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Utsikt fréan

OCKHOLMS CENTRALSTATION jamte den sa kallade samman#
bindningsbanan tillkom pa sin tid, for snart sextio ar sedan, forst efter livliga meningsbryt*
ningar hos de beslutande statsmakterna, och olika meningar om behdvligheten och lamp#
ligheten av dessa anlaggningar togo sig uttryck jamval hos den stora allménheten. Detta var
val ocksa helt naturligt, da de anlaggningar, det har gallde, voro av stora matt efter datidens
forhallanden, och det géllde anordningar, som icke endast intimt berérde jarnvagens blivande
trafikanter, utan aven skulle komma att inverka pa den trafik pA& Malaren och pa stadens
gator, som i framtiden finge korsa de nya jarnvagsanlaggningarna. Sedan emellertid anlagg?
ningarna i sinom tid blivit ett fullbordat faktum och visat sig fungera pa tillfredsstéllande
satt, intradde betraffande Stockholms bangardsfragor en lang period av jamvikt i sinnena.
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Bangardsforhallandena fingo darunder i lugn och ro utveckla sig. Med den véaxande trafiken
och de 6kade kraven pa snabbhet och bekvamlighet vid trafikens avveckling hava visserligen
de ursprungligen utférda anlaggningarna oavlatligen mast férandras och utbyggas, men de
efter hand upptradande fordringarna kunde dock tamligen val métas med successiva mindre
forandringar anda fram till tiden omkring sekelskiftet. D& kom emellertid en tid, da icke
endast jarnvagstrafiken utan ocksa den jarnvagen korsande sjotrafiken och gatutrafiken
stegrats i sadan grad, att allt bestamdare krav fran skilda hall restes pa en genomgripande
forandring av bangardsforhallandena. Darmed var man sa inne i denna nu redan trettioariga
period av utredningar och strider angdende lampligaste ordnandet av huvudstadens ban*
gardsforhallanden och darmed sammanhangande andra trafikfragor, som &annu icke ar till

5



anda. An i dag har man ju som bekant ingalunda lyckats komma till ndgon enighet anga*
ende sattet for losandet av de huvudsakliga stridsfragorna.

Att dessa utredningar och strider kommit att berdra jamval Stockholms Centralstation ar
naturligt. | vissa av de manga framlagda forslagen har Centralstationen forutsatts forflyttad
till annan plats, under det att i andra forslag, med stationens ldge bibehallet, dess gestalts
ning skulle mer eller mindre grundligt forandras. Det har darfor varit forklarligt, att jarn*
vagsstyrelsen under utredningarnas gang velat iakttaga en stark aterhallsamhet i sina krav
pa anslag for storre omgestaltningar av bangardarna i Stockholm. Styrelsen har lange velat
inskranka sig till att successivt genomfora blott sadana forandringar och utbyggnader, som
varit mera oberoende av det satt, pa vilket de stora bangardsfragorna slutligen kunde kornma
att l6sas. Endast sadana ombyggnadsprojekt hava darfor framforts, som varit sa trangande
och ofrankomligen nodvandiga, att de maste komma till utférande, antingen de kunde bliva
till nytta vid framtida mera genomgripande omgestaltningar av bangardsférhallandena eller
endast vore att anse sasom provisoriska atgarder for trafikens avvecklande pa ett nagor*
lunda tillfredsstallande satt. Vid Centralstationen blevo salunda de angelagnaste trafikbeho*
ven tillgodosedda genom anslag av olika riksdagar under tiden 1902— 1914, avseende at*
garder for ett avlastande av densamma och huvudsakligen bestdende i anldggandet av en
sarskild godsbangard vid Norrtull, en rangerbangard vid Tomteboda samt en driftbangard
vid Hagalund.

Oaktat dessa anpassningsatgarder blevo emellertid forhallandena vid Stockholms stationer
allt mer otillfredsstéallande saval med hansyn till mojligheten att nojaktigt avveckla trafiken
som till allmanhetens krav pa trygghet, bekvamlighet och trevnad. Centralstationen befann
sig darjamte i ett skick, som maste anses ovardigt den tillvixande svenska huvudstaden.
Ehuru riktlinjerna for bangardssystemets framtida utveckling da annu icke klarlagts, ansag
sig darfor jarnvagsstyrelsen nodsakad att ar 1921 foresla utférandet av vissa anléaggningar,
avseende vasentliga omgestaltningar och forbattringar av trafikforhallandena, och proposition
harom avlats sd av Kungl. Maj:t till 1923 ars riksdag, avseende dels godkénnandet av ett
mellan delegerade for staten och Stockholms stad den 15 februari 1923 tréffat avtal rérande
Stockholms bangardsfrdga, omfattande omlaggning av vastra stambanans ingangslinje 6ver
Hammarbyleden, forbéttrade anordningar vid Centralstationen m. m., dels anslag for de olika
anlaggningarnas utforande i enlighet med den av jarnvégsstyrelsen framférda planen. Erfor*
derliga medel beviljades darefter av 1923 ars riksdag for arbetena enligt denna plan och
1925 ars riksdag godkande sedermera en efter byggnadsdetaljernas narmare studerande for*
battrad men i utférandet nagot dyrare plan. Sistnamnda ar kunde saledes arbetena pa allvar
igangsattas med den ombyggnad av Stockholms Centralstation, som nu ar genomford till den
omfattning, att stationen é&ntligen efter manga ars stravanden att avhjilpa de manga bris*
terna kan i sin helhet stéllas till den trafikerande allmédnhetens tjanst och dérvid framtrada
i ett skick, som for langa tider framat bor kunna tillfredsstalla alla berattigade krav pa ord*
ning och snabbhet i trafikens avveckling samt sékerhet, bekvdmlighet och trevnad for den
resande allmanheten.
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Det ar med anledning hérav, som jarnvégsstyrelsen velat framlagga denna publikation
angaende Centralstationens utvecklingshistoria. Samtidigt har dd mast sagas nagot d4ven om
tillkomsten av de olika statsbanor, som inlopa till Stockholm samt om utvecklingen av huvud»
stadens 6vriga bangardar.

STATSBANORNAS FRAMDRAGANDE TILL OCH GENOM
STOCKHOLM

V» 1853 —1854 ars riksdag stalldes till Kungl. Maj:ts forfogande visst belopp for att
»genom erfarna och sakkunniga man lata efter anstillda noggranna undersokningar och ut*
redningar i bade statsekonomiskt och topografiskt avseende samt med hansikt till kommu*
nikationsvasendet i allménhet uppgodra och utarbeta forslag till jarnvégars riktningar, anlagg*
ningssatt och beskaffenhet m. m.». | september 1856 avgav den harfér tillsatta kommittén
sitt betdnkande, vari bl. a. forutsattes, att en stambana, Vé&stra stambanan, skulle utgd
frdn Stockholm och dragas norr om Malaren, vaster om Sigtunafjarden Gver Almarestak
och Giresta samt vidare genom Uppland, Vastmanland, Néarke och Vastergotland till Gote*
borg. En annan stambana, N orra stambanan, skulle likaledes utga fran Stockholm och folja
vastra stambanans linje till Giresta samt darefter dragas over Uppsala till Gavle, varjamte
ytterligare en stambana, Ostra stambanan, skulle utgéd frdn Stockholm och dragas soderut
Over Sodertélje samt vidare 6ver Norrképing mot Jonkoping.

Sadsom slutstation inom Stockholm for véastra och norra stambanorna hade inom kom*
mittén framst ifrdgasatts tva alternativa platser, den ena vid Klara sj6, den andra i narheten
av Nybrohamnen. Men &ven Humlegarden namndes sdsom plats for en slutstation, varifran
bispar d& skulle kunna utga till Nybrohamnen.

Sdsom andpunkt for den nyssnamnda Ostra stambanan ifrdgasatte kommittén tva alterna*
tiva platser & Sédermalm, den ena vid Barnangen nara Danvikstull, den andra vid Fatbursjon.

Av denna kommitté framfordes icke nagot férslag angdende sammanbindning av de stam*
banor, som foreslagits indragna soderifran och norrifran till Stockholm. Det var Gverste
Nils Ericson, som véckte denna tanke. Sdsom chef fér statens jarnvéagsbyggnader fick han
yttra sig dver kommitténs forslag, och i ett den 18 november 1856 till Chefen fér Kungl.
Civildepartementet avgivet »Betdnkande rérande statens jarnvagsbyggnaden) uttalade Eric*
son sdsom sin asikt, dels att norra stambanan borde fran Stockholm ledas 6ster om Sigtuna*
fjarden till Uppsala och vidare 6ver Sala norrut, dels att vastra stambanan, d. v. s. stam*
banan Stockholm— Gdteborg, borde dragas séder om Maélaren och i samma strackning, som
av kommittén foreslagits for banan till Norrképing och Jonkodping, foras dver Katrineholm
och darifradn till Goteborg, dels att banan 6ver Norrkoping till Jonkoping, 6stra stambanan,
skulle utgd frdn den nyss angivna vastra stambanan vid Katrineholm. Betraffande stations*
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anordningarna i Stockholm féreslog han, att man medelst en genom huvudstaden framdragen
sammanbindningsbana borde férena de bada stambanor, den norra och den véstra, som
enligt hans forslag skulle inledas till Stockholm, samt att for dessa banor skulle anldggas en
gemensam bangard. | detta avseende yttrade Ericson i sitt betankande efter angivande av
de platser, som av kommittén ifrdgasatts for bangardsanlaggningar, bl. a. foljande:

»De branta klipporna langs hela S6dermalm och det stora vattendjupet hava naturligtvis
avlagsnat tanken pa mojligheten att fa sédra bangarden narmare intill staden; men varken
penningar eller moda bora sparas, om detta mal kan ernas, sa mycket mindre om norra och
s6dra banorna majligen skulle kunna forenas & en och samma bangard och sdledes utan aw#
brott 16pa tvéars igenom staden. De oerhdrda uppoffringar, som man i andra lander nu goér
for att i stora stader sammanbinda fran olika sidor inlépande jarnbanor och deras bangardar,
dar sadant fran borjan blivit forbisett, utgdra en varning, att man i mojligaste matto ma und#
vika att gora sig skyldig till samma forsummelse i Stockholm».

Overste Ericsons djarva plan accepterades dock icke utan vidare. Den kom att foranleda
mycken diskussion och vid en sammankomst a Riddarhuset i december 1856 uttalade sa*
lunda bland andra den k&nde jarnvégsentusiasten greve A. E. von Rosen sitt ogillande av
Ericsons forslag att sammanféra de norrifran och soderifran kommande banorna till en gemen#
sam station. Greve von Rosen ville hava en station pa norr och en pa soder. Den forra hade
han till en borjan tankt sig forlagd vid Klara sjo, som borde utfyllas helt och hallet s& nar som
pa en kanal genom omradet, varvid fyllning skulle tagas genom att bortschakta asen vid
observatoriet. Sedermera hade han emellertid funnit en station i Humlegarden fordelaktigare
med en utgrening till Nybron. Stationen fér sédra banan ville han forlagga till Barnangen
med grenspar till Stadsgarden. Mellan Stadsgarden och Nybron borde forbindelse astadkom#
mas medelst hastbana. Sasom skal mot en for banorna gemensam station anférde von Rosen
bl. a., att denna station kunde forstéras genom eld eller uppror, varvid trafiken pa banorna
omojliggjordes. Att draga jarnvagen genom staden ansag han livsfarligt for gatutrafikanter,
isynnerhet som han sade sig vara Gvertygad om, att inom ett fatal ar anda till 15 & 20 tag

skulle komma att dagligen passera 6ver banan.
Oaktat von Rosen i sak stod i skarp oppo#
sition mot Ericson, synas de dock hava hyst
omsesidig hogaktning for varandra. Da von
Rosen offentligt uttalade, att han skulle anse
det som en heder for sig att fa arbeta under
Ericson, lar denne namligen hava svarat, att
»id svenska statens jarnvagsbyggnader en#
dast fanns en enda plats lamplig for von
Rosen, namligen chefsplatsen, som dock be#
klagligen icke var ledig, nagot som icke vore
Ericsons skuld». | sin &mbetsposition uppgav
Stockholms Sédra &r 1860. ej heller Ericson sin idé. D& salunda vid
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1856— 1858 ars riksdag Stan*

derna i september 1857 besloto,

att vastra stambanan skulle fram*

dragas stder om Mélaren, och att

en bangardsanlaggning skulle

komma till stdnd & Sodermalm,

uttalade dverste Ericson i under*

danigt memorial av den 27 janu* T - 1 -
al‘l 18”*58’ att han sasom Ién:pligt Qto7ck7hélms SpoZira - stationsh7uset aor 18/(\)0.

lage for den beslutade bangarden

a Sodermalm for sin del ville fororda platsen utmed norra sidan av Fatbursjon och fram till
Gotgatan bland annat av det skal, att fran nagon punkt pa banan i narheten av denna plats
en andamalsenlig linje genom utsprangning av en tunnel under sédra bergen kunde utldggas
vidare fram 6ver Riddarholmen till Tegelbacken.

Saval Stockholms stads Dratselkommission som dven Overstathéllare-Ambetet forklarade
sig sedan intet hava att erinra emot det av Ericson foreslagna bangardslaget & Sédermalm,
och Stockholms stads Magistrat samt Borgerskapets aldste utfaste sig genom beslut den 28
maj 1858, att »all den staden tillhériga jord, gatudelar och platser, som for bangardsanlagg*
ningen & Sodermalm samt jarnvagens strackning darifran till Arstaviken erfordrades, skulle
av staden kostnadsfritt till Kungl. Maj:t och Kronan avlatas tillika med aganderatten till all
den mark, som vid Fatbursjons fyllning uppkomme, samt att darférutom en summa i ett for
allt av 150.000 rdr rmt skulle av stadens medel till Kungl. Maj:t och Kronan for ifraga*
varande dndamal och darmed forenade kostnader utbetalas».

Kungl. Maj:t forklarade sig sa i juni 1858 godtaga det av Stockholms Magistrat och
Borgerskapets adldste a stadens vagnar gjorda anbudet och faststallde samtidigt denna del
av den for stambanan soderut fran Stockholm upprattade arbetsplanen. Denna plan avsag
anlaggning av bangard pa Sodermalm invid Fatbursjon samt banlinjens framdragande déari*
frén over Arstaviken till Liljeholmen.

Den 1 december 1860 Oppnades banan mellan Stockholm och Sodertilje Ovre for all*
man trafik.

Under 1862 —1863 ars riksdag togs pa allvar upp frdgan om byggande av en samman*
bindningsbana genom Stockholm och anordnande av en a denna bana beldgen gemensam
station for de till staden inlépande statsbanorna.

En ar 1858 tillsatt jarnvagsundersokningskommitté hade i utldtande av den 8 november
1859 rorande sattet for vastra och norra stambanornas inledande till huvudstaden framhallit
vikten av, att dessa banors slutstationer i Stockholm fran bérjan planlades pa sadant satt,
att inga hinder i framtiden uppstode for banornas forening vid en gemensam bangardsanlagg*
ning pa lamplig, ndgorlunda centralt beldgen plats. Denna kommitté uttalade vidare bl. a.
rérande en sammanbindningsbana genom staden, att en dylik banbyggnad vore, ehuru
dyrbar, av den storsta betydenhet och skulle, sedan vastra och norra stambanorna blivit 6pp*
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Riddarholmskanalen - 1830-talet.

nade for trafik, medfora sa stora fordelar, att kostnaden sannolikt dar, snarare an pa de
flesta andra delar av stambanorna, skulle tackas. Kommittén hade med ledning av aldre
och nyare undersdkningar tagit kdnnedom om de platser, som vore tjanliga for anldggandet
av namnda slutstationer, och hade darvid funnit, att inga andra for andamalet lampliga om;
raden kunde uppletas &n, pa norra sidan om Mélaren, omradet nedanfor och forbi Tradgards#
foreningens omrade framat Tegelbacken samt, pa sodra sidan, den plats pd Sodermalm
invid Fatbursjon, dar enligt Kungl. Maj:ts beslut den i juni 1858 stationsanlaggningen
redan paborjats.

Vidkommande sjalva sammanbindningsbanan mellan dessa bangardar hade tidigare fram?
kommit olika forslag, bland vilka kan namnas foljande.

Ett forslag var, att den soderifran till Stockholm inkommande banan skulle fran Hornstull
framdragas rakt till Malaren mitt for ostra &ndan av Langholmen samt vidare langs sddra
Maélarstranden forbi fabrikerna vid Skinnarviken och pa en i vattnet utfylld bank i kurva med
1000 fots radie framforas 6ver Malaren till mynningen av Riddarholmskanalen. | bankfyllna?
den skulle anbringas tvd med rorliga 6ppningar forsedda broar for sjofarten. Sedan skulle
banan ledas utmed vastra sidan av kanalen och pa jarnbro till vastra hornet av Stromsborg
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samt vidare pa en likadan jarnbro till Tegelbacken; centralbangdrdens plan skulle sedan
bildas delvis genom utfyllning i Klara sjo, och banan fortledas utmed sjéstranden férbi Sab*
batsberg for att vid Solna kyrka ansluta till linjen mot Uppsala.

En modifikation av detta forslag framstélldes sedermera, avseende att banan skulle fran en
punkt vid andan av Bjorngardsgatan pa Sodermalm foras i tamligen rak linje genom tunnel
under nyssnamnda stadsdel till en punkt i narheten av Ragvaldsbacke och darifran Gver

Utsikt fran Kungsholms kyrka - 185o0-talet.

Riddarholmen och Tegelbacken till den vid Klara sjo foreslagna bangarden. Harigenom
skulle bl. a. vinnas, att banken over Riddarfjarden bleve rak och borttoge mindre plats av
hamnen, samt att anslutning erholls till en efter rorelsens behov lampad station a Sédermalm.

Det &r ju givet, att de framstéllda for davarande tid djarva forslagen till anlaggandet av
en sammanbindningsbana genom Stockholm skulle astadkomma oro i sinnena. Salunda utta*
lades t. ex. inom riksdagen foljande:

»P3 de fantastiska forslagen om anldaggande av en jordvall dver Riddarholmsfjarden, en
stor bangardsbyggnad med palar och fyllning i Klara sjo och dess sumpiga trakter, en under
Sodermalm grédvd och sprangd underjordisk vag till Fatbursjon m. m. av dylik vidunderlig
beskaffenhet, kan jag for min del icke fasta nagot avseende».

En annan talare yttrade:

»att han vid granskning av forslaget till en bana genom Stockholm férst hapnat Gver
djarvheten hos den utmarkte tekniker, som icke skyggade tillbaka for nagra svarigheter vid
arbetets utforande, och sedan hapnat Over, att han och Konungens radgivare blundat for
eller alldeles forbisett de patagliga olagenheterna av detta projekt, vilka i korthet sagt skulle
vara borttagandet av dyrbara strandplatser, sammangyttrande av bangards- och verkstads*



anlaggningar m. m. i trdéngsta delen av sta?

den, stdrande av sjotrafiken och av persons

trafiken, dér denna senare vore som livligast,

namligen mellan Sédermalm och staden mel?

lan broarna, Riddarholmen och sistndmnda

stadsdel samt Kungsholmen och Norrmalm,

dvensom slutligen den omstandigheten att

bangarden icke blivit forlagd till Saltsjon».

Frdn manga andra hall riktades mot Gver#

ste Ericson klander for hans »dventyrliga

kapris» att vilja sammanknyta norra och

vastra stambanorna i huvudstaden vid en

Gamla jarnvagen med Sodertorn. gemensam bangard. Detta projekt ansags

aldrig kunna utforas utan att sluka oerhorda

summor, vida over de av jarnvéagsbyggnadschefen berédknade tre millionerna. Anldggningen

skulle dartill bliva utan nagon nytta, da det mellan Uppland och Sédermanland icke gick

nagon transitotrafik. Att detta forslag andock tillvunnit sig beundrare, skylldes pa svenskar#

nas kanda svaghet for det glansande och 6verdadiga, liksom tilliten till Ericson »pa deras
vana att tro den vara snille i allt, som var det i ett».

FOr att nu atergd till nyss namnda 1858 ars jarnvagskommitté sa utmynnade dess utla#
tande i ett forslag, att en sammanbindningsbana borde byggas med tunnel under S6dermalm
och med anslutning till den under byggnad varande linjen mellan Liljeholmen och Sodra
stationen vid en punkt strax stder om sistndmnda station samt vidare Over Riddarfjarden,
Riddarholmen och Tegelbacken till en stationsanldggning for norra stambanan vid Klara sjo.

Sedan frdgan om anldggande av en sammanbindningsbana ar 1862 anyo bragts under
behandling av ytterligare en kommitté, forelades fragan 1862— 1863 ars riksdag. Harunder
framkom ett nytt forslag till strackning for vastra stambanan, vilken enligt detta foérslag
skulle medelst tunnel framdragas antingen under Katarinatrakten eller under Skinnarviks#

Broarbete & Norrstrom.
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bergen och vidare efter Malarstranden fram
till Stadsgarden. Fran en dar forlagd station
skulle sedan spar dragas over Karl Johans
torg, Slussen, Skeppsbron och vidare déver
Norrstrom & bro i narheten av Gustaf Ill:s
staty samt dver Blasieholmen till den fér norra
stambanan ifragasatta stationen vid Nybron.
Alternativt kunde en sammanbindning mel*
lan de bada banorna ske vid Klara sjo.

| ett foredrag, som holls a De la Croix salong
i mars 1863, upptréadde overste Ericson till
offentligt forsvar for sin plan till ssmmanbind*
ningsbana och yttrade i slutetav sitt féredrag:

»Man séger, att Stockholms stad icke in*
tresserar sig for foreningsbanan, och att en
del av dess innevanare motarbetar anlagg*
ningen déarav samt att de, som &ga beslu*
tanderatt i avseende a denna anlaggning, av
nadmnda omstandigheter taga sig anledning
att undanskjuta fragan. Harmed ma nu vara
huru som helst, sa anser jag mig blott bora

Norra inslaget till tunneln under S6dermalm.

erinra, att denna bana ar av lika stor nytta fér landet som fér Stockholms stad, och kanske
far man icke misstrosta, att de, som slutligen forfoga om anslagen tilljarnvagarnas fortsattning,
komma att taga denna anléggning i sitt skydd. Andra forslag till sammanbindningsbanans utfé*

Centralstationshuset ar 181J12.

rande an mitt hava blivit fram*
kastade, och jag vill harmedelst
Oppet forklara, att det ar sjalva
saken, dess oandligt stora vikt for
samhéllet, icke kérleken till den
linje jag utstakat, som intresse*
rar mig. Jag skall darfor vara den
forste, som antager vilket annat
forslag som helst, som avser fore*
ning mellan de norra och sédra
jarnvagssystemen, ma de blott
vila pa praktisk grund och pa
férrattade undersékningar, icke
innehalla 16sa projekter eller avse
enskilda intressen, for vilka det
allmannas fa sta vid sidan».
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Vid ett mote & Stora Borssalen
i april samma ar, varvid kapten
B. Cronstrand holl ett inledande
anférande, utmynnande i att sanm#
manbindningsbanan borde avstyr#
kas, gjordes anyo forsok att om#
intetgéra planerna pa anlaggan#
det av en sammanbindningsbana
genom Stockholm.

Kapten Cronstrand uttalade
dérvid bl. a.:

»Men jag tror ej pa majligheten
att lata dessa spar i gatan bliva
en stambana for landets jarnvags#
trafik, dar lokomotiver medjam t
vagstag skulle inkrakta och for langre eller kortare tid tillintetgéra den rattighet, som var
och en av stadens innevanare hittills agt, och som icke larer pa ndgon rattsgrund kunna
dem berévas, att begagna gatorna dartill de adro anlagda, namligen till fri och obehindrad
fortkomst Overallt och for alla. Jag tror s3 mycket mindre pad mojligheten av en inkraktning
hos oss av denna rattighet, som intet av de fa forsok, som annorstades blivit gjorda att
bryta helgden av densamma, undgatt en snar och allman férdomelse».

Oppositionen mot sammanbindningsbanan hade dock foga framgang och ledde ¢j till
seger. | september 1863 meddelade namligen Rikets sténder beslut om vastra stambanans
framdragande till Klara sj6 och anldggande dérstéades av en for vastra och norra stambanorna
gemensam bangard. Det for andamalet begarda beloppet, 3.070.000 rdr, beviljades och
Kungl. Maj:t godkéande i november samma ar den av Jarnvagsbyggnadsstyrelsen utarbetade
planen for anlaggningarna.

Aven stadsfullmaktige godkénde for sin del den foér sammanbindningsbanans framdragande

foreliggande planen. De forbundo sig dar#
vid att till staten kostnadsfritt upplata erfor#
derlig, staden tillhérig mark, dock under det
uttryckliga villkor, »att for det osannolika
fall, att de avtradda platserna och omradena
ej komme att for jarnvagsanlaggning anvan#
das, desamma till staden &terfolle, och att i
berorda handelse all den skada, som a ifraga#
varande platser och omraden av staten val#
lats, bleve uppréattad eller staden ersatt».

Sedan Kungl. Maj:t sa i augusti 1864
definitivt faststallt planen fér sammanbind# Utgdng for ankommande resande &r 1883.

Vestibulen ar 1872.



ningsbanans huvudriktning, igangsattes omedelbart arbetena i terrangen med dess utférande
och den 29 januari 1870 passerade ett lokomotiv for forsta gangen sammanbindningsbanan i
dess helhet. Banan 6ppnades for allman trafik den 17 juli 1871, och samma ar togs central#
stationshusets bottenvéning i bruk. Ar 1872 var huset fardigt, och inflyttade d& dit Kungl.

Trafikstyrelsen, vilken forut under aren 1863—1872 haft sina lokaler i Oxenstiernska huset
invid Kungl. Slottet.



