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En beskrivning sammenstzlld 1 anslutning till SJK Stockholms
studiebestk vid Hammarbyverkstaden 11 november 1972.

Som kdllor har anvints diverse bdcker och skrifter utgivna
av SL (SS). En del av dessa finnes till salu pd Sparvigs-
museum vid Odenplan, f6r den som dnskar ytterligare informa-

tion. Listan &ver verkvagnar bygger pd uppgifter i MfSS 6/1970.
Sammanstillningen &r gjord av Gunnar Blumenberg.



HISTORTK

10 juli 1877 Oppnades den forsta sparvidgen i Stockholm, och dir-
med kan man sdga att huvudstadens kollektiva kommunikationer
foddes. Det var tvd linjer som gick fran Slussplan 8ver Norr-
malmstorg till Roslagstorg resp. Grevbron (nuv. korsningen
Strandvigen/Grevgatan).

Dessfdrinnan hade invdnarna gdtt till fots. P4 1830-talet starta-
des visserligen olika h&stominbus-linjer, men de blev i regel
kortvariga och fdga lyckade forsdk. Gatorna var alltfor tranga,
gropiga och backiga for att medge denna kontinentala nymodighet.
Spadrvidgarna blev diZremot snabbt en succé och nya linjer Sppnades
i rask takt. "Herr Stockholm lever och andas sedan 8 dagar till-
baka blott for spdrvagnarna, som ila fram med snilltdgsfart, och
kan inte nog berdmma de smidckra kupéerna, de fina kuskarne och de
snabba hidstarne'" skrev en ditida tidning. Fdga anade man att
"omnibusarne" en dag skulle komma iter och driva bort sparvagnar-
na fran stadens gator, men det tog forstds 90 &r...

Stadsbebyggelsen pd 1870-talet utstrickte sig Sver en del av Norr-
malm, Ostermalm till ung. Karlavigen-Styrmansgatan semt Maria och
Katarina forsamlingar pid Sddermalm. P& Kungsholmen, Vasastaden,
s6dra Sddermalm och ddr utanfdr var fortfarande landsbygd. Visser-
ligen bodde hidr endast 150.000 invdnare, men det radde besvirande
trdngboddhet och bostadsbrist som forvirrades alltmer och fram-
tvingade anlidggandet av nya bostadsomriden p& liéngre avstand fran
centrum. Detta kridvde kommunikationer, och blev signalen till
sparvigarnas byggande. Dittills hade avstadnden varit sm&, och de
flesta médnniskor rdrde sig huvudsakligen i sina egna kvarter dir
de hade sividl arbete som bostad. M&nga hade aldrig bestkt andra
stadsdelar, men nu bdrjade man resa till frimmande trakter.

"Inom en kvarts timme befinner Ni er #nda borta vid Hornskroken,
dédr Ni aldrig varit och dit Ni ej heller ndgonsin kommit om inte
&ngspdrvagnen kommit" skriver en reporter som begivit sig pad upp-
técksfdrd med &ngspirvagnen Slussen-Hornskroken 1887, och en
kollega gjorde en 4ndd djirvare expedition till de okinda delarna
av Ostra Sodermalm, didr han fann "en fdga folkrik trakt, men
genom spadrvigen kanske det blir efterfridgan p& bostider #ven hir.
Folkungagatan sluttar nu utfér till Stora Varvet, och vi dr i en
mycket avlédgsen del av Stockholm som dock nu genom sparvigen fatt
forbindelse &dnda till Ladugdrdslandet..."

Och alltmer svdllde bebyggelsen ut. Under 1900-talets fdrsta
decennium anlades de fOrsta egentliga fororterna, Enskede, Mid-
sommarkransen, Higersten, Radsunda, Appelviken... Férortslinjer
tillkom i takt med de nya samh#llenas utbredning. Sin stdrsta
o?fﬁttning hade forortsspdrvidgarna 1948, d& de bestod av 5l jande
linjer:

linje 8 Slussen-Skarpnick
" 11 Tegelbacken-Angby
" 12 Tegelbacken-Nockeby
" 13 Tegelbacken-Ulvsunda
" 15 Norra Bantorget-Sundbyberg
" 16 Slussen-Milarhdjden
" 17 Slussen-Higerstensisen
" 18 Slussen-Ekensberg
" 19 Slussen-Orby
" 20 Humlegirdsgatan-Kyrkviken
" 21 Humlegédrdsgatan-Gashaga

Dessa linjer gick inom fdrortsomrddena huvudsakligen pd egen
banvall, men férdes in p& de vanliga gatorna dar de hade att



-2 -

tridngas med annan trafik. Med bilismens intdg blev trafikproble-
men allt besvidrligare, samtidigt som forskjutningen av bostidder
till ytterstaden och arbetsplatserna i centrum p&bdrjats. 1930
togs ddrfdr tunnelbanefrigan upp pd allvar, och i mars 1931
beslutade stadsfullmdktige bevilja 4,5 milj. kronor till en
tunnel mellan Skanstull och Slussen, vilken stod klar att invigas
redan 1 september 1933. Det var linjerna 8 och 19 som pd detta
sdtt fick en snabb strickning under SSdermalm, mot att tidigare
ha gdtt GOtgatan-Folkungagatan-Katarinavidgen, och projektet hingde
samman med ombyggnaden av Slussen. Man planerade emellertid en
fortsittning varmed "tunnelbanan" skulle gd under innerstaden och
kopplas samman med de vdstra och norra fdrstadsbanorna for att
sdvdl f4 bekvima fdrbindelser mellan stadsdelarna som avlasta
innerstadens gatundt. En mdngd alternativ framlades, varvid en
strackning liknande den nuvarande var ett, medan andra forordade
en direkt linje fran Tegelbacken till Fridhemsplan. Sparvigssty-
relsen gillade en krokig bana Tegelbacken-Brunkebergstorg-Hotorget-
Vasagatan~Norra Bantorget-Odenplan. Finalen kom den 16 juni 1941 -
tio &4r efter ftrsta tunnelbanebeslutet - d& det kanske stormigaste
sammantréddet i Stadshusets historia gick av stapeln. Efter manga
timmars upprord debatt rdstade majoriteten dock fSr att tunnel-
bana skulle anlidggas enligt "Sveavigsalternativet™.

P4 grund av kriget kunde man inte starta. 1944 Sppnades emellertid
spirvigen Alvik-Islandstorget (Angbybanan) vilken byggts med
"P-banestandard", d.v.s. planskilda korsningar, stationer som litt
kunde omdndras etc. D4 man 1935-37 byggde om S:t Eriksbron hade
man ocksd varit s& forutseende att man fSrberedde den fdr T-bana -
trots att det d& inte var beslutat att den skulle g& fram dir.

Efter krigsslutet sktt arbetet fart, och 1/10 1950 avgick fdrsta
tédget pd linjen Slussen-Hokardngen. D& hade man bl.a. fatt bygga
om stationerna Medborgarplatsen och Skanstull till ett pris som
O6bersteg vad hela tunneln kostat p& sin tid. Premiiren blev négot
dramatisk. Under en lidngre tid hade SS genom en informationskam-
panj forsokt lara folk hur man bdr sig &t d& man anvinder det nya
kommunikationsmedlet- "Akta er fdr stromskenorna, g& snabbt in 1
vagnen, téget stannar endast ett kort Sgonblick, dorrarna stangs
automatiskt, st& till hdger i rulltrapporna... " ete. Storsta
delen av Stockholmarna gick man ur huse, varfdr trafiken blev
litet ryckig och ett och annat kortare stopp nir inte ddrrarna
kunde stdngas 1 ndgot tlg, men i stort sett blev dagen lyckad.

S8 dven mindagen - den fdrsta "riktiga" trafikdagen - iven om ett
tdg kom fel i en vidxel vid Slussen och midste backa ett kort stycke,
vilket gav eko i pressen, en 1ldpsedel fdrkunnade: "100.000 arga i
tunnelbanan. Grona faran gick baklidnges." En 1litt Overdrift di det
P& hela morgonen inte var mer #n 7.000 trafikanter. (Grtna faran
var det i folkmun populdra namnet i borjan).

Under det fdrsta aret trafikerades linje 19 med sparvagnar som
vidnde vid Gullmarsplan, men hdsten 1951 Sppnade tunnelbanedriften
till Stureby.

26/10 1952 var nista mdrkesdag i T-banans historia. D& &ppnades
hela stridckan HOtorget-Viallingby, och det blev stor folkfest och
ett kaos som kom 1/10 1950 att fSrblekna. 300.000 manniskor
rdknade man in under 12 timmar, och mdnga av dessa tillbringade
hela dagen med att dka fram och tillbaks, fram och tillbeks...

Frédn bdrjan hade man tinkt sig att starta med att bygga strickan
Slussen-Tegelbacken, men de nya fdrorternas hastiga tillvixt
gjorde att man dndrade sig och fdrst byggde ut strickorna dit.

1951 inleddes anliggandet av sammanbindningsbanan Slussen-Hotorget.
Denna del var den ojdmfSrligt mest komplicerade att b gga, fram-
for allt pd grund av markfdrh&llandena (lera och sand) och fram-
tvingade rivandet av stora delar av den centrala bebyggelsen d&



..3..

det inte var mdjligt att framdraga tunnlarna under denna.
Saneringen av de gamla kvarteren var emellertid planerad sedan
tidigare, och kunde nu sammankopplas med T-banebygget. I sdr-
klass vidrst var det under Tegelbacken, d&r man fick uppfinna en
metod att frysa ner marken for att stabilisera den. I markplanet
gots 4 vdldiga betongkassuner, vardera om 10.000 ton. De sinktes
sedan ned pd plats 10 cm i taget genom sin egen tyngd, och efter
30 mdnader ldg de tillridtta 15 meter under ytan. For tunneln
under Norrstrdm och Riddarholmskanalen byggdes vidldiga fangdammar
i vilka tunnelkroppen goéts. P& ILuciadagen 1952 h8ll en stor kata-
strof pd att intrdffa da fangdammen brast och vattenfylldes - men
lyckligtvis fanns inga arbetare diar Jjust da.

Jarnvdgen 1l4g i vigen for T-banan. Resultatet blev att stambanan
fick en helt ny strickning vister om den tidigare. T-banebron
mellan Slussen och Gamla Stan byggdes delvis pé& fundamenten fran
den gamla Jadrnviagsbron.

Man var redan fran bdrjan klar med att T-banesystem 2 skulle
byggas och fa gemensam stridckning med T-bana 1 mellan Slussen
och T-centralen, varfdr man byggde denna del for 4 spdr. Station
Slussen ség de forsta aren ut precis som under spdrvigstiden,
bortsett fradn att vidndslingan borttagits. For att kunna bygga om
den f6r 4 spdr fick man nu gdra en ny tunnel Slussen-Medborgar-
platsen i vilken spiret norrut gir, sd att man fick plats med de
tvd spdren for T-bana 2 i mitten. Mycket arbete lades ned pd att
bevara Sjomannshemmets vackra byggnad, som nu skjuter ut Sver
T-banan vilande pd en betongpelare. Overdickningen av stationen
gjordes f6rst i bdrjan pd 60-talet.

24/11 1957 kunde H.M. Konungen plocka fram bandklippningssaxen
och forklara sammanbindningsbanan Sppnad, vilket innebar en
avsevdrd - och efterldngtad - fordndring i Stockholms kollektiv-
trafik. Och det forsta T-banesystemet var i huvudsak fullbordat,
endast smédrre forlidngningar aterstod. Linje 18 fdrlingdes till
Farsta, linje 19 forst till HOgdalen, senare till Hagsidtra, och
en ny gren mellan Skdrmarbrink och Bagarmossen tillkom. Visterut
byggdes banan ut till H&sselby, och den sista forldngningen
skedde hosten 1971 med strickan Farsta-Farsta Strand. Nu ir
systemet helt utbyggt, forslag finns visserligen bl.a. om en
bana Bagarmossen-Bollmora, men d& man redan utnyttjar max.kapa-
citeten p& stridckan Gullmarsplan-Odenplan mdste detta innebira
att en av de sddra grenarna Overfdrs till T-bana 3 (Jsrva-Nacka-
banan) och ansluts genom en tunnel under Hammarbyleden. Denna
friaga befinner sig &nnu bara pd diskussionsstadiet.

Direkt efter sammanbindningsbanans firdigstdllande paborjades
system 2. Den svdra delen Slussen-T-centralen var som nimnts
redan klar, likasd de 3 stationerna. Stort arbete kriavde dock
funneln genom Brunkebergsisen mellan T-centralen och Ostermalms-
torg, som utformades som 2 helt rdrformiga enkelspidrstunnlar med
speciell isolering. 9/4 1958 intriffade ett missode i en sonde-
ringstunnel under Malmskillnadsgatan, d& en vigg brast, och
2.000 kbm vatten trdngde in. Genom ett febrilt arbete lyckades
man hindra vattenmassorna fran att forsa vidare in i den i drift
varande tunnelbanan vid T-centralen, men Ostermalmstunneln for-
senades ett halvdr. Tunneln under Liljeholmsviken konstruerades
enligt en originell metod och &dr i princip en slags "undervattens-
bro”. Den bestdr av 2 betongkassuner som gdts i Beckholmens
fartygsdocka. Sedan bogserades de till Norr Milarstrand dir de
sammanfogades - Hven kablar etc. monterades pa sina platser.
Ddrpd drog bogserbdtarna vidare med hela tunneln till dess plats,
ddr den sdénktes ned. P4 si sdtt hindrades inte sjofarten genom
Hammarbyleden mer &n absolut nddvidndigt. Mellan Telefonplan och
Frudngen utnytt jade man spirvigen (som under hela byggnadstiden
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trafikerades), vilken p& denna stricka forberetts for T-bana.
Nybodahallen genomgick en stdrre om- och tillbyggnad och an-
slutningstunnlar drogs fram frin Liljeholmen. Vid Liljeholmen
anlades ockséd en hissbana till bebyggelsen pa Nybohovsberget,
som trafikeras med en liten gron vagn pd gummihjul.

5 april 1964 Bppnades si strickorna T-centralen - Liljeholmen -
Frudngen/Ornsberg. T-centralen-Ustermalmstorg hade fdrsenats pa
grund av besvdrligheterna under Brunkeberg men 1/5 1965 kunde

tdgen rulla dven ddr. Vid higertrafikomliggningen 3/9 1967 var
striackan Ostermalmstorg-Ropsten klar, och linje 13 forldngdes i
etapper till Bredidng, Sdtra, Skirholmen, VArberg och nu senast

1/10 1972 till Fittja. Nirmast i tur stir nu forlangningen till
Norsborg, samt forsta etappen pa Tidbybanan som Sppnar nista &r.

FRAN SODERTUNNELN TILL JARVABANAN

Nér de fdrsta tunnelbaneidéerna skissades upp i borjan pa 30-
talet var det nog mer sparvigstunnlar #n en T-bana av dagens

typ som foresvivade vederbdrande. Manga av alternativen med
krokiga stridckningar och korta stationsavstadnd visar detta. Tid-
igare har ocksd ndmnts det dyrbara "misstaget" med de alltfor
korta plattformarna i Sddertunneln. Denna byggdes f.8. pd ett

for den tiden naturligt sitt, inspirerat bl.a. av Paris och Berlin,
omedelbart under gatan med jidrnbalkar som birande element. Mellan
spdren liksom p& plattformarna vid Skanstull och Medborgarplatsen
dr pelare av Jdrn som stdder upp taket. Vid dessa stationer 1lik-
som vid Gullmarsplan kan man fortfarande se fistena for kontakt-
ledningen. Under ombyggnaden fick man dessutom lov att bredda
funneln pd nigra stillen di den var for smal for tunnelvagnarna,
stdrsta delen av arbetena skedde under pagiende sparviagstrafik
men under ett par minader var denna instdlld och en langre tid
tillampades enkelsparsdrift.

Sparvigstdnkandet levde i ndgon m&n kvar Hven di man anlade de
férsta forortsstidckorna pd T-banan, vilka fick korta avstand
mellan stationerna och pa sina h&ll alltfdr sniva kurvor (Alvik
och Sk#drmarbrink bl.a.).

Rulltrappor var man forst mycket sparsam med och kostade endast
péd de mest frekventerade innerstadsstationerna. Det var dock T-
banan som gjorde detta transportmedel allmdnt, dessfdrinnan hade
det endast funnits den "historiska" rulltrappan fran Saltsjdbanan
till Gula Géngen vid Slussen - Stockholms fdrsta - samt de pa
varuhuset PUB vid Hotorget. Fridhemsplans lénga rulltrappa vallade
pd sin tid mycket rabalder, d& det anségs den var alltfdr lang
och folk pastod sig f& svindel. Reklamplakaten pd vdggarna hade
frédn borjan samma lutning som trappan vilket sades 8ka yrseln
varfor de monterades om i vagritt lige. Somliga tvivlade pd att
folk overhuvud taget var villiga att bege sig s& ldngt ner i
underjorden, men erfarenheten visade snabbt att Fridhemsplan

fick lika ménga trafikanter som dvriga jdmfdrbara stationer.

Véstra grenens tunnlar utfdrdes helt i armerad betong dir det
inte var m6jligt gdra bergtunnlar (Hﬁtorget-Odenplan och kring
S:t Eriksplan). Man strivade efter bergtunnel didr sd var mdjligt,
men ville inte gd alltfdr djupt. Detta innebar ocksi att man
delvis fick arbeta i ®ppna schackt, bl.a. vid S:t Eriksgatan,
Odenplan och Sveavidgen med atfdljande svirigheter for gatutrafik-
en och omldggning av sparvigsspar.

Som ett kuriosum kan ndmnas, att man behdll kontaktledningen
over Tranebergsbron och hade en sparférbindelse fran Thorildsplan
i Viktor Rydbergs gata till R&lambsvigen dir den ankndt till
linje 2. Detta f6r att kunna Sverfora vagnar for egen maskin
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mellan Nockebybanan och ovriga spdrvigsnitet. Forbindelsen for-
svann vid 2:ans nedliggning 1963 (och Viktor Rydbergs gata for-
svann nir Essingeleden byggdes).

Vid ombyggnaden av Alviks station 13t man tunnelbanan gd p& den
tidigare sparvigsviadukten over Drottningholmsvigen, medan man
uppforde sveriges forsta "enbenta' viadukt for linje 12. (Tidig-
are hade Nockeby- och Angbybanorna forgrenat sig i en vixel pa
andra sidan viadukten). Tunnelbanans 1ldga viadukt har under &rens
lopp &tskilliga génger padkdrts av bilar med f6r hog last, t.ex.
grivmaskiner, och ibland skadats s& T-banetrafiken fatt stédngas
av 1 vidntan pd reparation. For att undvika detta konstruerades
ett varningssystem, som bestod av ‘magiska ogon" pa stolpar en
bit fore viadukten. Ndr de registrerade for hbgt lastade fordon
tdndes roda lampor framfor viadukten och klockor ringde. Samma
arrangemang fanns vid den likaledes liga viadukten over Nyndsvigen
mellan Skogskyrkogdrden och Tallkrogen. Nu har man sidnkt Drott-
ningholmsvidgen for att oka den fria hdjden, och Over Nynisvigen
byggdes 1971 en helt ny viadukt.

T-bana 2 skiljer sig fran det forsta systemet pd flera sidtt. Man
ville h#r konsekvent anldgga bergtunnlar, vilket gor att banans
tunnelstrickor i huvudsak gdr pd lidgre nivd &n T-bana 1. Samtidigt
dr den starkt kuperad - vid fdrd med téget tycker man kanske att
banan gir relativt horisontalt, men detta &dr en grov synvilla.

I sjdlva verket dr det nagot av en berg- och dalbana (detta giller
foérvisso dven T-bana 1, om dn inte lika utpridglat). En av fordel-
arna med bergtunnlar dr att de stidller sig betydligt billigare &n
betongtunnlar byggda i Oppna schackt, och krdver inte heller nigra
storre ingrepp i bebyggelsen.

Banan gjordes snabbare genom att man undvek tviara kurvor och
Okade stationsavstdnden. Aven i f6rorterna lades en stor del av
banan under Jjord, dels av hinsyn till befintlig bebyggelse i
Hiagersten-Midlarhd jden och Midsommarkransen, dels pd grund av
terrdngforhidllandena, och den billigare tekniken f8r tunnelbygge.

Stationerna blev ocksd annorlunda. Vid alla underjordsstationer
(Masmo undantagen) byggde man tvd separata tunnlar och plattformar
med bergvigg emellan, endast forbundna vid trapporna samt en fdr-
bindelseging i mitten. Ddrigenom blev plattformarna rymligare.
Rulltrappor, hissar, barnvagnsramper och toaletter Skade bekvim-
ligheten vid ndstan alla stationer. Aven stationerna ovan jord
har 1 regel fatt betydligt bredare plattformar.

T-bana 3 - Jdrvabanan - kommer som bekant att gd praktiskt taget
helt i tunnel. Man kan dédrigenom f& en rakare strickning d& man
inte behdver ta nigon hidnsyn till bebyggelse, slipper bullerstdr-
ningar, billigare underh&ll d& ingen paverkan sker av vidrets
makter etc. En stor nackdel dr dock att resandet méste bli timlig-
en trottsamt for trafikanterna, dd de inte har ndgonting att titta
p4 under de langa fdrder som det i mdnga fall blir frégan om.
Stationsavstidnden kommer att bli relativt langa. Plattformarna
avpassas for 10-vagnstdg, vilka kommer att anvindas i hogtrafik.

KONST I T-BANAN

D& T-bana 1 byggdes beklidddes viggarna i underjordsstationerna
med kakel i olika fdrger vid olika stationer, vilket gav ett
snyggt och propert intryck. Genom de olika fdrgerna var det
ocksd latt att se var man befann sig utan att lyfta blicken s&
lédngt Sver tidningen.

T-centralen var den forsta station dir man satsade p& konst, sir-
skilt péd Svre plattformen. Hela ena viggen kliddes med glasmosaik,
vilken véllade bekymmer d& den ville spricka av skakningarna fran
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tédgen, och fick restaureras i1 flera omgingar. Motsatt vigg,
pelare, soffor mm blev ocks&d konstndrligt utsmyckat, i stort sett
med lyckat resultat. De designade sofforna miaste man dock stidlla
sig mycket tveksam till, ty de blev mer formsktna #n bekvima, och
med tiden svartnade den vita stengdten s& de inte ens var vackra
ldngre... Vid undre plattformen inskriankte man sig till inligg-
ningar i de svarta pelarna forestidllande T-banans ftregdngare,
varibland man bl.a. hittar trddbussar och spdrvagnar. Biljetthal-
larna fick fondmdlningar, och i den vid Drottninggatan fanns f.5.
en 18nnddérr som ledde till en "hemlig" polisstation. Didr plocka-
des missanpassade element in i avvaktan pad vidaretransport.

I T-bana 2 satsade man pad konst i ndgon form vid varje station
under jord, och till det mest lyckade hor den vacka keramikbeklid-
naden bambuskog vid Mariatorget liksom jarngrindarna dir och vid
Hornstull. Mest omtalat och diskuterat #r dock Siri Derkerts
betongristningar vid Ostermalmstorg, vilka dven engagerar den
yngre generationen till ett stédndigt klotter av nya slagord. Vid
Mariatorget finns dven en liten statyett "Minniska och pelare"
som haft en dventyrlig tillvaro d& den flera génger utsatts for
attentat och st8ldforsck. En gang tog en man helt enkelt skulp-
turen i famnen och avreste med ett tdg utan att ndgon reagerade.
S& sminingom Aterfanns den och sitter nu p& plats igen, vdl for-
ankrad. Den nydppnade stationen Masmo dr originell. Ddr har man
slopat vdggbeklddnaden och ndjt sig med det betongsprutade berget
med undantag av en smal remsa blatt galler. Trappuppgdngarna ir
roda och hissen gul och bld. Ett konstverk i flera delar kallat
"Tag ner solen i tunnelbanan" h&ller p& att monteras upp. Dyst-
raste stationen &r Skdrholmen, ddr ett morkt oputsat betongtak
och morka golvplattor ger ett trist intryck.

TEKNISK UTRUSTNING - SIGNALER

Har nedan skall endast ges en kortfattad och allmin beskrivning
av den tekniska utrustningen, signalsystem etc.

Stromspédnningen dr ca. 700 V likstrom, som matas till strdmskenan
frén likriktarstationer p& olika stdllen lings linjen.

T-banan &dr utrustad med hyttsignalsystem, vilket i princip funge-
rar sdlunda: Med jimna mellanrum finns relider vilka sinder ut
impulser i rédlsen. Dessa uppfangas av impulsmottagare placerade
p& boggien under forarhytten och vidarebefordras till en signal-
tavla i hytten t.v. om fSraren. Tre signalbilder kan visas:

H (hogsta hastighet) = 80 km/tim.
M (mellanhastighet) = 50 km/tim.
L (14g hastighet) = 15 km/tim.

Normalt visas signalbilden H. D& taget nidrmar sig ett framforva-
rande tdg eller en linjesignal pd stopp dndras signalbilden
succesivt till M och L. Overskrider tdget medgiven hastighet
ringer en klocka i hytten. Foraren skall di inom 1 sek. sl& pa
full broms till dess farten nedbringats till den tilldtna. I
annat fall bromsas téget automatiskt till stopp, varefter det
tar ca. 20 sek. innan det kan startas.

Fore vaxlar finns #dven linjesignaler (ljussignaler). Signalbild-
ernas betydelse &dr:

Gron = k6r (med hinsyn till hyttsignalen)
R&d = stopp
R6d/gul = stopp, kdr direfter forsiktigt beredd stanna vid

hinder p& banan.
Tvd eller tre grona sken betyder vixelkurva.
Kr hyttsignalsystemet ur funktion far t&g framfdras med 15 km/tim.
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Vaxlar med tillhorande signaler styrs frén tre stdllverk, vid
Gullmarsplan resp. Alvik for T-bana 1 och Liljeholmen for T-bana 2.
I stdllverken finns schematisk sparplan pd vilken varje tags
position indikeras liksom vidxlar och signalers lidge etc.

TUNNELCENTRALEN

Tunnelcentralen, beldgen hdgst upp i SL:s hus vid Munkbron, &r
T-banans "hJjirna" varifrén trafiken Overvakas och ledes. Dir finns
stora kontrolltavlor Over hela T-banendtet pad vilka man kan bl.a.
kontrollera stromfdrsdorjningen, reglera tunnelbelysningen, flidktar
och pumpar m.m. Ddremot ser man inte téagens l&gen.

Vid kontrollbordet finns en tagtidskrivare, som pad papper markerar
var tdgen befinner sig. Man fir genom denna en grafisk tabell som
vid trafikstorning ger detaljerad uppgift om stdrningens omfatt-
ning och varaktighet.

Genom det for nédgra ar sedan infdrda kommunikationsradiosystemet
far man 18tt kontakt mellan tidgen och tunnelcentralen. Meddelanden
till trafikanter p& stationerna kan lidmnas direkt fréan Tunnelcen-
tralen genom hdgtalarsystemet, och genom detta kan man ocksi kom-
municera med de enskilda spidrrarna (som en snabbtelefon).

I ett speciellt rum sitter det s.k. huvuduret som styr alla klockor
péd savdl T-banan som ytlinjerna.

Sedan nigra &r tillbaka har polisen uppridttat ett sirskilt tunnel-
banekommando, vars ledning &r placerad i Tunnelcentralen dir de
kan h&lla direkt kontakt med SL:s personal. Manga stationer har
utrustats med TV-kameror, genom vilka man fran tunnelcentralen kan
Overvaka ordningslédget. Dit glr ocksd de dverfallslarm som finns

1 spdrrarna. Polisen har avdelat en sidrskild styrka av dels fot-
patruller med b&drbara radiosidndare och dels radiobilar som héller
kontakt med tunnelcentralen pd en sidrskild frekvens.

HAMMARBY- ANLAGGNINGARNA

Anldggningarna bestar av tvd delar, skdtselhall och verkstad.
Vagnhallen uppfdrdes 1947 och verkstaden 1952. Tidigare var huvud-
verkstaden belidgen i Rdsunda. Hdr sker stdrre &versyn och repara-
tion av alla SL:s egna rdlsfordon och en del av bussparken.

Fram till 1967 fanns anslutning till sparvigen genom Skarpnick-
och Orbybanornas gamla spar over gamla Skansbron-Hammarbybacken
samt ett nybyggt spar forbi Skdrmarbrink (vilket annu kvarligger).
Nockebybanans vagnar dras av 1ok p&d tunnelbanan.

Man har dven &tagit sig arbeten fdr utomstéendes rikning, siledes
reviderades ibland Liding®banornas vagnar, tankvagnar fran Mjolk-
centralen och 0S1J har som bekant fitt ett par vagnar restaurerade.

Verkstaden 4r uppbyggd si att en vagn som skall revideras fors
enligt en viss plan mellan olika stationer dir arbetsmomenten
utfors i tur och ordning. Detta torde nirmare kunna studeras vid
studiebestket. Sedan alla stationerna passerats och vagnen avsyn-
ats samt fatt hyttsignalutrustningen kontrollerad pd ett special-
Spar provkdrs den, forst pid hallgirden och sedan i provtag pa
linjen.

Vid sddra delen av omrddet finns uppstdllningsspdr for avstilld
materiel. F.n. stdr ddr fridmst vagnar 1litt. A 29, samt de tunnel-
banevagnar som skadades svart vid en brand i Farsta for ett par
manader sedan.
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OVRIGA HALLANLAGGNINGAR VID T-BANAN

I skotselhallarna sker den dagliga Oversynen och stddning samt
mindre reparationer. Forutom i Hammarby finns sddana i Vallingby,
Hogdalen och Nyboda, samt vid Alvik en hall fodr Nockebybanan.

SPANGAHALLEN uppfdrdes 1952. Den ligger emellan Racksta och
Vdllingby och har spdranslutning till dessa stationer.

HOGDALSHALLEN uppfdrdes 1957-58. Den ligger 1 km sydost om Hog-
dalens station till vilken den har sparanslutning.

NYBODAHALIEN var tidigare spdrvigshall for de sydvistra fororts-
banorna. D& T-bana 2 anlades genomgick den en omfattande om- och
tillbyggnad. Den &r beldgen intill Higerstensvigen och har for-
bindelse, delvis 1 tunnel, till Liljeholmen.

BROMMAHALLEN uppfordes 1943-44 i samband med Angbybanans byggande.
Den anvdnds numera av Nockebybanans vagnar, och har spiranslut-
ning till Alvik.

BANFORRADET SLAKTHUSET. Férradd for banavdelningen, hall fdr di-
verse verkfordon, lastplats for makadam etc. Spdrforbindelsen ar
intressant - fradn Gullmarsplan gir ett spdr emellan Hagsdtraban-
ans spadr, svidnger sedan sdderut fore Isstadion, korsar gatan i
plan och fdljer Sandstuvdgen pd Skarpnicksbanans gamla spdr fram
till hallen. Ovanndmnda vigkorsning var forgreningspunkt for
linjerna 8 och 19, vixlarna 1lag kvar till f6r ett par &r sedan
déd de forsvann i samband med gatuarbete. Vidare l4g sparvigs-
spdren kvar ner till Hammarbybacken dir de ansldt till det tidig-
are namnda sparet till Hammarbyverkstaden sd man fick fSrbindelse
med sparvigsnitet, men den brdts vid ombyggnad av Nyndsvidgen i
borjan pad 60-talet. Fdrbindelse finns med Slakthusets sparomrade,
varifrdn en bana leder till Arsta godsbangard. Darigenom finns
anslutning mellan SJ och SL, vilken anvinds bl.a. vid dverfdring
av nya T-banevagnar, vilka dras pd egna hjul frén Linkoping.

TUNNELBANEVAGNAR

Under 4ren 1949-1961 levererades 450 vagnar av typerna Cl (19),
C2 (346) och C3 (85). Dessa tillverkades, i likhet med alla
senare vagntyper med undantag av C5, av ASJ i Linkdping och ASEA
i samarbete. De tre typerna dr tdmligen likartade och skiljer
sig endast i vissa detaljer, bl.a.:

Cl har varannan soffa lidngsgdende. Hytt i b&da sndar, dock har
inte alla vagnar hyttsignalutrustning (de utan kan sdledes ej gi
framst 1 tdg). Kdrutrustningen numera borttagen i den ena hytten.

€2 har hytt i bdda dndarna, samtliga fick hyttsignalutrustning.
Efter hand borttages nu utrustningen i ena hytten varefter de gir
kopplade i par, de vagnar som omidndrats sdlunda har 7att den
morkgrdna randen nedtill pa vagnskorgen oSvermidlad med 1jusare firg.

C3 saknar forarhytter och dr endast utrustade for att kunna g&
multipelkopplade mellan andra vagnhar.

Ch4. I samband med T-bana 2 best#lldes 200 vagnar typ C4. Dessa
skiljer sig pd mdnga punkter frén de tidigare, sdvil utseende-
mdssigt som tekniskt. De har boggier av ny typ med gummielement.
Vissa har SAB-hjul. Endast fdrarhytt i ena dnden. De har byggts
s& att de kan gi multipelkopplade med vagnar av andra typer.

£5. I avsikt att prova en annan leverantdr och testa vagnar av
helt annan konstruktion bestdlldes 1959 av AB Higglund & Soner
8 vagnar typ C5. Fabriken fick relativt fria hinder vid utform-
ningen, dock var ett krav att de skulle kunna gi kopplade med



-9 -

ovriga typer och motsvara vissa andra standardkrav. De levererades
1965. C5 #r betydligt littare (ca 20 ton), har speciella boggier,
omdlade aluminiumsidor, elektrisk dorrmekanism etc. Hytt i ena
dnden i likhet med C4. Tyviarr blev resultatet inte helt till-
fredsstdllande. Nu anvidnds de tidvis som insatstédg p4 T-bana 2.

6. F.n. paglr leverans av typ C6, som dr en vidareutveckling av
C4. Forarhytten dr forsedd med stora fonster och destinations-
och linjeskylt har fatt ny placering under taket. En vagn har pa
prov mdlats i bld fdrg, d&d det finns vissa forslag att gd over
till denna.

C7. En ny serie tunnelvagnar typ C7 hdller f.n. pd att projekteras.
VERKVAGNAR

Ett storre antal lok och vagnar fOr olika dndamdl finns. Manga
av dessa dr byggda eller ombyggda vid Hammarbyverkstaden med an-
vandande av sparvagnsdelar. Hdr fdljer en lista dver de sjalv-
gdende verkvagnarna: ("lev." anger leveransir till SL i ursprung-
ligt skick, alltsd fore ev. ombyggnad till verkvagn. Samtliga
diesel-el-lok samt ackumulatorloket har dven slipskor for direkt
drift frén T-banans stromskena. 9199, 9360 och 93%63 har ocksa
slépikor for T-banan, medan 9197 och 9205 har bygel for luftled-
ning).

nr. lev. 1litt.

9197 1931 A236 SKENSLIPNINGSVAGN, tvéaxligt. Byggd av SS. Place-
rad 1 Brommahallen och anvidnds pi linje 12.

9199 1930 A238 SKENSLIPNINGSVAGN, boggie. F.d. motorvagn litt.
Al3 nr. 361 (s.k. Orbyvagn). Ombyggd 1966 av
Schorling, Hannover, och SS.

9200 1969 A280 DIESEL-EL-LOK, boggie. Byggt av ASEA och ASJ i
Falun. Boggier av samma typ som tunnelv. litt Ck4.

9201 1969 A280 DIESEL-EL-Lok, samma som 9200.

9205 1904 A282 EL-LOK, tvdaxligt. Ursprungligen motorvagn SSB
litt Al nr. 19, SS 1itt A4 nr. 189. Ombyggt 1923.
Placerat i Brommahallen och anvdnds som drag-
och ploglok p&d linje 12.

9210 1959 A284 DIESEL-EL-LOK, tvaaxligt. Bygegt av SS pd truck
frin motorvagn Al nr 75, ny korg med mitthytt.

9212 1959- A286 MOTORTRALLA, byggd av Hilding Carlsson. Tviaxlig

med flak

92 13 1965 " "

92 14 1t 1t

9215 1930 A289 LOKOMOTOR, tvaaxlig, byggd av Slipmateriel, Vister-
vik

9216 1946 A289 LOKOMOTOR, samma typ som 9215, kopt fran SJ 1946
och ombyggd. Lokomotorerna anvindes vid Hammarby-

verkstaden och Slakthuset.
9226 1963 A225 LYFTKRAN, tvaaxlig 8-tonskran byggd av Coles.
9229 1951 A225 LYFTKRAN, tvaaxlig 4-tonskran byggd av Coles.

9233 1949 A290 VAXELLOK, byggt av SS for viaxling vid R&sunda.
Forflyttat 1952 till Hammarbyverkstaden. Ombyggt
£ill dieseldrift 1959. Litet tvaaxligt fordon
med Oppen hytt.



- 10 -

9234 1950 A287 DIESEL-EL-LOK, boggie. Byggt av SS med boggier
och elutrustning fran motorvagn Al3 nr 364 (Orby-
vagn), ny korg med mitthytt.

9235 1951 A287 DIESEL-EL-LOK, boggie. Byggt av SS med boggier
och elutrustning fran motorvagn Al3 nr 356, ny
korg med mitthytt.

9236 1951 A288 DIESEL-EL-LOX, tvdaxligt. Ombyggd f.d. motorvagn
1itt A3 nr 170.

9238 1955 A281 ACKUMULATOR-LOK, tvdaxligt. Inkdpt fréan NJA 1955
och ombyggt. Tillv. ASEA 1943.

9245 1952 A291 STOPPMASKIN, byggd av Matisa.
9246 1963 A291 STOPPMASKIN, byggd av Plasserid Theurer.
9247 1964 A291 BAXMASKIN, byggd av Norbergs Verkstidder.

9360 1930 A203 EIrDRAGVAGN, boggie. F.d. motorvagn litt. Al3 nr
360 (Orbyvagn), verkvagn 1955, ombyggd 1957.

9363 1930 A203 EL-DRAGVAGN, boggie. F.d. motorvagn litt. Al3 nr
363 (Urbyvagn), verkvagn 1955, ombyggd 1957.

? ? ? GRAVMASKIN. Liten gul, tvdaxlig grivmaskin for-
sedd med skopa och annan utrustning for banarbe-
ten. Saknar nummer.

Bland ovriga verkvagnar midrks bl.a. ett sdtt om tvd vagnar for
uppsugning av damm, tidndstickor och liknande mindre skridp i
tunnlar och vid stationer. Vacuum-sugningsvagnen dr f.d. spar-
vagn (tvdaxlig, typ ej kdnd), filtervagnen byggd pd boggier fran
s.k. Orby-slip.

For sndrdjning finnes 2 snoblésningsvagnar, ombyggda motorvagnar
litt A29. De har ett aggregat som bladser bort snd frén spar och
stromskenor. De gér kopplade mellan tunnelvagnar, tvad pa Omse
sidor. Sndplogar har tillverkats av boggier frén Orby-slidp, pa
vilka man satt plogar samt rilsbitar for att oka vikten. De dras
av diesel-el-1lok. En annan sddan boggie har forsetts med en
mindre sndslunga, och #dr avsedd for sndrdjning inom hallomrdden
o.dyl.

For makadamtransporter finns moderna boggievagnar med botten-
och sidotOmning. Fradn SJ har inkdpts dldre 2-axliga grusvagnar
vilka ombyggts for T-banan.

R

Tilldgg:
sid. 5, rad 35, skall std: Masmo och Sk#rholmen.

sid. 8-9: En vagn 1litt. Cl utrustades pd prov med tyristorstyr-
ning. Typ C7 planeras f& tyristorstyrning.



