kollektivtrafik kontra vatten
— stockholm, goteborg och
kopenhamn i fokus

tommy book

Alla ménniskor, alla byar och alla stider &r
beroende av vatten. For stiddernas del kan
det rora sig om kustldgen eller vid vatten-
drag — allt fran breda dlvar till blygsamma
men livsnodvindiga backar.

I de flesta stidder utgér vattenomradena,
atminstone vid en forsta anblick, inga storre
topografiska hinder. Bland landets storre
stider har huvuddelen kunnat utvecklas
ganska oberoende av vattnet (ex Malmo,
Lund, Boris, Orebro, Visteras och Uppsa-
la). Vattendragen har ej utgjort nagra storre
hinder for kommunikationerna mellan de
olika stadsomradena, broarna har legat rela-
tivt titt och det har i de flesta fall vuxit fram
en nagorlunda koncentrisk stadsstruktur.

Ser vi ddremot pa stider som uppstatt
utmed bredare floder, ofta vid mynningen,
har detta utan tvivel paverkat framkomlig-
heten och tvingat trafiken till ett fatal kors-
ningsmojligheter. Typexempel &r hér norr-
landska &lvstdder som Umed och Skellef-
ted men ocksa medelstora vattendrag som
Atran (Falkenberg), Nissan (Halmstad) och
Lidan (Lidkoping) paverkar tveklost trafik-
situationen.

Specialfall &r stider med storre sjoar
inom det stadsbebyggda omradet. For
Vixjos del har framforallt Vixjosjon och
Helgasjon lett till omfattande kringgdende

trafikrorelser och i Jonkoping har fram i
modern tid all trafik mellan 6stra och vistra
delen av centrum pressats in genom »nalso-
gat» Vindbron (en klaffbro).

For Ostersunds och Sundsvalls del har
titortsomradena Froson respektive Alnon
skapat trafikmissiga problem. Mellan Ost-
ersund och Froson sédgs det att det i mycket
gammal tid (1000-talet) har existerat pri-
mitiva broar. Den forsta moderna stalbron
stod klar 1890 och dagens bro, som ocksa
ger access till flygplatsen, invigdes 1971.
Mellan Sundsvall och Alnon fanns tidigare
en firja, med omstigning fran sparvig fram
till 1952. I och med Alndbrons invigning
1964 fick man en smidigare forbindelse.

En sérskild form av kommunikations-
problem finner man i stider beldgna pa
halvoar och oar. Hir skapas en trafik-
méssig aterviandsgrand som i Karlskrona
(Tross6) och Helsingfors, dar Toloviken
separerar en stor del av trafiken i en 6stlig
led (via Langa bron) och i en vistlig (Man-
nerheimvigen).

I bade Kristianstad och Ko6penhamn
har man slutligen i forsvarsplaneringen pa
1600-talet respektive 1800-talet utnyttjat
den lagldnta, vattensjuka, terrdngen (exem-
pelvis Hirlovs dngar och Utterslev mose)
som hinder for en eventuell fiende.

GEOGRAFISKA NOTISER - 4 - 09



204

B z 7"’
T ﬁ‘opparmpnt 4
; um( i : {Dalee dre
‘)2 R Qurgdtben - o ¢ 3-8
b { n\ Ravugdrds andet - A
; 3 ) ,
AL %ecfbolmcn eller icgelmufen e
o Cfepsholmen - s
imn,m rﬂ ir:en ellcr ﬁutf’fervoff o
Danty B b
; %locf{musdibbm L s |1l
| Dopfteen » ¢ ? = |2 3
L Lidinason eliet Rongsbamn aor g ls
[ @tocffunb 4 Is
UUﬂcbeab[ ¢ s el v 0
| Hibgaorn. ¢ oz : 13 s
| Warholmien ¢ ¢ 4 e
Rul;m z s T el
~ Sindalen - : S B
 Warmds K a foebi Stnba!m o k8
.. Diles bamn intiom. tficits e A e
- Dito ufom fEidrs SRR & o0
: _.*Z)a lexodn thnom ffidw - 8
, utom fftatﬁ Somoai o B st
13 Rags o

Figur 1. Exempel pd roddarmadamernas taxor i de stockholmska vattnen.

(Kdlla: Forordning och Taxa... 1722)

Detta kan betraktas som en mycket dver-
siktlig inledning till kollektivtrafikproblem
av en helt annan dignitet, ndmligen i de
nordiska storstiderna Stockholm, Gote-
borg och Képenhamn. Jag ma for tydlighe-
tens skull ndmna att jag hir begrédnsar mig
till vattenomraden som topografiska hin-
der. For Stockholms och Goteborgs del har
svarigheterna accentuerats av berggrunden
(stora hojdskillnader).
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Stockholm!

Stockholm torde utgdra ett strategiskt
sjalvklart lage for en stad. Har gillde det
att bevaka Milarens utlopp i Saltsjon/Ost-

I Stockholmsdelen bygger i huvudsak pa Forordning och
Taxa... 1722, Lundin & Lofstrom 1897, William-Olsson
1937, Jang6 1967, Book 1974, Karlsson 1977, Lange
1998, Sandin 2007, Gripsholms-Mariefreds Angfartygs
AB (2008) och material fran SS/SL.



ersjon. Vid nord-sydliga forflyttningar (dvs
fran Sodermanland till Uppland och vice
versa) uppstod kommunikationssvarigheter
vilka kommit att besta in i modern tid. Fot-
gédngare och histkdrror maste, via en enkel
tribro, passera Slussen.

Nir Stockholm under 1600-talet vixte ut
over malmarna uppstod ett behov av direk-
ta sjotransporter mellan de olika stadsom-
radena och da kom de rabarkade sé kallade
roddarmadamerna in i bilden. De utgjorde
en slags »sjotaxi» och hir gillde i1 borjan
en ohdmmad privat foretagsamhet. Med
sina batar fraktade man savil ménniskor
som gods over Riddarfjidrden och Saltsjon,
men dven ut i skirgarden. Stockholms stad
inforde 1722 fasta taxor for de olika rut-
terna (figur 1). Kortdistanstripper som fran
Skeppsbron till Skeppsholmen kostade,
som synes, 6 ore och till Djurgérden 18 6re,
medan langa turer som till exempel till Ar-
boga betingade ett pris av 22 daler. Vilken
typ av daler som hér anges dr oként, men
omriknat till dagens valuta motsvarade ar
1722 en daler silvermynt 147,80 svenska
kronor och pa en daler gick 32 ore. Denna
langa roddtur skulle séledes ha kostat Gver
3000 kronor i dagens penningvirde.

Fran 1820-talet fick man emellertid
konkurrens av »vevslupar» eller »kullba-
tar», langa, smala och litta batar, dér fyra
dalkullor vevade fram béten med hjilp av
tva skovelhjul. Motsvarande roddbatsverk-
samhet fanns exempelvis ocksa i Goteborg
och Karlskrona.

Efter ndgra misslyckade forsok pa 1850-
talet kom angslups-/angfirjetrafiken i gang
pa 1860-talet och slog successivt ut rodd-
bétarna. Det fanns 1896 57 angslupar som
detta ar befordrade 6ver sju miljoner passa-
gerare. Figur 2 visar ett utsnitt ur en Stock-
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holmskarta fran omkring 1890 med en
mingd férjelinjer (streckade tunna linjer)
som korsar Riddarfjiarden och Saltsjon. Det
bor dock i detta sammanhang niimnas att
isldggningen (da!) pa stadens vatten under
nagra manader underlittade framkomlighe-
ten. Héstomnibussar, histsparvagnar (start
1877), elektriska sparvagnar (start 1901)
och motorbussar tog s smaningom 6ver en
stor del av dngsluparnas transportarbete.
Men Stockholms topografi géllde fort-
farande. Man kan pa en karta fran tidigt
1930-tal se ett decimerat, men fortfarande
stort, farjendt. Mellan Kungsholmen, Va-
sastaden, Norrmalm och Ostermalm i norr
och S6dermalm i soder utgjorde Gamla stan
den enda forbindelseldnken. Fram till 1922
var sparvigssystemet vid Slussen uppdelat
pé ett nordligt och ett sydligt nét. Darefter
kunde man genom att omvixlande anvénda
den véstra och 6stra slussbron skapa en ge-
nomgéende trafik, men det var forst 1935
som man genom den sa kallade Slusskaru-
sellen (som snart rivs och &r historia) fick
en okomplicerad genomgéangstrafik. Till-
komsten av Visterbron 1935 underléttade
pétagligt den nord-sydliga trafiken. Dagens
Djurgérdsfarjor fran Slussen och Nybro-
plan minner om det tidigare omfattande
farjetrafiknitet, liksom den idag fortfarande
angdrivna baten »S/s Mariefred» som gar
i chartertrafik mellan Stadshuskajen och
Mariefred (6ver 100 &r pa samma linje).
Man mé ocksa betinka att det drojde
till 1925 innan Lidingo fick en permanent
broforbindelse. Dessforinnan hade, bortsett
fran nagra ar med sparvagnsfirja, Stock-
holms och Lidingds linjendt varit separe-
rade. Tillkomsten av nya Tranebergsbron
1934 (tidigare pontonbro) och Skanstulls-
bron 1946 samt stindiga ombyggnader
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Figur 2. Stockholm omkring 1890. Fina streckade linjer anger firjerutter. (Kdlla: Baedeker: Suéde et

Norvege 1892)

och forbéttringar av Liljeholmsbron (som
utnyttjades av Sodra stambanan fram till
att Arstabron togs 1 bruk 1929) har stadigt
forbittrat kommunikationsbilden. Trots
detta kvarstar dock, pa grund av stadens
topografiska situation, ett antal »nalsdgon»
vid de olika brofidstena. Som ett forsok att
avlasta Norrbro fran en maiktig kollektiv-
trafikstrom byggdes 1946 Strombron fran
Skeppsbron till Karl XII:s torg som ett pro-
visorium, som lér bli permanent.

Bilden av vattnets barridreffekt i Stock-
holm forstéirks ocksa av jarnvigssituationen,
dédr man pa Sodermalmssidan 1862 fick en
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slutstation (Sodra station) for Vistra stam-
banan, medan Uppsalabanan 1866 fick sin
andpunkt vid Norra Bantorget. Via tunnel
och broar forenades de norra och sodra sys-
temen 1871 vid Stockholms central genom
den sa kallade Sammanbindningsbanan.
Stockholms komplicerade topografis-
ka ldge illustreras slutligen av de relativt
centralt beldgna 6arna Stora och Lilla Es-
singen, dir under 1800-talet forst roddar-
madamerna och sedan angbatarna svarade
for forbindelsen med Gvriga Stockholm.
Figur 3 ér en nagot reviderad general-
stabskarta fran tiden for forra sekelskiftet
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Figur 3. Stora och Lilla Essingen omkring dr 1900 — fore broarnas tillkomst. (Kdlla: Generalstabskarta,

delvis reviderad 1913)

som visar en spridd och relativt begrinsad
bebyggelse pa Essingedarna och total av-
saknad av landforbindelse. Vid denna tid
fanns planer pa en ny ingangslinje for Vis-
tra stambanan. Ett av alternatven i Gleim &
Eydes segrande forslag i den internationella
tavlingen 1898 gick ut pa en bandragning
over Stora och Lilla Essingen. Inget av de
framlagda forslagen kom att realiseras. Den
forsta bron fran Kungsholmen till Lilla Es-
singen stod klar 1907 och detta var premii-
ren i Sverige for armerade betongbroar.

1917 invigdes en flottbro for fotgéingare
mellan de bada Essingebarna. Denna bro
ersattes 1928 med en jérnbro och man fick
nu bussforbindelse till Sankt Eriksgatan pa
Kungsholmen. Ar 1936 var den nya bron
mellan Kungsholmen och Lilla Essingen
fardigstédlld och 1945-61 trafikerades
strickan Norra Bantorget—Stora Essingen
av tradbusslinje 96, som blev kind genom
en mycket svar olycka 1948.

Under 1960-talet genomférde man
dérefter storprojektet Essingeleden, som
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Figur 4. Stora och Lilla Essingen enligt SL:s trafikkarta 2005.

invigdes 1966 och som band samman Es-
singedarna med Kungsholmen i norr och
Grondal i soder. Fram till 1960-talet fanns
ingen fast forbindelse med Grondal i de
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sydvistra fororterna. Vad giller spér fick
Stora Essingen ar 2000 via Tvidrbanan for
forsta gangen kontakt med Ovriga Stock-
holm (figur 4).



Goteborg?

Precis som for Stockholms del giller ett
strategiskt ldge, hir ndra Gota dlvs myn-
ning, och dagens Goteborg hade flera fo-
regangare (Lodose, Nya Loddse osv). Nir
det nuvarande, da starkt befista, Goteborg
grundades pa 1600-talet var bebyggelsen
koncentrerad till den sodra dlvstranden.
Med start under 1850-/60-talen grunda-
des pa Hisingssidan av édlven de tre stora
skeppsvarven Gotaverken, Eriksberg och
Lindholmen. Huvuddelen av varvsarbe-
tarna bodde pa sydsidan och, eftersom den
dldsta Hisingsbron stod firdig forst 1874
och sannolikt hade en lag kapacitet, kriv-
des sélunda en omfattande férjetrafik.
Aven efter forstirkning och breddning
av bron under tidigt 1900-tal var firjetra-
fiken omfattande (de streckade linjerna
pa 1928 ars karta, figur 5) och fortsatte
dven efter den nya Gotadlvsbrons firdig-

2 Stycket om Goteborg bygger pa material fran GS och
Soderberg 1993.
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stillande 1939. Via Goétadlvsbron kunde
sparvigstrafiken foras over till Hisingen,
vilket var av stor betydelse fér hamn- och
varvsarbetarna.

De kommunala firjorna hade emellertid
inte kapacitet att klara av de stora perso-
nalstyrkorna utan varven tvingades att, i
egen regi, transportera arbetarna i oppna
pramar dragna av bogserbatar. Eriksbergs-
varvet satte 1951 in en egen férja, byggd
1951 for 521 passagerare. Under den sista
varvsepoken tog sedan Styrsobolaget dver
férjetrafiken.

I modern tid (1966) har Alvsborgsbron
fran Majorna till Firjestaden pa Hisings-
sidan tillkommit till fordel bland annat for
Volvos personal och de stora bostadsom-
rddena pa Hisingen. Sedan har kommuni-
kationsbilden 6ver/under dlven komplette-
rats med Tingstadstunneln (1968) och den
mer perifera Angeredsbron 1978. Aven
for Goteborgs del har det vid de centrala
brofistena liksom tunnelmynningarna bli-
vit omfattande trafikstockningar (»nals-
ogon»).
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Figur 5. Goteborgs hamnomrdde omkring 1925. Streckade linjer anger férjerutter. (Kdlla: Nordisk Fa-

miljebok 1928)
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Kopenhamn’®

Det stora kommunikationsmaéssiga proble-
met for Kopenhamn &r »sundet» mellan
Sjéllandsdelen och ©n Amager. Kdpen-
hamn har enligt den geografiske klassikern
Sten de Geer (1912: 83) »uppstatt kring
Oresunds bista naturliga hamn, sundet
mellan den konvexa Sjillandskusten och
den konkava nordidndan af den mindre 6n
Amager».

Den forsta broforbindelsen i Koépenhamn
var Hejbro mellan sjélva den medeltida
stadskdrnan och fastningstornet pa den 6
dér Christiansborgs slott ligger idag. Under
Christian IV:s regering byggdes, delvis pa
utfylld mark, den dé sjdlvstindiga staden
Christianshavn, som relativt snart inkorpo-

3 Underlaget for Kopenhamnsdelen kommer fran de
Geer 1912, Jorgensen 1948, Rasmussen 1969 samt ma-
terial fran KS/HT.

rerades i Kopenhamn, samt ett omfattande
befédstningsverk av rendssanstyp med ett
system av bastioner och en bred forsvars-
terrdng (glacisterring).

Mellan Képenhamn och Christianshavn
byggdes en, som man kan férmoda, primi-
tiv bro 1618-20, bendmnd Knippelsbron
efter brovakten Hans Knip, och &nnu primi-
tivare forbindelsebroar mellan de bada be-
fastningshalvorna, i véster »Langebro» och
en troligtvis mycket kortvarig installation i
hojd med Kastellet. Knippelsbron har sedan
byggts om i etapper; 1712, 1816, 1869 och
1937, som dr den nuvarande bron. Det dr en
klaffbro som i dagsldget séllan &ppnas.

Langebro tillkom under Christian V:s re-
gering 1686, blev ombyggd ett antal ganger
senast 1875. Dérefter tillkom 1903 en ny bro
for jarnvégs- och sparvégstrafik pa samma
stille och 1930 en provisorisk bro, som blev
permanent i 25 ar, och dagens Langebro
(dven den en klaffbro) stod klar 1954.

Figur 6. Kopenhamn. Centrala hamnen med Langebro (uppfilld klaff) och Knippelsbron. Streckade lin-
Jer anger farjerutter. (Kdlla: Monumentalplan over Kgbenhavn, tegnet af Franz Sédivy 1930)
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Figur 6 visar en del av en tilltalande
tecknad panoramakarta fran 1930. Man
ser Knippelsbron till héger och en upp-
filld Langebro till vénster och en viss
fartygsaktivitet i hamnridnnan. De bada
stora industrierna vid Langebros féste
pa Christianshavnssidan dr fran vénster
sockerfabriken och Burmeister & Wains
skeppsvarv. Man ser vidare i figurens ned-
ankant en del av bastionerna i Christian
IV:s forsvarslinje.

De béada centrala broarna mellan innersta-
den och Christianshavn liksom vidare for-
bindelseleder ut pd Amager har i likhet med
situationen i Stockholm och Géteborg lett
till svara trafikstockningar allteftersom sta-
den pa Amagersidan byggts ut och Kastrups
flygplats alstrat allt storre trafikstrommar.
Jag citerar pa nytt Sten de Geer (1912: 83)
som malande beskriver Kopenhamns ut-
byggnad i soder: »Lédnge hejdad av [befést-
ningsringen runt Christianshavn] har stads-
bebyggelsen slutligen med ett sprang kastat
sig ut pa det ppna Amager.»

I modern tid har Sjaellandsbron till-
kommit utanfér centrum och denna le-
der trafiken kring K&penhamn och mot
Storebaeltsbron och férjeldgena i Gedser
och Rgdby. Sjobiltet norr om stadskdrnan
skapar vidare, i samband med broarna, nya
»nalsogon» som dock ej &dr jamforbara med
de ovan nimnda.
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Ett intressant aktuellt komplement till
kommunikationerna &ver vattenomradena
i Kopenhamn ér tillkomsten av tva kom-
munala (HT) férjelinjer, med flera centrala
héllplatser i det inre av hamnomradet.

Slutreflexion

Varje stad har sjédlvklart sin speciella rela-
tion till vatten. Stéder vid breda vattendrag,
sund och liknande himmas tydligt pa kom-
munikationssidan. Ju storre stider det ror
sig om desto storre blir oftast trafikproble-
men. Det handlar i det nordiska »normal-
fallet» om att stadscentrum ligger pa ena si-
dan av floden (ex Umed) och forstader eller
senare utbyggnads-/industriomraden (ex
Goteborg) pa den andra. Stockholm med
Gamla stan mitt i vattenomradet och den
tidigare sjdlvstindiga staden Christians-
havn i Képenhamn pa den »andra sidan»
kan dock sdgas utgora nagot av specialfall.
I modern tid har ett stort antal brobyggen
och, i enstaka fall, tunnlar underléttat for-
bindelsebilden och minimerat sjotranspor-
terna.

Detta har varit en kortare redogorelse for
den intressanta och komplicerade kommu-
nikationssituationen i tre »vattenbaserade»
nordiska storstider. I kommande artikel
foljer en genomgéang av motsvarande for-
héllanden utanfoér Norden.

41-87 i Ymer 1912, vol 32, Svenska Sillskapet
for Antropologi och Geografi, Stockholm.

Forordning och Taxa hvarefter alla Rodare och
Roderskor i Stockholm hafwer for en Béth
bade i Salt Sion och Milaren at undfa sin Ro-
dare-Lohn til efterskrefne Platser och Orter.
Stockholm 1722.
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