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Slussen underhallsplanering — nuldget och
framtidsfunderingar

Bakgrund

Slussens tillstdnd har utretts vid ett flertal tillfillen. Den forsta, fullodiga rapporten lades
fram 1989, ”Underhallsbehov: Slussen”, och efter det har tre efterfljare gjorts, ”Slussens
okande forfall” (1993), "Tillstindsbeddmning av Slussen” (1999) samt ”Grundldggning
av Slussen — forstudie” (1999). I dessa konstaterades en omfattande skadebild beroende
pa en rad olika nedbrytningsmekanismer. Dominerande dr omfattande séttningar,
armeringskorrosion (se Figur 1) och frostskador.

Figur 1: Armeringskorrosionen i Slussen gor att betongen sprécks sonder. Den lésa betongen
skrotas bort for att forhindra skador pa person och egendom. Ndr korrosionen blir vildigt
omfattande, minskar konstruktionens bdrighet. (Foto av Tom Ekman, Carl Bro.)
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Allt detta ssmmantaget resulterade i en underhéllsstrategi som syftade till att
sdkerhetsstélla betongkonstruktionerna (sé att skador pé person och egendom hindras) i
véntan pa att en helomfattande ombyggnation av anlédggningen kan goras. Det 16pande
underhallet har fram till 2005 bestatt i bortskrotning av 16s betong samt smérre
forstarkningar.

I borjan av 2005 visade de arligen aterkommande inspektionerna (som bl.a. uppdagade
den ”’svdvande pelaren” i Figur 2) samt den sammanslagna volymen av skrotad betong pa
att nedbrytningsforloppet av betongkonstruktionerna ar accelererande. (2003 skrotades 5
ton betong, 2004, 10 ton och 2005, 20 ton.) Situationen dver Slussens tillstand borjade bli
allt svarare att bedoma och Trafikkontoret genomférde en omfattande analys for att skaffa
sig ett bra underlag for att pa ett klokt och riktigt sitt kunna ldgga en strategi for
underhallet till dess att byggandet av den nya Slussen kan inledas.

Figur 2: Ojdmna sdttningar har medfort att detta birande fundamentet inne i rockklubben
Debasers lokaler sjunkit, medan bron ligger kvar, vilket fdtt pelaren att borjat sviva. Pa grund av
detta har en lastfordelning skett till den 6vriga konstruktionen som gor att bedomningen av brons
bérighet blir komplicerad.

En styrgrupp tillsattes bestdende av undertecknad samt tre av varandra oberoende
konsulter, Ake Bjurholm, Carl Bro AB, Mikael Hallgren, Rambéll Sverige AB samt Hans
Klingenberg, KFS AnldggningsKonstruktérer AB, alla experter pa brobyggnad och
konstbyggnadsunderhall. En utredning initierades dir de olika konsulterna fick i uppdrag
att utreda olika delar av anldggningen. Urvalet av konstruktioner gjordes sa att de skulle
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spegla Slussens olika konstruktionstyper och material samt vara belastade av de
differensséttningar som foreligger. Atta balklinjer valdes ut som ligger tvirs under Ostra
Slussgatan och Skeppsbron, som beskrivs i Figur 3.

Utredningen visade att huvuddelen av de konstruktioner som analyserades inte uppfyller
de tekniska egenskapskraven med avseende pa tillrdcklig sékerhet som idag stélls pa
byggnadsverket varfor det beslutades att de berérda delarna maste stdngas av for tung
trafik.

Figur 3: Resultatet ifran analysen visar att flertalet konstruktioner (markerade med roda och gula
linjer) dr sa belastade av sdttningarna att de inte har tillrdcklig birighet for att uppfylla
sambhdllets krav pd sikerhet, vilket resulterar i att det markerade omrddet mdste stingas av for
tung trafik.

Genomforda atgiarder

En omfattande trafikomlédggning genomfordes i slutet av 2005. All trafik med en vikt
Overstigande 3,5 ton leddes om fran de konstruktioner dir bristfallig barformaga
konstaterats. Ostra Slussgatan ir totalavstingd for all fordonstrafik. Buss- och
tungtrafiken har fat en ny strickning via Katarinavigen, Pelikanslingan och Slussplan.

En inventering avseende alla konstruktioner som nu, samt fram till 2010, bedéms ha
otillrdcklig barformaga for egenvikt respektive for tung trafik gjordes. I detta skede
begransades inventeringen till omradena huvudsakligen beldgna 6ver Nacka och Varmdo
bussterminal samt norra och sddra Jarngraven. I samband med detta arbeta kunde ca 60
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pelarfack identifieras for forstarkningsbehov om syftet ar att leda tillbaka den tunga
trafiken.

Genom att géra en mer ingdende analys med bl.a. en rad avancerade klassningsberaknar
har forstiarkningsbehovet for att delvis kunna sldppa tillbaka den tunga trafiken pa
Skeppsbron (till och frén S6dermalmstorg) kunna begrénsas nagot. Arbetet med att
projektera och genomfora detta har skett under 2006 - 2007 och bedéms vara klart under
borjan av 2008.

Lopande underhallsinsatser sker kontinuerligt sdsom stottning av trappor, rostskydd av
frilagd armering, reparation av fogar och isolering etc. Viss skrotning sker fortfarande
men huvudsakligen nétas utsatta omraden istéllet.

Kostnader for genomforda atgiarder

Kostnaderna som har forelegat 2005 kan summeras till ca 11 Mkr dér
trafikomldggningarna stér for ca 6 Mkr och underhallsplaneringen och 16pande underhéll
for 4 Mkr. Summeringen for 2006 ligger pa ca 9,5 Mkr och d& uppgéar
forstarkningsarbetena till ca 7 Mkr.

Budget for det fortsatta underhallsarbetet

Osikerheten for planeringen av budgetkostnaderna ar férhallandevis stor men en
miniminiva kan forutsittas som foljer.

Arbetena under 2007 budgeteras till ca 6 Mkr och da uppskattas forstarkningsarbetena till
ca 5 Mkr. Pafoljande ar, 2008 och framaét, torde totalt omfatta ca 5 Mkr per ar.

Den fortsatta underhallsplaneringen

Det rdder fortfarande en stor osékerhet dver ett flertal konstruktionsdelar som inte
innefattats av de tidigare utredningarna. Flertalet av dessa pavisade vid de senaste
betongundersdkningarna som utfordes i borjan pa 1990-talet att betongen redan da var
délig.

Utgéngslédget 1 val av underhéllsstrategi dr att busstrafiken maste bibehéllas och fokus
under kommande ar kommer dérfor att ligga pa Katarinavdgen och dess konstruktioner.
Sarskilt da de delar som ligger ndra S6dermalmstorg och Katrinahissen, och som
dessutom har differensséttningar liknande de som forelag i den forsta utredningen.

Utredningar visar patagliga brister i ett antal balkkonstruktioners bérighet och for att
forhindra avstdngning av den tunga trafiken som gar ovanfor pa Katarinaviagen, paborjas
nu forstarkningsarbeten i Galleria Slussen. Denna del 4r i dag inte avstdngd utan
busstrafiken gar dér som vanligt. Arbetena kommer att ske inne i butikerna och kommer
dérfor paverka handeln. Tita kontakter med Gyllenforsen (butikinnehavarnas hyresvird)
halls for att tillsammans planera hur arbetena skall genomforas.

Det bor tilldggas att liknande dialoger har forts med Fastighetskontoret rérande de lokaler
som paverkats vid de tidigare forstarkningsarbetena.
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Riskbedomning

Slussen bestar av 40 000 m” broyta, vilket omfattar ca 6% av Stockholms Stads totalt
forvaltade broarea. Dessa ér fordelade pé 23 monoliter (sammanhédngande
brokonstruktioner) alla med olika geometrier, lastforutsdttningar och konstruktionstyp.
Flertalet delar av konstruktionerna ir inte tillgédngliga for inspektion vilket gor att
eventuella skadeutvecklingar ibland kan vara svara att upptécka.

Sattningarna som sker, med tyngdpunkten ner mot Franska bukten, har en synnerligen
forutsdgbar utveckling, som beskrivs av grafen i Figur 4 nedan. Den last som dé& uppstar
pa grund av séttningsdifferenser mellan upplagen ér relativt enkla att prognostisera och
kommande bérighetssituationer gar da att forutsdga. Dessa analyser dr dock valdigt
kostsamma och bor darfor begrinsas till omraden som visar tydliga indikationer pa
problem.

SLUSSEN, séttningar pelarrada -1 -a 5
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Figur 4: Sdttningarna pd Slussen utvecklas linjért och det finns inga tendenser att forloppet
avstannar. Grafen visar séttningarna for pelarrad al till a5 under dren 1961 till 2004.
(Illustration av Tom Ekman, Carl Bro.)

Ur ett kostnadsperspektiv foreligger darfor de storsta riskerna hos de delar som ar
svartillgéngliga. Huvudsakligen dé de omrdden med hyresgéster som med undertak och
andra inbyggnationer doljer de biarande konstruktionerna. En konsekvens av detta
resonemang blir darfor att sa 1angt som mojligt planera for och avldgsna doljande
byggnadsverka som en del av det planerade underhéllet.

Vad géller risken for skada pé person och egendom sa bedoms den vara liten. Detta
eftersom inspektioner och oversyn av de tillgingliga omrddena sker arligen. Men som
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ndmndes ovan finns det omrédden som idag inte &r tillgidngliga och darfor inte har
inspekteras.

Sett ur ett ldngre perspektiv dn 10 ar, kan belastningen pa grund av séttningar och den
ovriga nedbrytning komma till en sddan niva att forstarkningsatgéirder inte lingre riacker.
For att da bibehalla trafiken pa de berdrda (se roda omraden i Figur 4) konstruktionerna
maste d& formodligen nya konstruktioner med ny grundldggning uppforas.

De signaler som framtrddde under 2005 indikerade att delar av Slussen nu har passerat ett
troskelvirde vilket gor att underhallsplaneringen dérfor blir komplex och kraver relativt
sett stora resurser. En logisk slutsats torde vara att insatsen foljer den nedbrytningstakt
som sker och darfor ér accelererande. Sa blir dock inte fallet eftersom de insatser som
gors héller for en viss tids kommande belastning. Ett mer sannolikt scenario ar att
insatserna kommer stotvis med allt stérre omfattning och som slutningen kan likstéllas
med en ombyggnation i kostnad. Alternativt sa gors en totalavstdngning av trafikplats
Slussen.
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