BO WINGREN

Karta frdn 1843

Den glomda tunneln

»Pa de fantastiska forslagen om anldggande af en jordvall 6fver Riddarholms-
fjirden, en stor bangirdsbyggnad med palar och fylining i Klara sjo och dess
sumpiga trakter, en under Sodermalm grafd och sprangd underjordisk vag till
Fatburssjon med mera af dylik vidunderlig beskaffenhet, kan jag for min del
icke fista nagot afseende”

(Yttrande i prastestindet 1856)

Nar de fyra olika stindens representanter samlades till riksdag hosten 1853
hade de bl a att ta stillning till jirnvdgsbyggnadsfridgan. Det var ett stort och
for framtiden viktigt beslut som si sméningom togs dd anslag beviljades for dels
en stambana fran Goteborg till Stockholm, dels for en bana frén Malmo.

En tvistefrdga blev om den véstra banan, den till Goteborg, skulle g& norr
eller sdder om Milaren. Det blev soder och detta inte minst genom overste Nils
Ericsons energiska agerande. Denne hade 1855 forordnats till chef for statens
jarnvagsbyggnader. 1859 hade man redan hunnit bygga strickan Stockholm—
Katrineholm. 1862 kunde hela vistra stambanan invigas. Langs den nya banan
blomstrade nya stationssamhillen som Gnesta, Sparreholm, Katrineholm m fl
upp. Det blev utan tvekan s som Nils Ericson hade profeterat, att stambanan
dirigenom kom att gagna de inre, outvecklade delar av landet som inte Iag i
narheten av vattenvagar.

Placeringen av indstationen i Stockholm blev dven den en mycket diskute-
rad fraga. Tre forslag fanns: den s k Beijerska tradgdrden mellan Fatburssjon
och Skanstull, Barningen vid Danvikstull, samt, slutligen, norra sidan av Fat-
burssjon. Det blev som bekant detta sistndmnda alternativ som segrade och
diarmed fick staden sin Sodra station. Stockholms stad bidrog till denna an-
laggning med 150 000 rdr samt fri mark, allt dock pé det villkoret “att Fatburs-
sjon i dess helhet och utan vidare kostnader for staden igenfylldes samtidigt
med den del dirav som for bangirdsanliggningen blefve behovlig” (Beslut 1858
av stadens magistrat och borgerskapets aldste).

Vid denna tid var givetvis dven den norra stambanans strickning en aktuell
fraga. 1856 ars jirnvigsundersdkningskommitté laborerade med tva alternativa
utgingspunkter for norra stambanan, den ena vid Klara sjé och den andra vid
Nybrohamnen. Linge forefoll det senare alternativet mest lockande. Banan
skulle d4 foras in till staden dver Norrtull 1angs 6stra sidan av ' Trasket” ner till
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ett omrdde mellan Humlegdrden och Sperlingens backe dir bangirden skulle
ligga. Harifrdn var det sedan meningen att ett spar skulle ga ner till Nybroham-
nen och ev fortsitta lings Ladugédrdslandsviken. Motivet till detta forslag var
bl a att underlatta direkt varuomlastning fran battrafiken pa Saltsjon. A E von
Rosen och Fr Cronstedt som plidderade for denna idé tinkte sig dven en sam-
manbindningsbana frin Nybrohamnen over Blasieholmen, Skeppsbron och
Slussen ner till sodra stambanan.

Nils Ericson hivdade emellertid, att norra stambanan borde féras in via Karl-
berg till Klara sjo och 1863 hade man definitivt bundit sig for denna placering.
1866 var linjen Uppsala —Stockholm klar. Den norra stationen lig da vid
Norra bantorget, en plats som ju annu bar sitt namn fran denna tid. F 6 kan hir
namnas att pd Sodermalm fanns Sodra bantorget som lag invid Sodra station.
Det ar samma torg som numera heter Medborgarplatsen.

Stockholm hade nu fatt tva “'sackstationer’”. Daremellan fick man forflytta
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Detalj av Neuhaus karta frdn 1875
med Sddra station och tunnelingdngen
nere till hoger

sig bast man kunde, till fots eller med droska, sisom fortfarande vanligt ar i
utlindska storstider som Paris och London. Det var nu som det ddesdigra
steget togs att binda ihop dessa tva stationer. Tanken var naturligtvis lockande
och hade lanserats av Nils Ericson redan 1856. Men ganska snart efter fardig-
stillandet av “’sammanbindningsbanan” borjade man inse de negativa kon-
sekvenserna. I festskriften 1897 kommenterar Harald Lemke Nils Ericsons
forsta forslag pa foljande sitt: *’Sdsom synes ar detta i stora drag planen just till
den sammanbindningsbanan som nu i verkligheten forefinnes, med alla dess
fordelar och — olagenheter, vilka senare det forst varit vara dagars vaxande
saval jarnvigs- som sjo- och stadstrafik beskardt att fi erfara”.
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Eld i berget!
Enligt Nils Ericsons ursprungliga plan skulle sammanbindningsbanan utga fran
Hornstull, félja nuv Langholmsgatan ett stycke, svinga till hoger vid Helene-
borg, darefter ga insprangd i branten av Sodra bergen forbi Skinnarviken, se-
dan i vdnsterkurva pd en bank 6ver Riddarfjirden till Riddarholmskanalen,
sedan pd bro till Tegelbacken och den tilltinkta nya Centralstationen for att
slutligen anknyta till den norra stambanan vid Norra station (Norra bantorget).
Nar riksdagen och Stockholms stad slutligen bestimde sig for en samman-
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Svante Hallbeck, Jarnvdgstunneln byg-
ges vid Slussen. Blyertsteckning 1865
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bindningsbana gick man pi ett av Nils Ericson sjalv omarbetat forslag som
innebar att strackningen genom Sédermalm skulle ske i bergstunnel. Spréang-
ningen av denna tunnel gick forvanansvirt fort. Arbetena paborjades hosten
1864 under stort intresse fran en fascinerad press och allmanhet. Tunneln var
fardig 1870. Invigningen av hela sammanbindningsbanan den 27 juli 1871 maste
betecknas som en av de stora hindelserna i stadens historia.

Ny Illustrerad Tidning innehaller flera artiklar som belyser hur imponerande
hela detta arbetsforetag med tunnelsprangning, brobygge och rilsliggning mas-
te ha tett sig for den tidens stockholmare. Den 11 februari 1865 innehaller tid-
ningen ett fartfylit, entusiastiskt reportage frin arbetet i tunneln. Skribenten
erinrar om de vildiga samtida tunnelprojekten utomlands: "Vid samma alper




ofver hvilka fordom Hannibal brét sig en vig till Italien, der brytes nu en vig
midt genom berget. Visserligen mindre storartade, men genom sin omvixling
icke mindre intressanta dro de arbeten som nu pagd under vira o6gon ... Vi
lemna idag en afbildning af sprangningsarbetet vid sddra ingingen till jernvags
tunneln under Sodermalm. Arbetena paborjades hir forliden host, straxt efter
regeringen sanktionerat stindernas beslut angdende sammanbindnings-
banan ... Den 28 oktober borjades sjelva tunnelspringningen. Forst bryter
man sig fram i berget med ett “galleri” af 60 fots lingd, 9 fots hojd och 15 fots
bredd. VAar plansch visar oss detta galleri, der vi i det 6fvre morka hvalvet se
borrningsarbetet forsiggd vid belysning af gasligor. Sedermera sprianges undan
for undan det bottenschakt, som vidgar tunneln till 19 fots hojd och 32 fots
bredd, berdknad for tvenne jernvigsspar och en 6 fots bred trottoir p Ostra
sidan. Vid springningen af detta bottenschakt har man afven experimenterat
med nitroglycerin. Arbetet verkstilles pa beting och fortgdr med dubbla arbets-
lag 8 timmar i sender natt och dag oafbrutet. P4 galleriets utspriangning beror
hastigheten af det hela, som hittills fortgdtt med omkring 1 3/4 fot per dygn.
Bergarten dr den hardaste granit.”

En krass forklaring till den snabbhet med vilken man genomforde arbetet
med sammanbindningsbanan ar ocksa den sldsande tillgingen pa billig arbets-
kraft. De samtida tidningsillustrationerna visar ett mylier av arbetare. Var tids
skyddsombud skulle haft en hel del att sdga om foérhallandena pa arbetsplatsen.

Tunneln under Soédermalm blev c:a 430 m 1ang. P4 vissa stillen finns en stod-
jande innermurning, men normalt framtrider den naturliga bergviggen. Sir-
skilt intressant ir den norra tunnelinfarten. Hir lyckades man gora en dppning
utan att riva det s k Fengerska huset, numera Sjomanshemmet, som ligger vid
Peter Myndes backe rakt ovanfor tunneloppningen. Observatoren fran Ny I
Tidning beskriver det sd har: "Detta hus, uppfordt af Ehrenstrahl, hvilar nu pa
en hvilfning, som utgor pd en ging tunnelns tak och girdsplan fér nimnde
hus”. Som bekant i4r numera Sjomanshemmet en filial till stadsmuseet, som
ligger tvdrs 6ver gatan. I Sjomanshemmet dr museets stadsbyggnadshistoriska
byrd, forvaltningsbyrans registreringsenhet samt lunch- och konferensrum in-
rymda. Frdn bottenvaningen gar en trappa direkt ner i tunneln, dir man myc-
ket vil kan studera det fina konstruktionsarbetet vid tunneléppningen.

Anda till dess att Slussomradet byggdes om pa 1930-talet kom tigen ut ur
norra tunneldppningen, fortsatte fullt synliga genom Ryssgirden titt framfor
stadsmuseets flyglar, passerade sedan i en kort tunnel under Brunnsbacken och
restaurang Pelikan och dngade slutligen vidare dver broarna bort mot Central-
stationens banhall. Denna inneholl 5 spar. [ borjan av detta sekel hade trafiken
vaxt sd mycket, att banhallen fick reserveras fér de norrgiende tigen, under
det att trafiken sdderut fick foras utanfdr hallen. Sedermera blev ju banhallen

78

Fran Stadsmuseets magasin i
Sturehov




STOCKHOLM:
SODRA TUNNELN

indrad till vanthall, men som ett minne frdn den gamla tiden startar annu idag
uppsalatiget framfor banhallens norra kortsida, d vs den ursprungliga infar-
ten norrifrn.

Jarnvigstunneln anvindes av SJ dnda till 1954. D4 byggdes den nuv tunneln i
ett nagot vistligare lige och samtidigt med den nya Centralbron. Den gamla
tunneln blev ett tomt och ddsligt bergsrum, dar tystnaden numera bara avbryts
av ett stilla droppande fran tak och vaggar.

Ibland stors tystnaden av tjinsteman frdn stadsmuseet. Som tidigare namnts
ligger ju museets lokaler i omedelbar anslutning till tunneln. I denna finns un-
derjordiska tjinsteingingar till bide arbetslokaler och forradsutrymmen. Ett
stycke in i tunneln finns ett skyddsrum, nu i fredstid anvant som magasin av
museet. P4 den gamla Ryssgirden, strax utanfor den ursprungliga tunnelopp-
ningen men fortfarande under torgplanet och slussmaskineriet, har stadsmuseet
soprum, parkeringsplats m m. Hér tas ocksa varutransporter in.

Vad ska hinda med jarnvigstunneln i framtiden? Sedan jirnvigstrafiken
upphorde overgick tunneln i slutet av 1960-talet fran SJ:s i stadens ago. Allt-
sedan dess har de kommunala myndigheterna forsokt hitta en lamplig anvind-
ning av utrymmet. P4 forslag har bl a varit bergskyddsrum, bussterminal och nu
slutligen centralmagasin for stadsmuseets samlingar.




Fran jarnvagstunnel till museimagasin

Stadsmuseets uppgift ar bl a att registrera en férsvinnande stadsmiljo. Detta
sker bdde genom fotografisk dokumentation och tillvaratagande av karakteris-
tiska och virdefulla ting som vittnar om det forflutna: byggnadsdetaljer, red-
skap, gatuskyltar och belysning, inredningar, fynd vid utgriavningar, hantverks-
foremal med anknytning till stadens niringar, bilder, savil tavlor, teckningar,
grafik som fotografier. Museet ar samhallets minne, en stadshistorisk databank.

Stadsmuseets samlingar har genom 4ren blivit mycket stora. Den kraftigaste
okningen noterades under rivningarnas tid, 1950—60-talen. Om det ska vara
nigon mening med denna dokumentation méste foremdilen givetvis forvaras
under betryggande former sd att de inte forstors utan verkligen bevaras for
framtiden. Det riacker inte med att “se till att grejorna kommer under tak™.
Museet maste fésta stort avseende vid forvaringslokalens luftfuktighet, tempe-
raturforhdllanden, luftens renhetsgrad samt inbrotts- och brandsikerhet. Det
finns ingen anledning for ett museum att stilla lagre krav pd magasin dn dem
som vilket modernt industrifdretag som helst staller pd ett modernt varumaga-
sin, Egentligen borde museet stilla kraven hogre, eftersom det har inte ror sig
om forvaring av férbrukningsmaterial utan ting med evighetsperspektiv.

Det racker inte heller med att bara ta emot foreméalen. De maste saneras,
repareras och kontinuerligt vardas. Magasinet méste alltsd kompletteras med
en konserveringsverkstad. En saddan driver museet redan idag i relativt blygsam
skala. Den ligger pd Hogbergsgatan 51. Har finns personal som arbetar med
bdde firg-, pappers- och foreméalsvard.

Men hur stir det egentligen till med stadsmuseets magasin? Den bistra san-
ningen 4r att magasineringsproblemet sedan linge utgdr en svar belastning for
verksamheten och en stindig kélla till oro och samvetskval for de betydande
foremdlssamlingarnas tillstdnd och framtida dde. Samlingarna ir nu forvarade i
ett tiotal olika lokaler, av vilka flera ligger spridda langt utanfor innerstaden.
Dessa magasin’ ar genomgéende olampliga for sitt andamal. Endast tva av
dem har acceptabelt klimat for férvaring av museiforemal, for de ovriga giller
att de uppvisar alltfor stora variationer i friga om temperatur och luftfuktighet.

Aven ur arbetsmiljésynpunkt ar de nuvarande forhallandena otillfredsstil-
lande. Det innebar t ex uppenbara risker for var personal att ta fram en kakel-
ugn. Detta material ar namligen, liksom si mycket annat, travat pa hojden i
overfyllda lokaler, vilket borjar medfora rasrisker.

Till alla de forvaltningar, institutioner, foretag, forskare, filmbolag, Sveriges
Radio m f]l som férhoppningsfullt vander sig till stadsmuseet i avsikt att fa ldna
foremal till en utstéllning eller filminspelning, eller erhilla en kakelugn, en
gammal dorr o | i deposition, maste vi idag, p g a den besvirliga magasinssitua-
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Tunnelns norra del fotograferad i sep-
tember 1976

tionen, ofta siga nej. VAr vilja dr god men vira mojligheter att tillmotesga 6ns-
kemélen &r starkt begrinsade.

Magasinsfragan ir ett problem som linge sopats under mattan. Nu har emel-
lertid inte endast museets personal utan aven hogre politiska instanser pa allvar
observerat fragan. I borjan av 1970-talet dok jarnvagstunneln upp som ett alter-
nativ till de dvriga lokalforslag som d& diskuterades. 1973 uppdrog kommun-
styrelsen 4t gatundmnden att i samrdd med museinimnden utreda fOrutsatt-
ningarna och kostnaderna for att stilla jarnvagstunnein i ordning som musei-
magasin. I augusti 1975 blev denna utredning klar efter intimt samarbete mellan
gatukontoret och stadsmuseet. Den presenterades i september samma &r for
gatu- och kulturndmnderna. Utredningen granskades sedan av andra kommu-
nala fackinsatser, inte minst ur ekonomisk synvinkel. Enligt gatukontorets
berikningar skulle det kosta 8 miljoner kr att bygga om tunneln till ett funk-
tionsdugligt magasin. Kostnaden maéste jamforas med en nybyggnation eller
alternativet att teranvanda nagon dldre, centralt belagen industribyggnad. For




alla kostnadsberdkningar, sdvil rena byggkostnader som inrednings- och drift-
kostnader, utgdér Nordiska museets mycket omfattande nybyggnadsprojekt i
Julita en utmarkt jimforelse. Detta kan utan verdrift betraktas som den nor-
diska museivarldens pilotprojekt, nir det giller magasinering och foremalsvard.

Jarnvidgstunneln kan i sitt nuvarande skick endast spela en begrinsad roll
som lagerlokal. Den hoga luftfuktigheten gor den i stort sett omojlig som mu-
seimagasin och som tidigare nidmnts blir ombyggnaden mycket komplicerad
och kostnadskrdvande. Under utredningstiden d6k tvd andra magasinsalter-
nativ upp. Det ena var det f d Konsumbageriet i kv Vistergdtland mellan Got-
gatan och Sédergatan, endast c:a 400 meter frin museet. Denna gedigna indu-
stribyggnad av sten hade givetvis varit ett idealiskt magasin for museet och med
ett likaledes idealiskt lage. Kommunen beslot emellertid att fastigheten efter
upprustning skulle anvindas for att harbargera de hyresgister som evakueras
frin Miinchenbruggeriet.

Det andra fOrslaget utgjordes av tva lagerbyggnader i Frihamnen, som visser-
ligen ligger betydligt langre bort fran museet dn de andra alternativen. Men som
museimagasin betraktade dr de, efter vissa kompletteringar, helt acceptabla.
D4 detta sista alternativ dven visade sig bli billigast for kommunen beslot kom-
munstyrelsen i augusti 1976 att it stadsmuseet anvisa Frihamnsmagasinen som
nytt centrallager. Nu star alltsd museet infor en hektisk period med flyttningar
frdn alla vdra nuvarande lagerlokaler till detta nya utrymme, vilket kommer att
bli ett vilordnat skddemagasin om ndgra ar.

Men den gamla jarnvagstunneln blir kvar som den ar. Inte blev den musei-
magasin som vi hade hoppats ett tag. Och — vem vet — kanske framtidens
museiman kommer att vara lika glada 6ver det. Det dr ju inte helt oméjligt att
tunneln om hundra ar har forklarats som ett virdefullt teknikhistoriskt monu-
ment, en gigantisk museal miljo fran industrialismens pionjartid.
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