
Tunnelbanans· tillkomst 

I den artikel i september häftet av 

Er tidskrift, varmed spårvägsbolagets 
förre verkstä1\ande direktör, min ärade 
vän Torsten Åström, inför sin avgång 
gav en återblick på det betydelsefulla 
rationaliseringsarbetet inom bolaget 
de senaste tio åren, uttalar författaren, 
tyvärr icke för första gången, ~att bo­
laget i stort sett hållits - och för 
den delen också hållit sig - utanför 
de stora trafikutredningarna i Stock­
holm i början och mitten av 30-talet>. 
Åtminstone delvis vill direktör Åström 
tillskriva detta förhållande »1941 års 
olyckliga stadsfullmäktigebeslut angå­
ende sträckningen för tunnelbanan 
genom den inre staden>. 

Då jag under den tid, som här kom­
mer i fråga, varit ansvarig för tra­
fikfrågornas handläggning inom för­
valtningen, ber jag, att tillsammans 
med min närmaste medarbetare i dessa 
ting, byråingenjören Gösta Lundborg, 
inför Er tidskrifts publik något få 
lägga till rätta denna enligt min me­
ning oriktiga historieskrivning. 

I de för tunnelbanebesluten grund­
läggande utredningar, som utfördes 
av 1930 års trafikkommitte, var spår­
vägsbolaget representerat på samma 
sätt som övriga berörda förvaltningar, 
nämligen genom sin chef, direktör 
Gösta HelIgren. Ingalunda nöjde han 
sig där med den anspråkslösa roll herr 
Åström nu vill anvisa honom! Även 
hans företag var på många sätt enga­
gerat i kommittens arbete, låt vara att 
bolaget på denna tid icke utrustats 
med de kvalificerade utredningstjäns­
ter, som numera tillkommit, och vilkas 
arbete jag är den förste att högt upp­
skatta. Också i fortsättningen deltog 
bolaget i lika mån som stadens övriga 
förvaltningar i utredningsarbetet, från 
1938 med aktivt biträde av dess nye 
direktörsassistent Torsten Åström. 
Direktör HelIgren var jämväl; liksom 
övriga vederbörande direktörer, med­
lem av 1939 års tunnelbanedelegerade. 
Från bolagets sida lämnades ett vär­
defullt bidrag till deras arbete genom 
en ingående trafikekonomisk utred­
ning, författad av ingenjörerna Kör­
ner och Åström. 

Denna korta återblick torde vara 
tillräcklig för att visa att spårvägs­
bolaget ingalunda hållits utanför de 
stora trafikutredningarna. Varje för­
sök i sådan riktning måste ha varit 
mig så mycket mera fjärran som den 
enkla kommunala självbevarelsedrif­

ten måste mana mig till ett korrekt 
förhållande till en så mäktig faktor i 
Stockholms kommunala liv som spår­
vägs bolaget - detta för det fall min 
egen goda vilja att nå ett ur alla syn­
punkter fullgott resultat skulle anses 
tveksam! 

Utredningsarbetet förde, genom 
flera stadsfullmäktigebehandlingar , till 
det av herr Åström som olyckligt be­
tecknade stadsfullmäktigebeslutet i 
juni 1941 om den sträckning, som sta­
den nu är i färd med att bygga. I 
princip återfanns denna sträckning i 
trafikkommittens huvudförslag : en 
kringgående linje väst-syd i Vasagats­
stråket, dock helst i en något östligare 
förläggning. Från denna kommittens 
ståndpunkt var spårvägsbolagets di­
rektör, i motsats till fastighetsdirektör 
Dahlberg, icke skilj aktig. Principiellt 
kvarstod spårvägsbolaget på denna 
ståndpunkt fram till 1938 års stads­
fullmäktigebeslut, som fastslog den 
kringgående, genomgående linjen mel­
lan västra och södra förorterna, ehuru 
sträckningen genom Nedre Norrmalm 
lämnades till fortsatt utredning. 

Icke heller inom 1939-40 års tun­
nelbanedelegerade delade spårvägsbo­
lagets direktör den mening, som redan 
inom trafikkommitten med så mycken 
energi förfäktats av dess reservant 
fastighetsdirektör Dahlberg : en di­
rektlinje från väster, korsande den 
nordsydliga linjen, ehuru direktör 
Heligren då mera gav sin tvekan i 
fråga om tunnelbanesystemet uttryck 
i den form, att han ansåg, att man till 
en början allenast borde binda sig vid 
en första etapp, de södra banorna fram 
till Tegelbacken, de västra till Frid­
hemsplan. 

Vid ärendets fortsatta behandling 
före stadsfullmäktigebeslutet i juni 
1941 tillkännagav visserligen bolagets 
nye direktör en ståndpunkt, som när­
mare sammanföll med fastighetsdirek­
törens. Men med all respekt för de 
skäl, som härvid varit bestämmande, 
måste jag på det bestämdaste be­
strida, att stadsfullmäktiges från herr 
Åströms avvikande mening skulle be­
ro på, att bolaget i det föregående 
>hållits utanför> utredningsarbetet, 
vilket väl måste innebära, att stads­
fullmäktige undanhållits informationer 
om bolagets erfarenheter och synpunk­
ter. Tvärtom ha dessa, utan varje för­
sök till ~ensur, stått till den beslu­
tande myndighetens förfogande. Jag 

kan ju icke gärna göras ansvarig för 
att dessa erfarenheter åtminstone fram 
till år 1938 förde bolagets ledning till 
huvudsakligen samma principiella upp­
fattning, som sedermera tog sig ut­
tryck i de två avgörande stadsfull­
mäktigebesluten. 

Ifråga om de sakligt goda skälen 
för denna stadens ståndpunkt ber jag 
få hänvisa till följande promemoria 
av byråingenjör G Lundborg. 

Stockholm den 15 oktober 1947. 

y ngve Larsson 

P. M. angående direktör Åströms 
återblick på Stockholms Spår­
vägars verksamhet åren 1938­

1947 

Då direktör Åström karakteriserar 
1941 års stadsfullmäktigebeslut i tun­
nelbanefrågan såsom · olyckligt, hade 
det utan tvivel varit önskvärt, att han 
samtidigt iamnat något belägg :för rik­
tigheten av detta påstående. Så har 
emellertid icke skett, och med tanke 
på bl. annat spårvägsbolagets stora 
personal vore det därför önskvärt om 
en kort redogörelse kunde få lämnas 
i eder ärade tidning för de tvenne hu­
vudförslag, som vid stadsfullmäktiges 
beslut i frågan stod o mot varandra. 

Det av fullmäktige antagna och nu 
under byggnad varande tunnelbaneför­
slaget, den s. k. kringgående linjen 
(se bilden alt. IV), avser en nord­
sydlig bana, som från Slussen fort­
sätter till och genom Nedre Norr­
malm, går vidare under Sveavägen 
och Karlbergsvägen till S:t Eriksga­
tan, där den avvike.r över till Kungs­
holmen och vid Fridhemsplan ankny­
ter till banan från Bromma. Över 
Klaraviken förlägges banan i en undre 
våning av S:t Eriksbron, vilken för­
utsågs och delvis iordningställdes vid 
brons ombyggnad . åren 1935-38. I 
framtidsplanerna för bansystemet räk­
nades då även med tillkomsten aven 
ostvästlig linje, som från Fridhems­
plan skulle gå rakt genom Kungshol­
men och i tunnel under Klaraviken 
med fortsättning i Klarabergsgatan­
Hamngatan samt vidare österut med 
förgreningar till Lidingö och de nord­
östra förorterna. 

Det förslag, som herr Aström för­
ordade, var det så kallade korslinje­
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Överst alt. II. Där under alt. IV. 

förslaget (se bilden alt. II), som för­
utom den nyss be~krivna, direkt ge­
nom Kungsholmen och inre staden 
gående ostvästliga banan upptog även 
samma nordsydliga sträckning som 
den kringgående linjen. De olika lin­
jerna korsade varandra fritt vid den 
s. k. Sveaplatsen eller den punkt, där 
Sveavägen vid fortsättning söderut 
skall träffa Klarabergs- och Hamn­
gatorna. Linjeföringen i slutligt skede 
var alltså densamma i de bägge olika 
förslagen, ty förbindelsen mellan Karl­

bergsvägen och Fridhemsplan, som ej 
är inlagd å bilden av alt. II, korslinje­
förslaget, skulle även enligt detta ha 
tvingat sig fram, enär vagn- och tåg­
utbyte mellan banorna ej gick att till­
fredsställande ordna vid Sveaplatsen, 
som var den enda punkt, där banorna 
råkades. 

Om man sålunda kan säga, att för­
slagen i slutligt skede voro fullstän­
digt lika, rörde meningsmotsättning­
arna alltså det första byggnadsskedet. 

Det av stadsfullmäktige antagna 

förslaget avsågs utfört så, att den 
nordsydliga sträckningen utbyggdes 
på nyss angivet sätt söderifrån till S:t 
Eriksgatan, för att via denna anknyta 
till Fridhernsplan. Härigenom erhölls 
en genom fem innerstadsdelar gående 
bana, som i den ena änden upptog 
Bromma- och i den andra Bränn­
kyrkatrafiken, och som på en gemen­
sam linje kunde uppsamla den största 
förorts- och den största inomstads­
trafiken. 

Denna bana kunde trafikeras med 
tåg, som genom staden pendlade mel­
lan de nämnda förorterna, vilket ur 
praktisk och driftekonomisk synpunkt 
var en stor fördel. Praktisk därför att 
förortstrafikanterna utan omstigning 
kunde nå ett flertal lokala centra, sam­
tidigt som en betydande inomstadstra­
fik kunde påräknas med ty åtföljande 
avlastning av de trånga gatorna. Eko­
nomisk därför att avstigande förorts­
resande kunde beräknas successivt er­
satta av lokala inomstadstrafikanter 
och vice versa, så att vagnarna och 
tågen utnyttj ades på effektivaste sätt. 

Det av direktör Aström förordade 
korslinjeförslaget skulle däremot i 
första skedet ha kommit att bestå av 
tvenne skilda linjer från väster resp. 
söder, som slutade i säckstation vid 
Sveaplatsen - för sydlinjen möjligen 
vid Kungsgatan - något som skulle 
ha medfört en icke önskvärd anhop­
ning av trafikanter i centrum, var­
ifrån en proportionsvis stor del av 
dessa då måst vidarebefordras medelst 
spårvägs- eller busslinj er. Någon 
större inomstadstrafik kunde man i 
detta fall icke heller räkna med och 
följaktligen ej heller någon mera be­
tydande avlastning av det centrala 
gatunätet. I stället för den decentrali­
sering av trafiken, som man vid all 
modern planläggning strävar efter, 
skulle detta förslag alltså i stället ha 
kört ihop trafiken i centrum på ett 
sätt som knappast torde ha varit 
lyckligt. 

På sistone har inträffat att vissa åt­
gärder för ökande av tunnelbanans 
kapacitet föreslagits av spårvägsbola­
get. Det har sålunda beslutats att för­
länga plattformerna från tidigare 110 

till 145 meter, vilket kommer att med­
ge 8-vagnars- i stället för tidigare 
6-vagnarståg. Vidare har trafiklös­
ningen Norr-Söder omarbetats, så att 
tunnelbanan där framdeles kan gö­
ras fyrspårig. Hur den nämnda fyr­
spårigheten på antagligt sätt skulle ha 
kunnat inordnas i det av herr Åström 
förordade korslinjeförslaget är verk­
ligen svårt att se, och förlängningen 



måste ge-
för inomstads­

öka värdet och 

att 
vägsbolaget i stort sett hållits och 
för den delen också hållit 
för de stora i 
Stockholm i början och mitten av 30­
talet, är detta nog också allt för an­

språkslöst. Under åren 193<>--34 före­

kom tvärtom ett omfattande 

samarbete mellan dåvarande trafik­

kommitten och Man kan bl. 


ännu har i samt om ""....cr,,,,.,.l"I_ 

det av ett kombinerat 

och tunnelbanenät ett par år senare. 

r fram till och med år 

1938 förekom också ett intensivt ut­

redningsarbete i samråd mellan sta­

dens olika 

detta även 

som bl. annat härvid levererade en av 

herr Åström i kontra­

signerad, rätt omfattande trafikekono­

ll1isk 


Även till 
ars 
bidrog med en av in­
genjörerna Åström och Körner den 
senare av tillkallad särskild 
sakkunnig verkställd trafikekono­
misk utredning. 

Att sätt 
skulle ha hållits utanför 
banefrågans 
icke riktigt, och 
efter ett i sista UU'!5",l1!5C' 

starka 

Stockholm den IS oktober 1947. 

G Lu:,,·alJorq 

Professor svar 

Sedan beretts tillfälle 
del av förre 

av mitt berörande av tunne1banefrå­
gan i får 
j ag i korthet anföra 

Jag har med avsikt for­
mulering sådan som den 
rats, »att 'i stort 

och för den delen också hållit sig 
utanför de stora trafikutrednin­

gama i Stockholm i och mit­

ten av 30-taleb. Detta innebär så­
lunda en kritik riktad både mot sta­
dens vederbörande och, kanske icke 

mot bolagets högsta ledning 
vid denna tidpunkt för isoleringsten­

en kritik, som icke förtas av 
vad som i insändarna anförts. Det 
torde icke vara vare sig dr Larsson 
eller ingenj ör Lundborg obekant vad 
en utomstående förvaltningsdirektör 
såsom ledamot i stadens kommitte i 
verkligheten spelar för roll, om han 
vare har närmare inblick i sta­
dens egna. utyecklingsplaner eller har 

till eget utredningsorgan, 
han må sedan vara än så tempera­
mentsfull eller kategorisk i sina ut­
talanden. I detta lage befann 
mm företrädare i början och mitten 

Vad som hänt från år 
gjorts till föremål för en 

relativt ingående beskrivning i in­
är en anmz.n sak, som jag 

inte närmare berört i mitt uttalande. 
Bemötandet av min kritik rörande 

och mitten av 30-talet med 
historieskrivning över denna senare 

från I938 hänger sålunda i 
luften. 

Det kan dock i detta sammanhang 
vara av intresse att anteckna huru­
som dr Larsson själv konstaterar, att 
den kringgående linjen fastslogs i 

redan genom I938 års stads­
fullmäktigebeslut. J ag menar 
att frågan redan då blivit så 
bl. a. genom alltför ensidig och 
framtidsbetonad utredningsverksam­

att vare sig om ytterligare in­
formationer undanhållits stadsfull­
mäktige eller icke fram till i:94I, då 
det mera detaljerade fastställandet 

någon ändring kun­
nat komma till stånd. Såsom fram­
stående taktiker torde nog dr Lars­
son vara hålla med om 
detta. Att min företrädare i motsats 
till fastighetsdirektör Axel Dahl­
berg år 1936 icke var skiljaktig från 
trafikkommittens med 
en kringgående linje, som då i hu­
vudsak accepterades av 
nämndens majoritet, är den 
att beklaga. Skiljaktigheten från fas­
tighetsd irektörens uppfattning torde 
dock huvudsakligast få tillskrivas för 
liten inblick i och förståelse för den 
utveckling av Stockholms vidare ut­
byggnad, som tendenserna i mitten 
av 30-talet dock redan varslade om 
och som sedermera verkligheten be­
kräftat. J ag har med av 
insändarna uppfriskat mitt minne 
med att genomläsa fastighetsdirektör 
Dahlbergs reservation till 
nämndens beslut den I I mars 

Utl. bih. 
då hade förmånen 

medverka. Det är nog mera sällan 
man kan finna en sådan överensstäm­
melse mellan prognos oeh sedermera 
skeende som den där 
konstaterbara. Hade den framsynt­
het rörande stadens blivande utveck­

som där kommer till uttryck, 
hade 

varit annar­
ta åt 

Den tillkom­
Dahlberg och 

intendent 

var att 
""'VU'J"'" den starkt växande förorts­

trafikens krav och att 
fram genom 

delar av innerstaden som 

en del av för­
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-40, såsom dr Larsson erinrar om, 
anmälde tvekan om tunnelbanesyste­

och att 
allenast borde 

en första etapp, de 
södra banorna till Tegelbacken, de 
västra tUl hade 
det nu varit bättre om man med all 
kraft forcerat den södra infartens 

intricata problem­
vid Spångagränsen och an­

Nockebybamm m. m. hade 
kunnat lösas med något mera and­
rum. Sist men icke minst hade man 
måhända den bl. a. ur drift­

besvä­
rande !)HUaLlun, 

döma kommer 
förortsbaneinfarten - och be­

stå under ett okänt antal år - näm­
en tunnelinfart till city (Svea­

som tvingar 
den västra förortstrafikens huvuddel 
till en 900 a l 000 meter 

än nödvändigt, och dessutom 
icke får större mission för 
innerstadstrafiken. En genomgående 
tunnelbana lär väl nu nämligen dröja. 
Ett eller varför inte 
en del av det gamla alternativet 2 

över Norra Bantorget, 
hade kanske inte varit så dumt att 
ha i som ett första utbyggnads­

med relativt fria händer till 
framtida utveckling åt olika håll! 

I39 



Att min ärade vän, förre stads­
byggnadsborgarrådet, icke kan göras 
ansvarig för att bolagets ledning 
fram till 1938 hade den principiella 
uppfattning, som sedermera tog sig 
uttryck i de två avgörande stadsfull­
mäktigebesluten, 1938 och 1941, är 
väl mycket troligt, liksom uppenbar­
ligen icke för det nuvarande allmän­
na krisläget, men det är kanske möj­
ligt, att ca tio års utredande av de 
två intressanta stadsbyggnadsdetal­
jerna tunnelbanan och Nedre Norr­
malm något kunnat förenklas och 
givits klarare bakgrund, om ett \'erk­
ligt grundläggande generalplanearbete 
startats före år 1944 - födelseåret för 
nu pågående generalplanering, som 
redan givit många nya aspekter, bl. a. 
på den tidigare beslutade tunnelba­
nan och dess anslutningar. 

Stockholm den 27 oktober 1947. 

T orsten R Aströ11I. 


