STORSTADEN STOCKHOLM

LAGE OCH TILLFARTSLEDER UR TRAFIKTEKNISK
OCH FORSVARSPOLITISK SYNPUNKT

Av civilingenjor EINAR NORDENDAHL

MED stadsbegreppet Stockholm forstas overallt i denna uppsats,
dir ej annat sirskilt angives, vad man brukar kalla Stor-Stock-
holm, dvs. det administrativa (egentliga) Stockholm jimte fororts-
omradet. I de sammanhang, vari problemet Stockholm hir skall
behandlas, spela de administrativa grdnserna ingen roll; dessa
granser dndras f.0. allt som oftast, och fororter inforlivas, helt
eller delvis, med det egentliga Stockholm. Detta bildar tillsam-
mans med sina fororter en ekonomisk och trafikteknisk enhet. En
folk6kning i fororterna, i den ekonomiska enhetens utkanter, or-
sakar automatiskt 6kad rorelse och okad trafikbelastning ocksé
inne i storstadens centrala delar. Geografiskt omfattar Stockholm
i grova drag ett omrade, som har sin yttergrins 25 km fran Gustaf
Adolfs Torg.

Stockholms befolkningstal uppgick vid arsskiftet 1948/49 till un-
gefir 940,000. Okningen sedan det andra virldskrigets borjan ut-
gor ungefiar 190,000, varav uppskattningsvis 120,000 genom inflytt-
ningsoverskott. Folkmingden vixer i bade den egentliga staden
och férorterna. Okningen har under den senaste 10-arsperioden
alltmer forskjutits, relativt sett, fran den egentliga staden till for-
ortsomradet. Detta senare svarade till for ungefir fem ar sedan
for omkring 20 procent av 6kningen for att under de allra senaste
aren svara for nidra 50 procent. Okningen i folkmingden, som un-
der perioden 1910—40 hoéll sig i medeltal vid ungefir 10,000 perso-
ner per ar, har under de senaste aren varit betydligt storre och
utgjorde under aren 1945—48 ej mindre in ungefir 25,000 per ar.
Aven om denna vildiga 6kning skulle dimpas, si finnes ingen
anledning att formoda, att 6kningen &nnu pé ldnge skall upphora.

Fors6k ha gjorts vid olika tillfdllen att uppskatta den blivande
framtida folkmingden i Stockholm; for nagra tiotal ar sedan pe-
kade prognoserna pa en maximal framtida befolkning av 900,000,
en siffra, som ju redan har passerats. Nyare prognoser tyda pa
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en mycket hogre siffra, 1,2 & 1,3 miljoner, som skulle nas nagon
gang pa 1960-talet. Storstidernas tillviaxt, sedd pa lang sikt, beror
som bekant huvudsakligen pa inflyttning, och nir landsorten bli-
vit avtappad pa folk intill en viss grins och utflyttningen dér-
ifran upphor, anser man, att stiderna och i varje fall storstiderna
komma att stagnera i befolkningshinseende. Prognosernas siffror
skulle betyda, att 6ver 15 procent av Sveriges hela folkmingd
skulle hopas i en och samma storstadsbildning; redan 10 procent
ar for mycket.

Den snabbt vixande storstaden Stockholm bygges i en terring,
som ar sillsynt olimplig for stadsbyggande i stor skala. Jag
undrar, om nagon stad av visterlindsk typ har byggts under sa
daliga naturliga tekniska forutsdttningar som just Stockholm. En
blick pa kartan bor sdga dven lekmannen, att det méaste bliva
utomordentligt svart och dyrbart att ordna trafiken till och inom
ett av bade strommar och breda vattenomraden sondersplittrat
stadsomréde. Stockholm #r av naturen domd att bliva en dyr
stad att bygga och bo uti. For nagra ar sedan hade jag tillfdlle
att med en besokande engelsk stadsplanetekniker, en av Englands
frimste, diskutera problemet Stockholm. P4 min direkta fraga,
om det kunde anses fornuftigt att bygga en miljonstad pa en av
naturen for storstadsbyggande si missgynnad plats, svarade den
artige engelsmannen: »You have chosen a difficult site.» Detta ar
nog det minsta man kan sidga.! Jag skall icke ndrmare inga pa
denna sak; jag erinrar blott om de utomordentliga svarigheterna
att 1osa Stockholms inre trafikproblem och i anslutning dartill
reglera och modernisera #ldre stadsdelar. For kommunalminnen
och for stadsplaneteknikerna siga sadana ord som »Nedre Norr-
malm» och »Tegelbacken» allt, som behover sdgas. Nodviandighe-
ten att i tid utveckla Stockholms inre trafikleder dar tyvirr annu
icke tillrdckligt insedd. Mangen synes tro, att man kan bedriva
ett rundhint bostadsbyggande i fororter och ytteromraden utan
att samtidigt sorja for nya trafikleder, det ma vara en lokalbana
(tunnelbana) eller andra stora nya leder. Forsummas trafiklederna
— sparvigar, busslinjer och lokalbanor — si intrider automa-
tiskt ett ohallbart lige. Till en av storstadens egenheter hor ndm-
ligen, att resefrekvensen pa de lokala trafiklederna stiger has-
tigare dn invanartalet.

Jag overgar nu till Stockholms tillfartsleder till lands och bor-

1 Jfr »Bor Stockholm vixa?», Svensk Tidskrift 1945, hifte 6, av Einar Norden-
dahl.
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jar med de utan all jimforelse viktigaste, nimligen med jirnvi-
garna. Ocksd jarnviagstrafiken till ett vixande Stockholm, per-
sontrafiken savil som godstrafiken, vixer automatiskt och med
all sannolikhet snabbare dn befolkningstalet. Denna trafik kriver
allt storre anordningar. Hittills har den vixande jiarnviagstra-
fiken kunnat bemiistras utan storre svarigheter, trots det ganska
tranga utrymmet pa centralstationen, Stockholms enda huvudsta-
tion, och trots den blott tvaspariga sammanbindningsbanan (ba-
nan mellan centralstationen och Stockholms sodra station). Jarn-
vagarna till Stockholm ombesorja emellertid ej blott fjarrtrafik,
vilket dr deras egentliga uppgift; vid sidan av denna skéta de om
en ganska stor forortspersontrafik. Detta dr dock en sekundéir upp-
gift. Stockholms centralstation har ett mycket gott lige for bade
fjarrtrafikanter och forortsbor. Forortstrafikanterna, som natur-
ligtvis ocksad o6ka i antal i den man fororterna vixa, ha hittills
kunnat glidja sig at en god »service» och mycket laga taxor; allt
detta far anses forsvarligt ur jarnvigens synpunkt, si linge som
fjarrtrafikens fasta anliggningar dro tillrickliga dven for fororts-
trafikens behov, men icke lingre. Sjidlvfallet kunna de nuvarande
jirnvigsanliggningarna icke i lingden ombesorja en stindigt vix-
ande trafik med bl. a. stindigt 6kat tagantal. En vacker dag nas
griansen for jirnvidgarnas och bangardarnas kapacitet. Av atskil-
liga tecken att doma forefaller det, som om den maximala grén-
sen snart vore nadd. Overbelastning synes hota. Den till synes
svagaste och av overbelastning mest hotade linken i Stockholms
jirnvigssystem utgores av den tidigare omnimnda sammanbind-
ningsbanan. Denna har som sagt endast tva spar, och dnnu har,
savitt jag begriper, ingen kunnat visa, hurusom man skall kunna
pressa in dnnu ett eller tva spar utmed de nuvarande sparen utan
att forstora hela stadsbilden. Redan den av de kommunala in-
stanserna beslutade och i framtiden oumbirliga stora gatuleden
fran Tegelbacken till Sodergatan med tillhorande broar blir mye-
ket ful och storande. Att ligga jirnvigsspar dven pa Riddar-
holmens utsida (vidstsida), som tidigare foreslagits, vill vil ingen,
ty nagot sadant vore ju att forvandla Riddarholmen till en enda
stor trafikmaskin.

Sedan jarnvigstrafiken vuxit s langt, att de nuvarande ban-
anordningarna icke dro tillfyllest, intrider ett nytt och helt au-
nat lige. Antingen maéaste jarnvigarnas stationer utvidgas eller
nya stationer byggas enbart for forortstrafiken, bl. a. i Stockholms
centrala delar, och dessutom maéaste nya spar tillkomma, eller ockséa
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maste forortstrafiken undan f6r undan forsvinna fran jarnvé-
garna. Det senare betyder, att man maéaste bygga ett system av
nya forortsbanor, pa ett eller annat sitt anslutna till Stockholms
blivande tunnelbanesystem, varvid en del forortstrafik finge flyt-
tas over till busslinjer. Att i en vixande storstad avlasta forortstra-
fik fran jirnvigarna (fran fjirrbanorna) innebér i prineip ingen-
ting nytt; tillvigagangssittet dr vanligt vid utlandets miljonsta-
der. Forslag till sadana avlastningsbanor for Stockholms fororter
har tidigare uppgjorts och diskuterats. Kostnaden for en omligg-
ning av forortstrafiken kommer att bliva mycket hég; bl. a. enir
byggandet av nya forortsbanor forutsidtter avsevirda #indringar
i fororternas stads- och byggnadsplaner.

Det dar saledes ej blott det egentliga Stockholms lokala eller
interna trafikproblem, som komma att valla bekymmer i den bli-
vande miljonstaden, dven fororternas trafikfragor maste beaktas.

Forortstagen dro méanga, och en bortflyttning av forortstrafi-
ken skulle for jirnviagarna betyda en vildig lidttnad och antag-
ligen for all framtid sidtta dem i stdnd att bemistra fjarrtrafiken
med i huvudsak de nuvarande anordningarna.

Nu nagra ord om Stockholms tillfartsleder vid krigsfall. Till-
fartslederna till lands till Stockholm, jirnvigarna liksom lands-
vigarna, passera over atskilliga broar; sirskilt giller detta le-
derna soderifran. Tillgingliga erfarenheter fran det senaste virlds-
krigets bombangrepp tyda dess bittre diarpa, att det dr mycket
svart att allvarligt skada en bro; malet dr litet, och eventuella
bombtriffar synas i regel sld igenom bron med relativt ringa
skada till f6ljd. Savitt jag har kunnat utrona blev i1 det hart
bombade London ingen av de tjugo Themsenbroarna allvarligt
skadad; ddaremot forefaller det, som om ménga stora broar blevo
forstorda eller skadade vid den intensiva luftbombning, som fore-
gick invasionen i Frankrike. Naturligtvis kan triffsikerheten vid
bombning fran luften bliva storre i ett kommande krig. Om atom-
bombens verkan pé broar foreligga savitt jag vet inga uppgifter
alls. Nir det giller en storstad som Stockholm, vore det sjilv-
fallet ett oforsvarligt littsinne att i krigsfall icke rikna med en
eller annan bombtraff, som for manader eller lingre tid sitter néa-
gon av de stora jiarnvigsbroarna soder om centralstationen ur
funktion. Man behéver icke vara trafiktekniker for att begripa
de nistan katastrofala foljderna for jirnvigstrafiken pa Stock-
holm, som ett avklippande av den mest trafikerade linjen, viistra
stambanan, skulle innebdra for bade persontrafiken och godstra-
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fiken. Full sikerhet mot bombtriffar p&d broar kan sjilvfallet
aldrig vinnas, men en hogst viasentligt 6kad trygghet skulle nas
genom att pa ett eller annat sdtt dubblera broarna eller genom
att bygga en kringgaende nord-sydlig jarnvigslinje strax vister
om Stockholm 6ver Milaréarna. Ett dylikt forslag har f.6. tidi-
gare dryftats, ehuru fran andra utgangspunkter. I varje fall bliva
kostnaderna mycket stora. Kunna de undvikas? Nu ligger nir-
maste reservlinje vister om Milaren, dvs. pa stort avstidnd fran
Stockholm.

Uppenbarligen kriver storstaden for sitt skydd i krigstid andra
atgdarder dn de rent militdra. Anordningar, som avse att trygga
de stora trafiklederna, f& sjilvfallet icke belasta trafikorganen,
vare sig det giller anliggnings- eller underhallskostnader. Nyttan
for Statens jairnvigar i fredstid av nu skildrade dubbleringsan-
liggningar &r ingen alls, och det ar uteslutet, att jarnvagarna
med deras anstriangda ekonomi skulle kunna bira nigra forsvars-
kostnader.

Bangardar med tillhorande byggnader hora till de mest efter-
sOkta bombmalen; att skada och forstora bangardar med tillho-
rande byggnader och uppstillda jarnvigsvagnar dr sjilvfallet ett
utmirkt medel att lamsla ett lands krigsmakt och niringsliv. Att
Stockholms stora bangardar och #ven centralstation bliva efter-
sokta bombmal redan fran ett krigs forsta dagar, dirpa behover
man ej tvivla. En planerad evakuering av vissa delar av Stock-
holms befolkning maéste diarfor vara utford redan innan fientlig-
heter borja, ty man maste rikna med nedsatt trafikkapacitet hos
jarnviagarna. Vidare méaste man hindra, att en evakuering sam-
manfaller med krigsmaktens mobilisering. Vid jamforelser med
utliandska storstdder bor man komma ihag, att exempelvis Berlin
har (eller hade) sju separata huvudstationer; London har ungeféar
dubbelt s& manga. Att flytta centralstationen i Stockholm &ar ute-
slutet redan av det enkla skilet, att ingen tillgdnglig plats finnes,
dit stationen kan flyttas.

Biltrafik kan tyviarr icke, som maéangen tror, i nédfall ersitta
jarnviagstrafiken, dartill d&r var bilpark alldeles for liten. Vid
krigsfall maste dessutom en stor del — och den bista delen — av
lastbilarna avstas till krigsmakten.

Godstrafiken till Stockholm (ankommande gods) sker per jirn-
viag, per bil och per bat. Gods per bil hirror nistan helt och
hallet fran nirbeligna orter. Massgodset ankommer mest per bat,
dels over Saltsjon (en ringa del didrav via Gota kanal), dels 6ver
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Milaren. Det mesta godset fran utlandet kommer per bat over
Saltsjon. Siffror fran 1930-talets borjan visa foljande ungefirliga
procentuella fordelning av det ankommande godset: per jirnvig
styvt 15, per bil 10 (varuslagen mjolk samt sand o. dyl. 6verviiga)
och per bat ej fullt 75 viktprocent. Forskjutningar kunna sjilv-
fallet ha intritt senare, men i stort sett torde de anforda talen
giva en god bild. Av hela den ankommande godsmingden utgjor-
des ungefir 40 viktprocent av gods fran utlandet; stenkol och koks
samt bensin och andra brdnnoljor dominera. En hel del gods per
bat fran utlandet omlastas som bekant i Stockholm och sindes
vidare, frimst till Norrland.

Man fragar sig osokt: Huru skall godstillférseln till och dven
fran Stockholm ordnas i hindelse av krig i Ostersjon? Maktgrup-
peringen i Ostersjon #4r nu enklare #in vil nigonsin tidigare i
historisk tid. Vi ha tva makter, den ena dr Sverige och den andra
iar det vildiga Ostblocket. Blockets maktomrade stricker sig si
langt s6derut, att blocket flankerar ej blott hela Sydsverige, sa-
ledes dven den skanska 6ppna sydkusten, utan dven Sjidlland med
Kopenhamn samt de sdodra inloppen till Oresund och till Bilten.
»darnridan» ligger strax invid Liibeck, och de gamla tyska over-
skeppningsorterna till de nordiska linderna, Sassnitz och Warne-
miinde, ligga bakom ridan.

Vid krig i Ostersjon méste man uppenbarligen rikna med, att
sjofarten pa Stockholm blir helt eller delvis avbruten. Stockholms
forsérjning méaste d& i mycket hogre grad #n hittills baseras pa
jirnvigarna. Dessa bliva d& utomordentligt hart anstringda och
trots jirnvigarnas onekligen stora elasticitet, d4 det giller att be-
mistra trafikanhopning, méaste man befara, att de bliva 6veran-
stringda. Man méste samtidigt rdkna med skador pa jarnvigarna
och nedsatt kapacitet genom bombning vid luftangrepp. Aven om
persontrafiken skires ned till ett absolut minimum, s& blir det
nippeligen mojligt att per jarnvig fora fram ens de mingder
kol, koks och brinnoljor, som Stockholm oundgingligen behéver.
Att helt ersdtta importerade brinslen med ved gar icke, fransett
att vedhuggning och vedtransport i stor skala kridver mera arbets-
kraft, 4n som star till buds under ett krig. Ju storre Stockholm
blir, desto besviarligare blir tillforselproblemet.

Under ett krig kunna jarnvigarna utsittas for alldeles utom-
ordentliga trafikpafrestningar. En stor svaghet hos det svenska
jarnviagsnitet ligger da diri, att 4ven huvudlinjerna dro enkel-
spariga, fransett vissa delstrickor. Ej ens var mest belastade 1ang-
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linje, Stockholm—Goteborg, har dnnu dubbelspar pa hela strickan.
Vad detta betyder i hindelse sjofarten pa Stockholm blir bruten
och kol och koks méaste himtas visterifran, siger sig sjilvt. Jarn-
vigar pa den europeiska kontinenten med en trafik jimférlig med
vara svenska huvudlinjer, dro i regel dubbelspariga, delvis av
militdra skidl. Man moter hidr dnnu ett exempel pa, huru litet
tanken pa ett Swverige i krig dnnu har slagit igenom och tagit sig
uttryck i forsvarsatgirder pa samhillets olika omraden.

Redan en till synes sa enkel sak som tillforseln till Stockholm
av bensin och andra brinnoljor under ett krig med brutna sjofor-
bindelser blir en synnerligen besvirlig sak, ty tankvagnar for
jarnviagstransport std icke till buds i tillndrmelsevis erforderlig
omfattning. Lagring och var egen lilla tillverkning forsla ej langt.
Det dr beklagligt, att det av en kind svensk entreprenérfirma ar
1940 framlagda, omsorgsfullt utarbetade anbudet till en rorled-
ning for bensin m.m. frian en vistkusthamn till Milaren ej kom
till utforande, dia detta dnnu var mojligt till 6verkomlig kost-
nad. Nu forspilldes tillfillet, och efter statliga utredningar blev
hela saken begravd. Problemet bor tagas upp pa nytt vid forsta
lagliga tillfille.

For varje litet folk blir befintligheten av en storstad en svag-
het vid utrikespolitiska komplikationer. Landets ledning maéste
taga hinsyn till den sirbara storstaden med dess anhopning av
méinniskor och dyrbara materiella virden. Ledningens handlings-
frihet minskas; och landets motstandskraft mot patryckningar for-
svagas. Sarskilt blir detta fallet infor det totala krigets hot, om
storstaden ir landets huvudstad och dirtill har sarbara tillfarts-
leder. Den som gjort sig besviret att tinka igenom problemet
Stockholm, instimmer girna i yttrandet, att Stockholm som Sve-
riges huvudstad ar »en historisk olycka», fdllt av en bekant ut-
rikesredaktor i en av Stockholms stora tidningar.

Med fakta framfor 6gonen tvingas man att fraga sig: Kan na-
got goras for att hindra yttermera folkanhopning i Stockholm?
Jag inskjuter, att savitt kint finnes ingen erfaren kommunal-
man, i varje fall icke inom det egentliga Stockholm, som skulle
beklaga, om inflyttningen upphoérde.

Bist vore sjilvfallet, om inflyttningen upphorde av sig sjilv.
Men &dr nagot sadant sannolikt? Man far icke underskatta stor-
stadens dragningskraft. Man far icke heller glomma den fortskri-
dande ansvillningen av den statliga administrationen, vilken dra-
ger med sig en ansvillning av niringslivets manga topp-organisa-
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tioner. For allt detta dr huvudstaden den givna platsen. Att ett
litet statligt verk nagon enda gang ligges utanfor Stockholm wut-
gor blott undantaget, som bekraftar regeln. For manga industrier
erbjuder storstaden fordelar, exempelvis stor lokal avsittning och
tillgang till en stor och vilsorterad och ofta hogt kvalificerad ar-
betsmarknad. Att tillgripa tvangsatgirder for att hindra inflytt-
ning 4r ur manga synpunkter motbjudande. Fragan ar emeller-
tid, om en reglering med maktsprak i detta fall bor undvikas.

Det kan ha ett visst intresse att spekulera over Stockholms ut-
veckling under det andra virldskriget under forutsdttningen av
en fri hyresmarknad, fri ridntemarknad och fri byggnadsverk-
samhet och franvaron av statliga och kommunala byggnadssub-
ventioner och dylikt. Dyrtiden, dvs. den faktiska penninginflatio-
nen, skulle d4 ha fatt tillfdlle att verka, och det fria ekonomiska
livets stora mojligheter till en sund sjidlvreglering skulle icke
som nu ha blivit — temporart — satta ur spel. Overvigande skil
tala for att inflyttningen skulle ha blivit avsevirt ligre och ut-
flyttningen storre dn den faktiskt intriddda. Hyrorna skulle ha
stigit, sannolikt dock atskilligt mindre #dn levnadskostnadsindex,
efterfragan pa bostidder skulle ha nedgatt och rorligheten och be-
hovsanpassningen pa bostadsmarknaden skulle icke som nu ha
forsvunnit. Nybyggandet av bostider skulle ha blivit mindre.
Sparviagstaxorna skulle ha varit hogre utan kommunens mellan-
komst. En hel del folk skulle ha limnat Stockholm for att soka
billigare bostidder i landsorten. De ménga fordyrande faktorerna
uti storstaden hade fritt fatt sld igenom. Industrier och andra fore-
tagare skulle ha mast betala dnnu hogre loner for att draga till
sig arbetskraft fran landsorten, men dirigenom hade foretagen
automatiskt kommit uti ett simre konkurrenslige — och nyeta-
bleringar eller utvidgningar i Stockholm hade motarbetats.

Nu har byggnadsverksamheten i stidllet varit reglerad, subven-
tionerad — och centralt dirigerad. Det Ar ingen stor 6verdrift om
man séiger, att sedan 1940 har icke en hundkoja kunnat byggas i
detta land utan medgivande av en statlig myndighet. Allt, som
sedan 1940 har byggts i Stockholm, bostider och annat, har sa-
ledes skett efter statsmakternas mogna o6vervigande.
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