Bil. E.

TUNNELBANAN SKANSTULL--SLUSSEN

Firedrag av baningenjor Ragnar Gripe,
Stockholms Sparvigar.

Sedan ar 1875 har med vissa mellanrum frigan om anliiggande av
en tunnel fran Slussomradet i Stockholm sdderut under Sédermalm
varit féremél fo6r myndigheternas behandling. Till en borjan avsig
man en 12 m bred tunnel enbart fér kor- och gingtrafik och [Orst
under de senaste dren har fragan forskjutit sig i rikining mot en ren
sparviigstunnel.

Stockholms stadsfullmilktige besloto den 30 mars 1931 att omedel-
bart pabérja en underjordisk sparvigstorbindelse mellan Skanstull &
Sddermalm och Slussen.

Utforandet av den forsta underjordiska lokalbanan i Stockholm tog
sin borjan i januari 1932 och bedrevs si, att tunneln i sin helhet kunde
overlimnas for trafik den 1 oktober 1933.

Den 6 juni 1933 pabirjades banans overbyggnad jimte kontaktled-
ning med tillhorande elektrisk utrustning, belysning. automatisk block-
anliggning och stationsutrusining ete. fér att den 20 september 1933
vara fullt avslulad.

Tunneln under Sédermalm siktade i forsta hand pa att dstadkomma
en forbittring av de sédra forortsbanornas, d. v. s. Enskede- och Orby-
banorna, trafikforhillanden. Foérut méaste tigen 4 dessa banor genom
Sodermalms gatunit framforas i en obekvim och tidstdande linje-
striickning. Dessutom utgjorde linjernas hallplatsanordningar & Karl
Johans torg ett avsevirt hinder for den évriga trafiken. Genom till-
komsten av tunneln undanrdjdes bada dessa oligenheter.

Fran Slussen och en déar anordnad station med iindslinga passerar
tunneln under ett timligen méiktigt bergkomplex, som genombrytes vid
den s. k. Bjorns tridgard. Vid Sodra Bantorget éir anordnad en sta-
tion, fran vilken tunneln numera som gjuten betongtunnel, fortsitter
snett dver Gotgatan vid Folkungagatan, varefter den framgar under
Gotgatans viistra sida. Strax norr om Ringviigen ir ytterligare en sta-
tion anordnad, fran vilken tunneln fortsitter under Ringviigen och ut-
mynnar i Gotgatan séder om Bohusgatan dir tunnelsparen ansluta
sig till befintliga spar i gatuplanet.

Den provisoriska dndslingan vid Slussen fir avsedd att bibehallas
till dess tunnelns fortsidttning norrut kommer till stind.



Fig. 1. Flygbild av Siodermalm i Gétgatans riktning. De streckade linjerna angiva
tunnelns s kning.
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Tunnelns lingd, d. v. s. den oOvertickta banstrickan, utgér 1370 m,
diirav 400 m bergtunnel, under det att linjelingden for hela anligg-
ningen uppgar till 1676 m.

Avstindet mellan stationerna Slussen och Sédra Bantorget dr 530 m,
mellan stationerna Sédra Bantorget och Ringviigen 715 m.

Den stirsta forekommande lutningen & banan #r 1:25. A stations-
omradena Overstiger lutningen ej 1: 400.

Fig 2. Parti av stin S:a Bantorget sett frin norr; spintning.

Minsta kurvradien 4 den del av banan, som #r avsedd att inga i den
framtida lokalbanan, utgér 200 m. Pa stationerna diremot har kuarv-
radien satts till 400 m., eniir en mindre radie skulle medféra, att av-
stindet mellan vagnsida och plattform bleve sa stort, att det kunde
innebiira fara for trafikanterna.

Det fria utrymmet mellan vagnsidan och den gjutna delens mitt-
pelare, respektive viggar, utgor 0,30, respektive 0,40 m.

Tunnelbredden &r for gjutna delen av tunneln 7,3 m och uppgar for
bergtunneln till 7.4 m.
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Den ligsta tinkbara hojd pa en dylik tunnel kan ernfs, om strom-
tillforseln anordnas enligt system med tredje skena.

Detta system kan emellertid icke med férdel anviindas med hinsyn

Fig. 8. Parti av Gotgatan sdder om Skanegatan: schakt-
ningsarbeten.

till de ménga vigkorsningar i banans plan, som finnas i foérorterna,
varfor det hittills tillimpade bygelsystemet mést bibehillas. Avstindet
mellan kontaktledningen och rélens overkant utgdér vid Stockholms
sparviigar koncessionsenligt 5,50—6 m. Som det emellertid av kostnads-
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Fig. 4.

Plan av tunnelbanan.




84

skiil var angeliget att halla tunneln si lig som mojligt, vidtogs &t-
girder att findra konstruktionen pa kontaktbyglarna och att om- och
nykonstruera kontaktledningens infiistnings- och inspénningsmateriel
Hirigenom har den fria héjden i den gjutna delen av tunneln kunnat
nedbringas till 4,15 m, under det att i bergtunneln, dir man maste
rikna med en valvhéjd av omkring 1,5 m, tunnelhéjden nir upp till
omkring 5,5 m, riknat frin skenans éverkant.

Stationsplattformarna inne i sjilva tunneln éiro anordnade som mitt-
plattformar med 7 m bredd och ca 60 m lingd men komma, nér trafi-
ken sd kriver, att férldngas till 100 m.
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Fig. 6. Normalsektion av station med hog plattform avsedd for framtida bred vagn-
typ. Héjd 1,0 m éver r. 0.k (nu 0,36 m).

Plattformarnas kanter dro beléigna pi avstindet 1,25 m fran spirens
mitt och deras hojd ar 0,36 m over skenans dverkant. DA bredden pi
de vagnar, som anvindas for trafik i tunneln, dr 2,36 m, blir avstindet
mellan vagn och plattform 0,07 m. Vid inférande av bredare vagnar,
eventuellt 2,8 m, for vilkas anviindning plats dr beredd i hela tunneln,
ar avsikten att hoja plattformarna till samma hojd som vagnsgolvet.

Vid varje tunnelstation finnas tre kiosker, en sparrkiosk med spérr-
anordningar, en forsiljningskiosk for tidningar m. m. och en tjanste-
kiosk. Dessutom finnas dér telefoner for tjinstgérande och allmiénhet,
anslagstavlor, skylttavlor, destinationsskyltar, dricksfontiiner, toaletter
for tjinstgorande personal etc.

Till grund f6r berdikning av tunnelkonstruktionerna ligga féljande be-
lastningsantaganden.

Tunneltaket dr 4 de strickor, som ligga i gatuplanet, berdknat for
full trafiklast av sivil bussar som sparvagnar, de senare med en fotal-
vikt av 44 ton. Tunneltaket #r kontrollriknat under forutsfittning att
mittpelarna vid eventuella ursparningsolyckor bliva satta ur funktion.
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Hirvid ér ridknat med samverkan mellan jirn och betong samt hoga
tillitna pakinningar.
Tunnelns botten ar beriiknad for en vagntyp med en totalvikt av 68 ton.

Fig. 7. Station Slussen med norra tunnelinslaget, sedd fran norr.

FFig. 8. Station S:a Bantorget, exterior.

Tillatna pakanningar {6r permanenta jirnkonstruktioner hava i stort
sett satts 1 dverensstimmelse med svenska statens normer, for svetsade
konstruktioner hava de tyska normalbestimmelserna foljts.
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Bergtunneln har givits de huvuddimensioner, som forut omtalats.
Nigon inbetonering av bergtunneln har icke ansetts erforderlig. Valv-

o

Fig. 9. Station S:a Bantorget, spirr med biljettkiosk.

Fig. 10. Station S:a Bantorget, plattform med kiosker.

»

torstiirkning dr dock ulférd pA vissa stillen, dar berget ér av mindre

god beskaffenhel. Berglunnelns mynningar hava hell inbetonerats.
Tunneln ir, dir den ej utgéres av hel bergtunnel, byggd i dppet

schakt och konstruerad med enkla jirnramar, vilka fro ingjutna i be-
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tong. Jirnramarna bestd av raka takbalkar uppburna av verlikala
stod i viiggarna. For att minska takets konstruktionshéjd éro takbal-
karna pa mitten understodda av lingsgaende balkar vilande pa pelare.

Bottenkonstruktionen fir beroende pa grundens beskaffenhet. Dir
denna utgores av berg eller eljest tillriickligt fast material, hava viig-
garna endast forsetts med en fotplatta. Vid sdmre grundforhillanden
har bottnen utbildats till en hel platta, vilken, som fallet ir vid Bjérns
tradgard, forlagts direkt pd grunden, eller, sdsom fallet #r mellan
Bondegatan och Blekingegatan, vilar pa palar.

Tunneltaket har ulformats olika vid stationer och linje. Vid sta-
tionerna utgdéres takel av armerade konlinuerliga betongplaltor, vi-
lande pa takbalkarna, dd diremot pd linjen mellan stationerna taket
ulgores av valv mellan tviarbalkarna.

De i det foregaende ndmnda vertikala viggbalkarna hava under ar-
betets utférande haft Lill huvudsaklig uppgift att utgéra stod for takets
jarnkonstruktion och fér viggarnas formar, men ingd dven som drag-
armering i betongviggarna.

En viktig konstruktionsdetalj utgér tunnelns isolering mot fukt, som
skulle kunna férorsaka elektrisk 6verledning samt uppkomst av vaga-
bonderande strémmar i betongkonstruktionen. lsoleringen har Astad-
kommits genom anviindande av vattentit betong, men, som man vid
den valda konstruktionstypen lépte en viss risk, att erhalla sprickbild-
ningar i taket, sirskilt vid G6vergingen mellan detta och viiggarna,
verkstiilldes en asfaltisolering av taket och en ringa del av viiggens
dvre del.
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Fig. 12. Normalsektion av bergtunneln.
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Fig. 13. Normalsektion av betongtunneln byggd i 6ppet schalkt,

I tunnelarbetet hava ingatt foljande massor:

Bergspringning i tunnel .......... ca 18000 m®
» » Oppet schakt .... » 26000 »
Jordschaktning ............... ... » 50000 »
BELONE < & o vovm o o vis 2 ¢ v sswes ¥ v s » 14000 »
Jarnkonstruktionen . ... ... 0. » 1400 ton
ATMETIRESJATN 4+« wuei s v niwi a3 v » 800 »

Skenliggningen ar utférd med vignolrils med en vikt av 43,2 kg
per m och en skenlangd av 15 m. Malerialet &r elektrostil och skenorna
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tillverkade vid Domnarfvets jirnverk. Syllarna fdro av impregnerad
furu och ha dimensionerna 2,70 50,22 0,16 m. Trycket férmedlas fran
skena till syll medelst underliggsplattor av dimensionerna 0,17 0,24
m. Ballasten utgéres av ett 0,40 m méiktigt makadamlager, vilket i
botten bestir av vanlig grovmakadam och i det 6vre skiktet av fin-
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Fig. 14. Normalsektion av betongtunneln med jirnkonstruktion.

makadam med styckestorleken 15—30 mm. Skarvférbindningarna ut-
gbras av vanliga raka skarvjiarn av 0,56 m lingd och vikten 8,2 kg samt
forsedda med 4 bulthil. De med fjaderbrickor férsedda skarvbultarna
hava grovleken 7/8” och viklen 0,81 kg. For stromaterledningens skull
ar varje skarv 4 skenliggningen forsedd med tva svetsade kopparfor-
bindningar.

Kontaktledningssystemet dr utfort som luftledning. Motiven for valel
av detta system hava anforts i det féreghende. Kontaktledningen ut-
gores av 2 st. koppartradar, vardera med en area av 100 kvmmi. Tri-
darna lopa parallellt med ett inbordes avstind av 300 mm och iro
forlagda pa en héjd éver riilsens dverkant av 4,0 m. Ledningssystemet
iir upphiingt medelst tvirtriidar av stal, placerade pi ett inbordes av-
stand av 7,5 m.

Isolationen mot jord dtstadkommes med s. k. sadelisolatorer, avsedda
for en belastning av omkring 700 kg. Vid utférda prov uppmiittes dver-
slagsspinningen i lorrt tillstind till 25500 volt, i vatt tillstind till
7 500 volt.
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Som i det féregiende nimnts, har den liga ledningshdjden i tunneln
framtvingat nykonstruktioner av byglarna 4 vagnarna. Av samma skl
har infistnings- och inspinningsmaterielen till storsta delen mést ny-
konstrueras.

Driftspinningen, som normalt dr 750—820 volt, kan vid behov an-
lingen sinkas till 665—725 volt eller hgjas till 835—910 volt.

Stromtillforseln till kontaktledningsniitet sker genom ett sérskilt drift-
rum, placerat vid norra dnden av stationen Sodra Bantorget.

For belysningsanliggningen finnas servisrum anordnade i samiliga
tunnelbanans stationer. Enir avbrott i belysningen skulle kunna med-
fora betydande risker for trafikanterna, finnas vid varje station dubbla
servisledningar, den ena or 23220 volt likstrom, den andra for 3220

Fig. 15. Skenskarv med underliggsplatta.

volt trefas viixelstrom om 50 perioder. Som sikerhet for stromavbrott
har varannan lampa inkopplats till likstromsniitet och varannan till
viixelstromsniitel. Avstandet mellan ljuspunkterna i tunneln ar 7,5 m.

En del motorer f6r pumpar, fliktar och dylikt dro inkopplade till
viixelstromsniitel.

For belysningen pa linjen mellan stationerna éro sirskilda kontak-
torer uppsatta. I normala fall éir belysningen pa linjen slickt, men upp-
star avbrott i sparviigens driftstrom, tindes hela tunnelbelysningen
automatiskt.

For detta dindamal dr i driftrummet uppsatt ett sirskilt nollspinnings-
reli, som oOver mellanrelder sluter strommen till kontaktorerna. Skall
belysningen tindas eller slickas vid andra tillfillen fin vid strémav-
brott, sker detta medelst tvenne strombrytare, uppsatta i vaktrummet
vid stationen Slussen. Téindning eller slickning beordras per telefon
till vakten. Manovrering av mellanrelierna fér kontaktorerna sker
normalt medelst vixelstrom. Skulle denna upphora, finnes ett sdrskilt
nollspinningsrelid, som automatiskt inkopplar likstrom fér denna ma-
ndvrering.

De for tunneltrafiken avsedda motorvagnarna iro forsedda med an-
ordning for automatisk tindning och slickning av belysningen i tigen
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vid in- respektive utfart i tunneln. Anordningen fungerar pa sa sitt, att
en 4 vagnstaket befintlig kontaktarm vid stromavtagarens nedpress-
ning genom den i tunneln pa lig hojd liggande kontaktledningen sluter

Fig. 18. Detalj av kontaktledningsupphiingning i bergtunneln.

Fig. 19. Servisrum for driftstrom, 820 volt,

mangverstrommen tll ett relii, som inkopplar belysningsstrémmen. D
taget gir ut ur tunneln och strémavtagaren hojer sig, brytes manover-
strommen och reliet urkopplar belysningsstrémmen.



Fig. 20.

Parti av bergtunneln med belysning.
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Parti av betongtunneln med belysning.
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Arbetena med belysningsanliggningen hava utférls av Allminna
Svenska Elektriska A.-B., som projekterat anliggningen i samrad med
sparviigsbolaget.

Materialet ér till storsta delen av svenskt ursprung och tillverkat vid
firmans egna anliiggningar.

For reglering av tagens gang och framférande pa ett belryggande
sitt har tunnelbanan forsetts med automatisk blockanliggning med
elektriska ljussignaler.

Fig. 22, Signallykta av 2-skens tunneltyp.

Signalerna regleras av (aget sjiilvt, nir detta befar de fran varandra
isolerade sparledningar, blockstrickor, i vilka sparsystemet uppdelats.
Isolationen mellan tvd intill varandra liggande spérledningar astadkom-
mes medelst fibermellanligg, som isolera skarvjarnen fran skenorna
och dessa fran varandra. Som emellertid bida rilsstringarna i sparen
skola anviindas som atergingsledning for driftstrommen, hava s. k. im-
pedansférbindningar inlagts vid sparledningarnas dndpunkter. Dessa
forbindningar tillita driftstrommen (likstrém) att gd fram i skenorna
och via sirskild Alergingsledning tillbaka till kraftkillan, medan de
4 andra sidan hindra signalstrommen (véixelstrém) frin sparmalnings-
transformatorerna all gi frin en spirledning till en annan. Vid spAr-
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Fig. 238. Signalskip med instrumentering.

Fig. 24. Elektriskt viixeldriv for infartsviixel till station Slussen.
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Fig. 25, Signal for elektriskt viixeldriv vid station Slussen,

Fig. 26. Illuminerad sparplan i vaktrum 4 st:n Slussen.
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ledningarnas griinser fro signaler uppsatta, vilka visa gront sken om
den framforliggande sparledningen ér fri. Befinner sig diremot ett
tas; pa sparledningen, visar resp. signal rott sken.

A en illuminerad sparplan, uppsatt i vaklrummet vid stationen Slus-
sen, angives medelst lampor om sparledningarna éro fria eller upptagna
av tig. Nir sparledningen ér fri, lyser en mot ledningen svarande
lampa.

Forbundna med blockanliggningen och mandévrerade av denna fin-

Fig. 27. Stin S:a Bantorget med destinationsskyltar.

nas dessutom siirskilda anordningar, genom vilka trafikanterna erhélla
upplysningar om tidgens ankomst Lill stationerna samt om tigens desti-
nation.

Fér utvixling av meddelanden mellan personalen vid de olika sta-
tionerna finnes en lokaltelefonanliggning med automatvaxel.

Anliiggningar fér block- och signalsystemet jimte telefonanliggning,
till vilka endast svenskt material kommit till anvindning, hava utforts
och projekterats av L. M. Ericssons Signalaktiebolag i samrdd med
sparvigsholaget.

Tunneln dr det forsta ledet i byggandet av en nord-sydlig tunnelbana
genom staden.

Tunneln trafikeras av tvenne forortslinjer, Orbylinjen och Enskede-
linjen. Storsta tigenhet utgores av tre vagnar, vardera om c:a 70 trafi-
kanters kapacitet. Trafiktitheten varierar mellan max. 18 tig/timme
och min. 9 tigftimme. Storsta hastigheten dr 60 km/timme.





