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Nr 18.

Av herr Thulin, angdende anvisande av anslag till foretagande av
en utredning om wvissa forortsbanors inledande i en central-
tunnel under Stockholm.

Nista ar ar det ett kvarts sekel sedan davarande chefen f6r civildepar-
tementet lit igangsitta en preliminir utredning over de sirskilda om-
standigheter, vilkas beaktande kunde #ga betydelse for trafiken fran
Stockholms fororter in till Stockholm. Redan da férelago nimligen till
avgorande atskilliga banférslag och koncessionsansokningar, som ingivits
till Kungl. Maj:t. Fran Djursholms och Sundbybergs kommuner ifraga-
sattes sasom en for dessa gemensam infart en projekterad tunnelanligg-
ning i den d& #nnu icke utforda Sveavigen i Stockholm fram till nirhe-
ten av Hotorget. Roslagsbanans aktiebolag hade gjort framstillning om
tillstand att for sin lokaltrafiks rikning f& anligga en underjordisk in-
fart med slutstation i Humlegarden invid Kungl. Biblioteket. Lidingé tra-
fikaktiebolag ifragasatte siasom infart en tunnelbana under Sturegatan
fram till Humlegardsgatan o. s. v.

Den av civilministern igangsatta utredningen anfértroddes at civilin-
genjoren, fil. lic. E. Winell, som alltifran boérjan inlagt stora fortjdnster
om forortsbanefragans utredning och som under alla ar, vilka sedan gétt,
outtrottligt, trots alla besvikelser, som beretts den {6r denna fragas l6sning
intresserade, f6ljt densamma och arbetat for dess hallande vid liv.

Innan framstidllningen fores vidare ma forst till belysning upptagas
ett sp6rsmal, vars betydelse av statsmakterna och enkannerligen inom
riksdagen icke hittills vederborligt beaktats. Detta spérsmal torde i
korthet kunna formuleras salunda: Vad kunna limpligt anlagda och ut-
férda banor mellan Stockholm och dess fororter hava for betydelse for
landet i dess helhet? Man hor nidmligen ofta den meningen uttalas, att
Stockholmstraktens férortskommunikationsfraga i grund och botten ar en
lokal fraga, som vil kan vara av vikt for de sirskilda kommunerna i Stock-
holmstrakten men som knappast kan vara ett riksintresse, for vilket stats-
makterna skola trida in.

Till belysande av det uppstillda sporsméilet ma till en borjan framhal-
las, att Stockholm och dess fororter omfatta tillsammans mer #n 600,000
invanare eller mer in /10 av rikets sammanlagda folkmingd. Foérhallan-
dena inom detta omrade och icke minst den ekonomiska utvecklingen inom
detsamma dro av mycket stor betydelse for landet i dess helhet. Sarskilt
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har bostadsprisnivan i Stockholm — och denna nivad sammanhinger pa
det nidrmaste med bostadsmojligheterna — sedan gammalt ansetts séasom
en ekonomiskt viktig faktor av betydelse for hela riket. T sitt ar 1923
avgivna betdnkande har statens forortsbanekommission for Stockholm
fast uppmirksamheten hirpa och erinrat om att enligt nionde allménna
bostadsrikningen i Stockholm ar 1915 hyrespriset for en normal arbetar-
bostad 1 Goteborg vid namnda tidpunkt var knappa 2/ av motsvarande
hyrespris 1 Stockholm. For andra bostadstyper var proportionen i stort
sett densamma. Kommissionen framholl, att, om man hirav droge den
slutsatsen, att vad som faktiskt visat sig moéjligt i Goteborg dven bort
vara mojligt i Stockholm, det innebure ett forbiseende av att byggnadsar-
betares m. fl. 16ner vore avsevirt hogre i Stockholm #n i Goteborg samt
att byggnadssittet vore enklare pa sistniamnda plats. Men da av sagda
bostadsrikning dessutom framginge, fortsatte kommissionen, att 1 en av
Stockholms fororter, ndmligen Sundbyberg, nyssnimnda normala arbe-
tarebostad betingade ett hyrespris av endast omkring 70 procent av mot-
svarande hyrespris i Stockholm, samt att i nimnda forort ligenheter om
3—6 rum och kok betalades med ett hyrespris, som for 3 & 4-rumsligen-
heter endast utgjorde omkring 62 procent och for 5 & 6-rumsligenheter
endast omkring 53 procent av motsvarande Stockholmspris, framginge det
enligt kommissionens mening, att inom Stockholms forortsomrade avse-
vart bittre forutsittningar funnes for ekonomiskt gynnsamma bostads-
forhallanden dn vad fallet vore inom sjilva huvudstaden, dir icke endast
bostidernas i genomsnitt hogre kvalitet utan dven ofta knappa tillgang
i forhallande till efterfragan verkat fordyrande.

Vad kommissionen salunda framhallit torde allt fortfarande idga gil-
tighet. Det stockholmska bostadsproblemets betydelse for hela rikets eko-
nomi torde nirmast hava skidrpts. Civilingenjor Winell har i en artikel
i Byggnadsvirlden for ar 1928 berort dessa viktiga ekonomiska sporsmal
under rubriken »Storstadens diktatur» — contra landsbygden. Han upp-
visar dir, att huvudstadsborna betalade omkring 65 miljoner kronor mera
i hyror d4n som bort vara skiligt, motsvarande ett »luftviirde» efter 5
procent av 1.3 miljard kronor. Han uppvisar vidare, att sedan i enlighet
med statens bostadskommissions forslag till avveckling av kristidens bo-
stadsfraga i1 landsortsstiderna samma norm {oljts for hyresfragans ut-
veckling som den som #gt rum 1 Stockbolm, hyreskningen i landsorts-
stdderna relativt taget t. o. m. overtraffade skningen i Stockholm och att
numera medelhyrorna i landsorten vore niagot mera dn hilften av Stock-
holmshyrorna. Nérmast vore det enligt herr Winell stidernas hyresbeta-
lare, som drabbades av uppgiften att verkstilla de enorma luftvirdenas
forrdntning. De hoégt uppdrivna hyrorna ginge ut éver dessa hyresbe-
talares formaga att uppehalla en god levnadsstandard. Hyresbetalarna
tvingades till inskrinkningar i rumsantal samt klider och foda m. m.
Enligt herr Winells berdkningar vore 135 index for livsmedelsproduktio-
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nen ar 1929, om 1914 sittes till 100. Index for levnadskostnaderna i de
storre stiderna vore 172 och for byggnadsproduktionen 250.

Verkningarna av dessa férhallanden, vilkas inbordes relation hir siffer-
missigt angivits, strickte sig enligt herr Winell vida omkring. Stiader-
nas invanare igde mojlighet att efter hand genomdriva 16neforbitiringar,
varigenom intridande fordyringar av olika slag bleve kompenserade. 1
den man dylika fordringar genomdreves, bleve emellertid foljderna kinn-
bara pa landsbygden. Landsbygdens invénare finge kontribuera till de
inom stiderna boende statstjinsteminnens hojda léner. Likasd maste de
betala allt hogre inkopspris for sina med storre omkostnader belagda for-
nodenheter fran stiderna, vilket i sin ordning verkade fordyrande pa
landsbygdens arbetsprodukter. I stiderna boende mellanhinder och 6v-
riga kopmin tvingades att soka pa landsbygdens bekostnad skaffa sig
in mera Gkade inkomster, sisom genom att pressa ned sitt inkopspris pa
landsbygdens egna alster, i den man dessa {ran landsbygden avyttrades
till stiderna. De papekade foérhallandena hade lett dédrhdn, att vi hir i
landet fatt de hogsta hyrorna i virlden. Detta hade berort dven andra
omraden dAn jordbruket, sirskilt exportindustrien, lagt kapson pa foretag-
samheten och satt en grins for de arbetstillfillen och den naturliga ka-
pitalavkastning, som genom nya uppfinningar och dérpa grundade ar-
betsforetag skulle kunnat utvinnas, savil i stad som pa landsbygd. Sa-
som ett botemedel mot de héga hyrorna rekommenderade herr Winell
egna-hemsbildningen i stidernas nirhet. Framfor allt borde detta prévas
i stamorten for de patalade missférhallandena. Avstandet till prisbillig
mark, limpad fér omfattande egna-hemsbildningar och fororter, vore, en-
ligt herr Winells mening, i Stockholm vida storre dn vad fallet vore for
landsortsstiiderna i gemen. Trafikleds- och kommunikationsfragan betrif-
fande fororterna tridde dirfor betriffande Stockholm i forgrunden. Valet
stode dir mellan & ena sidan ett kommunikationssystem for jirnvigs- och
gatutrafik, som vore relativt billigt i anléggning samt i hogsta grad exten-
sivt och effektivt i forhallande till den foreliggande uppgiften, och & andra
sidan ett system, ledande till omfattande gaturegleringar, vilket déirigenom
bleve dyrt i anliggning och inskrinkte sina verkningar till ett mera be-
grinsat omrade. Stockholms forortsbanefraga vore dirfoér en synnerligen
angeligen sak for hela riket.

Sa langt civilingenjoren Winell. De grundliggande dragen i hans fram-
stillning dro obestridliga: att den hoga hyresnivan i Stockholm har haft
ett oformanligt inflytande pa de ekonomiska forhallandena i hela landet
och att denna hyresniva torde i viss omfattning kunna paverkas genom
en kolonisation av omraden, som dro beliigna i Stoekholms forortsomréaden.
For att emellertid detta skall kunna dga rum kridves ett ordnande av
kommunikationerna, sa att dessa omriaden kunna for bebyggande utnytt-
jas av personer, som under dagen utféra sin girning i Stockholm. TFor-
ortskommunikationerna i Stockholmstrakten dro diirfor ett spdérsmal av
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betydelse for hela riket. Denna omstindighet insags redan 1906, nidr da-
varande civilministern lit foretaga den forut nimnda preliminira utred-
ningen, och den skinktes vederborligt beaktande senast ar 1919, da Kungl.
Maj:t tillsatte statens forortsbanekommission for Stockholm. Spérsmalet
om forortskommunikationernas ordnande synes emellertid hava foljts av ett
oblitt 6de, da fragan ar 1930 befinner sig i samma otillfredsstillande lige
som ar 1906, da fragan forst upptogs fran statens sida till behandling.

IEn kortfattad redogorelse for forortsbanefriagans utveckling torde hir
vara pa sin plats.

Niar forortsbebyggelsen pé 1870-talet tog sin borjan i Stockholms om-
givningar, voro norra och vistra stambanorna, bortsett fran sjofarts- och
landsvigsforbindelser, de enda kommunikationsmedlen mellan Stockholm
och trakten ddromkring. I mitten av 1870-talet tillkom Visterasbanan
och ett decennium senare Rimbobanan, varefter under 1890-talet Saltsjo-
badsbanan och den elektrifierade Djursholmsbanan éppnades for trafik.
Ar 1901 6ppnades jirnvigslinjen Stockholm—Nynids. Sedan dess har an-
laggandet av forortsbanor helt avstannat. Fran Stockholms stads sida
ha visserligen vissa sparvigslinjer utdragits till vissa fororter, ar 1909
sparviagarna till Enskede och Résunda, ar 1911 sparvigarna till vistra
delen av Brinnkyrka, ar 1912 Brommasparvigen och under de senaste
aren sparvigen till Sundbyberg; Lidingosparvigarna tillkommo aren 1909
och 1914. Visserligen hava ocksi under det senaste decenniet en mingd
omnibuslinjer tillkommit, som bidragit att minska kommunikationssvarig-
heterna. Varken sparvigarna eller omnibuslinjerna kunna emellertid
pé ett tillfredsstidllande sitt tillgodose forortskommunikationerna. Didrom
bdara atskilliga uttalanden fran tillforlitliga bedomare vittne. Hirom me-
ra i ett annat sammanhang.

Det maste anses anmirkningsvirt, att under de snart trettio &r som
forgatt, sedan den sista forortsbanan oppnades, icke nagra verkliga for-
ortsbaneanliggningar utforts; under dessa trettio 4r har Stor-Stockholms-
omradet okats med 225,000 invanare. Pa planer till forortskommunikatio-
ner har det didremot icke varit brist. Nagon har sagt, att det knappt
finnes en storre trafikled i Stockholm, som icke atminstone pa papperet
blivit begavad med nagon storre forortshaneanliggning, men harvid har
det stannat.

De i borjan omnimnda koncessionsansokningarna gavo genast anled-
ning till en mycket livlig diskussion. Redan 1 den ar 1906 av herr Winell
verkstillda utredningen, som tillkom péa civilministerns initiativ, angavos
vissa riktlinjer for ett framtida forortsbanesystems gestaltning. Ar 1909
behandlade herr Winell i Teknisk Tidskrift, hiftena nr 10 och 11, fra-
gan om ordnandet av Stockholms kommunikationer, sidrskilt med hinsyn
till forortsbanefragan. Dir framlade herr Winell ett for den tidens for-
héllanden storartat forslag till forortskommunikationernas losning. Detta
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torslag gick ut pa, att en stamlinje eller, som han kallade det, »grund-
linje», skulle dragas nirmast visterifran, norr om Ulvsundasjon med gren-
linjer till Sundbybergs- och Danderydsomradena, vidare in genom staden
strax oster om Karlberg och oster om Klaraviken utmed centralstationen
och 6ver den nuvarande sammanbindningsbanan for att ddrefter ga i tun-
nel under Sédermalm till Skanstull, dir grenlinjer skulle utga till Salt-
sjobaden, trakten soder om Enskede och &t Brénnkyrkahallet. Denna
plan, som belystes ur olika synpunkter, jaimvil ekonomiska, har herr Wi-
nell sedan i stort sett vidhallit och i stort sett fatt densamma understodd
av statens férortsbanekommission for Stockholm i kommissionens ar 1923
avgivna betinkande.

Det var emellertid naturligt, att Stockholms stad ville vara med, da
det gillde att prova de avgivna koncessionsansokningarna betridffande
forortskommunikationernas 16sning. Stockholms stad gjorde dérfor fram-
stillning om savil att f& del av den av herr Winell ar 1906 verkstillda
utredningen som att staden skulle bliva satt i tillfdlle att yttra sig over
férekommande, huvudstadens omgivningar berérande kommunikationsfra-
gor. Det utredningsarbete, som Stockholms stad hiirefter igangsatte, med-
forde en bordliggning av fragans losning for atskilliga ar framat. I maj
1908 begirde och erholl stadsfullmiktiges beredningsutskott bemyndigan-
de av Stockholms stadsfullmiktige att genom en sirskild kommunal kom-
munikationskommitté lata verkstdlla utredning angéende sittet for den
norrifran kommande trafikens inledande till huvudstaden. Anmilan om
denna utredning skulle goras till Kungl. Maj:t jimte anhallan om upp-
skov med yttrandes avgivande angaende koncessionsfragorna. Den sé-
lunda igangsatta utredningen resulterade ar 1910 i ett forslag om utfo-
rande genom Stockholms stads forsorg av en genom de norra stadsdelarna
fortlopande infartslinje i ost-vistlig riktning, inlagd sasom tunnelbana
fran trakten av Stadion och Ostermalm till Stadshagen och Kungsholmen.
Det avsags, att i denna ost-vistliga tunnelbana hela den framtida fororts-
trafiken fran de norra omgivningarna skulle inledas med undantag for de
delar, som voro beligna utmed norra stambanan. Fran tidpunkten for
avgivande av detta forslag hirleder sig striden emellan anhdngarna av
den nord-sydliga linjen och den ost-vistliga linjen; denna strid har se-
dermera forsiggatt med oforindrad intensitet men utan alla resultat for
de av forortskommunikationerna beroende. For att utredningen skulle bliva
tillrickligt grundlig och for att olika synpunkter skulle fa tillfdlle gora
sig gidllande, tillsatte Stockholms stad ar 1910 en granskningskommission,
som skulle granska kommittéforslaget, och denna granskningskommission
holl pa ytterligare tva ar. Det torde {ortjina att i storsta korthet upp-
taga vissa av de uppfattningar, som kommo till synes 1 granskningskom-
missionens yttrande. Sparvigarna voro enligt kommissionens mening
visserligen limpliga kommunikationsmedel innanfér det tdttbebyggda
stadsomradet och mojligen ocksi for den ndrmaste omgivningen upp till
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6 a 7 kilometer, men de maste dock pa grund av den ringa hastighet, de
medgave, anses otillrickliga si snart avstanden bleve storre. Vad fjarr-
banorna anginge, uttalades det att av dessa ingen stérre forortstrafik be-
kvimligen kunde ombesorjas, endr demsamma hindrade fjdrrtrafiken.
Granskningskommissionen fann en av 1910 4rs kommunikationskommitté
foreslagen losning, upptagande tva genom staden lopande huvudlinjer,
en ost-viistlig och en nord-sydlig, korsande varandra vid centralstationen,
sasom en lycklig losning. I den ost-viistliga tunnelbanan skulle inledas
savil lokaltrafiken vister ifran (Huvudsta, Sundbyberg, Spanga m. fl.)
som #ven oOster ifran (Stocksund, Djursholm m. fl.). Det erforderliga an-
liggningskapitalet fér tunneln samt anskaffningskostnaderna for rullan-
de materiel m. m. berdknades till 16 miljoner kronor. For bildandet av
ett bolag for tunnelbanans utforande hade Stockholms Enskilda Bank i
en till granskningskommissionen avgiven forbindelse atagit sig att bilda
ett konsortium. Den kommunala granskningskommissionens forslag avsag
emellertid, att tillsvidare endast den del av lokalbaneforslaget skulle kom-
ma att forverkligas, som asyftade forortstrafikens inledande i en ost-vist-
lig tunnelbana. Den nord-sydliga huvudlinjen borde lingre fram komma
till utforande, men forslag till dess omedelbara utférande var kommissio-
nen icke i stind att framligga pa grund av sporsmélets sammanhang med
den di under utredning liggande bangardsfragan. Granskningskommis-
sionen framholl, »att fragan om huvudlinjen fran norr till séder torde
finna sin 16sning i annat sammanhang», och inskriankte sig déarfor till att
betona den synnerliga onskvirdheten av att denna linje, den nord-sydliga,
komme till utférande, s& snart forhallandena det medgave. Gransknings-
kommissionen var emellertid icke enig; fem av granskningskommissio-
nens tolv ledaméter framhéllo i en avgiven reservation, att, da den del av
lokalbanetérslaget, som utgjordes av den nord-sydliga linjen i dess strick-
ning séder ut fran centralstationen, vore for staden, med hiinsyn till dess
inomstadstrafik och till de sodra stadsdelarnas forbindelse med de norra,
av den ojamforligt viktigaste betydelsen, borde tillkomsten av denna
linje snarast mojligt friamjas, och hade staden intresse och forpliktelse
att ekonomiskt bidraga till denna lokalbanedels forverkligande. Reservan-
terna ansigo dessutom, att den foreslagna ost-vistliga tunnelbanan i dess
strickning 6ver Kungsholmen skulle for overskadlig framtid kunna bort-
falla. Nir stadsfullmiktige 1 april 1913 forehade kommunikationskom-
mitténs och granskningskommissionens forslag till avgorande, var det hu-
vudsakligen de synpunkter, vilka av reservanterna {ramforts, som blevo
bestimmande. Forslaget om ett omedelbart utforande av en ost-vistlig
tunnelbana sasom infartslinje till huvudstaden for den norra forortstra-
fiken skulle icke foranleda annan atgidrd adn att beaktas vid framtida av-
goranden 1 forortsbanefragan. Det torde endast vara riattvist, att det
framhalles, att nimnda negativa resultat av den forsta framstoten till
forortsbanefragans losning influerades av atskilliga andra da foreliggan-
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de forslag, som pa det intimaste berdérde Stockholms kommunikationsfra-
gor. Hirmed asyftas i frimsta rummet den redan da mycket brinnande
fragan om stambanans inledande over Stockholm och fragan om central-
bangardens forliggning, &ven fragan om Hammarbyledens utférande
torde vid denna tidpunkt hava utovat inflytande. — I anledning av stads-
fullmiktiges nyssnimnda beslut i forortsbanefragan uppgjorde byggnads-
och kammarkontoren gemensamt forslag till vissa konecessionsvillkor vid
inledande av forortsbanor oster ifran till huvudstaden. De av dessa kon-
cessionsfragor nirmast berorda trafikforetagen, Lidingo trafikaktiebolag
och Stockholm—Rimbo jirnvigsaktiebolag, inbjodos att utse ombud for att
overligga i fragan. Vid sammantride den 13 januari 1916 forklarade
emellertid representanterna for koncessionssokandena, att kristiden gjorde
det for hir ifragavarande bolag omdojligt att finansiera ett tunnelforetag.
Aven i andra avseenden hade liget forindrats, och intresset fran enskilt
hall minskats for forslaget. Man 6verenskom att ajournera #rendets be-
handling till dess fran koncessionssokandena meddelande inginge, att ti-
den vore inne for fortsittande av forhandlingarna. Arendet har ddrefter
vilat, (stadskollegiets utlatanden och memorial 1924 sid, 1512), varur kan
utliisas, att Stockholms stad annu icke avgivit utlatande till Kungl. Maj:t
over de till staden for snart 25 ar sedan remitterade koncessionsansok-
ningarna.

Under tiden 1918—1918 arbetades det sirskilt pa fragan om astadkom-
mande av en limplig 16sning betriffande Stockholms bangardsfraga. Sa-
vil kommissionen som jirnvigsstyrelsen framlade olika forslag i &mnet,
och olika uppfattningar framkommo om skiljande av lokal- och fjarrtrafik.
Fran denna tid #r det att anteckna ett uttalande fran jarnviagsstyrel-
sens sida, nimligen att »férortsbanefragans limpliga losning, siarskilt vad
angar den tilltinkta nord-sydliga stamlinjen, ligger i statens jarnviagars
intresse, trots det att stvrelsen ej lingre har for avsikt att anvinda denna
linje for framforande av statens jirnvigars tag». Sasom resultat av den
behandling Stockholms bangardsfriga undergick under tidsperioden 1913
_ 1918 kan framhallas, att, medan 1910 ars bangardsfoérslag upptagit en
siarskild nord-sydlig forortsbana att komma till utforande i samband med
de omgestaltningar, som bangardsforslaget innebar, och medan #innu i sam-
band med 1914 ars bangardsforslag jirnvigsstyrelsen understrék och be-
kriftade den nord-sydliga forortsbanans betydelse for statens jiarnvigar,
s hade man diremot enligt 1919 ars bangardsforslag i huvudsak utan
vidare utgatl fran att fragan om en nord-sydlig forortsbanas forverkli-
gande kunde komma att ytterligare undanskjutas.

Nir ridan ar 1918 gick upp for nista akt i handlingen, hade atskilliga
betvdelsefulla omgrupperingar igt rum. Stockholms stad hade inkorpo-
rerat tva stora, i nirheten av huvudstaden liggande kommuner med sitt
omriade (Briimnkyrka och Bromma) och gjort omfattande markinkop utan-
tor den iildre stadsgriimsen. Dessa omstiindigheter ha medfort som en
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naturnodvandig konsekvens, att huvudstadsmyndigheternas intresse att
medverka till kommunikationernas forbittrande i avseende pa de delar,
som inkorporerats eller inkopts, ar stérre dn i fraga om de delar av for-
ortsomradet, som icke dr administrativt och ekonomiskt beroende av Stock-
holms stads myndigheter. Detta medfér beklagliga konsekvenser betrif-
fande mojligheterna att dstadkomma en rationell och for alla parter sa-
vitt mojligt formanlig 16sning av det sedan linge brinnande kommuni-
kationsproblemet.

Framstoten till forortskommunikationsproblemets upptagande skedde
anyo ar 1918 fran en av de av Stockholm oberoende férorterna. Det var
Sundbybergs képing, som da forst framtradde. Detta gav anledning till
en mingd framstdllningar fran olika hall. Linsstyrelsen i Stockholms
lin gjorde framstillning till Kungl. Maj:t om utredning genom statens
forsorg av Stockholms férortsbanefriaga i dess helhet. I anledning av
denna framstillning tillsattes den 19 juni 1919 av Kungl. Maj:t den s. k.
forortsbanekommissionen. Dess ar 1923 avgivna forslag avsag lokaltrafi-
kens ordnande genom en nord-sydlig dubbelsparig elektrisk forortsbana.
Fran Sundbyberg i norr skulle denna dragas genom Rasunda forbi Ha-
galund, Huvudsta och Karlberg, direfter i tunnel under stambanesparen,
i tunnel under S:t Eriks plan och Sabbatsbergsparken till Norra Bantor-
get. Banan skulle direfter fortsitta antingen genom tunnel eller ovan jord
utmed centralstationens sparsystem samt vidare 4 den nuvarande sam-
manbindningsbanan 6ver Soderstrom, direfter anyo i tunnel under Got-
gatan. Fran Ringvigen skulle den stiga upp & bro till 26 meters hojd
over Slussen vid Skanstull, direfter i ungefir samma striackning som den
nuvarande Enskedesparviigen fram till Enskede och vidare till Alvsjo.
Fran denna stamlinje skulle sedermera grenlinjer utga delvis i anslut-
ning till kommunikationskommitténs tidigare forslag. Djursholmstrafiken
skulle inledas & en grenlinje genom Ulriksdalsskogen norr om Brunns-
viken, 6ver Frosunda med anslutning till huvudlinjen vid Hagalund. For
Lidingotrafiken hade kommissionen vissa sirskilda forsilag. TUtlatandet
har remitterats till Stockholms stad fér avgivande av yttrande. Dir vilar
det &nnu. (Se nedan.)

Stockholms stad tog emellertid samtidigt upp utredningsarbetet. Den 2
december 1918 och den 5 maj 1919 fattade stadsfullmaktige beslut om till-
sittande av en ny kommunal trafikkommitté med uppdrag att handligga
och utreda huvudstadens da foreliggande kommunikationsfragor och efter
hand inkomma med forslag, vartill denna utredning kunde giva anled-
ning. Denna trafikkommitté avgav den 22 juni 1921 sitt betinkande.
Kommissionens arbete, som grundade sig pa den av forortsbanekommissio-
nen foreslagna nord-sydliga lokalbanan sisom stommen i det framtida
systemet for Stockholms forortskommunikationer, har i huvudsak in-
skrinkts till uppgorande av forslag till ett system av snabbsparvigar &
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forortsbanor i Briinnkyrka och Bromma, d. v. s. i de av Stockholm inkor-
porerade forortsomradena.

Annu ar 1923 synes man pa ledande hall inom Stockholm hava tinkt sig,
att, i den man en central forortsbana 6ver huvud taget skulle komma till
stdnd, denna skulle hava en nord-sydlig strickning, och att densamma
skulle passera ovan vattnet fran norr till soder ungefir 1 den nuvarande
sammanbindningsbanans strickning. En sadan losning av forortsbane-
problemet ansiags alltjimt med nodvindighet vara forbunden med fjirr-
trafikens avlyftande fran sammanbindningsbanan och denna banas forflyt-
tande till en punkt vister om Stockholm vid Smedsudden. I samband med
1923 ars bangardsavtal uppdrogo stadsfullmiktige at stadsplanenimnden
och trafikkommissionen att verkstilla utredning angaende framdragande
frin den nya jarnviagsbron vid Arsta holmar av en ny jirnviigslinje 6ver
Langholmen och Smedsudden. Denna utredning avsag dels att gora de for
Smedsuddslinjen erforderliga markreservationerna sa litet betungande
och bindande vid stadens planliggning som mojligt, dels att klarligga
Smedsuddslinjens framtida betydelse for huvudstadens trafikfragor. For
den vidare behandlingen av lokalbanefragan ansags det darfor i ett av
stadskollegiet ar 1924 avgivet utlatande (nr 369 sid. 1514), att resultatet
av utredningen angaende Smedsuddslinjen vore av visentlig betydelse.

Mot bakgrunden av detta utlatande fortjanar det att stillas det beslut,
som stadsfullmiktige i slutet av juni 1929 fattat, och som gir ut pa an-
liggandet av en bro fran Kungsholmen till Sodermalm. 6ver Langholmen
(den s. k. Ralambshovsbron), varigenom frigan om anliggande av en
kombinerad gatu- och jarnviigsbro over Smedsudden torde f4 anses hava
forfallit. Detta understrykes ytterligare genom det beslut, som stadsfull-
miktige samtidigt fattat ifrdga om reservationerna for en kringgéende
jirnvigslinje 6ver Smedsudden. Stadsfullmiiktige uppdrogo nimligen at
fastighetsnimnden att inleda underhandlingar med jirnviagsstyrelsen ro-
rande sddan revision av 1923 ars bangardsavtal, som finge anses pakallad
av den i trafikkommissionens utredning angdende Smedsuddslinjen an-
givna strickningen av sddan linje. Det torde hirigenom fa anses klart —
savida 6ver huvud taget ndgonting #r klart pa detta omrade, dir varandra
korsande beslut gang efter annan fran stadsfullmiiktiges sida fattats —
att man Atminstone f6r nirvarande inom stadsfullmiktige anser, att
fjarrtrafikens inledande 6ver Smedsudden ej liingre bor dga rum, att i
foljd harav fjarrtrafiken i huvudsak skall inforas i samma jarnvigsstrick-
ning, dir den nu inféres, och att siledes en lokalbaneforbindelse mellan
norr och soder skall diga rum pa annat sitt dn vad som tidigare tdnkts,
d. v. 8. 6ver den nuvarande sammanbindningsbanan. Dessa slutsatser,
som man hir tillatit sig draga, vinna stod i andra omstiindigheter, framfor
allt i den s. k. Lilienbergska generalplanen, vilkens innebord lingre fram
skall belysas.

Upplatt-
ningarna pé
ledande Stock-
holmsh&ll om-
kring &r 1923.

Omsving-
ningen i stads-
fullmiktige
ir 1929.
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Den hir ovan papekade omsvingningen av uppfattningarna pa be-
staimmande hall inom Stockholms stadsstyrelse torde fi anses sta i nira
sammanhang med det forut papekade, alltmera ensidiga intresset hos
Stockholms stads forvaltning, att ordna forortskommunikationerna uteslu-
tande pa ett sadant siitt, att det viisentligen gagnar endast de inom stadens
omrade beligna egna férorterna, dir Stockholms stad #r innehavare av
fastigheter for exploatering. Det ir med ganska stor forstimning, som
man alltemellanat far se exempel pa denna politik fran Stockholms stads
sida, vilken kan vara bade naturlig och forklarlig, om man anligger vi-
sentligen privatekonomiska synpunkter, men som knappast kan anses for-
svarlig fran en offentlig korporations sida. Sporsmalet har belysts i en
forut till riksdagen ingiven motion (se 1926 ars riksdag motionen nr I:41
och nr JII:45). I denna motion belystes Stockholms stads forfarande
betriffande forortskommunikationerna till de nordostliga fororterna. Det
kan numera endast med tillfredsstillelse antecknas, att Stockholms stad
dntligen fem &ar efter det Stockholms stad fattat sitt beslut att uppilytta
den nord-ostliga férortsbanans slutstation till Ostra stationen, efter synner-
ligen utdragna forhandlingar med kronans fastighetskommission medgi-
vit, att slutstationen skulle fa nedflyttas till Engelbrektsplan, dir slut-
stationen tidigare legat men varifran den genom Stoeckholms stads ingri-
pande forflyttats. — Ett annat flagrant fall ddar Stockholms stad visat,
vad staden f6r i skolden mot de av staden oberoende fororterna, ar stadens
behandling av Lidingé stad betriaffande bron fran Stockholm till Lidingon.
Stockholms stad hade foérbundit sig, dia staden anlade Virtahamnen, att
bygga och for framtiden underhalla en bro i fullkomligt farbart stand
mellan Stoeckholm och Lidingon. D& Stockholms stad efter ar 1912 fore-
slog byggandet av en for de bada kommunerna gemensam pontonbro fér
ett par miljoner kronors kostnad, avslog Lidingon detta med hinsyn till ett
broforslag, som skulle stilla sig billigare och vara fér Lidingon fordel-
aktigare. Genom forhallandenas utveckling tvingades emellertid Liding-
On att ga i kompanjonskap med Stockholms stad. Det besléts byggandet
gemensamt av en fast bro, den danska betongbron. Denna bro kalkyle-
rades till en kostnad av omkring 4.5 miljoner kronor, varav Stockholms
stad skulle betala 2'/, miljoner och Lidingén 2/, miljoner kronor. I av-
talet fanns en bestimmelse, som avsag att giva endera kommunen rittig-
het att utlosa den andra, varigenom han skulle bliva ensam #Hgare av
bron, en bestimmelse, som emellertid icke asyftade, att den ena av kom-
panjonerna skulle kunna undandraga sig sina ingangna foérpliktelser.
Sedan byggandet av bron nagon tid fortgatt, visade sig, att byggandet
skulle bliva mycket mera kostsamt #dn ursprungligen beriknats. Infor
utsikten att ytterligare fa deltaga i kostnaderna f6r denna bro, som Stock-
holms stad tidigare faktiskt forbundit sig att bygega och fér framtiden
underhalla, brot Stockholms stad ar 1921 avtalet. De 2/, miljoner kronor,
som Stockholms stad forbundit sig att betala, betalades av Stockholm,
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men hela den overskjutande kostnaden for bron fick Lidingo stad sjalv
ansvara for. Detta belopp uppgick till 6 miljoner kronor. Vid brytandet
av avtalet férklarade ett av borgarraden {or representanterna for Liding-
on, att den nya regimen med borgarradsinstitution i Stockholm icke vore
ansvarig for de férbindelser, som en foregdende regim ikldtt sig. — Re-
sultatet dr nu, att Lidingéborna f& uttaga mycket hoga trafikavgifter for
bron, nagot som forsvarar exploateringen av Lidingon for bostadsbyg-
gande — saledes en for Stockholms stads egna exploateringsplaner gynn-
sam utveekling. Med hjdlp av broinkomsterna skola Lidingoborna for-
rinta och amertera cirka 8'/, miljoner kronor, under det att Stockholms
stad endast skall férrinta och amortera 2!/, miljoner kronor. D& Lidingén
hiirom aret gjorde framstidllning hos Stockholms stad om négon mindre
sinkning av broavgifterna, vartill Stockholms stad skulle bidraga med
ett for Stockholms stads finanser fullkomligt ovidkommande belopp, sva-
rade stadsfullmiktige med att avsla framstillningen. Tilliggas bor, att,
fastin Lindingoborna fa forrinta bron till det ojimforligt storre beloppet,
ir efter den 40-ariga amorteringstidens utgang hilften av bron Stock-
holms stads egendom.

Det #r mot bakgrunden av dessa och liknande héndelser, som det erkéin-
nandet maste limnas Stockholms stads férvaltning, att den pa ett utom-
ordentligt sitt har forstatt att frimja stadens ekonomi och intressen.
Men detta handlingssitt har fott ett misstroende i grannkommunerna, som
icke {orstatt att uppskatta den stora vilvilliga broderns omsorger om de
mindre och svagare syskonen.

Dessa beklagliga motsittningar maste bortarbetas, om Stor-Stockholmss-
omradet skall gia en lycklig framtid till métes. Det tjénar till intet att
fordoslja dem och sticka undan dem. Det 6ppna framliggandet av dem kan
kanske paskynda deras hivande. Hirvid synas statsmakterna icke boira
undandraga sig att medverka till utjaimningens astadkommande. Det bor
nimligen ligga i statsmakternas uppenbara intresse, att en réttvisa ski-
pas, dir lokala hiénsyn pa obehorigt siatt gora sig gillande.

De uppfattningar, som hér ovan fatt uttryck, erhéalla jimvil stod i det
torslag till generalplan for Stockholms tétare bebyggda delar, som &ar
1928 uppgjorts av stadsplanedirektoren Albert Lilienberg. 1 denna gene-
ralplan dr tanken pa en konsekvent nord-sydlig férortsbana overgiven.

Ftt referat av vissa punkter i denna generalplaneutredning torde vara
pa sin plats. For att erhalla en forestillning om hur man ur Stockholms
stads intressen synes tinka sig losningen av kommunikationsfrégan, bor
siirskilt kapitlet om forortssparviigen och dem forbindande tunnelbanor
genom stadens tiitare bebyggda delar genomlisas. Efter en redogérelse
for forslag, som tidigare framstillts till forortsbaneproblemets losning,
anfores, att 1923 ars forortsbanekommissions betinkande av regeringen
remitterats till Stockholms stad i och for yttrandes avgivande och att fra-
gan fortfarande vore vilande hos staden i avvaktan pé slutforandet av de

Den Lilien-
bergska gene-
ralplanen.
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utredningar, som berérde ordnandet av stadens centrala delar. Det har
icke forsports nagot om huruvida Kungl. Maj:ts regering #ir sinnad att
finna sig i detta sitt fran Stockholms stads sida att undanskjuta till
Kungl. Maj:t ingivna utredningar »ad calendas graecas» — man torde
i varje fall fa forutsitta, att forortsbanekommissionens utredning réner
samma 6de som alla de koncessionsférslag och utredningar, som ingivits
till Stockholms stad #nda fran borjan av detta sekel och som fortfarande
vila pa stadsfullmiiktiges bord. Intill dess de utredningar, som beréra
ordnandet av stadens centrala delar, dro slutforda, kan man forvinta, att
atskillig tid kommer att forflyta och att vil nidppeligen denna generation
nagonsin kommer att bliva delaktig av det standpunktstagande till f6rorts-
banekommissionens forslag, som Stockholms stadsfullmiiktige i en avlig-
sen framtid kommer att besluta. Ordnandet av stadens centrala delar
torde nimligen med den arbetstakt, som med en viss nédvindighet ut-
mirker stadsplanearbetet i Stockholm, vara en si pass omfattande och
tidsédande fraga, att det knappast kan anses vara orimligt, om det fram-
stilldes till Stockholms stad en bestimd begiiran om att avigabringa en
rationell klyvning av friagorna; Stockholms stad borde salunda kunna
taga standpunkt till forortsbanefragorna i och fér sig utan nigra sido-
blickar pa andra stadsplaneforetag, om Gverhuvudtaget nagonting skall
bliva atgjort i férortshanefragan. Forutsidttningarna for en dylik ratio-
nell klyvning féreligga numera genom projekten om en fran gatuplanet
helt oberoende central forbindelseled.

I den Lilienbergska generalplanen framhalles vidare (sid. 9), att de
utredningar, som hittills verkstillts i forortsbanefragan, varit bade méanga
och grundliga. I detta torde man kunna oreserverat instimma, men sam-
tidigt kan man med skdl framstilla den fragan, varfor allt detta utred-
ningsarbete lett till intet resultat. Det framhalles vidare i generalplanen,
att de forortsbanor, som blivit planerade, i regel iro inriktade pa trafik
fran de fororter, som redan hava relativt goda kommunikationer genom
fiarrtagslinjerna. Emot detta ma framhallas, att, dven om férbindelser av
nigot slags forortsbanetyp finnas for vissa fororter genom fjdrrtigslin-
jerna, dro dock dessa kommunikationer ingalunda av den beskaffenhet,
varpd man kan gora ansprak och som kan skinka dessa kommunikationer
epitetet »goda kommunikationer». Sasom fordringar pa goda forortskom-
munikationer brukar man uppstilla, att de skola vara snabba, att de skola
direkt anknyta till en jimforelsevis central plats i huvudorten och att
de skola tillata en savil tdt som regelbunden trafik. Sett ur synpunkten
av dessa fordringar dr icke nagon av forbindelserna i Stockholmstrakten
tillfredsstallande. Den férsta av fordringarna utesluter nimligen an-
vindandet av sidan sparvigstrafik, som férekommer inom huvudorten
och i frimsta rummet dr avsedd for relativt korta forflyttningar av hu-
vudortens invanare. Den tredje av fordringarna hinvisar i regel till siir-
skilda infartslinjer, oberoende av fjirrtrafiken. Den andra av de ovan
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angivna fordringarna kriver anvindandet av sidrskilda infartstunnlar
under huvudorterna, enir den egna gatutrafiken endast i undantagsfall
medgiver framforandet i gatuplanet av forortstrafik.

Herr Lilienberg utgar vidare i sin generalplan (sid. 9) iran att jirnvi-
garna under den nirmaste tiden komma att liksom hittills betjina en
avsevard forortstrafik. Denna ir, siger man, nidmligen icke sa stor,
att det dn sa linge torde kunna lona sig att bygga nya med jarnvigarna
konkurrerande forortsbanor annat dn mdéjligen inom stadens allra nir-
maste rayon. Den uppfattning, som salunda kommit till synes, star i
strid med allt vad som hittills forekommit ifraga om losandet av fororts-
kommunikationerna i Stockholmstrakten. Séisom torde framgi av den
forut limnade utredningen, har man alltid tdnkt sig att de redan besta-
ende jiarnviagarna skulle fortfarande ombesorja forortstrafiken, fastidn
denna forortstrafik skulle framforas pa ett fran fjarrtrafiken skilt spér-
system och foras in pa ett annat sitt i huvudstaden. Det dr salunda icke
fraiga om att Aastadkomma forortskommunikationer, som pa nagot sitt
skulle konkurrera med jiarnvigsforetagen, utan att jarnvigsforetagen
sjilva skulle ombesorja forortstrafiken. Den tankegang, som kommer
fram i den i generalplanen uppstillda tesen, sammanhinger med en upp-
fattning, som kommer till synes pa andra stdllen i generalplanen, nimli-
gen att forortstrafiken visentligen skulle ombesorjas av snabbsparvigar,
d. v. s. forbindelser av en helt annan typ 4n de nuvarande jirnvigarna,
forbindelser, som mycket snart skulle visa sig vara otillfredsstdllande for
ett bestrjande av trafiken med hiansyn till de grundliggande fordringar,
som forut angivits. Det #r intressant att finna, hur man i generalplanen
utdémer det nuvarande systemet for stadens trafikforbindelser sparvégs-
ledes med fororterna. Det framhalles, att de befintliga forortssparvigar-
nas svaghet ligger i det sitt, varpd dessa banor inledas genom stadens
titare bebyggda delar; firden genom dessa tager nimligen allt for lang
tid i ansprak, och linjerna inom dem dr av sa lag kvalitet, att de omdojlig-
gbra en for forortssparvigar fullgod vagnmaterial och hastighet. Det
framhalles som en noédvindig forutsiittning, att sparvigarna inom stadens
titare bebyggda delar skulle framga oberoende av gatutrafiken. I sam-
manhang med detta uttalande torde fa stillas ett uttalande av exploato-
ren av Stockholms stads villastdder, ingenjoren Axel Dahlberg i Nya
Dagligt Allehanda fér den 18 april 1929, dir herr Dahlberg pa grund av
sin stora erfarenhet pa detta omrade deklarerade, att kommunikationerna
till Milarhdjden icke vore idealiska. Dirfor vore exploateringsmojlig-
heterna av omradet sa daliga. Det vore till stor del pd vilordnade kom-
munikationer och méjlighet att komma in till centralpunkten i Stockholm,
som detta problem héingde. Det hade ocksd visat sig, att exploaterandet
av stadens Enskedeomrdden pralktiskt taget helt och hdllet stannat av;
orsaken vore ingen annan dn den, att trafikanterna icke komme lingre dn
tll Slussen.
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Det &ar utan tvivel under trycket av sagda erfarenheter och uppfatt-
ningar, som det i generalplanen framligges forslag till framforandet av
sparvigstrafiken oberoende av gatutrafiken genom en tunnel. A sid. 10
i generalplanen anfores, att man infér tvanget att begriinsa kostnaderna
nidgades utga fran, att endast en stamlinje kunde anliggas genom sta-
dens vitala delar. Nir man nirmare underséker hur denna stamlinje
skulle utforas, visar det sig emellertid, att det icke #r fraga om en stam-
linje utan om tva stamlinjer, den ena i ost-viistlig riktning och den andra
i tunnel under Sédermalm. Fullt utbyggt skulle detta trafiksystem te sig
pa foljande sdtt. En tunnellinje frdn Bromma i nirheten av korsningen
mellan Drottningholmsviigen och Lindhagensgatan till Klarabergsgatan
skulle betinga 13 miljoner kronor. Inledandet av Liding6- och Djursholms-
banorna fran Valhallaviigens sodra sida till samma punkt vid Adolf Fred
riks kyrka skulle betinga en kostnad av 4 miljoner kronor. Stamlinjens
fortsdattning séder ut fran korsningen mellan Sveavigen och Klarabergs-
gatan ner till centralstationen och Tegelbacken skulle uppgs till 5 miljo-
ner kronor. Den fortsatta dragningen séderut av stamlinjen dr endast 16st
skisserad. Over vattnet pa broar, vilka bygegdes i samband med jirnvigs-
och gatubro, skulle anparten av kostnaderna beldpa sig till 3 miljoner kro-
nor. I tunnel under Norrstrom, men & bro 6ver Soderstrém beriknades
kostnaderna bliva 6 miljoner kronor. For tunnel under Sédermalm fran
Soderstrom till Skanstull beriknades kostnaderna till 6 miljoner kronor.
Emellertid &dr allt detta projekt. Det framhalles visserligen, att det skulle
uppsta stora fordelar for inomstadstrafiken, om man finge snabba, av
gatutrafiken oberoende banor, som forbunde de olika stadsdelarna. Men
man synes ndja sig med mindre. Man vill huvudsakligen till vissa #nd-
punkter 4 Norr- och Sédermalm inleda de forortsspiarvigar, som éro i stér-
sta behov av att £4 bittre och snabbare tilltride till stadens centralare delar.
Detta skulle ske genom att inleda Enskede—Orby-linjerna till Skanstull i
tunnel under Sodermalm till Slussen eller 6ver till Munkbron, diar de tills-
vidare skulle fi indstation, samt Brommabanan fran Lindhagensgatan
under Kungsholmen och Norrmalm med #ndstation antingen vid Klara-
bergsgatan eller Brunkebergstorg. Det framhélles, att inférande och for-
enande med varandra inom staden av Enskede- och Brommabanan skulle
draga en totalkostnad av cirka 30 miljoner kronor. Detta synes vara vad
man nirmast tinkt sig sasom nagot, som skulle komma till utforande
enligt generalplanen. Alla 6vriga forortsbanor #dro dirigenom undan-
skjutna, d. v. s. forortsbanorna till alla de orter, som administrativt icke
tillhora Stockholm och som ekonomiskt dro skilda fran Stockholm. I ge-
neralplanen ifragasitter man, huruvida icke tunnlarna och dem forbin-
dande broar bora untforas av staden och didrefter utarrenderas till de respek-
tive trafikforetagen.

I ett annat sammanhang i generalplanen pa sid. 16—18 ingar man anyo
pa forortsbanetrafiken. Dir framhalles, att statens sammanbindningsbana
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mellan centralstationen och stdra stationen, wilken for nérvarande starkt
utnyttjades sdsom forortsbana, vore av betydelse for gestaltningen av
Stockholms centrala stadspartier. De hoga kostnaderna tillite icke for
narvarande att anligga lokalbanor i sidan utstrickning, att fjirrbanans
forortstrafik kunde upphora. Utginge man dirifran, att stambanan #n-
nu en tid framat skulle fungera #dven som forortsbana, f6ljde darav, att
jarnvigen under denna tid finge kvarligga ungefir i det lige, den mu
hade, emedan banan, om den i kringgiende linje leddes in till centralsta-
tionen, skulle bliva allt for mycket forlingd. Fdorortstrafiken vore, fram-
halles det, synnerligen kdnslig for den tid, tdgresan toge, en omstindighet,
som vore ndrmaste anledningen till det framkomna behovet att leda dvriga
banor, som betjinade forortstrafiken, t. ex. Bromma- och Enskedebanorna,
snabbt in i stadens centrum genom att gora dem oberoende av gatutrafiken.
Emot ett bibehallande av sammanbindningsbanan kunde anforas dels de
svarigheter, som orsakades av trafikkorsningen vid Tegelbacken, dels hin-
synen till stadsbilden. Betridffande trafikkorsningen vid Tegelbacken vore
att mirka, att om tunnelbanans sammanbindningslinje skulle utforas pa
en bro, denna komme att korsa dem 6st-vistliga trafiken vid Tegelbacken
P4 samma sitt som jirnvigen nu gjorde, blott med den skillnaden, att an-
talet framgiende tag bleve mangdubbelt storre d4n som nu ginge pa sam-
manbindningsbanan. I generalplanen framhélles vidare pa sid. 17, att om
man tvingades av ekonomiska skil och av forortstrafikens natur att for
narvarande bibehélla jarnvigens sammanbindningsbana i ungefir dess
nuvarande strickning, det dirmed ingalunda vore givet, att dessa skl
Aven for framtiden bleve bestiende. Det vore ndmligen icke uteslutet, att
den tid kunde komma, d& forhallandena bleve sadana, att det kunde lona
sig att till storre delen avlyfta forortstrafiken fran fjarrbanan och for-
medla den genom sirskilda forortsbanor. Med tanke hirpa kunde det
ifragasittas, om det icke vore klokt att redan nu ligga tunnelbanans sam-
manbindningslinje i tunnel under Norrstrom. S& linge jirnvigens sam-
manbindningsbana bibeholles, syntes det vara tillrickligt att anordma
plats for tva spar f6r statens jirnvigar och tva spar for tunnnelbanans
sammanbindningsbana. Enligt uppgift fran statens jirnviagar vore det
synnerligen tvivelaktigt om ett tredje spir nagonsin skulle komma att be.
hovas for jarnvigens rikning, dven om den skulle kvarligga for all fram-
tid. Skulle ytterligare ett spar en gang bliva behovligt, vore anledningen
dirtill bland annat statens jirnvagars stora forortsbanetrafik. 1 stéllet
fér att anordna det tredje sparet genom stadens centrala delar vore det
diarfor lampligare att inflytta en del av stadens forortshanetrafik pa det
sirskilda forortsbanesystemet genom staden. Skedde detta i den man tra-
fiken vixte, syntes ingen anledning forefinnas att bereda utrymme for ett
tredje spar for statens jirnvigars rikning.

Pi ovriga delar av generalplanen finnes det icke anledning att i detta
sammanhang ingi. Denna generalplan innebiir i sina viisentliga delar fore-



Sammangatt-
ning av de
olika svdrig-

16 Motioner i Forsta kammaren, Nr 18.

tagandet av omfattande gaturegleringar och brobyggnader, en barock-
plan, sidan som passade 1700- och 1800-talens stider med stora paradgator,
vilka leda fram till centrala platser. Barockplanen har alltid visat en
viss ofdrstdelse for ekonomien, och den kan aldrig 16sa de moderna trafik-
problemen. Savil Paris som Washington hava blivit hugnade med dy-
lika barockplaner och man kan i dessa stider studera deras ringa effek-
tivitet. Kostnaderna for generalplanen sluta pa 143 miljoner kronor,
och #ven om denna summa innefattar atskilliga otvivelaktigt noédvindiga
arbeten, som bdra och maste komma till utférande under den nirmaste
framtiden, forefaller det som om den stdrsta anparten av dessa kostnader
dro att hinfora till arbeten, som foreslagits utan att en tillrdcklig analys
av  Stockholmstraktens topografiska forhallanden och av trafikproble-
met foretagits i syfte att finna en rationell l6sning. Att mirka iar, att
generalplaneforslaget férutsitter bibehallandet av de mest trafikhind-
rande fordonen pé Stockholms gator, nimligen sparvigarna. Intet verk-
ligt f6rs6k har i denna generalplan gjorts betriffande avlyftande av hela
den norr- och sédergiende trafiken fran gatuplanet och dess framforande
p& annat sidtt. Hade detta skett ar det otvivelaktigt, att kostnaderna for
generalplanens genomférande skulle kunna hava avsevirt reducerats,
samtidigt som foérortshanefragan skulle kunna hava funnit en 16sning, som
ligger nagonstans i niirheten av det férslag, 1919 ars forortsbanekommis-
sion tdnkt sig.

Den f6rut limnade framstillningen torde hava givit en forestillning
om de svarigheter av olika slag, som méta 16sningen av Stockholmstraktens

heterna for en f0rortsbanefraga och dirmed ock trafikproblemet i denna trakt 6ver huvud.

losning av
forortsbane-
frigan.

Saknaden av
en administra-
tiv organisa-
tion for &ren-
dets upp-
tagande och
behandling.

Forortsbanefrigan #r nimligen ett spoérsmal, som icke endast berdr
Stockholms stad, utan ir gemensamt for hela det omrade, som man plidgar
beniimna Stor-Stockholm. NA&gon administrativ organisation, som skulle
kunna taga upp losningen av ett dylikt sporsmal, finnes icke for Stor-
Stockholmsomradet. Detta bestar av Stoekholms stad och en mingd sti-
der, kopingar och landskommuner, vilka sistnimnda visserligen hava en
foreningspunkt i Stockholms lins landsting; men av olika skiil har detta
landsting varken kunnat eller velat bidraga till en 16sning av fragan ge-
nom férhandlingar med Stockholms stad. Det lovvirda initiativ, som togs
frdn Stockholms linsstyrelse 1918 och som féranledde tillsittandet av f6r-
ortsbanekommissionen, har ju helt och hallet runnit ut i sanden i och med
det att Stockholms stad beslutat att icke taga standpunkt till sagda utla-
tande, forrin fragan om ordnandet av stadens centrala delar blivit veder-
borligen utredd. Ur denna synpunkt finnes det endast en makt i detta
land, som kan intrdda sidsom intervenerande part och draga upp kidrran
ur dyn, nidmligen staten, och sdsom redan i bérjan uppvisades, torde staten
hava ett mycket stort intresse av att denna fraga bringas till nagon slags
I6sning under den nuvarande generationens livstid.
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Den andra parten i denna intressekombination om férortsbanan ar Stock-
holms stad. Stockholms stads stillning och intressen i avseende pa detta
sporsmal hava redan forut pa upprepande stiallen blivit belysta.

En tredje faktor av betydelse i fraga om férortsbaneproblemets 1osning
har varit och #r alltjimt statens jarnvidgar. Vilken politik som statens
 jarnvigar foljer 1 avseende pa losningen av forortsbanefrigan har aldrig
blivit riktigt klart, iven om uttalanden fran tidigare a&r giva vid handen,
att statens jarnvigar haft ett visst positivt intresse for detta sporsmal.
Den centrala stillning, som statens jirnvigar intager sasom jarnvagsfore-
tag, synes emellertid vara dgnad att for statens jarnvigar skapa en gan-
ska bestimmande position, nir det giller den definitiva l6sningen av spors-
malet. Vill statens jirnvigar gora ndgot, dr det otvivelaktigt, att detta
mycket snart skulle giva upphov till gynnsamma, resultat. En forutsiatt-
ning synes hirvid vara, att statens jirnvigar gir in for att skilja fjarrtra-
fiken och férortsbanetrafiken. Ett stindpunktstagande hirutinnan skulle
for ooverskadlig tid framat aviora fran diskussionen det gamla segslitna
tvisteimnet om flyttning av sammanbindningsbanan. Gar man nimligen
in for en annan l6sning av forortstrafikens forande over eller under
strommarna #in pa den nuvarande sammanbindningsbanan, kan denna
sammanbindningsbana utan vidare bibehallas for fjarrtrafikens rdkning.

En annan omstindighet, som bidragit till forvirringen i avseende pa
16sningen av forortsbanefragan, ir forekomsten av de manga olika trafik-
féretagen, som f6r niarvarande ombesorja forortstrafikens inledande. Utom
statens jJjarnviagar &ar det Visterasbanan, Roslagsbanan, Lidingtbanan,
Saltsjobadsbanan, Stockholms sparviagar och atskilliga enskilda omnibus-
foretag, som mer eller mindre nodtorftigt utfora de uppgifter, som ett en-
hetligt trafikféretag skulle kunna utféra pa en rationellt konstruerad for-
ortsbanelinje av sadan beskaffenhet, att den jiamvil kunde tillgodose en
visentlig del av inomstadstrafiken.

Ett studium av kartan 6ver Stockholmstrakten giver vid handen, att
lingdaxeln f6r kommunikationerna gar i norr och séder och att inférandet
av trafiken visentligen i en nord-sydlig strickning #r den losning, som
biast borde frimja trafikens krav. Schematiskt kan man tdnka sig stor-
Stockholmstrafikens krav tillgodosedda genom en av gatuplanet obero-
ende storforbindelse i huvudriktning norr och séder och denna trafikleds
tillfsrande av andra i gatuplanet framforda trafikmedel i ost-vistlig
strackning. Det ar silunda mojligt att infora savil de i nord-viast som de
i nord-ost och 6ster beligna férorternas persontrafik 1 en av gatuplanet
oberoende trafikled ndgonstans i trakten av Brunnsviken., Det iir ocksa
mojligt att inféra trafiken fran de syd-viist, soder och syd-ost om Stock-
holm beligna fororternas trafik i en stor trafikled med bérjan nagonstans
vid Skanstull eller Tanto. Man far icke tro, att trafikproblemet 1 Stock-
holmstrakten skulle 16sas p4 samma siitt som trafikproblemen i stider, som
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utmérkts av en i huvudsak koncenterisk utbyggnad krix_lg en stadskiirna.
Stockhiolmsbebyggelsen har #gt rum inom tre omréaden, Norrmalm, staden
mellan broarna och Sédermalm, vilka ligga grupperade ovanfér varandra.
fran soder till nort. Varje l6sning av problemet, som skall tillgodose hela
den samlade stadskroppen och praktiskt taget hela forortsomradet, maste
itgd fran ei i norr och séder sig strickande huvudtrafikled. Den ost-vist-
liga strickningen skulle endast kunna tillgodose en viss del av stads-
omradet, nimligen Norrmalm och en mindre del av forortsomradet; sa-
vida dndra stadsdelars och forortsomradens trafikintressen skola tillgodo-
ses, forutsiittes det yiterligare trafikleder, nigot som skulle medféra, att
16snitigen av trafikfragan efter det ost-viistliga receptet skulle stilla sig
sd dyr, att dess ekonomisering utan skattemedel icke vore mojlig.

En forutsittning for forortsbanefrigans losning ir, att forortstrafiken
forbindes med inomstadstrafiken i en gemensam trafikled. Utom bety-
dande fordeélar, som kunna vinnas i stadsplaneavseende genom ett sadant
sammanforande av dessa bigge slag av trafik, torde diri de ekonomiska
foratsittningarna for uppgiftens lssande ligga.

For att fa en forestillning om omfattningen av olika slag av trafik skall
hér nedan limnas nagra uppgifter.

Den lokala persontrafiken vid Stockholms ildre bangardar omfattade
ar 1938 f6ljande antal resor:

4 statsbandn soder ifran ........................ 4,082,396
a » norr ifradn ..., 2,213,485
4 Visterdsbanan .....................oooii.... 2,542,087
a4 Roslagsbatah .......ooeiininnvenn vunnn. 2,925,043
4 Saltsjobadsbanan .............. ... ...l 2,082,525
i Stockholm—Nynésbanan ...................... 370,418

Summa 14,215,904,

Att mérka #r emellertid, att en del, ehuru en mindre del, av denna lo-
kala jirnvigs-persontrafik jimvil avser platser, till vilka det i forsta
hand nippeligen kan bliva friga om att utdraga férortsbanor.

P4 spdrviigslinjerna till fororterna befordrades under ar 1928:

Till de sédra férorterna (Skarpnick, Milarhojden, Tellusborg
och Grondal) ......ooviiiiiiiiiiinie e 10,249,698
och till de norra férorterna (Sundbyberg) ... .oovenrinennnnn... 4,598,584

Summa 14,848,282

Vidare befordrades med omnibuslinjer
till de norra fororterna ...............covveiniininiinnn . 4,956,880
till de sodra fororterna .. ... . ....vveiueniennn e 3,891,748

_ueller sammanlagt 8,848,628.
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Totaliter skulle salunda forortstrafiken omfatta ar 1928 cirka 37,900,000
resor; diri dro emellertid icke inberidknade resorna pa Lidingébanan.

Inomstadstrafiken pa sparvigslinjer, som befordra passagerare i direkt
nord-sydlig riktning, omfattade ar 1928 60,445,696 resor och resorna pa
de nord-sydgaende inomstadsbussarna utgjorde 13,162,929. Till jimforelse
kan nimnas, att resorna pa de huvudsakligen ost-viist gaende sparvagnar-
na utgjorde eirka 36,500,000. En del av dessa resor torde emellertid dven
hava foretagits i nord-sydlig riktning, men d& dessa resor icke kunna
skiljas fran dem, som foretagits i ost-véstlig riktning, hava de samtliga
riknats sasom resor i ost-vistlig riktning. Man torde komma sanningen
ganska niira, ifall man riknar med att ungefdr dubbelt s4 manga resor
foretagas i nord-sydlig som i ost-viistlig riktning, och om dértill liggas
resorna pa férortsbanorna, torde man icke komma allt f6r langt ifrdn san-
ningen, nir man antager, att sammanlagda fororts- och inomstadstrafiken
i nord-sydlig riktning omfattar eirka 100 miljoner resor mot cirka 33
miljoner resor i ost-vistlig. Dessa siffror, &ven om de fa anses vara i viss
grad approximativa, torde dock giva en mycket tydlig fingervisning om
var huvudleden fér trafiken i Stockholm bér dragas. Att denna bor
g4 i nord-sydlig riktning kan icke betvivlas.

En ej sidllan hord invindning mot inforandet av forortstrafiken och
inomstadstrafiken i en gemensam tunnelbana, #r att omnibustrafiken
numera skulle vara i stand att 6vertaga de funktioner, som tidigare vi-
sentligen utfordes av sparvigar och littare forortsférbindelser. Man sy-

nes emellertid hirvid icke tillrickligt hava beaktat, att det dr ungefdr

dubbelt sa kostsamt att befrakta en passagerare pa omnibus som pa spar-
vagn, en omstindighet, varom erfarenheter foreligga fran utlandet och
vilken man pa vederborligt hall i Stockholm pa sistone fatt dgonen Gppna
f6r. Redan detta skil torde var tillrdckligt. Men hirtill komma andra
skil, som sammanhiinga med forhallanden inom inomstadstrafiken. Om
namligen sparvigstrafiken borttages fran gatorna och ersittes med bus-
sar, behovas 1angt flera bussar #n spdrvagnar. Samtidigt viixer antalet
automobiler i och med automobilismens utveckling. Resultatet av omni-
bustrafikens dverhandtagande skulle bliva, att gatorna i Stockholm, som
redan iro ganska 6verfyllda, skulle bliva fullstindigt blockerade. Verk-
ningarna av ett sadant system kan studeras i atskilliga frimmande sté-
der, sdsom Paris, London och New York, dir passagerarna numera i de
centrala stadsdelarna i allminhet komma fortare om de ga, &n om de anlita
bussarna.

Utom svarigheterna att astadkomma en enhetlighet rérande den viktiga
planliggningen av huvudtrafikleden har sdsom ett skil emot inrittandet av
en nord-sydlig forbindelseled, oberoende av gatutrafiken ofta rests den
invindningen, att den skulle bliva mycket dyr i anliggning och att den
nippeligen skulle kunna férrinta det nedlagda kapitalet. Redan de siff-
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ror, som man genom en kalkyl kunde komma till, verkade i hég grad av-
skrickande och om man dirtill lade den osikerhet, som maste prigla en
saddan kalkyl pa grund av atskilliga okinda faktorer, betriffande vilka
man saknade erfarenhet i Sverige, si dr det givet, att man hittills pa at-
skilliga hall stidllt sig avvisande emot en mera radikal 16sning av spors-
malet.

Emellertid har fragan kommit i ett annat lige genom en i dagarna till
Kungl. Maj:t ingiven koncessionsansokan, i vilken den svenskfédde arki-
tekten B. Hammarén samt amerikanarna, majoren John F. O’Rourke och
stadsplaneingenjoren Ernest P. Goodrich hemstillt hos Kungl. Maj:t att
fa koncession pa en tunnelanliggning av den strickning och den beskaf-
fenhet, som framgar av bilagan till denna motion. Utan att inga pi de
olika detaljerna i denna koncessionsansikan, vilken vil torde bliva fére-
mal for 6vervigande fran vederborande myndigheters sida, ma framhal-
las, att denna koncessionsansokan #r att anse sasom ett glidjande tecken
pa den tilltro, som man bland dem, som iga erfarenhet i fraga om tunnel-
byggnader och tunneltrafik i storstider, hyser till m&jligheten att pa ett
ekonomiskt sitt losa det centrala trafiksporsmalet i Stockholm. Denna
koncessionsansékan har bland undertecknarna tva av de férnimsta tra-
fikexperterna, som vil f6r nirvarande finnas att tillga. Mzr. Goodrich &r
en framstaende stadsplaneman och major O’Rourke har bygegt tva av de
stora trafiktunnlarna under Hudsonfloden, arbeten, vilka #ro av betyd-
ligt storre omfattning én det arbete, som hir skulle komma i fraga.

Den lésning, som koncessionssékandena angiva, nimligen att tunneln
skulle byggas av ett enskilt konsortium, bestdende av de konecessionssékan-
de sjilva, och efter viss tid overlatas pa staten, torde fa anses vara en
lyckligt funnen losning med hiinsyn till de foreliggande férhallandena i
Stockholmstrakten. Om staten fir fran bérjan tillfille att genom kon-
cessionen kontrollera féretaget och i sinom tid f& tunneln pa sig overla-
ten, dr det nédmligen att forviinta, att nagra sirintressen icke skola & till-
fille att gora sig gillande pa sadant sitt, som skulle vara mojligt, direst
Stockholms stad byggde tunneln och finge tillfille att bestimma trafikav-
gifterna for de férorter, som #ro oberoende av stadens administration.

En viktig forutsittning for att koncessionsansokan skall kunna fa
nagon betydelse ir emellertid, att 6verenskommelse astadkommes mellan
de olika trafikforetag, som ut6va forortstrafik i Stockholmstrakten. I den
ifragavarande trafiktunneln dr ju avsett, att hela forortstrafiken och inom-
stadstrafiken i nord-sydlig riktning skulle inledas, och denna trafik synes
om mdojligt bora ombesorjas av ett enda trafikféretag, bestiende av in-
tressenter bland de nuvarande trafikforetagen pa forortstrafikens- och
inomstadstrafikens omrade. D4 statens jirnvigar dr statens organ ifraga
om férortstrafiken pa vissa strickningar inom Stor-Stockholm, kan det
ifragasiittas, huruvida icke det limpligaste sittet for astadkommande av
erforderlig utredning i drendet, vore, att medel stilldes till jirnvigsstyrel-
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sens forfogande for verkstdllande av utredning, huruvida icke statens
jarnvigar borde forhandla, eventuellt triffa 6verenskommelse med Gvriga
i fragan intresserade trafikforetag om bildandet av ett konsortium for be-
drivandet av all forortstrafik och inomstadstrafik inom den projekterade
tunneln. I samband dirmed torde jimvil vissa andra utredningar fa vid-
tagas. I frimsta rummet behtves silunda en utredning om anslutningen
av de nuvarande forortsbanorna till den projekterade tunnelns mynningar
eventuellt utredning om de punkter, pa nuvarande fjirrlinjer, dir lokal-
trafiken borde avsoéndras iran fjarrtrafiken och foras in péa sdrskilda spar.
Uppmirksamhet bor hiarvid dgnas 4t den ekonomisering, som ett enhet-
ligt trafikféretag skinker. Det system fér forortstrafik, som bedrives i
Stockholm, har #nnu icke natts av det krav pa ekonomisk rationalisering,
som hojts pa andra av det ekonomiska livets omraden. Forortsbanorna
inforas till olika punkter, varje bana har sin sirskilda administration och
vagnmaterialet kan icke ekonomiskt utnyttjas. Négot helt annat skulle
bliva fallet, om tagen infordes i en gemensam tunnel av ett trafikforetag
under en gemensam ledning. Vagnmaterialet skulle dir kunna utnyttJas
betydligt nirmare sin kapacitet. Hela den splittrade trafik med dérav
foljande kostnader, som nu utmirker Stockholmstrafiken, skulle ersittas
av en enhetligt ordnad trafik med atskilligt mindre omkostnader for varje
resa. Genom denna rationalisering skulle otvivelaktigt social-ekonomiskt
betydande resultat kunna vinnas.

En annan mojlighet ir, att de hir ovan papekade utredningarna och
eventuellt andra, som kunde vara erforderliga fér problemets klarliggan-
de, utforas genom en sirskild av Kungl. Maj:t tillsatt kommitté.

Direst riksdagen skulle vilja ansluta sig till grundtanken i koncessions-
ansbkan och forevarande forslag, torde det vara erforderligt, att det redan
fran bérjan tillses, att Stockholms stad, som givet skall inkomma med ut-
latande Sver koncessionsansdkan, icke undanskjuter irendets behandling
pé obestamd tid sasom fallet varit med andra forortstrafiken berdrande an-
sokningar och forslag.

Det belopp, som kan komma att erfordras for den ifragavarande utred-
ningens utférande ar svart att pd férhand bestimma. Da emellertid vissa
tekniska undersokningar torde komma att £4 utforas, som komma att draga
en icke obetydlig kostnad, synes ett belopp av 100,000 kronor béra stillas
till Kungl. Maj:ts férfogande for att anvindas av jarnvigsstyrelsen eller
av en sirskilt tillsatt trafikkommission for utarbetandet av forslag i de
hiir ovan forut angivna sporsmalen betriffande trafikens inledande i tun-
nel och tunnelforetagets trafikerande.

P& grund av vad silunda anforts hemstilles,

att riksdagen matte for budgetaret 1930/1931 4 extra
stat anvisa ett belopp av 100,000 kronor, att stéllas till
Kungl. Maj:ts férfogande for utférande av utredning
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betriaffande forortstrafikens, eventuellt inomstadstra-
fikens anslutning till den prpjekterade centraltunneln
dvensom for bildande av ett trafikkonsortium for tun-
nelns trafikerande.

Stockholm den 15 januari 1930.

E. Thulin.

ARKITEKT BIRGER HAMMAREN, Bilaga.
angiende koncessionsansokan for anlig-
gande av Centraltunpelbapa i Stockhglm.

Till Konungen.

Hirigenom ansokes om koncession for anliggandet av en tunnelbana 1
Stockholm i nord-sydlig riktning under stadens centralare delar Norr-
malm, staden mellan broarna och Sédermalm férgrenande sig i Stock-
holms nordliga och sydliga fororter. Allt pa sitt som nedan beskrives.

Centraltunnelbanans strdackning:

Tunnelbanan ér avsedd att forses med tolv stationer och skall utforas i
form av tvenne jamnlopande tunnelrér vardera innehallande ett jarn-
viigsspar. Banans strickning kan hist anges genom de olika stationernas
lage i foljande gatukorsningar.

Tantogatan— Folkungagatan.
Rosenlundsgatan— »
Helgagatan— »
Svartensgatan—Mosebacke torg.
Karl Johans torg.
Kopmangatan—Stortorget.
Stromparterren.
Brunkebergstorg—Malmskillnadsgatan.
Sveavigen—Kungsgatan.

10. » —Tegnergatan.

11. » —OQOdengatan.

12. » —Ynglingagatan.

XSO

Centraltunnelbanans uppgift.

I tunneln dr avsedd att inledas den férortstrafik, som redan existerar
4 banor och forortssparvagnar, samt den trafik, som genom nya férorts-
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baneanliggningar kan vintas att uppsta. Trafiken inledes solfjiders-
formigt i tunnelmynningarna i norr och séder och ombestrjes den av
fram och atergaende s. k. pendlande tag. Det ir undertecknad och hans
medarbetares avsikt att, sedan vi utfort tunnelbanan, om det befinnes
limpligt, 6verlata trafiken i tunneln till ett sirskilt trafikbolag, i vilket
med fordel statens jarnvidgar, forortsbanorna och Stockholms sparvigar
kunde inga som intressenter.

Passagerareavgiften i Tunneln.

Avgiften i tunneln per passagerare blir ej ligre in 12 6re men ej heller
kommer den att 6verstiga 15 6re — hiri inriknat alla omkostnader: drift,
underhall, riantor, amortering.

Tunnelns amortering.

Enligt vara berikningar skall den av oss projekterade tunnelbanan
vara amorterad pa det fyrtionde aret efter tunneln 6ppnats fér trafik och
anse vi diarfor kunna lamna den utfistelsen att direfter overlamna den-
samma utan kostnad till staten eller kommunen.

Férslagsstillarnas kompetens for arbetets utforande.

For realiserandet av ett projekt av de dimensioner, varom hir ar fraga,
hava undertecknad och mina medarbetare de erforderliga foérutsittnin-
garna.

Major John F. O’Rourke har anlagt ett flertal av New Yorks trafik-
tunnlar.

Mr Ernest P. Goodrich har byggt The Bush Terminal i New York, vil-
ken med sina jirnvigsspir, hamnpirer och 6ver 200 varuhus ir en av de
storsta anldggningarna av sitt slag i virlden. Sedan ett flertal ar har
mr Goodrich varit konsulterande fér Manhattans kommunala anligg-
ningar och for staden New Yorks regionalplan. Fo6r nirvarande utfor
Goodrich ombyggnader av Kinas huvudstad, Nankin, (fér vilken ombygg-
nad kostnaden overstiger 400 miljoner svenska kronor).

Finansiering.

Med avseende pi den av oss hiir foreslagna tunneln ha vi lyckats en-
gagera det erforderliga kapitalet. Nir si erfordras dr det oss angeliget
att med vara forbindelser styrka, att vi forfoga 6ver de finansiella resur-
ser, som krivas for foretagets realiserande.

Forundersdkningars verkstdallande.

Alldenstund ingdende undersoékningar av terringen innu ej foretagits
och enir dylika undersékningar iro av synnerlig betydelse icke blott for
tunnelbanans vertikala lige utan iven i nagon méan for dess horisontala
strickning dr det forklarligt, att denna koncessionsansékan tillsvidare el
kan atfoljas av en teknisk utredning. Alit eftersom vara utredningar i
och for koncessionens beviljande framatskrida, iro vi didrfér hinvisade
att komplettera denna inlaga med ytterligare material.

Jag nidrsluter 5 bilagor jimte tvenne kartdiagram, beskrivande tun-
nelbanan.

Undertecknad ar fodd i Sverige och utexaminerad fran Kungliga Tek-
niska Hogskolan. I sjutton ar har jag pralktiserat som ingenjor och arki-
tekt i U. 8. A. For den hiindelse denna min framstiillning skulle komma
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att std i beroende av forhallanden, vilka sammanhdnga med mitt med-
borgarskap far jag anhilla att dirtill horande omstindigheter fa bli fore-
mal for sirskild framstdllning och behandling.
I djupaste vordnad
Birger B. Hammarén.

Bilaga I.

Beskrivning pi Central-tunneln.

Hur tunneln #ir avsedd att fungera, far man littast en forestdllning
om genom att i tanken foretaga en resa genom densamma. Vi pastiga
lokaltdget vid Tanto i gatans plan. Den forsta lokalstationen i tunneln
ar beligen vid Rosenlundsgatan. Vid Helgagatan dr den tredje hall-
platsen med hiss upp till gatan. Nista hallplats ir Mosebacke torg. Aven
har finnas hissar, som taga passagerarna upp till torget. Katarinahissen
blir obehévlig. Femte stationen dr Slussen. Tunneln ligger hir si pass
nira marken att rullande trappor iro tillfyllest for att trafikanterna
skola komma upp pa Slussplan. Den sjitte hallplatsen dr vid Stockholms
Stortorg — rullande trappor taga passagerarna upp till torget. Den
sjunde stationen Ar vid Strémparterren, och papeka vi hir mdéjligheten
att sammansmilta stationens yttre med professor Ostbergs forslag till
ordnandet av planen framfor riksdagshuset (»Nationalplatsen»). Ingén-
gen till stationen skulle komma att ligga under Norrbros valv och sile-
des mitt framfor riksdagshusets entré. Tunnelbanan ir hidr cirka 20
meter under Norrbros gatuplan. Nedgéangen till jirnvidgen sker genom
trappor eller hissar. Nista station den attonde i ordmningen, dr beldgen
vid Brunkebergstorg cirka 15 meter under torget. Hissar eller rorliga
trappor finnas hir.

Den nionde stationen ir beldgen vid hornet av Kungsgatan och Svea-
vagen. Den tionde vid Tegnergatan och Sveavidgen. Den elfte vid Oden-
gatan och Sveavigen. Den tolfte vid Ynglingagatan och Sveavigen.

Invid Ynglingagatan gar jirnvigen i dagen. Vid de sista fyra statio-
nerna sker nedstigandet till tunneln med trappor.

Stationen vid Stromparterren — »Nationalplatsen» — kommer att upp-
taga och avge endast en obetydlighet av passagerartrafiken. Den skiljer
sig i detta hinseende fran de ovriga stationerna pa linjen. Orsaken hir-
till d4r att denna station &r alltfor langt avligsen fran affiarsdistrikten
pé nedre Norrmalm eller staden mellan broarna samt att lokalstationer-
na vid Stortorget och vid Brunkebergstorg, som ligga i hjirtat av dessa
distrikt, i stdllet upptaga denna trafik. Stationen vid nationalplatsen Ar
dédrfor av helt representativ karaktir.

Framlingen, som for forsta gingen kommer till huvudstaden, limnar
med all sikerhet tunneln vid stationen framfor riksdagshuset, enir denna
station dr belidgen i stadens centrum. Nir han stiger ur hissen under
Norrbros valv och trider ut pa Stromparterrens terrass, méter honom en
anblick han aldrig skadat fran en lokalbanestation i ndgon av kontinen-
tens stidder. Till sin f6rvaning befinner han sig pa en lummig 6, omflu-
ten av ett strommande, i solskenet glittrande vattendrag. Pa ena sidan
om vattnet reser sig Sveriges kungaborg, pa andra sidan ir Operahuset
beldget. I fonden ligga Nationalmuseum och Skeppsholmen. Genom Norr-



Motioner i Forsta kammaren, Nr 18. 25

bros valv framskymtar nationalplatsens triad och bortom dem synes riks-
dagshuset.

For att underlitta trafiken i tunneln #ro alla banans hallplatser for-
sedda med plattformar i jimnhojd med golvet 1 passagerarevagnarna.
Vagnarna komma att forses med automatiskt sjilvstingande dorrar. Till-
folje av dessa anordningar behéva tigen endast stanna 15 till 20 sekun-
der vid stationerna for avlimnande och upptagande av passagerare. Ge-
nomfarten for tagen i tunneln med uppehéillen i stationerna dr beridknad
till 16 minuter — 22 kilometer i timmen.

Med avseende pa forortstrafiken blir tunneln av stor betydelse. I tun-
nelmynningarna i norr och i soder inledes solfjidersformigt den fororts-
trafik, som redan existerar & banor och forortssparvigar samt den trafik,
som genom nya forortsbaneanliggningar kan vintas att uppsta. Trafi-
ken skulle ombesérjas av fram och atergaende tag, s. k. pendlande tig.
Dessa pendlande tag dro dven avsedda att upptaga inomstadstrafiken.

Eftersom Centraltunneln genomsveper hela staden och pa grund av den
overgripande trafik, som kommer till stdnd inom sjilva stadskroppen
fordelas stadskirnan likformigt. De trenne stadscentra, som nu uppstatt
pa Sodermalm, inom staden mellan broarna och pa Norrmalm samman-
bindas. I férorterna bosatta personer, som ha sin verksamhet i Stock-
holm, kunna resa i bekvima jirnvigsvagnar i de flesta fall pa kortare tid
dn en halv timme fran Hesselby, Djursholm, Enebyberg, Lidingé och
Saltsjobadens villastad till Norrmalm, staden mellan broarna eller Soder-
malm.

Sadana, som forhallandena nu #ro, ir forortstrafiken langt ifran till-
fredsstdllande. En person, som exempelvis dr bosatt i Djursholm, kan
visserligen pa nagot si nir rimlig tid komma till och fran arbetet, om
han har det forlagt till limplig plats pa Norrmalm, men om han maste
forligga sin verksamhet till Stockholms andra centrum, Soder, far han
ligga en halv timme till den dagliga resetiden. For manga av fororts-
samhillena i Sodertérn dr férhallandet analogt. Att den tidsédande per-
sontrafiken mellan de olika stadsdelarna i hég grad menligt inverkar pa
affarsverksamheten och i manga avseende forhindrar stadens naturliga
vaxt, maste dirfor tagas for givet. I tid riknat ligger Djursholm lika
langt fran S6dermalm som Stockholm fran Uppsala. Samma ir ock fér-
hallandet i tid mellan Saltsjobaden och 6vre Norrmalm.

Bilaga II.

Centraltunnelbanan och gatutrafiken.

Den inre stadens for ndrvarande mest vitala problem #r gatutrafikens
ordnande. Jag ber att i detta samband fa papeka, att min kompanjon
Mr Goodrich’s arbete i friga om automobiltrafiken i New York har tji-
nat som forebild fér alla andra automobilundersokningar icke endast i
U. S. A. utan dven har i Stockholm.

Enidr vi hora till dem, som forst tagit upp problemet om den moderna
gatutrafiken och alltjimt dgna detsamma vart studium, anse vi oss bora
papeka, att de av oss forfiktade principerna i stor utsirickning miss-
uppfattats av dem, som stkt praktiskt tillimpa dem pa Stockholms tra-
fikforhallanden.
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Att som nu patinkts oppna stora strakvagar for gatutrafiken genom
stadens centrala delar kan endast vara #gnat att forvérra det onda.
Breddandet av gator genom stadskirnan och dirmed f6renade rivningar
4r icke endast kostsamt utan reducerar dven stadens redan svaga bostads-
bestand. Det dr dessutom ett kiint férhallande fran utlandets stider, att
genomgaende gatutrafik sinker fastigheternas viarde i de stadsdelar, dir
sadan trafik stryker fram. Det finnes nu i Stockholm en automobil pa
varje 35:te person d. v. s. lika manga automobiler som det fanns per be-
folkningsenhet i New York ar 1916. Nu finnes dir en atutomobil pa varje
5:te person. Aven om man ej kan gora gillande att automobilismen i
Sverige kommer att f4 den omfattning, den fatt i U. S. A, 84 kan man
likvial hiarav tydligt se vart utvecklingen i viss man leder. I den man
auntomobilernas antal okats har man ocksa i utlandets stéder kommit till
insikt om, att trafiktringseln i en stads centralare delar ej kan stillas
genom gatubreddningar. Erfarenheten har namligen visat, att hur mye-
ket man in breddar gatorna, bli dessa likvil till tréngsel fyllda med
fordon. Endast fragan om parkeringen av automobilerna visar att med
gatubreddning intet star att vinna. Sa t. ex. har man berdknat, att om
de personer, som #iro anstillda i New Yorks affarsdistrikt, skulle anvinda
sina privatautomobiler for att komma till och fran arbetet, si skulle det
ej finnas nog med parkeringsplatser for dessa vagnar pa nedre Man-
hattan dven om alla kontorsbyggnader nedrevos och hela denna del av
staden forvandlades till ett enda oppet falt for parkering — likvil dr
detta omrade i ytinnehall mycket stérre dn Stockholm.

Av de méanga hir ovan anférda skilen far man darfor sluta till, att bred-
dandet av gator for framslippandet av automobiltrafik genom ett stads-
centrum ej innebdr den ritta 16sningen. Tvirtom bor en stadskdrna ut-
gora de lugnaste delarna av staden och i sa hog grad som det dr mojligt
reserveras for gangtrafik.

I utlandets stider har man dven gjort den erfarenheten, att da person-
trafik koncentrerats till stadens centrala delar, forsvinner darifran den
tyngre gatutrafiken. Egendomarna i dylika stadsdelar fa namligen ett
hogre virde &n pa annat hall och ldmpa sig diirfor bist for affarsverk-
samhet. Bostider och industriell verksamhet limna da dessa centrala
stadsdelar och dirmed fdrsvinner den tyngre trafiken. En sadan om-
vandling har redan #gt rum pa Drottninggatan och vid flera andra gator
pa nedre Norrmalm, som nu mer och mer utvecklas till enbart affirs-
gator. I staden mellan broarna ir Visterlanggatan en gata, som genom
sitt lige i stadens hjirta utvecklat sig till en gata endast for fotgingare.

De centralare delarna av London, Boston och New York forete en lik-
nande utveckling.

Som ett belysande exempel kan jag nimna, att kortrafiken pa nedre
Broadway i Manhattans fornimsta afférsdistrikt pd 1860-talet var sa
stark, att man pa ett stille maste bygga en viadukt Over gatan for att
fotgingarna skulle kunna komma fran den ena trottoaren till den andra.
Nu har viadukten for linge sedan forsvunnit, och kortrafiken har till stor
del upphort. Nu kan man promenera ett langt stycke fran trottoaren ut-
efter hela gatan utan fara att bli pakérd. Den tyngre trafiken har nim-
ligen forflyttats ur stadens centrum. Nu finnes didr i stort sett endast
persontrafik, vilken ombesdrjes av de underjordiska lokalbanorna.

Att avlyfta den tyngre trafiken fran en stads centralare delar ar sile-
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des det problem, som &dven foreligger ifrdga om Stockholm. Detta kan
endast ske genom en koncentration av passageraretrafiken.

. En sadan koncentration till stadens centralare delar skall ddarfor trycka
ut den tyngre trafiken mot stadens periferi. En dylik koncentration kan
endast ernas genom en tunnelbana, som loper mitt i stadskroppen fran
norr till soder och i den strickning vi foreslagit. Genom den kring-
gdende rorelse av den tyngre trafiken, som péa detta sdtt skall uppsta,
komma de patinkta broarna i viister och éster att framvixa som en nod-
vindighet och bli av storre betydelse in enbart forbindelseleder mellan
nirliggande stadsdelar.

D4 centralbanan férmedlar all persontrafik mellan Norrmalm och S6-
dermalm, sa forsvinna dirigenom de talrika sparvigslinjer och busslin-
jer, som nu ombesorja denna trafik. KEfter centralbanans tillkomst be-
lamras salunda icke Vasabron, Norrbro eller Slussbroarna av sparvagnar
eller bussar. P& Norrbro blir s& gott om utrymme, att den projekterade
Blasieholmsbron blir obehovlig. Genomgangstrafiken genom Gamla Sta-
den kommer till storsta delen att upphora.

Persontrafiken inom staden fran norr—soder ombesorjes av tunneln,
den ost—vistliga diremot av sparvig och bussar med tunnelstationerna
som utgangspunkter.

Genom upptagandet av den fran norr till séder gaende inomstadstra-
fiken i en tunnel, som léper mitt i stadskroppen, och genom forskjut-
ningen av den tyngre trafiken mot stadens periferi, som hirav blir fo6lj-
den, vinnas foljande fordelar:

1. De flesta av nedanstiende av Stockholms stadsmyndigheter patank-
ta arbeten bli 6verflodiga:

Vasabrons tillfarter;

sodra forortssparvigarnas inledande i tunnel under Sédermalm med
slutstation vid Slussen;

Brommabanans inledande pa bro over Klaraviken;

dubbelbron 6ver Riddarfjarden med anslutningar pa Soder;

vidgning av Repslagaregatan;

tunnel for forortstrafiken fran Klarabergsgatan till Soder;

tunnel under Ostermalm for inledande av forortstrafiken fran Djurs-
holm och Lidingén;

uppforandet av Blasieholmsbron;

Sveaviigens neddragande till Gustaf Adolfs torg.

Kostnaden av dessa arbeten torde uppga till omkring 70 miljoner kro-
nor, vilket alltsa kan inbesparas.

2. Eftersom den foreslagna Centraltunneln gar pa sadant djup under
staden att densamma ir oberoende av alla gaturegleringar, finnas inga
hinder for att den ej skulle kunna omedelbart utféras. Annu i ménga
ar kan Stockholm fa vinta pa forortstrafikens inledande till staden, om
anliaggandet av de underjordiska lokalbanorna komma att vara bero-
ende av gaturegleringarna, vilket maste bli fallet, om en s. k. djuptun-
nel ej skulle komma till utférande.

3. For den hindelse lokaltrafiken ej ledes i tunnel under Strommarna
— pé ett liknande sidtt som Centraltunneln — si maste trafiken i stillet
framforas over den nuvarande sammanbindningsbanan. Men eftersom
den mycket tita forortstrafiken di kommer att helt och hallet avskiira
sjofarten fran Slussen, maste sammanbindningsbanan genom ombygg-
nad betydligt hojas for att kunna framslippa fartygen.
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Den starka lutning pa bron, som uppkommer genom héjningen, gor
emellertid bron otjanlig for fjarrtrafikens behov. Man har dirfér fore-
slagit att fjarrtagen skulle foras en annan vig, namligen pa en hégbro
fran Langholmen till Smedsudden. Sammanbindningsbanan skulle sale-
des endast anvindas av lokaltrafiken. Detta invecklade problem har se-
dan méanga ar statt pa dagordningen. Annu har man ej kunnat enas i
fragan. Centraltunneln, som tar hand om all lokaltrafik, l6ser saledes
dven detta problem. Om Centraltunneln utfores, komma blott ett fatal
tag att befara sammanbindningsbanan. Detta blir en lidttnad fér sjotrafi-
ken. Eftersom endast fjdrrtrafikens tdg komma att anlopa Centralen
(sedan Centraltunneln utférts), blir driften vid stationen dven betydligt
minskad. Redan nu lir Centralstationen ej vara stor nog.

Tillkomsten av Centraltunneln méjliggor darfor bibehallandet av den
nuvarande sammanbandningsbanan och Centralstationen i orubbat skick.

4. Vasabron blir ur trafikteknisk synpunkt av mindre betydelse.

9. Genomgangstrafiken i Gamla Staden forsvinner.

6. Gamla Staden, som nu hotar att forfalla, blir genom lokalstationen
vid Stortorget anyo ett handelscentrum. Egendomarna komma att f&
okat virde och de gamla byggnaderna kunna erhalla en valbehovlig och
pa sitt och vis kostnadsfri restaurering. — »Gamla Staden riddas.»

7. Genom stationen vid Mosebacke finnes tillfille att astadkomma hog-
re byggnader i trakten kring torget. Pa sa sitt skall Sédra bergen
aterfd sin profil i Stockholms stadsbild, vilken nu nistan utplanats ge-
nom lagerhusen och skyskraporna i Stadsgarden.

Bilaga III.

Centraltunnelbanans hetydelse for bostadsfrigans lgsande.

Ordnandet av férortskommunikationerna ir en vital forutsiattning for
I6sandet av storstadens bostadsproblem. I stérre stider med daliga for-
ortsforbindelser iro hyrorna héga och bostadsbestandet otillrickligt. I
de stidder aterigen, som ha goda forortsforbindelser, dro hyrorna normala
och bostadsbestandet rikligt. De hoga hyrorna i Stockholm bevisa dir-
for endast stadens brist pa billiga och effektiva férortskommunikationer.
Men under det att hyrorna #ro hogre i Stockholm #n i de flesta andra
stider i vidrlden sa har var huvudstad likvil battre forutsdttningar #n
varje annan stor stad att pa ett varaktigt och tillfredsstiallande sitt ordna
denna angeligenhet. T huvudstadens omedelbara nirhet finnes en riklig
tillgdng pa tomtmark f6r billigt bostadsbyggande. Det mesta av denna
tomtmark dr beligen norr och séder om staden. Men att icke allenast
dessa omriden utan dven de i viister och Gster beligna férortssamhillena
dro betjinta av Centraltunnelbanan visar den bifogade kartan. De hel-
svarta linjerna pa diagrammet beteckna redan forefintliga banor for for-
ortstrafik, de streckprickade ater foreslagna sidana. De prickade omra-
dena utmirka staden tillhérig mark. Forortstrafiken fran Centraltun-
neln foérgrenar sig saledes till alla Stockholms férorter och gynnar pi sa
sitt icke blott stadens exploateringspolitik utan #ven de enskilda mark-
dgarna.

Den inre stadens byggnadsverksamhet dir beroende av héga tomtvir-
den och ett kostsamt byggnadssitt. Fororterna ddremot kiinnetecknas



Motioner i Forsta kammaren, Nr 18. 29

av en riklig tillgdng pa tomtmark och billiga byggmetoder. Central-
banan skall diarfor astadkomma billigare hyror for de bredare lagren av
Stockholms befolkning, som finna med sitt intresse forenligt att bo i for-
orterna, samtidigt som det skall gora det mdéjligt for egnahemsrorelsen
att uppblomstra.

Att Stockholms stads myndigheter nu avyttra tomtmark till ligre in
gingse priser 1 avsikt att oka det billiga bostadsbestdndet i det inre av
staden idr lika behjirtansvirt som detta forfaringssitt ar betydelselost for
bostadsfragan i dess helhet. Man méste ndmligen taga for givet att en
tillfdallig vidlgoérenhet ej kan vara i stand att l6sa ett socialt problem av
den storleksordning, som detta problem har.

Bilaga IV.
Centraltunnelbanans finansiering.

Var avsikt ar att sjilva bygga tunnelbanan. Om det befinnes lampligt
hava vi vidare for avsikt att diarefter overlata trafiken i densamma till
ett for andamalet bildat bolag. I detta nya foretag skulle med fordel de
foretag, som redan ha hand om fororts- och inomstadstrafiken kunna inga
som intressenter, namligen férortsbanorna, statens jarnvigar och Stock-
holms sparvigshbolag.

I detta sammanhang tillita vi oss framhalla, att en underjordisk Cen-
tralbana av det slag, vi avse, a4nnu ej blivit utférd f6r nagon stad av
Stockholms ringa folkmingd. KErfarenheten har nidmligen visat, att en
stad 1 regel maste ha en folkmingd av en miljon innevanare for att for-
ortstrafik i tunnlar skall kunna forrinta sig utan tillskott av skattemedel.
Hirtill kommer den brydsamma omstidndigheten att den verkliga kostna-
den for tunnelbaneanliggningar ofta med 30 procent overstiger den kost-
nad som fran borjan berdknats. Nar vi ddrfor tro oss om att gora den
av oss foreslagna Centraltunnelbanan till ett ekonomiskt birkraftigt fo-
retag, beror detta pa foljande sirskilda omstindigheter.

1. Stockholms egendomliga topografi har koncentrerat inomstadstra-
fiken kring stadens mittaxel. I motsats till vad fallet blivit i ménga av
utlandets stdder behover siledes den av oss foreslagna Centralbanan ej
langsamt bygga upp den erforderliga passagerarefrekvensen. Trafiken
finnes redan. Det erfordras endast att man bygger tunnelréren for den-
samma.

2. I fraga om tunnelbyggande ha vi en vidstrickt erfarenhet, och tilt
de modernaste och mest fullindade tekniska hjidlpmedel pa omradet inne-
ha vi patenten.

Passagerareavgiften i tunneln inom stadsomradet kan ej sittas ligre
dn 12 6re men ej heller kommer den att overstiga 15 o6re. I detta pris
aro inridkade alla omkostnader: drift, underhall, amortering.

Efter 40 ar skulle den av oss foreslagna tunnelbanan beriknas vara
amorterad och #ro vi da villiga att utan kostnad 6verlita densamma till
staten eller kommunen.

Utforandet av tunnelarbetet kommer direkt och indirekt att ge uppe-
hille till tusentals av huvudstadens befolkning under de ar, d& byggan-
det av tunneln dger rum. For stadens bredare befolkningslager och for ar-
betsloshetens bekdmpande ar saledes utforandet av det projekt, som hir
{foreligger, diven av betydelse.
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Bilaga V.

Stockholm som storstad och dess betydelse fir landet i dess helhet.

Storstaden dAr av en utomordentlig betydelse for ett lands ekonomiska
liv. Det ir till storstaden som den mindre foretagaren och hantverket
soker sig for att draga nytta av de fordelar, som det stora stadsmaskineriet
kan erbjuda och som i landsorten endast storkapitalet kan framskapa.
Men denna uppgift att vara smadriftens och hantverkets beskyddarinna
4r ej storstadens enda nationalekonomiska uppgift. Storstaden dr &ven
industriens forsokslaboratorium och drivhus. Nyfédda industriforetag,
som innu ej fatt fast form eller stadga, vixa sig ddr starka genom den
drivhusvirme av kvalificerad arbetskraft och fullindat urval p& mate-
rial, som endast storstaden kan bjuda. Dessa forsoksanliggningars forsta
trevande stadium ersiittes emellertid snart av en standardiseringsprocess.
Den nya industrien #r da flygfirdig och kan nu ldmna boet, storstaden.

For storstaden dro laga produktionskostnader for de varor, som dir fram-
stillas, av storsta vikt. Dyra levnadsomkostnader i en stad forhindra déar-
fér handel och industri att uppblomstra. De héga hyrorna #ro den vi-
sentliga orsaken till de dyra levnadsomkostnaderna i Stockholm. De
dkade produktionskostnader, som hidrav bli foljden, forhindra den smiirre
industrien att bosiitta sig i huvudstaden. Sin uppgift att fungera som
landets enda storstad har Stockholm sidledes under nuvarande forhallan-
den svart att fullgéra. De dyra levnadsomkostnaderna adstadkomma dir-
for hoga priser pa de varor, som ha Stockholm till sin ursprungsort. Det
Ar uppenbart att i sista hand landets 6vriga befolkning far vidkiéinnas hu-
vildstadens oforméaga att tillhandahalla dessa nédvindighetsfunktioner till
rimliga priser.

Den skattebetalande befolkningen i landet i 6vrigt har dven av ett an-
nat skil intresse av sinkta levnadskostnader i Stockholm. I huvudsta-
den bo niamligen tusentals av staten avlonade tjanstemiin.

Av vad som ovan anforts framgar betydelsen av sinkta levnadsomkost-
nader i Stockholm och dr detta av vikt icke endast for staden sjilv utan
dven for hela riket. Eftersom den féreslagna tunnelbanan kommer att
bidraga till sinkandet av levnadsomkostnaderna i huvudstaden dr utfo-
randet och uppehéllandet av den av oss foreslagna kommunikationsleden
av storsta betydelse for landet 1 dess helhet.

Staten har dirfor av anledningar som ovan anforts de ojamférligt stérsta
intressena att bevaka med avseende paé forortskommunikationernas ord-
nande for huvudstaden. Vi ifragasitta dirfor, huruvida det icke vore mest
limpligt att Centraltunnelbanan vid koncessionstidens utgidng &6verlam-
nades till staten.

300242, Stockholm,rlsaac Marcus Bioktryckeri-Akliebci)lag, 1930.-



