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Inledning

Parallellt med stadens uppdrag 2008 till fem arkitekt-
kontor att gestalta nya Slussen har ett privat forslag
kallat "Ny syn pa Slussen” presenterats av en grupp
bestdende av de s.k. idealisterna; Monica Andersson,
Kjell Forshed, Svante Forsstrom, Ulla Joneborg och
Torsten Westman. Forslaget har bland annat varit ut-
stallt pa Arkitekturgalleriet samtidigt som utstallningen
av stadens forslag pa Stadsmuseet. Forslaget har dven
presenterats och debatterats i andra forum, inklusive
media. Forslaget har ibland dven kallats “’sjétte forsla-
get”.

Forslagsstallarna papekar att staden nu har en unik
mojlighet att grdava ner tunnelbanan och skapa en att-
raktiv och vacker stadsmiljo runt Slussen. Denna méj-
lighet till nedgravning finns endast nu innan andra an-
laggningar pa Slussen byggs och grundlaggs. | detta
pastaende har forslagsstallarna ratt. Grundlaggningen
for framtida byggnader och anlaggningar pa Slussen
kommer att géra en sénkning av tunnelbanan i partiet
mellan Mariatorget respektive Medborgarplatsen till T-
Centralen mycket svar.

For att kunna kommentera forslaget i sin helhet har
kontoren utrett dess mojligheter och konsekvenser i
samarbete med SL.



Sammanfattning

Forslag ar framtaget av de s.k. idealisterna; Monica An-
dersson, Kjell Forshed, Svante Forsstrom, Ulla Jone-
borg och Torsten Westman.

Forslaget har sin utgangspunkt i en nedgréavd tunnel-
bana mellan T-Centralen och Medborgarplatsen res-
pektive Mariatorget. Genom nedgravning skapas andra
forutsattningar for Slussen, framst i form av dndrade
hojdforhallanden. Dagens tva stationer vid Slussen res-
pektive Gamla Stan foreslas ersattas med en gemensam
station i ett lage under vattnet i Séderstrom med upp-
gang i norr till Gamla stan och uppgang i sder som nar
Slussen.

Forslagsstallarna papekar att staden nu har en unik
mojlighet att gréava ner tunnelbanan och skapa en att-
raktiv och vackrare stadsmiljo runt Slussen. Denna
mojlighet till nedgravning finns endast nu innan andra
anlaggningar pa Slussen byggs och grundlaggs dar en
eventuell nedgréavd tunnelbana kan ligga. | detta pasta-
ende har forslagsstallarna ratt. Grundlaggning av fram-
tida byggnader och anlaggningar pa Slussen kommer
att gora en sankning av tunnelbanan mycket svar.

SL har uppdragit at konsulter att studera de tekniska
forutsattningarna for en nedgravning samt vilka konse-

kvenser ett sadant genomforande skulle fa. Utredning-
en ar oversiktlig. En mer detaljerad utredning bedéms
ta minst ett ar till i ansprak.

Sammanfattningsvis kan konstateras att det tekniskt ar
mojligt att genomféra en nedgravning av tunnelbanan.
Det far dock mycket stora konsekvenser rent praktiskt
for den befintliga tunnelbanetrafiken forbi Slussen un-
der byggtiden. Dagligen passerar omkring 300 000 re-
senérer strdckan mellan Slussen och T-Centralen. Att
grava ner tunnelbanan skulle innebéra att delar av eller
hela denna stracka skulle behdva stiangas av i omgangar
eller ssmmanhangande i minst 12 manader, enligt SL
troligen langre eller betydligt langre. Att 16sa alternati-
va fardsatt for 300 000 personer dagligen innebér enor-
ma satsningar och atgarder. Bara under hogtrafiktim-
men morgon respektive eftermiddag skulle man behéva
forfoga dver 480 busstransporter per timma for att ta
hand om alla resendrer. Det innebér en buss var 8:e se-
kund under hogtrafiktimman. Rent praktiskt ser konto-
ren det som mycket svart att I6sa detta. Framkomlighe-
ten for en sa stor mangd nya bussrérelser mellan soder
och norr pa befintligt gatunat blir mycket begréansad.

Vidare innebdr en avstangning av tunnelbanetrafiken
att SL endast kan trafikera tag fram till Skanstull res-
pektive Hotorget pa grona linjen och Mariatorget res-
pektive Ostermalmstorg pa roda linjen. All trafik nor-



rifran kan inte na fram till T-Centralen beroende pa
vaxlar och tidsatgang att vanda tag. Att frikoppla delar
av tunnelbanesystemet fran T-Centralen, som &r natets
storsta bytespunkt, ses som mycket problematiskt. Vi-
dare maste tunnelbanevagnarna efter 3-5 veckors trafik
genomga regelbunden service i ndgon av SL:s depaer.
Pa grona linjen finns depaer i Skarmarbrink och Hog-
dalen for s6dra delen och i Alvik for centrala och véstra
delen. Pa roda linjen finns endast en depa, Nybodade-
pan, séder om avstangningen vid Slussen. Detta inne-
bér att roda linjens tag norr om avstangningen i prakti-
ken inte blir méjliga att anvanda efter 3-5 veckor. Sale-
des kommer avstangningen pa roda linjen att galla hela
centrala och norra delen av linjenatet, fran Mariatorget
till Ropsten respektive Morby Centrum.

Kostnaderna for en nedgravning av tunnelbanan upp-
skattas till 6 000 — 10 000 mnkr, vilket &r en kostnad
som ligger ut6ver évriga redovisade kostnader fér om-
byggnationen av sjalva Slussenomradet. Anledningen
till det stora kostnadsspannet &r de stora osékerheter
som i dagsléaget finns kring forslaget. Till detta ska lag-
gas kostnader for ersattningstrafik, vilken uppskattas
till 1 000 — 2 000 mnkr. Detta ger en sammanlagd kost-
nad pa 7 000 — 12 000 mnKkr.

Det ar ocksa viktigt att papeka att det som forslagsstal-
larna redovisar som en samhéllsekonomisk vinst i form

av kortade restider i och med en station mindre pa lin-
jenétet inte Overensstdimmer med SL:s uppfattning. En
station mindre kan i och for sig minska restiden nagot,
men enligt SL &r det framfor allt turtatheten som ar av-
gorande for snabbheten pa natet, och turtatheten be-
gransas av signalsystem pa roda respektive gréna lin-
jen, inte primart av antal stationer pa linjerna. Detta
innebar saledes att de redovisade samhéllsekonomis-
ka vinsterna maste ses som grova antaganden. Vida-

re kommer eventuella tidsvinster varje enskild resenér
till godo, men kostnaden for nedgravningen som sadan
kvarstar helt och hallet hos den som finansierar denna.

Sammanfattningsvis innebar ovanstaende konsekven-
ser att kontoren anser att forslaget inte ska utredas vi-
dare.

Bilder
1 Slussens framtida méjliga gestaltning med ned-
gravd tunnelbana. Illustration genom Kjell Forshed.

2 lllustrationsplan av idealisternas férslag utan tun-
nelbana, torgplan. Plan genom Kjell Forshed.

3 Kajplan +2. Plan genom Kjell Forshed.

4 Nedre tunnelbanehall -3, samt Saltsjobanan. Plan
genom Kjell Forshed.



Forslaget

Forslaget ”Ny syn pa Slussen” baseras pa att man gra-
ver ner tunnelbanan mellan T-Centralen och befintliga
stationerna Mariatorget och Medborgarplatsen. Dagens
tva stationer vid Slussen respektive Gamla stan foreslas
ersattas med en gemensam station i ett lage under S6-
derstrom med uppgang i norr till Gamla stan och upp-
gang i séder som nar Slussen. Genom nedgravningen
av tunnelbanan skapas andra forutsattningar for Slus-
sen, framst i form av andrade hojdférhéallanden, och
delvis nya forutsattningar for att gestalta Slussen moj-
liggors.

Forslagsstallarna presenterar ett eget forslag pa utform-
ning av Slussen med tva laga horisontella broar mellan
Sodermalm och Gamla stan, dver slussfunktionen. Mel-
lan broarna placeras en publik byggnad. Under bygg-
naden finns bland annat utrymme for kommersiella lo-
kaler och uppgangen fran den nya tunnelbanestationen
under Soderstrom.

Andra fordelar forslagsstéllarna lyfter fram i sitt for-
slag ar att det 6ppnar upp for mojligheten att i framti-
den gréva ner Centralbron och frigéra Riddarholmska-
nalens vattenspegel, aterskapa den ursprungliga stads-
bilden och tydliggora det stora vattenrummet Malaren,
Soderstrom och Saltsjon.

Nyckeln till férslaget ar nedgravningen av tunnelbanan
och forslagsstéllarna har tagit fram ett forslag till linje-
dragning och sparprofil. Genom en nedgravning menar
forslagsstallarna att man utéver ovan namnda fordelar
aven kan uppna ett antal fordelar for tunnelbaneverk-
samheten. Bland annat for man fram restidsvinster och
kapacitetsokning for tunnelbanetrafiken samt minskat
framtida underhall for stationer och tunnlar da man far
nya moderna anlaggningar samt en station mindre pa
linjenatet. Restidsvinsten (av forslagsstéllarna uppskat-
tad till 1,5 min/resande) menar man uppstar genom att
stationsuppehallet vid Gamla stan forsvinner. Kapaci-
tetsokningen kan ocksa uppnas genom att den nya sta-
tionen vid Slussen kan anpassas for forarlds drift som
innebér att tagen kan packas tatare pa linjenétet.

Man menar aven att projektet ar lonsamt samhéllseko-
nomisk framst med hénsyn till de framtida restids-
vinster (1,5 min/resande) som resendrerna kommer att
gora nar uppehallet vid Gamla stan forsvinner samt det
minskade ombyggnadsbehovet for dagens tunnlar och
stationer som man menar ar i daligt skick och i stort be-
hov av ombyggnad.
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Bilder

1 Plan av foreslagen dragning av tunnel-
banan.

2 Slussen efter det vinnande forslaget i
tavlingen 2004, redovisat férenklat utan
nya byggnader.

3 Slussen efter Kjell Forsheds skiss, med
nedgréavd tunnelbana.

4 Slussen efter Kjell Forsheds skiss, med
nedgravd tunnelbana och Centralbro.

Bild 2-4 genom flygfoto © Blom/Pictome-
try samt bildbearbetning genom Svante
Forsstrom Arkitekter AB.






Analys av forslaget

Forslaget ar pa idéstadiet och manga I6sningar ar grovt
redovisade och vacker manga fragetecken kring bland
annat teknisk genomforbarhet, trafikkonsekvenser och
ekonomi. For att kunna kommentera forslaget i sin hel-
het har kontoren utrett dess majligheter och konsekven-
ser. Da ansvaret for och kompetensen kring tunnelba-
nan finns hos SL har de med hjélp av externa konsulter
genomfort en utredning av nedgrévning av tunnelbanan
enligt forslaget. Kontoren har sedan kompletterat med
kostnadsbedémning och analys av konsekvenserna for
ytvagnatet samt bedémning av fragor av mer generell
art.

Det ar viktigt att papeka att SL:s utredning saval som
kontorens kompletterande utredningar ar av oversiktlig
karaktar. En mer genomgaende utredning, en forstudie
enligt SL:s nomenklatur, for att i detalj kunna beskriva
konsekvenserna av en nedgravning av tunnelbanan be-
doms ta minst ett ar och ta betydligt mer omfattande re-
surser i ansprak. Kontoren beddmer dock att dagens ut-
redningsmaterial ger en god bild av vilka konsekvenser,
och storleksordningen av dessa, som blir aktuella vid
ett genomfoérande av forslaget.
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|Z| enligt yttrandet:
1 = Anslutning till befintlig anliggning i
Norrstrém
2= Bergtunnel Strimsborg — Gamla Stan
3= Betongtunnel i bergschakt frin
tunnelpéslag till stationens norra finde
4 = Betongkonstruktion Stiderstrim Berghurral
5 = Betongkonstruktion inom
Slussenomrddet frin kajlinje till bergpdslag
6 = Bergskiiming och pislag vid stn Bargthirming
Slussen
7= Bergtunnel mot Mariatorget
8 = Anslutning till befintlig ankiggning vid
Mariatorget
9= Bergtunnel mot Medborgarplatsen
10 = Anslutning till befintlig anliggning
vid Medborgarplatsen
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SL:s numrering av de olika delstrackorna
vars konsekvenser av genomforandet re-
dovisas i texten ovan och pa sidan intill.

Teknisk genomforbarhet

SL har dversiktligt studerat forslaget och mojligheterna
att genomfora det. SL identifierar i sin utredning ett an-
tal tekniska svarigheter som de konstaterar medfor pa-
tagliga konsekvenser for angransande konstruktioner
for saval SL som andra anlaggningségare.

SL har delat in den féreslagna tunnelbanestrackningen i
tio byggdelar utifran konstruktionshanseende och ned-
an kommenteras de storre svarigheterna for varje bygg-
del.

Byggdel 1 Anslutning till befintlig anldggning i Norrstrom
Anslutningen maste ske langre norrut &n vad forslaget
forutsatter da anslutningen maste ske mot den del av
befintlig tunnel som inte &r beldgen under Centralbron.
Under denna tid maste trafiken vara avstangd, grovt
raknat 8 -12 manader. Arbetet maste ske etappvis for
att inte paverka avbordningen av Malaren.

Byggdel 2 Bergtunnel Stromsborg-Gamla stan

Tunneln passerar under Strémsborg med liten bergtack-
ning. Under Stromsborgs véstra sida forsvinner all bar-
ning for huset som da kommer sta pa en "bergbalkong”.
Stromsborg maste rivas om inte anslutningen far ske

Ingen bergtiickning mot Tunnelbanan. Upplag fir
fastighet i Fi ait
rives.

Péslaget hamnar under befintlig tunnelbana,
O fatiand T - L

L bl o
erfordras. Stora stimingar i unnelbanetrafiken.
Aven Centralbron péverkas,

Bergnivi vid fireslaget bergpdsiag
ligger djupare in antaget.

Triing passage mellan befintlig
tunnelbana och kv, Tranbodame.
Grundfarstirkning av befintliga
konstruktioner kan erfordras.

Y Ombyggnad i stationsliget erfordras.




pa sadant satt att &n mer inskrankningar i tunneltrafi-
ken och att inskrankningar pa Centralbron far ske. Pas-
sage under tunnelbanans spartrag vid station Gamla
stans norra plattformsande saknar bergtackning. Spar-
traget, 50 m langt, star pa palar och konstruktionen bar
aven upp Centralbron. Att bygga tunnel enligt forslaget
pa denna plats kraver sa komplicerade avvéxlingskon-
struktioner att frdgan &r om det éverhuvudtaget ar maj-
ligt. Forstarkningsarbeten for befintlig tunnel kravs lik-
som stora etableringsytor med arbetstunnel for att mi-
nimera avstangningstiden. Munkbron maste stangas av
for trafik.

Byggdel 3 Betongtunnel i bergschakt fran tunnelpaslag
till stationens norra dnde

Eftersom laget for bergpaslaget i forslaget r fel ham-
nar detta langre norrut och sparen dras da i betong-
tunnlar. Utrymmet mellan befintlig tunnelbana och
fastigheterna pa 6stra sidan av Munkbroleden, kvar-
teren Ikaros och Memnon, &r begransad. Ska delar av
byggnader inom kvarteren Ikaros och Memnon inte ri-
vas krdavs omfattande insatser. Vilka dessa skulle kun-
na vara har inte utretts. Arbete i detta avsnitt kraver
skonsamma arbetsmetoder och rigordsa kontrollatgar-
der. Biltrafiken forbi Malartorget, kvarteren Ikaros och
Memnon leds pa andra vagar eller pa provisoriska bro-
ar. Provisoriska gangbroar for resenarer till och fran
tunnelbanestationen Gamlas stan byggs.

Byggdel 4 Betongkonstruktion S6derstrom

All schakt maste ske inom spont som aldrig far vara sa
stor att avbordning fran Malaren begransas. Vattendju-
pet i Soderstrom pa 4 meter som forslaget angett stam-
mer inte helt. Det kan vara dnda ner till 18 meter djupt
inom vissa delar av S6derstrom. Stockholms hamn kré-
ver minst 4 meter fritt djup. SL:s krav &r att skyddsfyll-
ning pa undervattenskonstruktioner ska vara minst 1
meter. Beroende pa slutlig konstruktion pa stationsvalv
pa den nya stationen kan dess sodra énde behdva san-
kas. Vid byggandet anordnas en bro fran Centralbron
till arbetsplattformar och pontoner vid byggarbetsplat-
sen.

Byggdel 5 Betongkonstruktion fran kajkant till bergpaslag
Konstruktionen utfors i torrhet mellan sponter i en mer
an 50 m bred schakt. Katarinavéagen, Stadsgardsleden,
Hornsgatan och gangforbindelser fors fram pa provi-
soriska konstruktioner. Saltsjobanans station och buss-
terminalen flyttas till provisoriska lagen. Ledningsom-
laggningar blir omfattande och tidskravande.

Byggdel 6 Bergskirning och paslag vid station Slussen
Utrymme mellan befintlig tunnelbanestation och kvar-
teret Tranbodarna (KF-huset) ar begrénsat. Arbetena
kommer medfora restriktioner for trafiken. Forstark-
nings- och forsvarsarbeten for befintlig tunnelbana och
nérliggande konstruktioner kravs. Under sprangningar-
na maste stationen troligtvis utrymmas.

Byggdelar 7 och 8 Bergtunnel och anslutning mot Maria-
torget

De foreslagna nya tunnlarna ligger néra befintliga med
liten bergtackning emellan vilket innebar restriktioner
for tunnelbanetrafiken. Pa en langre stracka behdver
befintlig tunnel breddas. Forstarkningsarbeten kréavs pa
vissa strackor. For att slippa ta ut alla bergmassor ur pa-
slaget vid Slussen behdvs en arbets-/utlastningstunnel
vars lage blir svart att hitta.

Byggdelar 9 och 10 Bergtunnel och anslutning mot Med-
borgarplatsen

De foreslagna nya tunnlarna ligger nara befintliga med
liten bergtédckning emellan vilket innebér restriktioner
for tunnelbanetrafiken och tunnelarbetena. Pa en langre
stracka behdver befintlig tunnel breddas. Forstarknings-
arbeten kravs pa vissa strackor. For att slippa ta ut alla
bergmassor ur paslaget vid Slussen behovs en arbets-/
utlastningstunnel vars lage blir svart att hitta. Da spar-
geometrin i stationens norra del andras maste del av
stationens betongtunneldel rivas och byggas om.

SL:s konstaterande

SL konstaterar att bergtackning mellan Séderstrdm och
Norrstrom avviker kraftigt fran vad forslagsstéllarna
antagit. Detta medfor mycket stora svarigheter att ge-
nomfora forslaget med den spargeometri och sparprofil
som forslaget forutsatter. Det kan till och med omgjlig-
gora forslagets genomforande.

SL konstaterar vidare att konstruktion av tunnlar och
station med utgangar inte bor ge upphov till nagra stor-
re svarigheter. Det verkligt svara eller till och med
omdjliga ar att bygga anlaggningen under befintlig tun-
nelbana och Centralbron. Aven anslutningen till befint-
lig tunnelbana i Norrstrom ar svar. Byggandet av statio-
nen i Soderstrom forsvaras pa grund av dalig tillgang-
lighet for byggtrafik och begransade mojligheter till
sjotransport av material och maskiner da frihjden un-
der Centralbron for eventuella batleveranser ar begran-
sad. Mellan kajkanten vid Stadsgardsleden och berg-
branten norr om Klevgrand, bakom biljetthallen vid
Slussen, kommer en dppen schakt av 50 meters bredd
kréava omfattande provisorier samtidigt som Saltsjoba-
nans station och bussterminalen maste ordnas pa nagot
provisoriskt men inte utrett vis.

Samrad med forslagsstillarna under utredningsarbetet
Forslagsstallarna har fatt ta del av SL:s utredning och
dess synpunkter pa forslaget och darefter reviderat den
foreslagna tunnelbanestrackningen for att undvika de
storsta svarigheterna. Revideringarna innebar i grova
drag att linjedragningen forskjuts nagot mot Gster och
profilen sénks for att battre Overensstimma med verkli-
ga bergnivaer. Forandringarna innebdr att en rivning av
Strémsborg kan undvikas och att tunnlarna inte langre
ligger lika ogynnsamt placerade under tunnelbanan och



Centralbrons gemensamma grundlaggning. Samtidigt
innebdr den djupare dragningen att station Medborgar-
platsen behdver byggas om mer &n i det ursprungliga
forslaget.

Med genomfdrda forandringar torde forslaget nu rent
tekniskt vara genomférbart. Kontoren bedémer projek-
tet som helhet som svart till mycket svart. Liknande be-
démning gor Hakan Stille, professor i jord- och berg-
mekanik pad KTH, som bistatt forslagsstallarna i berg-
tekniska fragor. Han bedomer projektet som helhet som
mer komplicerat &n Citybanan, pa motsvarande strack-
ning, pa grund av de komplicerade arbetena i narheten
av befintliga konstruktioner vid framst Slussen samt
vid Centralbron och tunnelbanans gemensamma grund-

laggning.

Konsekvenser under byggtiden

Avstingning av tunnelbanan

SL konstaterar i sin utredning att tunnelbanan beho-
ver vara helt avstangd i minst 14 manader, hogst troligt
langre eller betydligt 1angre. Under foreberedande ar-
beten kommer dessutom ytterligare inskrankningar i
trafiken bli nédvandiga, som exempelvis enkelsparstra-
fik vid lagtrafiktid, inskrankt tidtabell vissa tider, sankt
hastighet mm. Forslagsstallarna menar att man kan dela
upp avstangningstiderna pa ett flertal kortare perioder
om vardera 2 till 3 manader och forlagga dessa till pe-
rioder med lagtrafik, helst sommartid. De bedomer den
sammanlagda avstangningstiden till cirka 12 manader.

Kontoren anser det relativt klarlagt att en sammanlagd
avstangning, sammanhéangande eller uppdelad i perio-
der, av tunnelbanan i storleksordningen 12 manader el-
ler mer torde behdvas for att genomfodra en nedgrav-
ning.

Vidare innebar en avstangning av tunnelbanetrafiken
forbi Slussen att SL kan trafikera tag fram till Skans-
tull respektive Hotorget pa grona linjen och Mariator-
get respektive Ostermalmstorg pa réda linjen. All trafik
norrifran kan inte na fram till T-Centralen beroende pa
vaxlar och tidsatgang att vanda tag. Att frikoppla delar
av tunnelbanesystemet fran T-Centralen, som &r natets
storsta bytespunkt, ses som mycket problematiskt. Vi-
dare maste tunnelbanevagnarna efter 3-5 veckors trafik
genomga regelbunden service i nagon av SL:s depaer.
Pa gréna linjen finns depaer i Skarmarbrink och Hog-
dalen for sodra delen och i Alvik for centrala och véastra
delen. Pa roda linjen finns endast en depa, Nybodade-
pan, sdder om avstangningen vid Slussen. Detta inne-
bar att tdgen norr om avstangningen i praktiken inte
blir magjliga att anvanda efter 3-5 veckor. Saledes kom-
mer avstangningen pa roda linjen att galla hela centrala

och norra delen av linjenatet, fran Mariatorget till Rop-
sten respektive Morby Centrum.

Stoérningar pa befintligt gatunit

Ut6ver storningar pa tunnelbanetrafiken kommer dven
trafiken pa Munkbron att behdva stangas av eller be-
gransas under langre perioder samt ett eller tva korfalt
pa Centralbron stangas av under perioder. For att skapa
arbetsutrymme for sénkningen av tunnelbanan inom
Slussen sa kommer storre delen av befintliga konstruk-
tioner och anldggningar att behdva rivas i ett samman-
hang. Befintliga Hornsgatan och Katarinavégen inom
omradet liksom Stadsgardsleden maste ersattas med
temporéra brokonstruktioner under hela byggtiden av
tunnelbanan och 6vriga anldggningar under mark for
att sedan successivt erséttas da de permanenta forbin-
delserna ovan mark kan byggas. Omfattningen av tem-
poréara brokonstruktioner blir sannolikt storre &n for de
fem arkitektforslagen.

Ersdttningstrafik

Forslaget innebar mycket stora konsekvenser for sta-
dens trafikforsorjning. Under sammanlagt minst 12 ma-
nader kommer storre delen av de roda och gréna tun-
nelbanelinjerna forbi Slussen behdva stangas helt for
trafik. Att ersatta tunnelbanetrafiken pa réda och gréna
linjen med bussar skulle enligt SL kréva cirka 480 bus-
sar per timme i rusningstrafik. Det innebdr en buss var
8:e sekund under hogtrafiktimman. Dessa kommer att
behdva trafikera langs gron linje soder om Sédermalm
och genom City och vidare vasterut till Alvik eller &nnu
langre. Pa rod linje behdver bussarna ersétta tunnelba-
netrafiken langt ut pa de sodra och norra grenarna i sin
helhet. Forutom ersattningstrafik med bussar kravs uto-
kad trafik i SL:s Ovriga spar- och stombussnat dér sa ar
mojligt.

Det krdvs att ersattningsbussarna ges bra framkomlig-
het med reserverade korfalt pa alla vagar och gator som
ska trafikeras, t.ex. pa Roslagsvagen, Sveavéagen, Drott-
ningholmsvégen, Sodertaljevdagen, Hornsgatan, Munk-
bron, Centralbron, Vag 73, Séderledstunneln och Got-
gatan. Detta i sin tur innebar kraftigt minskad kapaci-
tet for biltrafiken till, fran och inom innerstaden vilket i
sin tur kraftigt 6kar behovet av erséttningstrafik utover
de 480 bussarna. Kanske handlar det om totalt 700-800
bussar per timme.

Hur detta skulle kunna goras och vilka konsekvenserna
skulle kunna bli &r inte utrett. De senaste erfarenheter-
na fran att ersatta tunnelbanetrafik med bussar kommer
fran upprustningen av Farsta-banan sommaren 2008.
Arbetena innebar att denna del av tunnelbanan var helt
avstangd under 21 veckor under sommaren. Antalet tra-
fikanter pa den avstangda delen var totalt 40 000 per
dygn vilket innebar att som mest 40 bussar, samt re-



servbussar, anvandes samtidigt for ersattningstrafik.
Som mal hade man att resendrerna inte skulle forsenas
mer an 15 min/enkel resa jamfort med ordinarie tid for
tunnelbanan.

Redan denna, i sammanhanget blygsamma, omfattning
av ersattningstrafik kravde omfattande planering, in-
formation och atgarder. Omfattningen av ersattnings-
trafiken var en ganska ny situation fér SL och bland an-
nat behdvde nya chaufférer utbildas och bussar hyras in
fran Norge. Omfattande studier genomférdes for att fa
den nya busstrafiken att orsaka sa lite stérningar som
mojligt pa ytvagnatet. Totalt bedoms erséttningstrafi-
ken ha kostat drygt 40 mnkr.

Tider

Forslaget bygger pa att fardigstélla och driftsatta ett
tunnelror i taget. Pa vissa delar av strackningen innebér
detta att man inte kan pabdrja tunnel nummer tva for-
ran den forsta tunneln ar fardig och driftsatt. Tunnel-
och stationsbygget i Soderstrom maste samtidigt utfo-
ras i tva etapper for att bibehalla avtappningskapacite-
ten fran Malaren. Dessa faktorer tillsammans med sam-
ordningen av dvriga arbeten och avstangningar av tun-
nelbanan samt ersattningstrafiken kommer att innebar
en komplicerad samordning. Kontoren bedomer att sa
manga olika hansyn maste tas i genomférandet att ris-
ken for ett orationellt till mycket orationellt byggande &r
overhdngande. Detta brukar vanligtvis innebdra negati-
va konsekvenser bade tidsmassigt och ekonomiskt. Hur
stora ar i dagslaget omdjliga att dverblicka.

Enligt nuvarande tidplan for Slussen planeras bygg-
start till 2012 och Slussen sta fardig under 2018. Tidpla-
nen bygger pa att ett beslut kring vad som skall byggas
fattas inom kort sa att processerna med detaljplan och
nodvandiga miljodomar kan fortga for att vara klara till
byggstart. Tidplanen ar redan idag pressad, framfor allt
tiden fram till byggstart. Ett stérre omtag skulle betyda
att bade byggstart och fardigstallande av Slussen skjuts
pa framtiden. Exakt hur Slussens tidplan skulle paver-
kas ar med den information som finns framme idag
svart att uttala sig om. Ett grovt scenario skulle kunna
se ut som nedan:

1. Detaljerad utredning av nedgrévning av tunnelba-
na, minst 1 ar

2. Forlangd planeringstid 1-2 ar (for miljédomar etc.)

3. Ny tunnelbanestrackning 3-6 ar (1 "Ny syn pa Slus-
sen” finns ingen beddmning kring tidsatgangen for
arbetena med tunnelbanan, dock férutsatts de ge-
nomforas efter rivning av befintliga Slussen och
fore arbetena med nya Slussen.)

Tiderna ar grova bedémningar baserade pa liknande ar-
beten. Till dessa uppskattningar tillkommer tidsatgang
for bland annat ekonomiska férhandlingar och besluts-
processer. Dessutom behdvs antagligen en ny gestalt-
ningsprocess for Slussen da delvis nya forutsattningar
géller vid en nedgrévning av tunnelbanan.

Totalt skulle en nedgravning av tunnelbanan kunna
innebdra en forskjutning av Slussens byggstart med 5-
9 ar, tidpunkten for fardigstallandet forskjuts motsva-
rande.

Ekonomi

Kontoren har latit ta fram en kostnadsbedémning av
vad den foreslagna nedgravningen av tunnelbanan kan
kosta att genomfora. Projektet beddms som helhet tek-
niskt genomfdrbart, men det innebar manga tekniska
utmaningar som maste utredas och l6sas. Projektet &r
annu i ett mycket tidigt skede varfor alla tekniska pro-
blem och framfor allt inte I6sningarna till dessa &r iden-
tifierade och utredda. Detta gor att en kostnadsbedém-
ning i detta skede blir mycket grov. Utifran nuvarande
forutsattningar bedémer kontoren att en nedgravning
av tunnelbanan kostar mellan 6 000 och 10 000 mnkr.
Detta ar endast direkta byggkostnader.

For att fa en uppfattning om kostnaderna for den om-
fattande ersattningstrafiken har en jamforelse gjorts
med de nyligen genomférda arbetena med Farstabanan.
SL hade dér utgifter pa drygt 40 mnkr for ersattnings-
trafiken. Anvander man siffrorna fran Farstaexemplet i
detta sammanhang, 480 bussar under 12 manaders tid
landar kostnaderna pa omkring 1 000 mnkr enbart for
den trafiken. Tillkommer sedan ytterligare ersattnings-
trafik for att kompensera minskad kapacitet for biltra-
fiken tillkommer kanske lika mycket till. Tillsammans
med de omfattande atgarder, trafikavstangningar, om-
ledningar, information, nya busshallplatser etc. som
kommer att krdvas for att hantera den nya situationen
kan kostnaderna for ersattningstrafiken komma att upp-
ga till 1 000 — 2 000 mnkr.

Sammantaget gor detta gor att en nedgrévning av tun-
nelbanan totalt bedoms kosta i storleksordningen
7 000 — 12 000 mnkr (penningvarde februari 2009).

Investeringsutgifterna for sjélva Slussen enligt den ut-
formning som redovisas i forslaget har bedémts till om-
kring 4 400 mnkr (penningvérde februari 2009). | for-
slaget finns lokalytor pa cirka 30 000 m? som fordelas
pa kultur och handel. Investeringsutgifterna ar i pa-
ritet med de fem arkitektforslagen. Daremot &r de in-
taktsbringande ytor som mojliggors i forslaget betydligt
mindre varfor intdkterna kommer att vara lagre. Tota-



lekonomin for bygget av Slussen beddms darfor vara
likvardig eller samre an for de fem arkitektforslagen.

Kontoren har i utredningsarbetet inte genomfart nagon
egen samhéllsekonomisk kalkyl eller i detalj granskat
forslagsstallarnas. Dock anser kontoren att en sadan
kalkyl dven maste inkludera forluster for de forlangda
restider som stora mangder tunnelbaneresenérer och
ovriga trafikanter kommer att fa under byggtiden.

Nuvarande Slussenkonstruktioner

Nuvarande underhallstrategi for Slussenomradet bygger
pa att Slussen inom kort kommer att rivas och byggas
upp igen fran grunden. De insatser som for narvarande
genomfors ar darfér av mycket kortsiktig karaktér och
syftar i princip enbart till att sdkerstélla sdkerheten for
de som vistas i och kring Slussen samt att framkomlig-
heten for kollektivtrafiken kan uppratthallas.

Under 2008 har omkring 12 mnkr lagts ner pa atgarder
enligt ovan och under 2009 beddms utgifterna till cirka
15 mnkr. Dessa utgifter tenderar att stiga nagot arligen i
takt med att skicket pa Slussen forsamras.

Om byggstarten for den nya Slussenkonstruktionen
drar ut pa tiden ett antal ar och nuvarande Slussen mas-
te fungera ytterligare omkring 10 ar, eller langre, beho-
ver nuvarande underhallsstrategi omprovas. Vilka at-
gérder och utgifter som skulle vara nddvéandiga for att
halla Slussen vid liv ytterligare nagra ar ar svart att be-
doma utan ytterligare utredningar. Med erfarenhet av
Slussens skick och hittills utférda arbeten sa skulle det
dock troligen innebdra tkande insatser (utgifter) eller
inskrédnkningar i funktioner, eller en kombination av
bada.

Tunnelbanan

Forslaget innebar ingen 6kning av antal spar. Forslags-
stallarna menar att fordelarna for tunnelbanetrafiken
indirekt uppnas genom de ombyggnationer som gors
genom forslaget. Det faktum att station Gamla stan for-
svinner innebaér restidsforkortning och det faktum att
den nya moderna stationen Slussen l&ttare kan anpas-
sa for forarlos drift innebar 6kad kapacitet menar for-
slagsstallarna.

SL menar att det framst &r uppehallstiden pa de stora
stationerna T-centralen och Slussen (den tid ett tagset
behover sta pa stationen for att tommas och fyllas) och
signalsystemen som styr tunnelbanans kapacitet. Up-
pehallstiden i sin tur paverkas bland annat av stationens
utformning, det &r exempelvis gynnsamt med flera upp-
gangar och breda perronger som gor att passagerarna
blir jamt fordelade vid pastigning.

Vilken kapacitetsokning och restidsvinst som verkligen
kan uppnas i forslaget ar nagot oklar i dagslaget och
svart att exakt definiera. Kontoren anser det dock vara
tydligt att det inte kan vara fraga om nagra storre vin-
ster da systemet i sin grundlaggande omfattning inte
utokas da antalet spar inte blir fler, utan snarare en form
av optimering av trafiken som till stora delar dven kan
och kommer att ske inom dagens befintliga anlaggning-
ar. Manga av de forandringar forslagsstallarna foreslar,
exempelvis forarlosa tag, utreder SL mojligheterna for
att infora &ven med dagens forutséattningar.

Framtida underhall pa befintliga konstruktioner
SL konstaterar att befintliga betongtunnlar ar i mycket
gott skick och kraver under 6verskadlig tid inte nagra
insatser forutom den arliga inspektionen. Ovriga kon-
struktioner kraver inget forutom sedvanliga underhalls-
atgarder som inte pa nagot satt skiljer sig fran vad som
behover goras pa andra av SL:s anlaggningar.

Oversvimningsrisk

SL konstaterar att dversvamningsriskerna som forslags-
stallarna framhaller &r mycket 6verdrivna. Tunnelba-
nans drift ar sakrad om sa Malarens vattenniva skulle
stiga ytterligare 20 cm hogre an hogsta nivan ar 2000.
Stiger vattnet ytterligare stangs trafiken, men SL har
genomfort skyddsatgarder, skaffat material och redskap
samt har fardiga beredskapsplaner for att mota hotet
om hogt vatten i Malaren. Nagra svarigheter att skydda
sparanlaggning mot instortande vatten finns inte me-
nar SL

Kontoren vill papeka att man kan maéta framtida éver-
svamningssituationer pa olika satt. Staden arbetar uti-
fran Klimat- och sarbarhetsutredningens forslag att 6ka
avtappningskapaciteten fran Malaren. | den framtida
Slussen planeras darfor for en avbordning som ar flera
ganger storre dn dagens kapacitet. Genom denna stra-
tegi beddms vattennivaerna i Malaren kunna regleras
och viktiga samhallsfunktioner sékerstallas, aven tun-
nelbanan.



Kontorens synpunkter

Kontorets samlade bedémning &r att projektet rent tek-
niskt ar genomforbart men svart till mycket svart. De
tekniska utmaningarna gar troligen att hantera, svarare
ar att utifran dagens kunskap saga detsamma om trafik-
situationen for stadens samtliga resenérer under bygg-
tiden och da framst under de perioder tunnelbanan be-
hover vara helt avstangd. De atgarder som kravs for att
hantera ersattningstrafiken for de 300 000 dagliga tun-
nelbaneresenarerna ar idag svara att helt Gverblicka da
avstangningar av denna dignitet inte tidigare genom-
forts.

Projektet ar tekniskt svart och samordningsmassigt en
stor utmaning. Detta tillsammans med att genomfor-
andet maste ta stor hansyn till trafiksituationen i omra-
det gor att det finns stora risker for orationellt byggande
som kan innebéra stora kostnader och lang genomfor-
andetid.

Forslagsstéllarna har 6nskat paborja en dialog med kon-
toren och SL och sa har ocksa skett. Forslagsstallarna
har presenterat sitt forslag for tjansteman pa berorda
forvaltningar och méten har skett mellan tjansteman-
nen och forslagsstallarna under processen med utred-
ningsarbetet. Kontoren anser dock att utredningen i sin
nuvarande form har drivits sa langt det &r mojligt och
ger svar pa de viktigaste fragestallningarna. Nasta steg
i processen skulle vara att starta en forstudie som be-
déms ta minst ett ar i ansprak.

Den redovisade gestaltningen som fors fram i forslaget
ar inte majlig da vissa delar inte &r mojliga att genom-
fora med radande forutsattningar, vilka ocksa stadens
fem forslagsstéllare har haft att jobba utifran. | flera fall
hanvisar idealisterna till atgarder som kan komma att
ske i framtiden och som kan paverka Slussens utform-
ning. Detta ar dock infrastrukturella mycket stora sats-
ningar som ligger langt utanfor Slussenuppdraget. En
gestaltning av Slussen kan inte hangas upp pa och goras
beroende av sadana investeringar. Féljande delar i for-
slaget frangar de av staden givna forutsattningarna som
ska uppfyllas i nya Slussen:

Trafikldsningen i korsningen mellan Munkbron/
Skeppsbron/av- och pafart fran Stadsgardsleden kan
inte hantera den trafikméngd som dimensioneras for i
nya Slussen. Kapaciteten i foreslagen l6sning ar alltfor
liten. Forslagsstallarna hanvisar till att Osterleden bor-
de byggas ut for att pa sa satt avlasta trafiksituationen i
Gamla stan. Detta ar inte en mojlig aspekt att anvénda
som en forutsattning for hur nya Slussen ska gestaltas.

Redovisad bussterminal &r allt for liten. Forslagsstal-
larna hdnvisar till att den kan ha en mindre kapacitet

an dagens da blaa tunnelbanelinjen bor byggas ut till
Nacka och pa sa satt avlasta Slussen som kollektivtra-
fikknutpunkt. Detta &r inte en mojlig aspekt att anvan-
da som en forutsattning for hur nya Slussen ska gestal-
tas.

De fria hojder som broarna har dver slusskanalen i for-
slaget ar inte tillrackliga enligt de krav som Stockholms
Hamn har. Detta kan innebara inskrankningar i battra-
fiken.

Kontoren anser att forslaget inte bor utredas vidare med
hénsyn till framfdrallt de stora kostnader och trafik-
storningar samt den fordrojning av Slussens ombygg-
nad som fdrslaget innebar.
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