GOTEBORGS STATSBANESTATION INTILL 1927 ARS
RIKSDAGSBESLUT

Sdsom tidigare namnts upptogos byggnadsarbetena pa Vastra stambanan under varen 1855
och samma ar paborjades bangardsarbetena i Goteborg. Givetvis hade meningarna varit ratt
s delade betraffande stationens lampligaste lage. Somliga héllo fore, att den skulle ligga
bast i stadens nordostra del, andra ater ansdgo det fordelaktigaste laget vara langre mot
vaster och i mera omedelbar nérhet av kajer, vilket vore lampligt for trafikutbytet mellan
land och sj6. Overste Nils Ericson, ledaren av statens jarnvagsbyggnader, yttrade ocksa i ett
memorial till »Véllovlige Magistraten i Goteborg» den 30 april 1855, att det »forefanns i av#
seende pa jarnbanans slutpunkt eller platsen for bangardens anlaggning bland stadens inne#
vanare tvenne olika opinioner, den ena for en plats sydvast om staden vid Pustervik i narhe#
ten av jarnvagen och den andra for ndgon lokal norr om Stora Bommen». Aven Hultmans
holme anségs av somliga sdsom lamplig plats for bangarden.

Overste Ericson payrkade emellertid med skérpa, att stationen skulle forlaggas nagon#
stades norr eller nordost om Stora Bommen vid det s. k. Tratorget eller platsen, dar lans#
fangelset, »slagterhuset» och artilleriforrddet da lago. De praktiska skal, 6verste Ericson
framforde sdsom stod for sin sikt, voro mycket starka, sarskilt nar han erinrade om, att den
av honom forordade platsen erbjode stora mdojligheter till successiva utbyggnader av ban#
garden, i den méan trafiken vaxte och si kriavde. Aven framholl Ericson den foérdel, som lag
déruti, att platsen hade »dppna och goda forbindelser med stadens alla delar genom Norra



Larmgatan, Kdpmans-, Sill- och Kronhusgatorna». | detta senare uttalande torde en nutida
Goteborgare knappast vara bojd for att instamma, men daremot torde han gora det s mycket
livligare i Ericsons mening, att »jarnvéagen, denna anstalt for ekonomiskt liv icke bor stracka
sig till motsatta sidan av staden med en vacker natur, dar tradgardsféreningen de senare
aren uppstatt och dar den enskilda smaken och omtanken redan gjort s mycket och sanno«
likt kommer att gora annu mera till stadens forskéning, sdvida den icke stores i sin verksam«
het genom en jarnvagslinje sa alldeles oférenlig med den frid, som i en park, pa en prome«
nad eller vid ett enskilt landstalle sd allmanneligen sokes». Kanske hava forst senare genera«
tioner till fullo kunnat inse vilka varden ur skénhets- och trevnadssynpunkt, som skulle gatt
forlorade for Goteborg, om jarnvégen blivit framdragen ungefar langs stora allén tvars ge«
nom staden till Pustervik. Ericsons forslag till 1age for bangarden godkandes ocksé& av magi«
straten.

Stationshuset, som stod fardigt ar 1858, forlades med fasaden mot nuvarande Drottning«
torget och uppfordes — sdsom var ratt naturligt for den tidens Goteborgsforhéllanden —
i engelsk stil efter ritningar av A. V. Edelsvard. Nagon till storleken imponerande byggnad
var det val icke. Till sina huvuddrag annu oftrandrad, gér den dock ett ratt fornamt, elt
gammalhederligt och tilltalande intryck. P& byggnadens baksida uppfordes en banhall éver«
tickande 4 genomgdende tagspar. Denna banhall begagnades for sitt ursprungliga dnda«
mal anda till ar 1923, da sparen flyttades bort och den helt inbyggdes for att anvandas
sdsom vanthall. En ny grupp av tdgspar och plattformar for de personférande tdgen anord
nades Gster om stationshuset. Tva godsmagasin, ett for ankommande och ett for avgaende
gods, lokomotivstallar samt en reparationsverkstad forlades nordvast om stationshuset.
Fradn 6stra andan av den lilla rangersparsgruppen vid godsmagasinet utdrogs ett spar till
Goteborgs hamn.

Stationshuset 1859



Goteborgs statsbanestation har under arens lopp successivt utvecklats och forandrats allt
efter som trafikférhallandena s& pakallat. Till dskadliggérande i bild av denna utveckling
vidfogas har ett antal planritningar utvisande dels bangérdens, dels stationshusets utseende
vid vart och ett av &ren 1858, 1880, 1905, 1923 och 1930, varjamte vidlagges en samman#
stallningsritning éver Goteborgs bangardssystem i sin helhet &r 1930 efter den nu genomférda
ombyggnaden. Sdsom av bildmaterialet synes, hade Go6teborgs statsbanestation, sddan den
tedde sig efter stationshusets fulloordan 1858, mycket ansprakslsa dimensioner. Sparsyste#
met bestod av ett dussin medelst vaxlar med varandra forenade korta spar féorutom nagra
uppstallningsspar av obetydlig langd vid godsmagasinen, sinsemellan forbundna genom en
travers. Véaxlingsrorelserna voro mycket obekvama, dé& saval for persontigssparen som for
godssparen omsattning av vagnar fran ett spar till ett annat maste i stor utstrackning ske
formedelst traverser och vandskivor. Likasom ifrdga om stationshusets byggnadsstil hade
aven i detta fall engelskt inflytande gjort sig gallande.

Under tidsskedet fram till 1880 utvidgades och fordndrades stationsanordningarna betyd#
ligt. Sparsystemet utbyggdes till mer an det dubbla, den ovanndmnda for omvéxling av
vagnar vid godsmagasinen avsedda obekvama traversanordningen borttogs och ersattes med
spar forenade med véxlar. | samband med tillkomsten av Bergslagsbanan med sin sarskilda
norr om statsbanestationen forlagda bangdrd anlades pd stambanan vid Olskroken en ny
station, genom vilken &ven Bergslagsbanan framdrogs och &ver vilken trafikutbytet mellan
de bada banorna skulle &ga rum. Vid lokomotivstallarna inne vid statsbanestationen byggdes
en stdrre reparationsverkstad. Ett nytt lokomotivstall uppférdes i narheten av Skansen Lejo#
net. Utrymmena for resgods och ilgods utdkades genom tillbyggnader till stationshuset i bada
andar, varjamte en vittgdende oméandring av bottenvaningens inredning féretogs bland annat
for att bereda battre vantsalsutrymmen.

Under tiden mellan 1880 och 1905 skedde visserligen inga mera genomgripande forand#
ringar, men givetvis utvidgades anlaggningarna ndgot da och da for att méta den véxande
trafikens krav. Salunda okades sparantalet avsevart sarskilt i den sdsom uppstallnings- och
driftbangard avsedda spargruppen pa Gullbergsvass. Godsmagasinen tilloyggdes likasom
verkstaden. Annu en stallcirkel tillbyggdes lokstationen vid Skansen Lejonet. Anordningarna
for person- och ilgodstrafiken forbattrades. Det narmast stationshuset liggande tagsparet i
banhallen borttogs for att bereda plats for en bred personplattform i hallén. Inredningen i
stationshuset andrades, sa att vag till tgen dppnades direkt fran vestibulen i stallet for att
som forut endast leda genom véntsalarna. De p& stationshusets bada dndar under forra ut#
vecklingsskedet uppforda envaningsflyglarna tilloyggdes ytterligare i vaster for att bereda
okade utrymmen for ilgodset och i dster fér resgodset.

Under den hérefter foljande tidsperioden 1905— 1923 blevo statsbanornas anlédggningar i
Goteborg daremot underkastade hogst betydande omgestaltningar och utvidgningar. Redan
under atskilliga ar hade underhandlingar pégatt mellan representanter for statsbanorna, de
enskilda jarnvagarna samt Goteborgs stad angdende sammanférande av atminstone de nor#
malspariga banorna till en centralbangdrd. Ehuru dessa underhandlingar &r 1906 icke lett
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till definitivt resultat, hade dock tydligt framgatt, att med nodvandighet framdeles skulle
erfordras béattre anordningar for godsvagnsrangeringen, &n som da stodo till buds. For
andamalet borde anlaggas en sarskild rangerbangard, for vilken lamplig plats fanns vid
Sévends pa ett omrade, som &gdes av Sdveans aktiebolag. D& jarnvégsstyrelsen ansag sig
hava grundad anledning befara, att detta omrade, om det fortfarande vore i enskild &ago,
langre fram skulle bliva synnerligen dyrbart att forvarva, traffade styrelsen ett preliminart
kopeavtal med agaren och hemstéllde i april 1906 hos Kungl. Maj:t om proposition till riks*
dagen angdende omrédets inkop. Riksdagen beviljade medel for inkop, och sedan har dar
anlagts och successivt utbyggts en sarskild bangdrd for rangering av Vistra stambanans
och Bohusbanans godsvagnar, den sa kallade Savenas rangerbangard. Till samma plats har
ocksa forlagts den nya lokomotivstationen for statsbanornas samtliga i Goteborg stationerade
lokomotiv med tillhérande moderna driftverkstader.

Ar 1909 blev infartslinjen fér Bohusbanan lardig och banan infordes till Olskrokens
station, dar den forenar sig med Vastra stambanan. Vid denna tidpunkt syntes ovisst, huru#
vida icke Bohusbanans ingangslinje narmast Olskroken skulle fa& omlaggas i samband med
eventuell omgestaltning av bangardsforhallandena vid Goteborg och viadukten over Savean
byggdes darfor till att borja med provisoriskt av trd. Fortsatta underhandlingar med staden
och de enskilda jarnvagarna i bangardsfrdgorna ledde sedermera till ett fastsldende av det



Stationshuset iQ2j

definitiva laget for Bohusbanans ingangslinje till Olskroken och den provisoriska viadukten
ombyggdes da av jarn, sedan 1917 ars riksdag beviljat erforderliga medel dartill. Likaledes
ansags laget kunna fastslas foér en skenfri korsning mellan Anasvagen och Vastra stambanan.
En gatuport bl*v byggd och stambanan for &ndamélet omlagd, sedan 1916 ars riksdag an#
slagit medel dartill. | samband med att staden anlade en for massgodstrafik avsedd hamn
vid Sannegdrden pa Hiaingen, byggdes av staden en forbindelsebana mellan denna hamn
och Tingstad station pa Bohusbanan. Denna, den sa kallade Sannegardsbanem, 6ppnades
for trafik ar 1914.

Vid tiden for 1923 é&rs utstillning i Goteborg skedde en stérre omgestaltning av anord#
ningarna for persontrafiken samt ilgodsrérelsen. Salunda borttogos alla spar och plattformar
inne i gamla banhallen. Oster om stationshuset och banhallen samt del»ls p& hallens norra
sida forlades sex stickspar for persontdgen med erforderliga plattformar* till stérre delen
Overtackta. Banhallen inbyggdes helt och héllet till en rymlig och ljus vanthall med tilltrade
frdn den foérutvarande vestibulen, som nu genom borttagande av stinsexpedition och res#
godsmagasin helt ©ch héllet blev disponerad sdsom biljetthall. Vagen till tagen for avgaende
resande forlades till hallens ostra dnda. F6r ankommande resande anordnades utgang till
gatan genom en nybyggd utgdngshall i 6stra dndan av stationshusets flygelbyggnad. |
hallen voro forlagda utrymmen for avgaende resgods samt for effektforvaring avensom en
buffé. 1 sjalva stationshuset inreddes en restaurang pa platsen for férutvarande andra
klassens vantsal, vilken i stéllet flyttades till stationshusets vastra del. | den véastra av
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stationshusets flyglar anordnades
en resebyra for lattande av biljett#
expeditionens arbetsborda. For il#
godsrorelsen hade redan tidigare
uppforts sérskilda lokaler mellan
stationshuset och Nils Ericsons#
gatan.

Med nu omnédmnda ombygg#
nadsarbeten ar 1923 gjordes sta#
tionen rymlig och bekvam samt
gavs en pragel av flardfri trevnad,
vilken synes hava vunnit allmént
erkdnnande. Ur driftsynpunkt
voro stationsanordningarna lika#
ledes oklanderliga, och sannolikt
hade statsbanestationen sadan den tedde sig efter 1923 ars ombyggnad kunnat annu lang tid
uppfylla rimliga krav pa trafikens avveckling, om icke genomgripande férandringar blivit er#
foroerliga for genomférande av den centralisering av bangardsférhéllandena i Goteborg, som
enligt riksdags# och stadsfullméktigebeslut ar 1927 blev resultatet av de mangariga forhand#
lingar darom, for vilka i det féljande skall lamnas en kortfattad redogorelse.

Ytterligare nagra forandringar intraffade emellertid fore asyftade 1927 ars riksdagsbeslut
och bland dem ma har erinras om, att elektrifieringen av Véstra stambanan blev fulloordad
i maj 1926, varvid jamval tadgsparen & Goteborgs statsbanestation blevo elektrifierade. |
samband med att nya stallrum erfordrades for de elektriska lokomotiven slopades alla de
gamla, omoderna och i daligt skick varande lokomotWstallarna, som lago spridda pé olika
platser, och byggdes vid olika tillfallen under aren 1924-—1928 en helt ny, modern lokstation
vid véastra dndan av Savenéas rangerbangard for saval de elektriska som for &nglokomotiven.

Entré till vanthallen fran plattformarna 1023

FORHANDLINGAR ANGAENDE CENTRALBANGARD | GOTEBORG
RESULTERANDE | 1927 ARS RIKSDAGSBESLUT

Sadsom tidigare omnamnts, forvarvade statsverket och tog den 1januari 1896 i besittning
de enskilda banor, som déarefter med ett gemensamt namn kallats Vastkustbanan. | Géteborg
var banan da ansluten till Bergslagsbanans station utan annan forbindelse med statsbane#
stationen an Gver Olskroken. Vid de utredningar, som foregatt kdpet, hade det ifragasatts,
att banan i och med att den &verginge i statens hand ocksd borde omldggas och inledas
direkt till statsbanestationen. Jarnvagsstyrelsen hade emellertid avstyrkt en sddan atgard



sdsom kostbar och tillsvidare mindre nodvandig. D& emellertid Vastkustbanans anslutning
till statsbanestationen maste anses vara endast en tidsfraga, foreslog styrelsen Kungl. Maj:t
att hos 1896 ars riksdag begara ett anslag av 100.000 kronor for inkép redan da av mark
for banans nya ingdngslinje. D& detta arende forelades riksdagen, vécktes av en represen#
tant for Goteborg i andra kammaren en motion om utredning, »huruvida i Géteborg lamp#
ligen kunde anordnas en centralbangard gemensam for persontrafiken & alla davarande
jarnbanor, som utmynnade i staden och & de ytterligare dit ledande banor, som inom den
narmaste tiden kunde forvantas bliva utforda». Motiondren gav &aven anvisning pa Gull#
bergsvass sasom lamplig plats for centralbangarden. Riksdagen beviljade det begarda be#
loppet for markinkopet, men ansdg nagon sarskild atgard med anledning av motionen icke
erforderlig, alldenstund, enligt vad riksdagen erfarit, »den viktiga fraga, vard uppmarksam#
heten blivit fast genom motionen, redan vore av jarnvagsstyrelsen tagen under omprovning».
Riksdagen sade sig emellertid vilja antaga, att de i motionen framhélina synpunkterna skulle
vinna beaktande vid expropriationen av mark for Vastkustbanans tilltankta inledande till
Goteborgs statsbanestation. Detta riksdagens uttalande foranledde Kungl. Maj:t att i brev
till jarnvagsstyrelsen den 29 maj 1896 angdende markinkop for nyssnamnda andamal an#
befalla styrelsen att tillse, att hansyn om mdjligt toges till att den mark, som koptes, jamval
kunde komma till anvandning, om man framdeles beslutade sig for att anlagga en central#
bangard for persontrafiken & alla till Goteborg inlépande banor eller pd de banor, som man
kunde vanta bliva dit inledda under en nérmare framtid.

Detta gav jarnvagsstyrelsen anledning att pa allvar upptaga frdgan om en centralbangérd
for Goteborg. Enar man inom landet dittills icke haft att 16sa ndgra mera betydande bar#
gardsproblem och icke haft anledning dgna séddana fragor ndgot mera ingdende och syste#
matiskt studium, &gde man da icke heller tillgdng till folk med tillracklig erfarenhet och
eget vetande pa omradet. Jarnvagsstyrelsen fann sig darfér foranlaten att anlita utlandsk
sakkunskap samt uppdrog ar 1897 &t konsulterande ingenjéren C. O. Gleim i Hamburg —
vilken ungefar samtidigt erhallit forsta pris i en utlyst internationell tavlan angdende om#
gestaltning av bangardsforhallandena i Stockholm — att utarbeta forslag till en central
persor# och godsstation for alla till Géteborg ledande och vid namnda tid ifrdgasatta nor#
malspariga jarnvagar jamte den smalspariga Vastergotland— Goteborgs jarnvag med samt#
liga till en s&dan stationsanlaggning horande anordningar &vensom till de sparforbindelser
till hamnar, kajer och varuupplagsplatser med mera, som kunde erfordras utéver eller med
forandringar av forut befintliga dylika forbindelser. Redan féljande &r inkom Gleim med sitt
bangardsforslag.

Enar en lycklig lésning av bangardsfragan icke vore tankbar utan ett intimt samarbete
mellan alla darav berdrda parter, sokte jarnvéagsstyrelsen samarbete med savél stadsfull#
maktige i Goteborg som styrelserna for Bergslagernas jarnvagar, Goteborg— Boras jarnvag
och Vastergotland— Goteborgs jarnvag, och detta blev inledningen till den trettiodriga period
av utredningar och forhandlingar, som nu resulterat uti det bangardsforslag, varom parterna
antligen blivit ense, och som kunnat framldaggas for statsmakterna. Under denna langa



utredningsperiod hava forhandlingarna stundom avbrutits vid tilliallen, d@ man tyckte sig
finna, att vidare foérhandlingar vore utsiktslésa. Arbetet har dock sedan aterupptagits pa
initiativ an fran jarnvagsstyrelsens &an fran stadens sida. Icke mindre an ett tjugotal fran
varandra mer eller mindre avvikande forslag framkommo och prévades.

De viktigaste av dem &ro angivna & vidlagda oversiktsplan.

Med avseende pa den typ, som ifragasatts vid utformningen av personstationen, kunna
forslagen uppdelas i tvd huvudgrupper, den ena omfattande forslag forutsattande stationen
utbildad sdsom sackstation, den andra gruppen forslag forutsattande genomgangsstation.
Inom den forsta gruppen hava forslagen huvudsakligen skiljt sig med héansyn till stations#
husets lage, antingen framme vid Drottningtorget ungefar pa plats, dar den nuvarande per#
sonstationen ar belagen, eller ock med stationshuset tillbakadraget omkring tre hundra meter
till plats omedelbart éster om Kilsgatans forlangning. | senare fallet har Vastkustbanan ténkts
indragen till stationen fran Almedal i en stor bdge mot Gster genom Kalltorpsdalen, under
det att i forra fallet banan forutsatts inledd antingen pa satt nyss ndmnts genom Kalltorps#
dalen eller ock mera direkt genom omlaggning av gamla infartslinjen fran trakten av Garda.

Det av Gleim utarbetade forslaget hade i huvuddrag féljande innebérd.

Stationshuset var forlagt framme vid Drottningtorget med fasaden mot vaster och unge#
far i linje med torgets ostra sida. Godsstationen 14g norr darom och framdragen narmare
Nils Ericsonsgatan. Alla banor voro inférda via Olskroken utom Vastkustbanan, for vilken
persontdgen tanktes ingd 6ver en ny linje frdn Garda, under det att godstdgen skulle frén
trakten av Garda ga in till en vid Olskroken forlagd rangerbangard. Sedan utsedda ban#
gardsdelegerade forklarat, att det inkomna forslaget syntes dem synnerligen fortjanstfullt
ur saval jarnvagsteknisk synpunkt som med hansyn till de lokala forhallandena, och Gleim i
maj 1899 inkommit med ytterligare ett forslag, i enlighet med av delegerade uttalade onsk#
ningar ndgot modifierat i forhallande till det foregdende, tillfrdgade jarnvagsstyrelsen saval
Bergslagsbanan som Borasbanan, huruvida och i vad man dessa jarnvagar vore benagna
medverka till bangardsforslagets genomforande. Bergslagsbanan sade sig darvid icke 6nska
den ifrdgasatta sammanslagningen, under det att Bordsbanan foérklarade sig villig bidraga
till férslagets forverkligande.

Till foljd av denna Bergslagsbanans avvisande stallning syntes det, som om vidare férhand#
lingar skulle vara utan gagn. Frdgan togs dock upp p& nytt genom en i Goteborgs stads#
fullméaktige i november 1902 vackt motion om att stadsfullméktige matte besluta trada i nya
underhandlingar med ombud for savéal statens jarnvagar som de enskilda banorna i avsikt att
fa till stdnd provning av de nya uppslag i bangéardsfragan, som framkommit, sedan forhand#
lingarna avbrotos.

De nya uppslag, som avsdgos i motionen, voro dels »Atterbergsforslag»1900 med person#
stationen forlagd omedelbart séder om Bergslagsbanans station, vilken tdnktes ombildad till
godsbangard, dels -»Wickmansforslag» 1902 med personstationen bibehallen vid Drottning#
torget men med stationshusets fasad mot Nils Ericsonsgatan och godsbangarden férlagd bort
emot Olskroken.
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Motionen blev i januari 1903 av stadsfullmaktige bifallen pa sa satt, att staden beslot utse
tre delegerade, vilka, dock endast for den héndelse jarnvagsstyrelsen gjorde framstéllning till
staden darom, skulle trada i fornyade underhandlingar med delegerade for ndmnda styrelse
samt for de enskilda jarnvagarna.

Under tiden hade emellertid inom jarnvagsstyrelsen utarbetats tre nya bangérdsférslag
alternativen I, 11 och 111 1903, vilka samtliga byggde pad Gleims grundidéer, men skilde sig
i vissa detaljer dvensom betraffande sattet for Vastkustbanans inledande. Sedan jarnvags#
styrelsen gjort framstallning till staden och till de enskilda banorna om férhandlingarnas ater#
upptagande, blevo de nya bangérdsforslagen av utsedda delegerade granskade jamte ytter#
ligare tvd senare framkomna projekt »Sprinchornsforslag» 1903 och »insulanders forslag»
1904, det forra med personstationen framme vid Drottningtorget i snett lage mot detsamma
och godsbangarden mellan personstationen och Bergslagsbanans station, det senare ater med
sdval personstationen som godsbangarden forlagda sd l&ngt norrut som mojligt och béada
tillbakadragna oster om Kilsgatan. Under tiden som delegerades arbete pagick med gransk#
ning av de olika bangardsforslagen framstalldes vissa erinringar mot desamma, vilket for#
anledde jarnvagsstyrelsen att uppréatta ytterligare tre nya, modifierade bangardsforslag, alt.
IV, IV A och V 1903. Samtliga dessa forslag forutsatte, att personstationen skulle forlaggas
oster om Kilsgatan med sin langdaxel parallell med Bergslagsbanans bangdrd sd som i
Sprinchorns forslag. Sinsemellan hade de endast den storre olikheten, att rangerbangarden
for godsvagnar enligt de med IV och IV A betecknade forslagen Iag vid Savendas, éster om
Anasvagen, under det att denna bangard i alternativ V placerats vid Olskroken, véaster om
nyssnamnda vag. Aven Sprinchorns forslag blev omarbetat med personstationen tilloakadra#
gen oster om Kilsgatan »Sprinchorns forslag» 1905.

| september 1905 avgavo de delegerade i skrivelse till jarnvagsstyrelsen redogorelse for
sitt granskningsarbete, varvid de uttalade, att de med alternativ IV A och V betecknade
forslagen syntes dem i huvudsakliga delar pa ett fortjanstfullt satt uppfylla de fordringar, som
borde uppstallas pa en centralbangérd for Goteborg. Dock ansagos fortfarande vissa brister
vidlada forslagen, sd att de kravde omarbetning, innan de kunde anses fullt tillfredsstallande.
Delegerade hade aven upptagit frdgan om den medverkan till forslagens genomférande, var#
till sdval Goteborgs stad som de intresserade jarnvagarna antogos vara benagna. Staden
visade sitt intresse for saken i s& matto, att stadsfullmaktige besloto att icke nagra hindrande
eller forsvarande atgarder skulle vidtagas med de staden tillnériga markomraden, som voro
erforderliga for centralbangdrdsanlaggningen enligt de forordade alternativen IV A och V.

Med anledning av de framkomna erinringarna mot de av delegerade dittills granskade ban#
gardsforslagen upprattades inomjarnvagsstyrelsen ytterligare ett forslag«//. V 11906. Detta
forslag forutsatte saval personstationen som godsbangarden forlagda sa langt norrut som moj#
ligt och tillbakadragna mot oster bakom Kilsgatan samt med rangerbangarden vid Savenas.

Harefter intradde ater ett stillestdnd i forhandlingarna. Man syntes icke kunna komma
langre, utan att ndgon anledning yppade sig till férhandlingarnas &terupptagande under andra
forutsattningar an dittills.



Vid utarbetande av samtliga harovan omtalade bangardsférslag hade man utgatt ifran, att
centralbangarden borde vara anordnad sdsom sickstation, en typ, som under 1800-talets
senare del kommit till anvandning mer och mer vid stérre bangardsanlaggningar i utlandet.
Emellertid hade pa senaste tid allt storre intresse dgnats bangardar av genomgangstyp, vilka
séarskilt ur anlaggnings- och driftkostnadssynpunkt samt i avseende pd tagtrafikens avveck«
ling onekligen kunde uppvisa avsevarda fordelar framfor sackstationstypen, givetvis under
forutsattning att stationen verkligen hade att betjana en genomgangstrafik. 1 Goteborg exi«
sterade ju redan en ratt betydande séddan trafik namligen mellan Bergslagsbanan och Véast«
kustbanan, och det kunde vintas, att genomgangstrafik skulle visa sig 6nsklig &ven mellan
Véastra stambanan, kanske ocksd Bohusbanan, & ena sidan och Vastkustbanan & den andra.
Detta talade for, att man dven borde préva ett bangardsforslag av genomgangstyp.

Sasom framgér av den ovan lamnade redogérelsen hade man vid dittills verkstéllda ut«
redningar kommit till den &sikten, att bangdrdsanordningarna borde dragas tillbaka mot
norr och mot oster till plats bakom Kilsgatan. Anledningen hartill var, att en bangard som
i likhet med den da existerande striackte sig dnda fram emot Drottningtorget och Nils Eric«
sonsgatan, icke syntes komma att fa tillrackligt rymliga och bekvama gatuforbindelser med
stadens olika delar, varjamte den komme att for framtiden utgdra ett hinder for gatuforbin«
delsernas forbattring i berorda stadsdelar. Det l1ag darfor nara till hands att soka fa fram
ett bangardsforslag, dar sarskilt personstationen finge ett fordelaktigare lage an i de tidigare
bangardsforslagen narmare stadens centrala delar och med mdjlighet till bekvama gatufor«
bindelser, varjamte stationen syntes helst bora utbildas sdsom genomgangsstation.

Inom jarnvagsstyrelsen uppréttades darfor ett nytt forslag, alt. V11 1908 med foljande
huvudanordningar. Personstationen, anordnad sdsom genomgangsstation, var forlagd vid
Katrinelund med stationshuset mitt for Bohusgatan. Hit skulle inledas Bohusbanan,
Bergslagsbanan, Vastra stambanan, Bordsbanan och Vastkustbanan, eventuellt dven Vast«
gétabanan, om den bleve ombyggd till normalsparig. Godsbangérden tanktes forlagd pa
Gullbergsvass omedelbart soder om Bergslagsbanans station, och atminstone framdeles
skulle alla banornas godstdg inféras till Savenas rangerbangard, dit ocksd forbindelsespar
frdn hamnar och godsstationer skulle indragas. Driftbangarden skulle laggas vid Almedal
strax oOster om denna station. Detta forslag 6verlamnades i december 1908 till bangards«
delegerade for granskning, och deras arbete darmed pagick till 1913, da delegerade antligen
enade sig om ett ndgot modifierat likaledes ijarnvagsstyrelsen utarbetat forslag alt. V H j
vilket av delegerade férordades.

Emellertid blev det nodvandigt for jarnvagsstyrelsen att utan avvaktande av centralban«
gardsfragans I6sning fa klarhet uti pa vilket satt vissa ombyggnadsarbeten vid Olskroken
borde utforas. D& dessa arbeten i viss man kravde medverkan frdn staden och &ven fran
Bergslagsbanan, samt arbetena ronte inverkan av huru bangdrdsférhallandena framdeles
skulle gestalta sig, begarde jarnvagsstyrelsen i september 1914, att stadsfullméktige ater
ville utse delegerade att foérhandla med styrelsen i bangardsfragan, en framstallning, som
styrelsen jamval gjorde till de enskilda banorna.



Anyo upptogos da férhandlingarna och p&gingo under &ren 1915 — 1918, varunder erin#
ringar och synpunkter framkommo, som féranleddej&rnvéagsstyrelsen att i vissa mindre delar
omarbeta forut framkomna forslag av genomgangstyp och framlagga ett nytt sddant nam#
ligen det s& kallade »iqi8 ars bangardsférslags, aven det forutsattande en genomgangs#
station forlagd vid Bohustorget mitt for Bohusgatan. D& det under loppet av dessa senare
forhandlingar visat sig allt mera ovisst, huruvida de enskilda banorna kunde ténkas under
en narmare framtid befinnas villiga att iklada sig de kostnader, som pd var och en av dem
ankomme for respektive banors inledande till den nya centralbangdrden, hade jarnvags#
styrelsen vid utarbetandet av 1918 ars forslag jamval tankt sig ett sammanférande till
stationen vid Bohustorget tillsvidare endast av de till Goteborg inlépande statsbanorna,
men med bibehdllen mojlighet fér de enskilda jarnvagarna att ansluta, om och nar de sjalva
kunde bliva villiga ikldda sig darmed forenade kostnader.

Om de tekniska anordningarna for bangardsfragans I6sande i enlighet med 1918 ars for#
slag voro vid den tiden alla de intresserade parterna ense.

Emellertid formorkades alltmera utsikterna for forslagets realiserande sarskilt pa grund
av de efter varldskriget valdsamt stegrade byggnadskostnaderna. Aven i ett férsta utbygg#
nadsskede skulle den erforderliga kapitalinvesteringen bliva sd stor, att densamma icke
kunde anses forsvarbar. D& det for statens jarnvagar i forsta hand var ett 6nskemal, att
Vastkustbanan skulle bliva ansluten till statsbanestationen i Goteborg, uppgjordes darfor
inom jarnvagsstyrelsen det s kallade ti<)20 arsforslag» avseende en provisorisk omlagg#
ning av Vastkustbanan i nu namnda syfte. For d&ndamalet behoévde tagas i ansprdk viss
Goteborgs stad tillhérig mark inom stadens planlagda omraden, och forslaget kunde saledes
icke genomféras annat &n i samforstdnd med staden. Jarnvégsstyrelsen hemstéllde darfor,
att stadsfullméktige ville utse delegerade for att forhandla med styrelsen sarskilt betraffande
stadens medverkan till genomférande av ett sddant provisoriskt inledande av Vastkustbanan.
Styrelsen forklarade sig darvid ocksd villig att genom fortsatta forhandlingar séka bidraga
till enighets uppndende angdende en permanent losning av centralbangardsfragan i enlighet
med 1918 ars forslag. Stadens delegerade i bangdrdsfrdgan hemstillde dock i november
1920 hos stadsfullmaktige, att jarnvagsstyrelsens framstéllning angdende det ifragasatta
provisoriet icke matte foranleda till ndgon stadsfullméktiges atgard bland annat av det skal,
att ett bifall fran stadens sida till banans omlaggning helt sakert skulle hava till foljd att
genomférandet av 1918 ars bangardsférslag bleve uppskjutet till en oviss framtid. | januari
1921 besloto ocksd stadsfullméktige att avsld framstallningen. Detta foranledde en pro#
memoria fran jarnvagsstyrelsen till statsrddet och chefen for kommunikationsdepartementet,
varuti framholls, att, sdsom forhéllandena utvecklat sig under kristiden, 1918 ars bangards#
forslag, aven om det vid en gradvis skeende utbyggnad fran borjan kunde givas mindre
omfattning, ofrdnkomligen maste draga s& avsevarda kapitalutlagg, att det med hansyn
dartill icke torde kunna tankas bliva genomfért under en narmare framtid och i alla handelser
icke under det narmaste tiotalet av ar.

Och sa stod man &ter infor ett avbrott i arbetet med l6sande av Goteborgs bangéardsfraga.



Emellertid hade i december 1920 i Goteborgs stadsfullméktige vackts motion om, att
stadsfullmaktige matte tillsatta en bangdrdskommission med uppdrag att efter granskning
av redan foreliggande material i Goteborgs centralbangérdsfrdga inkomma med definitivt
forslag i amnet. Sedan stadsfullméktige inhamtat yttrande angdende det sdlunda véackta
forslaget férutom fran vissa myndigheter i staden jamval frén jarnvagsstyrelsen och de en*
skilda jarnvagarna samt fran stadens egna delegerade for centralbangardsfragan, besloto
stadsfullméktige i augusti 1921 dels att ¢ka antalet av stadens egna delegerade med tvéa
personer samt bemyndiga de delegerade att vid behov tillkalla sakkunniga att bitrdéda dem
med erforderliga utredningar, dels att hos Kungl. Maj:t géra framstéllning darom att Kungl.
Maj:t matte utse en sarskild ordférande for delegerade i centralbangardsfragan, dels anmoda
stadens delegerade att sd snart som mojligt aterupptaga forhandlingarna i bangardsfragan
och efter deras slutférande avgiva fullstandigt forslag saval angdende det satt, pa vilket
frdgan tekniskt sett borde losas, som ock angdende stadens medverkan. Dessutom besloto
stadsfullmaktige hemstalla hos jarnvagsstyrelsen och de enskilda banorna, att de matte lamna
sina delegerade enahanda uppdrag.

Med anledning av sadan hemstédllan fran stadsfullmaktige forordnade Kungl. Maj:t i
oktober 1921 regeringsraddet L. A. V. Rydin att vara ordférande for av vederborande ut#
sedda delegerade i bangardsfragan.

Vid de i december 1921 aterupptagna forhandlingarna hava vederborande intresserade
parter foretratts av foljande delegerade: Goéteborgs stad av grosshandlarna G. Boman och
L. J:son Mark, ingenjorerna A. J. Atterberg och H. Leffler samt kamreraren H. Lindholm;
jarnvagsstyrelsen av distriktschefen G. Léfmarck och forste byradirektéren G. Hellgren samt
frdn och med 10 mars 1923 — sedan Hellgren lamnat sin befattning i jarnvagsstyrelsen —
av byradirektéren T. Torjeson, varjamte byrachefen G. Englund for tiden frdn och med 22
september 1923 jamte forenamnda Léfmarck och Torjeson deltagit i forhandlingarna sdsom
delegerad for jarnvagsstyrelsen. Bergslagernas jarnvagar hava foretratts av bandirektdren
éverintendenten H. Bernhardt samt vid forfall for denne av forste byrdingenjéren Y. Simons#
son; Goteborg— Bords jarnvagsaktiebolag av verkstallande direktéren i bolaget, majoren
C. Sprinchorn och Vastergdtland— Goteborgs jarnvéagsaktiebolag av bolagets verkstéllande
direktor, dverstelojtnanten J. Nystrom. Ingenjoren Atterberg, som avled den 12 april 1926,
har ej deltagit i betankandets slutjustering. Fastighetsdirektoren A. Garde, davarande forste
stadsingenjoren A. Lilienberg och hamndirektéren G. Dieden hava sdsom sakkunniga bitratt
delegerade. Extra byrachefen i kommunikationsdepartementet H. Landelius har enligt
Kungl. Maj:ts férordnande fungerat sdsom sekreterare.

De mangariga utredningarna och férhandlingarna angdende en centralbangard for staden
hade nu kommit in uti det slutliga skede, som dndade med att delegerade den 2 juni 1926
framlade det forslag till centralisering av bangérdsforhallandena i Goteborg, vilket sedan
blivit av beslutande statens och stadens myndigheter godkant och utfért, och som torde for
overskadlig tid framat kunna pd ett tillfredsstillande satt fylla alla rimliga krav pa trafikens
avveckling & de till Géteborg inlépande normalspériga huvudbanorna.



Innan en mera detaljerad beskrivning lamnas pa de olika delarna av Goteborgs central#
station, s&dan den ter sig efter ombyggnaden, torde det vara pa sin plats att i korthet redo#
gora for dessa slutliga férhandlingar, vilka ledde till samfoérstdnd mellan alla parter i ban#
gardsfragan.

Det blev snart klart for de delegerade, att den bangardsanordning, man forut enat sig om
sasom fordelaktigast ur driftteknisk och stadsplanesynpunkt, namligen en helt ny person#
station av genomgangstyp vid Bohustorget samt ny godsbangard pad Gullbergsvass, icke
skulle under de nya tidsférhallandena kunna genomforas framst pd grund av de darmed
forenade mycket stora kostnaderna. Frdgan om centralstationens ordnande sadsom sack#
station maste darfor ater tagas upp, och man fick &terga till den ursprungliga tanken att
hava personstationen férlagd framme vid Drottningtorget. | enlighet hérmed utarbetades
alltsd forslag till en centralbangdrd gemensam for de normalspériga banorna samt jamval
Vastgotabanan, och utbyggbar efterhand som de enskilda banorna dit inleddes. D& det
emellertid syntes ovisst, huruvida och i s& fall nar de enskilda banorna kunde vara villiga
ansluta till centralstationen och deltaga i kostnaderna for de gemensamma stationsanord#
ningarna, under forutsattning att aven driftskdtseln skulle bliva gemensam, omarbetades
forslaget pa sadant sétt, att centralstationen i stéllet skulle bliva ett komplex av intill var#
andra grupperade bangardsanordningar, dar varje bana agde sin del med egen férvaltning.
Icke heller detta forslag funno sig emellertid delegerade kunna godtaga.

En av de delegerade, representanten for Bergslagsbanan o6verintendenten Bernhardt,
viackte d& tanken pa en sadan anordning, att statsbanestationen skulle bibehéllas sdsom
personstation och forandras pad sadant satt, att dit kunde forlaggas persontrafiken, férutom
a alla statsbanorna, jamval & Bergslagsbanan, Bordsbanan och Vastgétabanan, under det
att till Bergslagsbanans station skulle sammanforas godstrafiken pé alla dessa banor. Sedan
bangardsdelegerade, som kande sig tilltalade av det nya uppslaget, hos jarnvagsforvalt#
ningarna anhdllit, att lampliga personer matte stallas till delegerades férfogande for att
verkstélla sarskild utredning angdende det nya forslagets innebord i ekonomiskt och trafik#
tekniskt hanseende, utsadgos for andamalet for statens jarnvagar byrachefen Englund, byrd#
direktdren Torjeson och trafikdirektoren Klingberg, for Bergslagsbanan overintendenten
Bernhardt, for Borasbanan majoren Sprinchorn samt for Vastgotabanan Overstel6jtnanten
Nystrom. Till ordférande i denna subkommitté utsdgo bangardsdelegerade distriktschefen
Lofmarck. | utredningsarbetet deltog dven hamndirektéren Dieden ifrdga om anordningarna
for hamnrangeringen.

For att 6verhuvudtaget maojliggora en losning av bangardsfrdgan under den narmare
framtiden for vilket en forutsattning maste vara, att anlaggningskostnaderna bleve sa ldga
som mojligt, enades man inom kommittén att arbeta efter foljande riktlinjer:

de tekniska anordningarna for den centraliserade trafiken borde anpassas i huvudsak efter
det davarande behovet och med begagnande i storsta mojliga utstrackning av redan befint#
liga anlaggningar;



samtidigt skulle dock tillses, att i planerna bereddes goda mojligheter for anlaggningarnas
utvidgning utan stérre omflyttningar;

dar pad grund av centraliseringen okad rorelse uppstode, och sdlunda en utvidgning eller
andring av de befintliga anlaggningarna bleve erforderlig, borde s&dana moderniseringar
samtidigt foretagas, som kunde verka driftbesparande.

I maj 1925 overlamnades till bangardsdelegerade utredningskommitténs betankande an*
gdende centralisering av jarnvagstrafiken i Goteborg jamte tekniska, ekonomiska och 6vriga
for fragans belysande erforderliga planer och uppgifter. Kommittén hade latit mera full*
standigt utarbeta ett forslag till ett forsta byggnadsstadium och darjamte latit utarbeta
planritningar, utvisande huru en framtida utbyggnad av anléggningarna skulle kunna ténkas.
| sitt forsta byggnadsstadium innebar forslaget i sina huvuddrag féljande anordningar.

Statens jarnvagars, Bergslagsbanans och Bordsbanans person#, paket# och ilgodstrafik
skulle sammanforas till statens jarnvagars davarande huvudstation och samma jarnvéagars
fraktgodstrafik till Bergslagsbanans station. For andamalet beraknades de bada huvud#
stationerna behdva foréandras och utvidgas samt Olskrokens station i vissa avseenden onm#
andras, varjamte nya ingangslinjer till statens jarnvagars huvudstation maste anordnas for
sdval Vastkustbanan och Borasbanan som Bergslagsbanan. Dessutom ingick i forslaget en
ny hamnrangerbangérd for trafiken p& kajerna langs sodra sidan av Goéta alv. Forslaget
innebar vidare frigdbrande av vastligaste delen av statens jarnvagars och eventuellt dven
vastligaste delen av Bergslagsbanans stationsomraden for att mojliggora framdragandet av
en ny huvudgata norrut fran Drottningtorget. Daremot forutsatte forslaget tillsvidare icke
inforande till centralstationen av Véastgdtabanan. Kostnaderna harfor syntes for stora.

Sedan kommittén utarbetat forslag till fordelning av anldggningskostnaderna — i vilka
icke medtagits stadens kostnader fér mark, andring av gator, ledningar och dylikt — och
Goteborgs stad utfast sig att sdsom bidrag till desamma ldamna vissa belopp till Bergslags#
banan och Borasbanan, beraknades kostnaderna for de olika intresserade parternas del
komma att uppga till belopp, som &ro angivna i vidstdende av kommitterade utarbetade
tabla.

Utover i tablan angivet belopp av 1.275.000 kronor, eventuellt minskat med 180.000
kronor, skulle for Goteborgs stads del komma kostnader for markférvarv, omlaggning av
gator och ledningar m. m. Oberédknat vardet av den i stadens ago redan varande mark, bet#
raknades nu ndmnda kostnader uppga till i runt tal 1.770.000 kronor.

Subkommittén hade jamval uppgjort fullstandiga forslag till erforderliga 6verenskommelser
mellan de olika parterna, som reglerade rattsférhallandet dem emellan i avseende pd mark#
byten, arbetenas utférande och kostnaderna darfér, gemensamt begagnande av stationerna
med mera.

Bangardsdelegerade godkéande for sin del kommitténs forslag och éverlamnade ijuni 1926
detsamma med tillstyrkan till Kungl. jarnvéagsstyrelsen samt styrelserna for de berdérda en#
skilda jarnvagarna samt till stadens vederborande myndigheter. Sedan forslaget — det sa



kallade »C20 ars bangardsférslag» — jamte de omtalade preliminéra avtalen blivit godtaget
av samtliga parter, hemstéllde s jarnvagsstyrelsen i skrivelse till Kungl. Maj:t den 22 des
cember 1926, att Kungl. Maj:t matte i proposition till 1927 ars riksdag foresla riksdagen att
med godkannande av berdrda avtal, i vad de berérde statens jarnvagar, bevilja erforderliga
medel for ordnande av bangardsférhéllandena i Goteborg i enlighet med nu senast omnamnda
forslag. Kungl. Maj:ts proposition blev av riksdagen bifallen.

Nu senast avhandlade »1926 ars bangardsforslag» atergives & har infastade tva plantat*
ningar avseende dels ett forsta, dels ett framtida byggnadsskede.

Anlaggning

A. S. k. gemensamma anlaggningar (se
ovan):

Arbeten & S. J:is huvudstation...............

Ombyggnad av Olskrokens station....

Arbeten & B. Jis huvudstation...............

B. Ovriga anlaggningar:
Personbangarden ..........ceevieiennnnns

llgodsbangarden till den del kostnaden
harfor overstiger 100.000 kronor ..

Driftbangdrden ...
Olskrokens station..........ccccoeveriiiienienne
Ny ingdngslinje for Vastkust och Boras-
DaNOrNa ..o
Ny hamnrangerbangérd .................
Summa fér A och B

Stadens bidrag ......cccccooeeviiinie i

1 Skall minskas med stadens bidrag.

Beréknad
kostnad

2.065.000
225.000
1.775.000

4.065.000

235.000

390.000
240.000
10.000

1.625.000
930.000

7.495.000

7.495.000

Statens
jarnvagar

?.065.000
225.000
304.800

2.594.800

235.000

390.000
240.000
10.000

1.625.000
280.000

5.374.800

5.374.800

* Detta belopp torde moéjligen komma att minskas med 180.000 kronor.

Bergslager-
nas jarnvags-
aktiebolag

885.9001
885.900

885.900
— 375.000

510.900

Goteborg—

Bords jarn-

vagsaktie-
bolag

584.300 1
584.300

584.300

Goteborgs
stad

650.000 2
650.000

— 250.000 + 625.000

334.300

1.275.000



