min fdretriddare i motsats
till  fastighetsdirektér Axel Dahl-
berg ar 1936 icke var skiljaktig frin
trafikkommitténs principforslag med
en kringgldende linje, som di i hu-
vudsak accepterades av stadsplane-
nimndens majoritet, ir jag den f6rste
att beklaga. Skiljaktigheten frin fas-
tighetsdirektorens uppfattning torde
dock huvudsakligast {3 tillskrivas for
liten inblick i och forstielse f6r den
utveckling av Stockholms vidare ut-
byggnad, som tendenserna i mitten
av 3o-talet dock redan varslade om
och som sedermera verkligheten be-
kraftat., Jag har med anledning av
insandarna uppfriskat mitt minne
med att genomlisa fastighetsdirektdr
Dahlbergs reservation till stadsplane-
namndens beslut den 11 mars 1936

(Stadskollegiets Utl. bih. 12/1936},
till vilken jag d& hade {Grménen
medverka., Det 4r nog mera sillan
man kan finna en sidan Sverensstim-
melse mellan prognos och sedermera
skeende utveckling, som den dar
konstaterbara. Hade den framsynt-
het rorande stadens blivande utveck-
ling, som dir kommer till uttryck,
varit ndgot mera utbredd, hade
kanske . A&tskilligt nu varit annor-
lunda. Ingalunda vill jag sjdlv ta &t
mig ndgon ara dirav. Den tillkom-
mer fastighetsdirektdr Dahlberg och
kanske i lika hog grad intendent
Lijungberger, vilka starkt ivrade for
uppfattningen, att tunnelbanans allt
Gverskuggande huvuduppgift var att
tillgodose den starkt vixande fororts-
trafikens krav och ingalunda att
slingra sig fram genom si manga
delar av innerstaden som méjligt —
ingenjor Lundborg pdvisar icke utan
en viss skaparglidje hela fem stads-
delar i sin inlaga -— f0r att finga
storsta mdjliga tillskott av  inner-
stadstrafikanter. Déremot kan jag
kanske tillskriva mig en del av {or-
tjdnsten att direktér Hellgren 1939
—40, sdsom dr Larsson erinrar om,
anmilde tvekan om tunnelbanesyste-
mets utformning och framforde, att
man till en bérjan allenast borde
binda sig vid en fbrsta etapp, de
sodra  banorna till Tegelbacken, de
vdstra  till Fridhemsplan. Nog hade
det nu varit bittre om man med all
kraft forcerat den sbdra infartens
forlingning norrover. Den  sydliga
storexploateringen hade kunnat fort-
sittas och dagens intricata problem-
stallning vid Spingagrinsen och an-
glende Nockebybanan m. m. hade
kunnat i6sas med ndgot mera and-
rum. Sist men icke minst hade man
maihinda sluppit den bl. a. ur drift-
ekonomisk synpunkt mycket besvi-
rande situation, som nu méinskligt att
déma kommer att uppstd {6r den
vastliga forortsbaneinfarten-— och be-
std under ett okdnt antal &r — nim-
ligen en tunpelinfart till city (Svea-
vagen—Kungsgatan), som tvingar
den vistra forortstrafikens huvuddel
till en omvig, 900 i 1000 meter
lingre dn ndédvandigt, och dessutom
icke fir ndgon stérre mission {o6r
innerstadstrafiken. En genomgiende
tunnelbana lar val nu namligen drdja.
Ett korslinjesystem eller varfor inte
en del av det gamla alternativet 2
(Dahlbergs) 6ver Norra Bantorget,
hade kanske inte varit s& dumt att
ha i dag som ett forsta utbyggnads-
skede med relativt fria hinder till
framtida utveckling &t olika hall!
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Att min 4rade vin, forre stads-
byggnadsborgarradet, icke kan goras
ansvarig for att bolagets ledning
fram till 1938 hade den principiella
uppfattning, som sedermera tog sig
uttryck i de tvd avgoérande stadsfull-
maktigebesluten, 1938 och 1941, ar
val mycket troligt, liksom uppenbar-
ligen icke fér det nuvarande allmin-
na krislaget, men det ar kanske moj-
ligt, att ca tio &rs utredande av de
tvd intressanta stadsbyggnadsdetal-
jerna tunnelbanan och Nedre Norr-
malm ndgot kunnat forenklas och
givits klarare bakgrund, om ett verk-
ligt grundliggande generalplanearbete
startats fore ar 1944 — fodelsearet for
nu pagdende generalplanering, som
redan givit mdnga nya aspekter, bl. a.
pd den tidigare beslutade tunnelba-
nan och dess anslutningar.

Stockholm den 27 oktober 1947.
Torsten R Astron.



