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Hur nigra av Stockholms trafikleder uppkommit

Fragan om Hammarbyleden, d.v.s. en sjoled
fran Saltsjon till Milaren genom Hammarbysjon
och Arstaviken, forbunden genom en sluss vid
Skanstull, ar av s& gammalt datum, att den var re-
dan uppe under tredje Gustafs dagar, &r 1774. Se-
dan var den antydd av 1866 &rs stadsplanerare.
Saken fordes ett gott stycke framdt genom en kom-
mitté for hamnvisendets ordnande, som ar 1900
framlade ett forslag till en dylik farled. Detta for-
slag 6verarbetades ett par ginger och resulterade i
ett av hamnstyrelsen dr 1913 framlagt projekt, som
lag till grund for ett stadsfullmiktigebeslut av den
25 maj 1914,

Detta beslut omfattade dels anliggandet av en
farled for fartyg med 5,5 meters djupgdende och
dels, att framstillning skulle goras till kungl. maj:t,
att staten senast ar 1922 matte anordna infarten for
Vistra stambanan sd, att jirnvigs- och sjotrafiken
over Arstaviken blev sdvitt mojligt oberoende av
varandra.

Framstillningen till kungl. maj:t foranledde
olika beslut av 1915 ars riksdag, men pa grund av
fragor rorande bangirdsforhillandena i Stockholm
ingicks avtal mellan staten och staden forst 1923.
Staten forband sig ddrvid att senast den 1 jan. 1927
ha fullbordat en bro 6ver Arsta holmar pd 26 me-
ters fri hojd och borttaga jirnvigsbanken vid Lilje-
holmen. Ar 1925 medgavs ritt at staden, nir den
fann limpligt, att ovanpd denna bro 13ta utféra en
gatubro pd omkring 32 meters hojd.

ser man langst till vanster den som bdtbrygga anvinda gamla
flottbron, sd@ pontonbron i bruk 1914—34 och till sist hogbron.

Ar 1903 framlades for forsta gangen forslag
till en Visterbro, d.v.s. en gatubro mellan Léng-
holmen och Kungsholmen éver Milaren. Det synes

emellertid ha satts i forbindelse med ett projekt ro-
rande en kringgdende linje for Vistra stambanan.
D3 den frigan fordes it sidan, fick dven brofor-

slaget vila. :

Fragan kom ater upp i borjan av 1920-talet i
samband med utredning rorande en Smedsuddslinje
for stambanan soderifran. En trafikkommission for-
ordade en gatubro med lige &ster om en planerad
jarnvigsbro och med sydlig anslutning dver Pal-
sundet 1 Langholmsgatan.

Stadsfullmiktige godtog emellertid ar 1929
ett fristdende forslag, som avsdg brons forliggning
over Rilambshovs gird till omrddet oster om
Léngholmsfangelsets grins. At hamnstyrelsen upp-
drogs att anordna en allmin tivling, varvid 92
forslag inkom, av vilka fyra prisbelonades.

Av hamnstyrelsen- utarbetades sedan detalje-
rade forslag, som 1 huvudsak godkindes av stads-
fullmiktige den 2 febr. 1931. Brobredden bestim-
des till 24 meter, det stdrre spannets hojd till
26,85, det mindre till 22,75 meter. Sparvigstra-
fiken borjade den 21 november 1935.

Det var Hjalmar Cassel, mangérig trafikskri-
bent i Svenska Dagbladet, som 1927 féreslog nam-
net Visterbron i st.f. det dittills begagnade Smeds-
uddsbron. Visterbron tillkom fér att finna ldtt-
nad i trafiksvirigheterna; de centrala trafik-
fragorna bidade alltjimt sin 18sning.

Planerna fér en Sédertunnel daterar sig frén
1875. Sagda ar foreslog byggnadschefen Knos och
stadsingenjoren Brodin — kidnda namn vid tll-
komsten av sparvigsrorelsen i Stockholm — en 12
meter bred gatutunne] fr@n Sodra Bantorget till
slussomrddet till en beriknad kostnad av 580.000
kronor.

Lingre fram gillde det icke blott gatu- utan
dven sparvagstrafiken. Foregdngsmannen FErik
Winell framférde silunda 1909 tanken pd tunnel-
infart for forortstrafiken soderifrdn. Ar 1920
foreslog en trafikkommitté en 12 m bred spar-
vigs- och gatutunnel fr8n Sodra Bantorget till
Stadsgdrdshamnen eller i varje fall en 7,5 meter
bred spdrvigstunnel. Sparvigsbolaget forklarade
sig berett att till en tunnel forligga Enskede-lin-
jen, om den av staden utférdes och gjordes obero-
ende av annan trafik.

Efter fortsatta utredningsarbeten upptogs
fragan &r 1929 till behandling inom stadsplane-
kontoret. Allt utfort utredningsarbete gjorde, att



Slussomrddet i sitt omreglerade skick 15/10 1935. Arbetet hade
pdgdtt i etapper sedan 1931,

man nu var enig om, att Sodertunneln borde om-
fatta strackningen Skanstull—Slussen.

1930 ars trafikkommitté anslot sig till detta
forslag. Forortsbanan skulle skiljas fran gatutra-
fiken omedelbart norr om Skanstullsbron och an-
liggningen mojliggdra framtida anslutning till en
hogbro dver Hammarbyslussen. Stadsfullmiktige
beslét den 30 mars 1931 enligt kommitténs fram-
stillning, att tunnelbygget skulle borja omedelbart.
Bredden blev 7,3—7,4 m och tunnelhdjden i Got-
gatan 4,15 och i bergtunneln 5,5 m. Trafiken i tun-
neln borjade den 1 okt. 1933.

Redan vid borjan av seklet var det icke blott
friktionen mellan sjofart och jirnvig, som inom
Slussomrddet villade svarigheter, utan det gnisslade
aven ifrdga om gatutrafiken, som ibland beskrevs
som kaotisk. .

Olika projekt till reglering framkom. Ar 1905
framlades ett forslag av professor J. G. Richert
m.fl. och 1912 ett annat, baserat pé ett ursprung-
ligen av byggnadskontoret utarbetat, varvid arki-
tekten Ferdinand Boberg bitridde. Det férra pro-
jektet bibehsll de bida gamla trafiklederna Gver
slussomradet, det senare propagerade en central upp-
fartsvdg. Man gick hiansynsldst fram mot den gam-
]a stadsbilden; det tessinska stadshuset, ett av Stock-
holms virdefullaste adldre byggnadsverk, skulle 1
bigge fallen slopas. Vid stadsfullmiktiges behand-
ling av fragan den 25 maj 1914 — samma dag som
beslutet om Hammarbyleden — fdrelag fyra for-
slag ytterligare. Fullmiktige godkdnde byggnads-
kontorets (Bobergs), vilket davarande overinten-
dentsimbeter emellertid féljande ar atersinde for
bearbetning — en bearbetning, som resulterade i
olika versioner 1918, 1923, 1927 och 1928.

”Slusselindets” artionde var 1920-talet. Mo-
tortrafiken hade i hog grad dkats samtidigt med den
kraftiga exploateringen av de sédra omrddena. Ar
1922 sammanfordes dntligen 6ver Slussen de norra
och sédra trafikniten. Antalet fordon 6ver omrddet
8-dubblades mellan dren 1918 och 1930.

Aven slussfrigan overlimnades till 1930 Aars
trafikkommitté. Den l6sning, som den 30 mars 1931

— samma dag som tunnelbeslutet — godkindes av
stadsfullmaktige, var huvudsakligen baserat pa for-
slag utarbetat inom stadsplanekontoret av byra-
ingenjor G. Lundborg med hjalp av arkitekt T.
William-Olsson.

De tvd huvudstriken Skeppsbron—Got- och
Hornsgatorna samt Munkbron—Katarinavigen kor-
sade varandra i olika plan, och vid korsningspunk-
ten formedlades trafiken mellan lederna enligt ”’klo-
verbladsprincipen” medelst tre slingor eller ramper,
s& att trafikstrémmarna kunde ansluta sig till var-
andra utan plankorsning.

Man ansdg det nédvandigt att inom slussomra-
det behilla en sluss for primar och mindre fartyg,
for vilka skulle gdlla en segelfri hojd av 5,4 meter
over Milarens medelvattenyta. En ny sluss anlades
genom det forna Karl Johans Torg ungefiar mitt
emellan de gamla Polhems- och Nils Ericsonsslus-
sarna.

Ar 1914 hade som ersittare for den ofta olus-
tiga flottbron &ver Tranebergssund, till stor glidje
for redan da till Bromma utflyttade, en gedigen
pontonbro fullbordats till det efter nutida matt-
stock facila priset av 493.000 kr.

Viésterbroleden och Liljeholmsleden 1935. Spdrvigstrafiken
dver Visterbron bérjade 21/11 1935.

Den starkt okade trafiken under 20-talet
aktualiserade frigan om en bekvdmare och av sjo-
farten oberoende bro.

Hamnstyrelsen fick darfor ar 1930 i uppdrag
att utarbeta ett forslag till den Nya Tranebergs-
bron, vilket den 23 febr. 1931 enhalligt godkandes
av stadsfullmiktige, som for arbetets utférande
Stillde 4,8 Mkr till forfogande. Hirav hade fyra
miljoner tagits i ansprak, d bron utford av hamn-
byggnadsavdelningen den 31 aug. 1934 invigdes for
trafik.

Brovalvet 6ver sundet bestdr av tvenne pd 6,2
meters avstand frdn varandra uppforda tvillingvalv
med 178,4 meters fri spannvidd och 26,2 meters
fri hojd. Fria hojden i hjissan utgdr 27,8 meter
over medelvattenytan. Brons bredd mellan yttre
rickena ar 27,5 meter.
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