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Stockhol m-S altsjöns
Järn väg

Signatur: S.Sn.J. — Spårvidd: 1,435 m.

Ägare: Järnvägsaktiebolaget Stockholm—Saltsjön, Stockholm.

När bankdirektören K. A. Wallenberg i slutet av 1880-talet
beslöt att anlägga Saltsjöbaden och järnvägen dit, hade han
två mål i sikte. Det ena var att bereda Stockholms invånare

och resande främlingar tillfälle att på ett snabbt och bekvämt sätt nå
den yttre skärgården och njuta av de förmåner, som en badorts- och
hotellanläggning av stora mått kunde bereda. Det andra målet var att
samtidigt med markförvärvet för badortsanläggningen ställa erforder
lig mark till disposition för upptagandet av en ny segelled mellan Bag-
gensfjärden och Lilla Värtan genom den s. k. Moranedskanalen, vilken
skulle förkorta sjövägen mellan Stockholm och södra Sverige med
41 km. Det sistnämnda målet har ännu icke kunnat realiseras. Det

första uppnåddes däremot på synnerligen kort tid tack vare planmäs'
sighet, energi och ett samband mellan ändamål och medel, som fram
för allt den tiden var sällsynt.
Innan den storslagna planen kupde realiseras, måste emellertid bety

dande svårigheter av såväl ekonomisk som teknisk art övervinnas. Dels
tillhörde den mark, vilken efter noggranna undersökningar befunnits
lämplig för de planerade anläggningarna, Erstaviks fideikommiss, dels
saknades alla kommunikationer med huvudstaden. Förhandlingar in
leddes nu med ägaren av detta fideikommiss, hovjägmästaren H. af
Peterséns, om försäljning av det önskade området och ledde även till
positivt resultat. Under åren 1889 och 1890 igångsattes undersök
ningar för framdragandet av en järnväg från huvudstaden.
På basis av det förslag, som följde på dessa undersökningar, begärde

5. Järnvägsföreningen. IV.
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bankdirektören K. A. Wallenberg m. fl. koncession å anläggandet av

en järnväg mellan Stadsgården i Stockholm och Baggensf järden.
Den 12 juni 1891 beviljades koncessionen men i två delar, den ena

avseende sträckan från Stadsgården till Stockholms stads gräns vid
Danviken, den andra avseende järnvägens återstående del. Anled
ningen till denna tudelning var, att Stockholms stad ansåg sig böra upp
ställa vissa villkor för framdragandet av en järnväg inom stadens om
råde, speciellt med hänsyn till tanken på en framtida trafikled genom
Hammarbysjön. Den beviljade koncessionen innehöll även bestämmel
ser, enligt vilka koncessionssökarna förpliktades att vidkännas de kost
nader, som järnvägens ombyggande över nämnda trafikled skulle draga.
Omedelbart efter koncessionens beviljande läto koncessionsinneha

varna vidtaga åtgärder för arbetenas igångsättande. Samtidigt utfär
dades inbjudan till teckning av aktier i Järnvägsaktiebolaget Stockholm
—Saltsjön, vars ändamål skulle vara att från Erstaviks fideikommiss
förvärva ett omkr. 800 har (i 600 tunnland) stort område med över
30 km. strand och från detta stycka och sälja tomter, vidare att på
Neglinge halvö vid Baggensf järden befordra anläggning och utveck
ling av en sommarbadort, kallad Saltsjöbaden, samt att anlägga och
trafikera en järnväg med bibanor mellan Stockholm och Saltsjöbaden.
Mark skulle kostnadsfritt lämnas för upptagande av den ovannämnda
segelleden. Aktiekapitalet föreslogs till minst i och högst 2 milj. kr.

Konstituerande bolagsstämma med Järnvägsaktiebolaget Stockholm
—Saltsjön hölls den 11 maj 1892, varvid anmäldes, att det stipulerade
minimikapitalet var fulltecknat. Vid stämman antogs det av K. M: t
den 8 okt. 1891 gillade förslaget till bolagsordning, varjämte styrelse
valdes. Till medlemmar av denna utsågos bankdirektören K. A. Wal
lenberg, kaptenen G. O. Wallenberg, ingenjören J. Danielsson och
grosshandlaren Th. Nygren.
Stämman bemyndigade styrelsen att upptaga ett obligationslån på i

milj. kr. Slutligen valde styrelsen bankdirektören K. A. Wallenberg
till ordförande, vilken post han ännu bekläder, och kaptenen G. O.
Wallenberg till verkst. direktör.

Enligt den koncessionerade planen skulle banan från kvarteret Glas
bruket nedre i Stadsgården framdragas på hamnplanet strax bakom
då befintliga, numera rivna magasin till Södra varvet, framför vilket
banan skulle på en bank med tillhörande svängbro ledas över Tegel
viken, där djupet till fast botten är mer än 40 m., fram till Patons bräd
gård och berget vid Fåfängan, genom vilket berg en 164 m. lång tunnel
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Till grund för arbetets utförande antogos vidare de tekniska bestäm
melser, som tillämpats för Statens järnvägar genom övre Norrland.
Sålunda antogs en spårvidd av 1,435 m., en rälsvikt av 27,5 kg/m. och
en minsta kurvradie av 300 m. Vidare bestämdes, att arbetet skulle så
bedrivas, att banan senast efter fyra år eller 1895 skulle kunna öppnas
för allmän trafik. Den rullande materiellen skulle bestå av 5 lokomotiv,
12 personvagnar och 32 lastvagnar.

Järnvägsarbetet påbörjades i sept. 1891 under ledning av löjtnanten
B. Stafsing och bedrevs under detta år med en mindre styrka på den
inom Saltsjöbadens område belägna sträckan. Samtidigt igångsattes
anläggandet av villastaden Saltsjöbaden med hotell och restauranter.

Ändringsförslaget för den nya sträckningen genom huvudstaden er
höll fastställelse den 4 aug. s. å., efter vilken tid arbetena med viadukter
och tunnel inom staden kunde taga sin början. Arbetet bedrevs emeller
tid med sådan iver, att bandelen Tegelviken—Saltsjöbaden kunde öpp
nas för allmän trafik den i juli 1893 och hela järnvägen från utgångs
punkten vid Stadsgårdens station den 23 dec. s. å. Även arbetena å
badortsanläggningen hade bedrivits med stor energi, och den i juli 1893
voro bl. a. Grand Hotell och Grand Restaurant i det närmaste färdiga.-
Den inom staden belägna tunneln sprängdes på entreprenad av kap

tenen i Väg- och vattenbyggnadskåren A. Amundson, varvid såväl
pneumatisk borrning som elektrisk tändning användes. I betraktande av
de vid denna järnväg ovanligt svåra terrängförhållandena och de därav
föranledda tunnel- och viaduktbyggnaderna, framledandet av banan
över gator och hustak m. m., samt med hänsyn till de svårigheter, som
1 allmänhet äro förenade med en järnvägs framdragande genom en så
dan stad som Stockholm, torde den sålunda använda byggnadstiden,

omkring ii månader för sträckan från Saltsjöbaden till Tegelviken i
Stockholm och 16 månader för hela företagets fullbordan till Stads
gården, få anses synnerligen kort. I alla händelser var den ej mer än
hälften av den beräknade. I anslutning till järnvägstrafiken anordna
des ångfärjetrafik mellan Karl XII :s torg och stationen i Stadsgården.
Den 30 juni 1894, då samtliga kompletteringsarbeten voro utförda,

uppgick summan av alla på järnvägen med tillhörande bispår och last-
bryggor vid Pålnäsvik och Saltsjöbaden bokförda kostnader till
2 577 000 kr. utom rullande materiell för 322 000 kr.

Kostnaden för den 648 m. långa tunneln vid Stadsgården med till
hörande sidogallerier belöpte sig, inbegripet extra tillägg för anord
nandet av pneumatiska borr anordningar, till sammanlagt 353 000 kr.
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Arbetet utfördes på 15 månader. Längden av tunneln strax söder
om Henriksdals station är 337 m. och kostnaden för denna tunnel upp
gick till loi cxx) kr. Arbetstiden var ungefär i år.

Trafiken å banan blev redan från början betydlig, vilket bidrog till

att häva den misstro till företagets framgång, som på många håll gjorde
sig gällande mot den under alla omständigheter för Stockholms stad så
gagneliga anläggningen. Vid särskilda tillfällen uppgick passagerare
antalet ända till 6 000 i vardera riktningen pr dag, varvid dock sam
tidigt icke mindre än fyra tåg voro i rörelse på den korta banan.

Utefter järnvägen uppväxte under årens lopp flera ganska tätt be
byggda orter, och behoven av bättre trafikmöjligheter gjorde sig starkt
gällande under 1900-talets första decennium. Tanken på att genom
banans elektrifiering skapa en ändamålsenligare förstadstrafik trängde
sig alltmer i förgrunden, och efter ingående undersökningar om lämp
ligaste systemet härför, beslöt styrelsen den 24 okt. 1911 att omedel
bart påbörja arbetena med Saltsjöbanans elektrifiering.
Med Stockholms elektricitetsverk träffades överenskommelse om le

verans av den erforderliga elektriska energien. För densammas omfor
mande från 6 000 volts 3-fas växelström till i 350 volts likström lät
järnvägsbolaget uppföra en omformarestation vid Storängens station,
belägen ungefär mitt emellan järnvägens ändstationer.
Järnvägens elektrifiering var dock icke nog för att möjliggöra ett

rationellt skötande av trafiken. Tågledningen måste underlättas och
tågens antal ökas, varför styrelsen beslöt att samtidigt med elektrifie
ringsarbetet anlägga dubbelspår mellan Storängen och Duvnäs.
Vid samma tillfälle fattade styrelsen ytterligare två, för järnvägens

vidare utveckling betydelsefulla beslut, det ena att anlägga en omkr. 3
km. lång bibana från Igelboda station till området vid Vårgärdssjön
i Saltsjöbaden, med nuvarande ändstation Solsidmi, det andra att om

bygga och utvidga stationen i Stadsgården.

Elektrifieringen av järnvägen var i huvudsak genomförd i maj 1913
och kostade fullt färdig i aug. 1914 omkr. i 5oocx)0 kr. Kostnaderna
för dubbelspåret mellan Storängen och Duvnäs stationer uppgingo till
87 700 kr., för bibanan till Vårgärdssjön till 499 000 kr. och för om
byggnaden och utvidgningen av stationen i Stadsgården till 171 000 kr.
Året efter fullbordandet av dessa arbeten blev frågan om trafikled

genom Hammarby sjö aktuell. Efter stadsfullmäktiges i Stockholm be
slut av den 25 maj 1914 om byggandet av denna trafikled vidtog järn
vägsbolaget med anledning av koncessionens bestämmelser åtgärder för
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Saltsjöbanans station i Stockholm-

Klaffbron över Hammarbvleden.





Utsikt från linjen mot Lännerstasunden.
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Stockholm—Saltsjöns järnväg

(Stockholm—Saltsjöbaden), 15km.
Från Saltsjöbanans station i Stads
gården, som har ångfärjeförbin-
delse med Karl XII:s torg och där

järnvägsbolaget uppfört en ny sta
tionsbyggnad, insprängd i det bran
ta berget, går linjen genom en 570
m. lång tunnel under södra bergen.
Linjen stiger starkt och efter ut

trädet ur tunneln nedanför Ersta öppnar sig en synnerligen
ståtlig utsikt över inloppet till Stockholm och det å andra
sidan liggande Djurgårdslandet. över gator och hustak framgår järnvägen å en
viadukt samt passerar Hammarby farled å en ny bro. Ytterligare en tunnel passe
ras vid Henriksdal, varefter Sickla och Nacka stationer uppnås. Dessa äro belägna
i synnerligen natursköna nejder, där en mängd villor under senaste åren blivit upp
förda. Därefter följa Saltsjö-Järla och Storängens stationer, den sistnämnda
belägen i ett betydande villasamhälle med många vackra villor och natursköna
sjö- och skogsområden. Järnvägslinjen närmar sig nu Järlasjöns östra ände vid
Saltsjö-Dtwnäs villasamhälle samt löp>er därefter utmed Duvnäsviken och Län-
nerstasunden med synnerligen vackra utsikter samt når efter att ha passerat
österviks och Fisksättra stationer Igelboda föreningsstation, därifrån en 3 km.
lång bibana utgår förbi Tattby till Solsidan. Huvudlinjen fortsätter till Neglinge
station och vidare öster om den vackra Neglingeviken med utsikt över de yttre
delarna av villasamhället förbi stationen Ringvägen till Saltsjöbadens station,
belägen få minuters väg från hotell och restauranter. Från stationen utgår ett
bispår till hamnen, som har ångbåtsförbindelse med Dalarö m. fl. platser.

Trafikdiagram.

Kronor 3.3

looo-tol

1000-tnt

Trafikinkomstöf

Driftkostnader

Personkilometer
pr bankilometer

Godstonkilomcter

léwl tw l5oO 1005 1910 1BZ3






