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”Nybyggt bevarande” — Omdomen om forslaget

Forslaget har granskats med samma kriterier som alla forslag i den tidigare tavlingen
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1. Stadsbild och Stadsliv

Stadsstruktur/stadsbild

Forslaget innebar en modifierad rekonstruktion av dagens Slussenanlaggning.
Forslaget visar pa forbattringar i form av inflyttning av Stadsgardsleden vilket ger
bilfria kajer och en ny bussterminal i framskjutet lage vid Stadsgardskajen. Positivt &r
att mycket av dagens éppenhet och rymd bibehalls, likasa merparten av befintliga
utblickar ut dver Malaren och Saltsjon. Men med forslaget ar omradet alltjamt for
dominerat av synliga biltrafikanlaggningar. Det ofullstandiga kléverblad behalls och
trafiken leds pa samma sétt som idag pa tva breda trafikramper som lankar samman
Sodermalm och Gamla stan.

Kloverbladskonstruktionen som inte langre behdvs av kapacitetsskal kan vél ersattas
med enklare korsningspunkter vilket kréaver véasentligt mindre yta.

Forslaget bevarar ett antal historiska stadsbyggnadsstrukturer som har funnits i sa gott
som alla utformningar sedan tidigt 1700-talet. Exempel pa detta ar bevarandet av
’naset” som forbinder S6dermalm och Gamla stan samt att med successivt
nertrappade nivaer dvervinna givna hojdskillnader. Forslagets l6sning med “brinkar”
aterfinns fran idag och ar utférda enligt ett klassiskt Stockholmsmotiv. Genom valet
av “brinkar” kan inte den i programskrivningen efterfragade fria sikten under broarna
uppnas, som ersattning har utrymmet intill slussrannan breddats upp nagot.
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Forslaget innehaller, liksom dagens lésning, en intressant stadsrumslig hierarki. Det
gar som gaende att passera genom anlaggningen fran Gamla stan till Sodermalm bade
via 6ppnare platser och broar med statliga utsikter men &ven via inre, mer slutna rum.
Det ar likasa ett varde med vattenrum av olika storlek och karaktar, svél Soderstroms
Oppna vatten som slutna slussmiljoer. Dessa olikheter skapar en véardefull rumslig
komplexitet, stadsmassighet och urbanitet.

Stadsrumsutformning/stadsliv

I slussens Gvre plan aterskapas i princip dagens torgytor. Ryssgarden behaller sin
utformning vilket redan idag fungerar val. Sédermalmstorg far en ny rumslig
avgransning genom placering av en byggnad pa dackets framkant. Goda sydvanda
lagen skapas utmed den nya fasaden men torgets avgransning skapas pa bekostnad av
utsikt mot Gamla stan, Riddarholmen och Kungsholmen. Karl Johans torg och
Slussterrassen ligger kvar nedsénkta mellan trafikramperna och &r starkt paverkade av
buller. | forslaget forbattras mojligheten att réra sig ver Slussplan genom att trafiken
som sammanbinder Munkbron och Skeppsbron tas bort.

Slussens mellanplan innehaller bl a Bla gangen och Gula gangen. Gangarna utgor
kompletterande gangforbindelser for rorelser mellan Sédermalm och Gamla stan.
Gangarnas utformning bibehalls vilket medfor mycket lag funktionell och rumslig
kvalité d&ven om de kan ha stora kulturhistoriska varden. Gangarnas geometrier i plan
och hojd gor att dessa ar svara att 6verblicka, de ar tranga, mérka och darmed

otrygga.

Forslaget innehaller manga underjordiska gangmiljoer bade for kollektivtrafikanter
och for besokare till nyskapade "galleria” miljoer. Dessa miljoer ligger bade i
mellanplanet och i det understa kajplanet. Miljoer som kannetecknas av att de &r
rumsligt svara att dverblicka pa grund av oregelbundna planformer, avsaknad av
dagsljus och med lag takhojd. D v s den typ av miljoer som i stor utstrackning
tidigare byggs upp i cityomradet och dar mycket stora anstrangningar nu gors for att
bygga bort dessa.

| kajplanet utvecklas inte vattenkontakten i nagon storre omfattning och dagens
stadsliv dar vatten utgor en lockelse for ménniskor och verksamheter tillgodoses inte.
Mot Franska Bukten pa Saltsjosidan ansluter direkt Stadsgardens kajer med
forbindelse till Birkaterminalen. Miljon inbjuder knappast till vistelse men erbjuder
attraktiva utblickar fran den bakomliggande nya bussterminalen. Genom sjalva
slusspartiet foreslas att kajerna 6ppnas upp for allman gang- och cykeltrafik. Dock
medfor de breda brospannen att gang- och cykeltrafikanterna ror sig i undanskymda
platser med laga vistelsevarden. Sjobergs plan behalls som gron park och far genom
flytten av Stadsgardsleden nagot forbattrade forhallanden. Ytorna under tunnelbanan
foreslas som aktivitetspark for skateboard- och inlinesakare och kan ge ytorna liv utan
att stbra omgivande bebyggelse.

I Whites forslag skapas aven helt nya biltrafikmiljoer. | anldggningens understa plan
anléggs en stor underjordisk signalreglerad korsning som ska klara av mycket stora
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trafikmangder. Kopplingen mellan Stadsgardsleden och Centralbron utgor Slussens
idag tyngsta biltrafikfunktion. Jamfort med dagens situation ar den redovisade
I6sningen funktionellt samre. Rumsligt kommer den att ha mycket lag kvalitet, koer,
svar att dverblicka, mork och Iag takhojd.

2. Bil-, Cykel- och Gangtrafik

Forslaget har en ambition att bevara delar av dagens trafikldsning samtidigt som
bristerna i dagens Slussen atgardas. De karaktaristiska rampslingorna behalls.
Mélarrampen och Saltsjérampen ersétts av nya ramper som dras ner till en
dverdackad trafikplats i kajplanet. En dubbel signalreglerad korsning knyter samman
de bada ramperna med Stadsgardsleden — S6der Malarstrand i ett lage narmare
Katarinaberget.

Forslaget vill forbattra for gaende bl.a. genom att skapa stora sammanhangande ytor
och ta bort korsningar med biltrafik. Gangytorna har en lutning pa maximalt 5%.

Dagens cykelbanor och cykelfalt behalls i huvudsak, men dar konflikter med
biltrafiken sker foreslas bl.a. upphdjda cykeloverfarter.

Biltrafik
Mycket bra framkomlighet generellt sett. Forslaget liknar i stort dagens situation.

Sékerheten bedéms som knappt godtagbar framst beroende pa den komplexa trafik-
platsen i kajplanet, dar sakerheten ar tveksam pa gransen till oacceptabel. Sikten ar
dalig p.g.a. den stora mangd pelare som omger korsningen. Den komplexa trafik-
platsen tillsammans med den daliga sikten gor att funktionen &r helt beroende av att
trafiksignalerna alltid &r i drift.

Orienterbarheten i forslaget ar relativt bra med brister i nagra relationer. Vissa
svarigheter uppstar nar man maste kora genom en eller flera rampslingor for att
komma ratt.

Kravet pa fri hojd uppfylls.

Vissa relationer saknas. Dels fran Katarinavagen till Skeppsbron, dels mellan 6vre
och nedre planet pa S6dermalmssidan.

Pa- och avstigningsmojligheter saknas helt i nedre planet pa Sédermalmssidan, vilket
ar ett problem vid en sa pass stor bussterminal. Parkeringsplatserna vid
Katarinahissen tas bort.

De stora kommersiella ytorna i den nya gallerian kréver bra varumottag. Forslaget
redovisar plats for en lastbil, som maste komma via Skeppsbron, vid BIa Bodarna. |
texten beskrivs ytterligare angéringsmojligheter, men detta &r bristfalligt redovisat i
ritningarna och kan inte bedémas.
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Cykeltrafik

Forslaget har godtagbar framkomlighet och sékerhet dverlag. Den viktiga
forbindelsen langs Karl-Johanslussen bedéms fa lag standard p.g.a. stor risk for
konflikter med gaende.

Orienterbarheten 6verlag ar relativt bra. Relationen Hornsgatan-Katarinavégen ar
dalig, liksom idag, med resultat att cykling kommer ske éver Sodermalmstorg.

I stort liknar cykellésningarna de som finns idag. Vissa sakerhetsforbattringar gors i
korsningspunkter, och konflikten med biltrafik som idag finns vid Katarinavagen-
Saltsjoutfarten elimineras.

Forslaget foreslar en dubbelriktning av cykelbanan langs Skeppsbrons vistra sida.
Detta ar inte lampligt ur sékerhetssynpunkt eftersom dubbelriktade cykelbanor med
korsande biltrafik ar mer olycksdrabbade an enkelriktade cykelbanor.

Gangtrafik
Forslaget har bra sdkerhet och godtagbar orienterbarhet éverlag.

Framkomligheten och tillgdngligheten &r i huvudsak bra. Lutningarna Gverstiger inte
5%, vilket ar sa bra det kan bli med tanke pa platsens topografi. Hiss mellan torgplan
och kajplan som ér tillganglig dygnet runt bor finnas som alternativ.

For synsvaga ar det svart att hitta till hallplatsen pa Katarinavagen norrut eftersom
den ligger mitt i Overgangsstéllet.

Kajerna ar fredade fran biltrafik vilket ar bra for trevnaden och tryggheten

3. Kollektivtrafik

Gatuutformning

Det "nygamla” Slussenforslaget ansluter naturligt nog i manga avseenden till
nuvarande utformning. Det som skiljer ar att Stadsgardsleden dragits in soderut mot
KF-huset for att frigora kajomradet fran trafik, Slussplan lagts igen for fordonstrafik,
Sodermalmstorg getts en annorlunda utformning och att en helt ny bussterminal i tva
plan for Nacka- Varmdobussarna har placerats éster om Katarinahissen med vy 6ver
Strommen. Brodelarna mot Skeppsbron respektive Munkbron har en delvis ny
utformning med placeringen av ramperna till/fran Stadsgarden.

Djurgardsfarjan har flyttats och getts ett nytt lage invid bussterminalen.
Busskorfalt har redovisats pa delar av Munkbron och pa bron mot Skeppsbron.
Hallplatserna for stom- och normalbussar ligger ungefar som idag.

Stadsbussar
Forutsattningarna for ett kollektivt resande med innerstadens stadsbussar ar i
referensforslaget som idag - godtagbara

Framkomlighet

Katarinavagen — Skeppsbron. | denna, den viktigaste relationen, har i riktning norrut
mot Skeppsbron redovisats ett mittbusskorfalt som ansluter till Skeppsbrons
befintliga mittkorfalt genom att dagens sidohallplats vid Rantméastartrappan utgatt.
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Trafiklosningen har fordelar men det finns ett problem i utfarten fran
hallplatsomradet dar bussarna tvingas passera ett bilkorfalt. Vid ett eventuellt
genomforande av forslaget maste darfor denna korsningspunkt sarskilt studeras.

Trafiklésningen paminner av forklarliga skal mycket om dagens utformning. Da
dagens framkomlighet betraktas som tdmligen god blir bedémningen densamma for
referensforslaget.

Hallplatser

De redovisade hallplatslagena bedéms vara godtagbara efter mindre justeringar.
Indragningen av hallplatsen Rantmastartrappan bor vara mojlig da Djurgardsfarjan
foreslagits flyttad till nytt 1&ge invid bussterminalen.

Gangvagar till och fran stadsbussarnas hallplatser

Gangvagarna bedéms godtagbara under forutsattning att trafikséakerheten kan
forbéattras for korsande fotgangare 6ver Katarinavagen samt att ytterligare ett
overgangsstalle kan inrattas 6ver kdrbanan pa Sédermalmstorg

Bussterminalen

Nacka / Varmdo-omradet vaxer kraftigt, vilket far direkt betydelse for Slussens
bussterminal. I avvaktan pa en lésning av framtida kollektivtrafikforsorjning av
Nacka /Varmdé-omradet med exempelvis ny tunnelbana behover darfor
bussterminalen kunna utféras med en flexibel mojlighet att véxa och krympa. Varken
dagens utformning eller nagot av de tva nybyggnadsforslagen har beaktat detta i
tillracklig utstrackning.

Bussterminalen redovisas som en dockningsterminal i tva plan placerad 6ster om
Katarinahissen med utsikt mot Strommen i ett mycket attraktivt lage. Avstigningen
sker i ett Ovre plan varefter bussarna antingen kan tidsreglera i detta plan eller kéra
ner till pastigningen, utformad som dockningsterminal.

Pa grund av Stadsgardsledens dragning har avstigningen, som har mindre breddkrav
an pastigning i en dockningsterminal, mast placeras i det 6vre planet vilket ar
beklagligt da avstigningshallplatserna, dar resenarerna inte uppehaller sig ndgon
langre tid, fatt det allra basta laget. Det hade varit en fordel om pastigningen med
vanthall kunnat ligga éver avstigningsplanet.

Det bor noteras att detta terminalférslag i referensalternativet, till skillnad mot
terminalen i det vinnande ”Strommar” inte har nagot plan under vattenytans niva,
vilket bor medfora att kostnaderna for ett genomférande av denna terminal ar avsevart
lagre.

Trafikeringsfunktion

In- och utfart till/fran terminalen. Infarten till terminalen har illustrerats med ett
reserverat sidolagt busskorfalt. Hur trafik till kajomradet kan I6sas utan att inkréakta
pa detta busskorfalt bor studeras ytterligare.

Utfarten sker i kajplanet direkt till nuvarande busskorfalt intill Stadsgardsberget. Har
maste l6sas hur utfarten fran den lokala Saltsjérampen kan ske.
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| forslaget anges en takhojd pa > 3,5m i terminalen. Det ar av vikt att takhojden ar
god da den fria hojden ocksa maste kunna inrymma skyltar for att ange bussars
dockningsplatser, ventilationskanaler mm.

Avstigningsplanet. Avstigningshallplatsernas antal for samtidigt ankommande bussar
uppfyller stallda krav.

Tidsreglering. Kérgeometrin ar mycket tveksam da risk finns for att bussar laser”
varandra. Detta kan vara ett avgérande problem for bussterminalens trafikerings-
funktion. | forslaget redovisas lokaler for bussforare intill reglerplatserna vilket ar en
bra placering.

Pastigningsplanet. Ar som ovan namnts utformat som dockningsterminal.
Dockningen sker med tillrackliga matt for backning och forbikorning. Det kan dock
uppsta problem vid inkorning till dockningsplanet, da risk finns for att utbackande
bussar i de forsta lagena kan komma i konflikt med inkommande bussar. De sista
dockningshallplatserna har fatt en mycket besvarlig geometrisk utkdrning.

Som ovan namnts finns farhagor for att terminalen inte skall racka till da Nacka /
Varmdo befolkningsmassigt vaxer kraftigt. | forslaget, som innehaller 15
dockningshallplatser, har illustrerats mojlighet till en utdkning av antalet hallplatser
vilket ar positivt. Det finns dock risk att denna utokning inte racker till.
Sammantaget behdver kompletterande studier genomfdras éver hur tidsreglerande
bussar kan reglera oberoende av varandra och ovannamnda problem vid in- och
utkorning pa pastigningsplanet I6sas.

Dockningsterminalens funktion for resendren

Avstigning. Efter avstigning passeras dorrar. Har maste atgarder i form av nagon sorts
sluss installeras for att forhindra dalig luft och storande buller i terminalen da
dérrarna kommer att sta 6ppna langa tider.

Pastigning. Vantutrymmet for pastigning ligger i kajplanet med utsikt mot Strommen
i nara kontakt med kaj och Djurgardsfarjan. Det bor finnas goda forutsattningar for att
en trevlig vantmiljo kan tillskapas.

Nar bussen ankommit och pastigning skall ske 6ppnas dorren. Har maste anordningar
som forhindrar luftfororeningar och buller att spridas i vantutrymmet inga

Kontakt med tunnelbanan

Fran avstigning skall resenaren passera ingangsdarrar, via ett trappaket ta sig ner ett
plan, ga ca 120m for att sedan ta sig upp via trappor till tunnelbanans plattformar.
Detta ar en avsevard stracka vilket ger lang bytestid vilket med stor sannolikhet
kommer att upplevas negativt. FOr att underlatta bytet bor gangforbindelsen goras sa
inbjudande som mojligt med vid bredd och god takhojd.

Uppgangen till tunnelbanan sker i anslutning till befintliga trappor. Risk finns for att

detta kan upplevas trangt och pa samma satt som vid norra trappan idag leda till stor
trangsel. | forslaget redovisas ocksa en majlighet att na tunnelbanan via den norra
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uppgangen. Gangavstandet till denna uppgang ar emellertid annu langre och man
maste ocksa gora en svang runt butiker vilket gor att denna gangforbindelse maste
uppfattas som tveksam. Det vore en fordel om strdmmen av gaende mot tunnelbanan
mer jamt kunde fordelas pa fler uppgangar och en generdsare bredd kunde utformas
mot den norra uppgangen. En fraga som kraver ytterligare studier ar ocksa hur
trapporna kan inrymmas pa tunnelbaneperrongernas plattformar.

Det vore en fordel om den fasta trappan fran bussarnas avstigning ner till gangvagen
kunde goras 6verbred, ges en pakostad utformning och pa sa sétt mer naturligt leda
den stora strom av fotgangare som kommer att ga denna vag.

Fran tunnelbanan gar man ner nyssnamnda trappor till gangforbindelsen och i detta
plan fram till pastignings/dockningsterminalen som bor kunna utformas pa ett
gynnsamt satt med kontakt ut mot Strommen dar ocksa gangforbindelse till kaj och
Djurgardsfarjan finns.

Kontakt med stadsbussar

Stadsbussarnas hallplatser kan nas via ett antal trappor och uppgangar.
I illustrationsmaterialet ser det dock ut som om det endast &r hiss och rulltrappa upp
till stadsbussarna fran terminalens avstigningsplan. Hér bor aven en fast trappa inga.

Kontakt med sjofart

Om battrafiken forlaggs till Stadsgardskajen har bussterminalen en forstklassig
kontakt med batarna direkt 6ver kaj.

Sammanfattning bussterminalen

Slussens bussterminal dr Sveriges storsta bussterminal. Att byten mellan olika
trafikslag i en denna terminal fungerar snabbt och smidigt &r en forutséattning. Darfor
ar det &r helt avgorande att terminalen ges goda trafikerings- och resandevillkor.

| forslaget finns forutsattningar for en trevlig vistelseplats for vantande resenédrer men
foljden av att Stadsgardsleden lagts mellan tunnelbanan och terminalen har medfort
langa gangavstand mellan terminal och tunnelbana vilket drar ner bedémningen.

Om ett kortare gangavstand skall kunna forverkligas maste Stadsgardsleden flyttas ut
mot kaj och terminalen dras in mot tunnelbanan vilket skulle innebdra ett nytt forslag
i dessa delar.

Under byggtiden
Sarskilda provisorier kommer att kravas for att vidmakthalla en bussterminalfunktion
I ndra kontakt med tunnelbana och stadsbussar under hela byggtiden.

Saltsj6-/Tvarbanan
Den nya stationen ligger enligt forutsattningarna i Katarinaberget med en ny utgang

till Katarinavagen.

4. Sjofart

Sammantaget en godtagbar lI6sning:

Forslaget behaller Karl-Johanslussen i sitt nuvarande lage och i nuvarande
dimensioner. Aven Nils Ericsson-slussen behalls som avtappningskanal. Mellan dessa
bada kanaler byggs en ny avtappningskanal och séder om Karl-Johanslussen byggs
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ytterligare tva avtappningskanaler. Kajerna gors tillgangliga for allméanheten och det
blir gangvégar pa slussportarna. Sjébussarna och Djurgardsfarjan angor vid Franska
bukten och éster om denna minskas Birka Cruises bussuppstallning betydligt p g a en
ny bussterminal.

Synpunkter

Att man lagt en del av den tillkommande avtappningskapaciteten norr om slussen ar
bra med tanke pa Sjobussens och Djurgardsfarjornas angoring. Trots detta maste
farjornas placering utredas eftersom det kan bli svar att angora dessa lagen nar
Malaren avbordas. Man skapar ocksa en konflikt mellan fritidsbatar till/fran slussen
och férjorna.

Gangbanor pa slussportarna ar en sakerhetsrisk, speciellt vid hogfrekvent slussning
sommartid. Sjalvklart kan inte gangvagen anvandas nar portarna star éppna. Detta
skulle kunna avhjalpas med en separat gangbro.

Att helt 6ppna upp kajerna skapar problem for slusspersonalen. Man bor Gvervéga att
skapa ett omrade pa ena sidan av slussen dar allmanheten inte har tilltrade.

Forslaget ar oklart i hur man I9ser busstrafiken vid Birkaterminalen. Forslaget verkar
ocksa ta bort storsta delen av uppstallningsytan. En 16sning maste hittas.

5. Avbdrdning

En bra l6sning, som ar val genomarbetad:

Tre nya kanaler foreslas utdver dagens sluss- resp. avtappningskanal.
Tillkommande kapacitet ca 625 m3/s, vilket ar en mycket stor andel av det totala
behovet av att forbattra Méalarens reglering.

Kapaciteten under byggskedet bedéms kunna bli lika nuvarande.
Luckanordningar for regleringen som bor kunna fungera tillfredsstallande.
Ytterligare erosionsskydd och vattenomséttningen i Séderstrom bor studeras.

Avbdrdningsanordningar

Tre stycken avtappningskanaler (fran N till S):

Bef avtappningskanal behalls (Nils Ericsons sluss), ca 10 m bred, delvis synlig. Ev
kravs rivning o ombyggnad.

Ny kanal 1, ca 19 m bred, bottenniva lika Karl Johan-slussen, 6verdackad.

Ny sluss lika bef Karl Johan-slussen, ca 10 m bred.

Ny kanal 2, ca 15 m bred, bottenniva lika Karl Johan-slussen, éverdackad.

Ny kanal 3, ca 13 m bred, bottenniva lika Karl Johan-slussen, 6verdackad

Avbdrdningskapacitet
Tillkommande kapacitet ca 625 m3/s, vilket innebér totalt ca 900 m3/s.
Kapaciteten under byggskedet ej omndmnd. Lika nuvarande bedéms mojlig.

Luckanordningar/reglerbarhet

I de tre nya kanalerna initialt sattavstangningar i uppstromsdelen, forberedda foér
horisontalt lagrad hydraulmandvrerad klaffluckor. Vertikalt lagrade portar i Karl
Johan-slussen. Bibehallna sattar i bef.avtappningskanalen.

Beddms som helhet kunna bli tillfredsstallande, men regleringen med sattar bor
utredas vidare.
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6. Konstruktion och Grundlaggning

De tekniska I6sningarna ar kortfattade och karnfullt beskrivna. Beskrivningen gar
igenom anlaggningens olika delar, del for del, vilket ger en summarisk 6verblick pa
anlaggningens tilltankta konstruktiva utformning. Nagra delar saknar en tydlig

beskrivning av den konstruktiva utformningen.

Byggteknik

Utgangsbeddmningen for de tekniska losningarna har varit att den ursprungliga
slussenanlaggningens konstruktioner har uppnatt sin tekniska livslangd. I princip &r
det endast Ryssgardens 6verdackning 6ver tunnelbanan som behalls, med ett
forbehall att den kommer att behdva 6verdackas.

Anldggningen ar uppdelad i 12 olika monoliter. Den byggtekniska utvarderingen har
indelat dessa i Broar, Kajer, Vid T-banan samt Ovriga konstruktioner.

Broar

De flesta brokunstruktionerna bestar av slakarmerade kontinuerliga betongplattor med
relativt korta spannvidder. For de flesta delarna &r detta latt att inse att detta ar enkel
och praktisk I6sning, som med ratt utférande ger ett bra resultat.

De mer komplicerade delarna dar konstruktionen &r utformad som ramkonstruktioner
eller pa annat satt bestar av fler nivaer och med komplicerade geometrier saknas
tillracklig beskrivning for att ge ett helt forutsagbart resultat. Valet av platsgjutna
I6sningar for dessa konstruktioner ar sunt och borde mojliggora en l6sning.

Da spannvidderna blir for stora har samverkanskonstruktioner av stal och betong
valts, ur byggtekniskt perspektiv enkel och renodlad 16sning.
Overgangskonstruktioner ar inte angivna.

Vid T-banan

Den tillgangliga konstruktionshdjden tillsammans med tunnelbanans kontinuerliga
drift begransar valet av konstruktionslosningar. Nya stalbalkar samverkar med en
farbana av betong, gjuten med hjalp av prefabricerade plattbarlagselement.

De nya konstruktionerna utnyttjar den befintliga grundldggningen. En forstarkning av
bottenplattan &r nodvandig. Ur ett underhallsperspektiv sa ar det inte bra att utnyttja
en annan konstruktions grundldggning, om den har betydligt kortare teknisk
livslangd,.

Losningarna kommer att bli komplicerad att utfora, de statiska aspekterna ar
overskadliga.

Overgangskonstruktioner ar inte angivna.

Kajer

Kajkonstruktioner i samband med avboérdningsanordningar samt sluss redovisas.
Beskrivning av 6vriga kajer i anslutning till Slussenanldggningen saknas.

Den nuvarande avtappningskanalen bibehalls sa langt som mojligt i befintligt skick.
Om kanalen &r i daligt skick ersatts den med en ny betongkonstruktion.

Ovriga kanaler tillgodoses med en gemensam platta. Erosion och genomstrémning
under konstruktionen forhindras med antingen spont eller jetinjekteringsskérm.
Losningen ar hallbar och vanlig i vattenbyggnadssammanhang. Ett fragetecken
foreligger dock for angransande kajkonstruktioner.
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Ovriga konstruktioner

Ganganslutningarna ifrdn Nacka-Varmdobussarna till tunnelbanans plattform byggs
delvis under befintliga spar. Ramben och 6verbyggnad skall utféras med
prefabricerade betongelement.

Denna lésning ar komplicerad och ar beroende av ett bra utférande. Det ar viktigt att
en god samverkan mellan elementen erhalles.

Form och funktion

Enkla och renodlade statiska system
De flesta delarna i anldaggningen uppfyller detta kriterium. Nagra undantag finns,
speciellt i anslutning mot tunnelbanan och vid konstruktioner med svar geometri.

Drift, underhall och inspektion, tillganglighet

En av utgangspunkterna i forslaget har varit att skilja pa de trafikbelastade
konstruktionerna ifran de kommersiella ytorna. Mangden évergangskonstruktioner
har hallits nere genom att skapa storre sammanhéangande monoliter.

Grundlaggning
Valet av grundlaggning utifran de geologiska forhallandena &r val beskriven och ger
en tydlig bild av de tankta grundlaggningsmetoderna.

Vald grundlaggningsmetod

Borrade stalkarnepalar som fastinjekteras i asmaterial eller moran alternativt ner till
berg foreslas. Lastverifiering genom provblastning utfors inledningsvis och en
grundl&ggningsekonomisk utredning gors for att valja optimal grundlaggning.
Omgivningspaverkan blir mattlig eftersom endast borrade palningar foreslas.

7. Kommersiella foérutsattningar

Referensalternativet redovisar 35 500 kvm som utgor nagon form av kommersiella
lokalytor. Forslaget anger kommersiella ytor for detaljhandel/service, kultur,
bio/konferens och evenemang.

Synpunkter
Lokalytor for detaljhandel och kommersiell service kan indelas i fyra kategorier:

I omedelbar narhet till t-banan finns ca 7 500 kvm som kan sammanldggas till en
galleria. FOr att den skall bli lyckosam krévs en stark profilering och/eller en
anpassning till den lokala marknaden i likhet med den nuvarande Galleria Slussen.

I nara anslutning till avstigning och pastigning av bussar samt pa torgplanet finns 10-
12 mindre lokalytor. Dessa lokalytor kan anvandas for etablering som tillgodoser de
resandes behov och efterfragan. Dessa lokalytor har hdg kommersiell béarkraft.

I mer perifera lagen fran t-banan och resandestrommar finns tre lokalytor i
mellanplanet som &r svara att disponera for traditionell detaljhandel. Dessa lagen ar
kommersiellt mycket svaga. Lokalerna kan méjligen anvandas for
utstallningsandamal eller liknande.
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Pa kajplanet finns tva storre lokalytor som inte kan anslutas till Gallerian. Dessa
butiksytor ar kommersiellt svaga. De ligger for langt ifran resandestrommarna och
nas endast av gangtrafikanter mot Skeppsbron. De behov de resande har uppfylls av
de mindre etableringarna beskrivna under B ovan.

Lokalytorna for kultur, kulturarena med café och bar i kajplanet och mellanplanet &r
delvis morka, vilket begransar anvandningsmagjligheten. De delar av lokalytorna som
vander sig mot Gamla Stan kan upplevas som attraktiva men kréver speciell
verksamhet for att komma till sin rétt.

Bio/konferens i kombination med food court i kajplanet och mellanplanet blir mycket
attraktivt for etablering av en filmstad. Slussen &r med sitt utmarkta
kommunikationslage attraktivt for denna typ av etablering.

Lokalytorna i evenemangsomradet i kajplanet &r till stora delar morka och
forhallandevis otillgangliga. Vardet pa lokalytorna i kommersiell mening ar hogst
diskutabel.

Pa kajplanet finns lokalytor i en ny byggnad invid befintligt hotell. Lokalytan lampar
sig synnerligen val for kontors- och/eller restaurangverksamhet.

Den nya runda byggnaden pa torgplanet ar arkitektoniskt intressant men genom sin
begransade tillganglighet svar att anvandas for annat an kontor. Skyltlaget kan sagas
vara utmaérkt.

Sammanfattningsvis anser vi att forslaget fran kommersiell synpunkt har lokalytor
som ar alltfor splittrade, delvis alltfor stora och darmed riskfyllda.

Ytorna for kultur och evenemang ar hogriskytor, likasa &r manga av ytorna for
detaljhandel svara att kommersialisera till goda hyresnivaer.

Daremot kan en valprofilerad mindre galleria fungera, likasa butiker for resande och
lokaler for bio/konferens

8. Trygghet

Som helhet ett godtagbart forslag.

Anlaggningarna under torg- och brodéacken blir betydligt tryggare och mera
trivsamma an idag. Torgytan ovanpa och fotgangar- och cyklistytorna i kajplanet har
blivit nagot battre ur trivsel- och trygghetssynpunkt. Jamfért med Nyréns Nya Slussen
2004-08-23 (det bearbetade forslaget *Strommar) ar torgytan ovanpa dacket och
kajplanet mindre trygga och trivsamma i Whites referensforslag, varemot
anladggningarna under torgdacken ar mera trygga och trivsamma. Ur
trygghetssynpunkt ar de bada forslagen som helhet ungefar likvérdiga.

Ur dagsljussynpunkt &r Whites referensforslag sannolikt battre &n Nyréns Nya
Slussen, aven om Nyreéns forslag har storre glasytor mot vattnet. Orsaken till detta ar
att bada bussterminalplanen i Whites forslag har dagsljus och att det finns mera
ovanljus. Dessutom kommer butiker och restauranger langs fasaderna att reducera
dagsljuset pa allmanna ytor under dacken i Nyréns forslag.
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Bade dagens Slussen och Whites och Nyréns olika forslag har bindningar som gor, att
det ar omojligt att fa riktigt bra I6sningar. Den viktigaste bindningen ar T-banas
linjef6ring i horisontal- och vertikalplanet, som delar upp volymen under torgdacket -
en situation som ytterligare forvarras av de smala perrongerna, som inte medger
rulltrappor eller ordentligt tilltagna hissar. Aven Stadsgardsleden bidrar i bada de nya
projekten till att dela upp volymen under torgdécket i flera enklaver’. | Whites
forslag leder detta till att fotgangarna fran bussterminalens ankomstniva i
mellanplanet maste réra sig antingen ner och sedan upp eller upp och sedan ner for att
komma fran bussarna till T-banan. Den extra rorelsen jamfért med i dag har rulltrappa
som lattar den vertikala forflyttningen, men rérelsemonstret ar ologiskt och en standig
paminnelse om att det inte gick att fa en bra l6sning. | Nyréns forslag ar den vertikala
rorelsen inte lika ologisk pa detta sétt, men det har i stéllet ett extra vaningsplan med
det ena bussterminalplanet en vaning under kajen (och utan dagsljus) samt nagot
samre *flow’ ytor i horisontalplanen under torgplanet i relation till férbindelsen T-
bana - bussterminal. Forbindelse fran bussterminalen till T-baneperrongernas norra
ande saknas ocksa i Nyréns forslag (om man inte forst skall upp pa torgdacket och sa
ner igen).

Gangstraken mellan Gamla Stan och Soder

Gangstraken i torg- respektive broplanet ar relativt gena. Kopplingen mellan Horns-
/Gotgatan och Munkbron &r nagot langre an idag, men den nya trappan ned till
Sjobergs park innebar anda en utveckling sedan tavlingsforslaget. Bebyggelsen pa
torgplanet borde egentligen utokas och anpassas battre till 6nskvarda ganglinjer.
Utblickar 6ver vattenrummet har forbattrats, men kan forfinas ytterligare. Oklart om
de yttre trappfdrbindelserna ner till kaj blir konstituerade, vilket de borde vara.

Kopplingar mellan kollektiva transportmedel

Utflyttningen av bussterminalen har forlangt 6vergangar mellan kollektiva
trafikmedel, men kopplingen till stadsbussarna ar béattre &n i Nyréns forslag. Whites
forslag har mera generdsa rorelseytor inne bussterminalen &n Nyréns forslag. Delar av
butiks- och evenemangslokaler under torgdacket skall eventuellt sektioneras och
kunna sparras av pa vissa tidpunkter, liksom trappuppgangar och hissar till temporart
avsparrade omraden.

Torg och 6éppna ytor

Ryssgarden kommer socialt att fungera bra. Ny placering av sparforbindelse i berget
bidrar ytterligare hartill, liksom forenklad fotgangarkorsning till stadsbussarna pa
oOstsidan av Katarinavagen. Karl Johans torg, som i detta forslag blir dar det &r,
forbéattras kraftigt med nya och uppglasade lokaler i kajplanet samt forbattrade villkor
for fotgangare och cyklister. Grona gangen blir dock kvar. Har ar det viktigt att fa
bort intrycket av snava mérka tunnlar. Ocksa omradet vid slussen under broarna bor
utformas med omsorg for att ge ett ljust, latt och rymligt intryck. S6dermalmstorg
med den diagonala huvudsakliga rorelsen fungerar mindre bra for fotgangare mellan
Hornsgatan och vastra slussrampen. Tradens framskjutna placering gor rorelselinjen
for fotgéngare oklar, liksom de begransar vistelsemdjligheterna framfér den nya
restaurang- och kafébyggnaden har. En antydd sekundar vagforbindelse pa sydsidan
av denna byggnad begréansar ocksa vistelsemojligheterna. Den kunde lika val ga pa
vastsidan av Sodermalmstorg i stallet. Nagra fa storre trad placerade i de tva hérnen
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Orienteringsmojligheter

Gangnatet pa torgplanet ar nagot mera lasbart &n i dag, men mera svarorienterbart an i
Nyréns Nya Slussen. Skillnaden mot i dag ar inte stor ovanpa dacket. Den nya
kafé/galleribyggnaden pa Sédermalmstorg mellan Ryssgarden och Entréhall Gula
Gangen borde delas upp i tva mindre, sa det blir direkt visuell férbindelse mellan
fotgangarrampen pa ostsidan av Skeppsbron och hérnet Hornsgatan/Gotgatan.
Overgangsstallen, markplanering och skyltning behéver noggrann detaljering, liksom
i Nyréns forslag. Uterummen ar nagot hogre prioriterade for vardagsrorelser an i dag,
speciellt for cyklarna. Kajplanet ar battre orienterbart inomhus an i Nyréns forslag
och har mera generdsa allmanna kommunikationsytor, varemot Nyréns forslag ar
mera lattorienterat och generdst utomhus pa kajplanet. Orienterbarheten i Whites
forslag kan bl.a. forbattras pa mellanplanet genom att rata ut passagen i
butikskomplexet i sdder under Katarinavagen liksom passagen i kajplanet mellan
"Passage till bussar’ och *Foodcourt’.

Behov av skalskydd

Behov av skalskydd for butiker kan krava betydliga insatser och det finns bl.a. risk
for att det kommer trakiga galler, som sander fel signaler’ till allmanheten, om inte
sakerhetsaspekterna hanteras ratt fran borjan. Det antydda varuleveransomradet med
inlastning i en svang nere i Stadsgardsleden ar troligen inte acceptabelt 16st. Risken
for klotter ar fortsatt betydlig i trafiksnurrorna och pa vissa stéllen vid broar, ramper
och pelare, samt i delar av gangtunnlarna. Sidorna pa det ovala ljusintaget 6ver Gula
Gangen / Kulturarenan riskerar ocksa klotter.

9. Buller och luftmiljo

Buller

Torgytor

Bullersituationen pa vistelseplatser blir i det narmaste lika som dagens, nivaer under
60 dBA aterfinns endast pa museigarden. Ytan kring Sédermalmstorg far en nagot
forsamrad bullersituation, med hoga ljudnivaer kring 71-75 dBA. Situationen vid
Slussplan blir nagot béttre. De planerade uteserveringarna pa Karl Johans torg utsatts
dock for hoga ljudnivaer, cirka 65-70 dBA.

Ytor vid vattnet

Stadsgardsleden forskjuts soderut, bort fran kajen. Detta medfor att Stadsgardskajen
och Saltsjorampen blir fria fran biltrafik och ljudnivan darmed nagot battre. Kajen vid
Sjobergsplan vidgas samtidigt som nya glasfasader och en mur avsk&rmar biltrafiken
soderut. Trots att ljudnivan pa kajerna blir lagre an dagens situation blir
ekvivalentnivaerna hoga, 60-65 dBA.
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Gang- och cykelytor

Gang- och cykelvagar kommer i stort bibehallas, ljudnivaerna pa broarna forblir
darmed hoga for gaende och cyklister. Straket langst med Stadsgardskajen far nagot
lagre ljudnivaer i och med att Stadsgardsleden forskjuts soderut.

Terminaler

Ankommande och avgaende bussar angdrs i tva skilda plan. Bussterminalens nedre
plan, kajplan, ar avsett for avgdende bussar. Planet ar 6verdackat och har en fri hojd
om 3,5 meter. Detta medfér hoga bullernivaer for terminalens vantande passagerare.
Skyddsatgarder som separering av busstrafik och passagerare kan bli nddvandigt for
att ljudnivan i passagerarutrymmen ska bli godtagbar.

Luftmiljo

Vistelseytor

Exponeringen for luftféroreningar minskar langst kajerna da stadsgardsleden flyttas
langre fran kajen och sedan gar i tunnel. Byggnaden som planeras pa
Sédermalmstorgs norra sida innebér en marginell skillnad ur luftmiljésynpunkt men i
ovrigt sker inga storre forandringar jamfort med dagsléaget, d.v.s. en godtagbar
luftkvalitet eftersom omradet som helhet praglas av ganska 6ppen och valventilerad
miljo.

Terminaler

En ny bussterminal byggs norr om den indragna Stadsgardsleden med
klimatskyddade passagerarutrymmen. Ankommande och avgaende bussar angors i
tva skilda plan, vilket bidrar till att trafikanternas exponering for avgaser minskar
jamfort med dagslaget. Avstigningsplanet ligger i évre plan och kommer vara 6ppet
ovan mark medan pastigning sker i kajplan. Ett 6verdéackat pastigningsplan, dar
manniskor vistas langre, kan ur luftkvalitetssynpunkt vara olampligt. Busstrafikens
framtida drivmedelsval spelar har en viktig roll, biogas och etanol ger mindre
avgasutslapp. Drivmedlet ar salunda en viktig forutsattning nar man ska avgora
huruvida mekanisk ventilation och/eller skyddsatgarder som exempelvis separering
av busstrafik och passagerare, kan komma att krévas eller ej.

Ytvagnatet

Ingen markant skillnad mot dagens situation. Ytvagnatet praglas av ganska 6ppen och
valventilerad miljo. Vid 6verdackningarnas mynningar och vid Hornsgatan forblir
avgasexponeringen hdg.

Tunnelvagnatet

Stadsgardsleden forlaggs mot Katarinaberget soderut och leds in i en tunnel under
Slussomradet. Vid tunnelmynningarna riskeras héga exponeringshalter av
luftféroreningar, darmed en férsamring jamfort med dagsléaget. Den vastra
tunnelmynningen mot Sédermélarstrand placeras i ett redan belastat omrade och
bidrar till hdga halter vid den nya byggnaden pa norra Sédermalmstorg. Mekanisk
ventilation kan eventuellt komma att krévas i tunneln for att luftféroreningshalterna
skall bli godtagbara
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10. Genomfdrande

Sammanfattning

Referensalternativet liksom alla dvriga tavlingsforslag medfér mycket komplicerade
och omfattande arbeten som trots manga temporara atgarder kommer att paverka
verksamheten inom omradet under de cirka 6 — 7 ar som byggnadsarbetena berdaknas
ta att genomfora.

Till denna tid kommer cirka 2 ar for omlaggning av huvudledningar som maste goras
innan byggnadsarbetena kan pabarjas.

Vidare maste Saltsjobanans andstation vara flyttad i ett tidigt skede av
Slussenprojektet — byggnadsarbeten som beraknas ta cirka 3,5 — 4 ar att utfora.
Nedanstaende principiella tidplan redovisar projektets tidsbehov:

Beslut Omlaggning Byggnadsarbeten for Slussenprojektet
Planarbete av ledningar cab—7ar

Tillstand ca 2 ar

Projektering 0-max2ar
Upphandling entreprendrer %ﬁ

Byggnadsarbeten for

Saltsj6banans nya
Anrstatinn

Total tid (exkl heshit. nlanarhete och tillstAnd) minst cirka 10 ar

Saltsjobanans nya andstation

Forslaget kan inte genomforas om inte Saltsjébanans dndstation flyttas, helst i forvag,
men annars i ett tidigt skede. Genomforandetiden kan uppskattas till c:a 3,5 -4 ar fran
det att alla planerings- och myndighetsfragor ar klarstallda och en entreprendr ar
upphandlad.

Fran det att stationen &r flyttad aterstar cirka 4 ars byggnadsarbeten for att
referensalternativet ska kunna fardigstéllas.

Tidsstyrande forberedande arbeten

Omléggning av huvudledningar

Det blivande arbetsomradet genomkorsas av manga stora huvudledningar som maste
flyttas innan de egentliga rivnings- och ombyggnadsarbetena kan paborjas. Arbetet
bor goras i forvag och starta tidigast mojligt eftersom det berér manga intressenter
och tiden for planering, projektering och genomférande kommer att Gverstiga tre ar.

Temporara broar

Under ombyggnadstiden av broar och slussar inom Soderstrom kommer trafiken att
behdva ledas pa temporara broar pd dmse sidor om nuvarande konstruktioner.
Arbetena ar beroende av viktiga tidskravande tillstand.

Fristallande av kajutrymmen
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Stadsgardsleden kommer att temporart behdva placeras intill kajkanten redan i ett
inledande skede for att ge plats at den nya bussterminalen. De funktioner som nu
finns pa kajen vaster om Birka Line maste darfor placeras pa andra platser.

Genomférande och etappindelningar

| ett forberedande skede l14ggs huvudledningar om och temporéra broar byggs éver
vattnet pa bada sidor om Slussen. Stadsgardsleden flyttas da narmare kajkanten pa
bekostnad av Birkaterminalens bussparkering. Saltsjobanans nya &ndstation bor vara
tagen i drift.

| det forsta byggskedet leds all trafik dver till Katarinavagens bro samt de tva
temporéara broarna pa émse sidor om Slussen varefter bron i Skeppsbrons forlangning
kan tas ur drift och rivas. Efter att Nacka/Varmddbussarna flyttats till temporara lagen
bor hela ytan vaster om Katarinavéagen frilaggas sa att den nya bussterminalen kan
pébdrjas och byggas sé Iangt det gar. Aven arbetena inom Sodermalmstorg bor
utforas i ett tidigt skede vilket ocksa kraver temporéra trafikatgarder.

Da den nya Skeppsbron fardigstallts och arbeten med de nya konstruktionerna vaster
om Katarinavéagen har kommit tillrackligt langt flyttas trafiken 6ver till den nya bron
och en temporér bro leder trafiken éver den del av Katarinavagen som ska rivas.

Dérefter kan Katarinavagens gamla bro 6ver Séderstrom rivas och arbetena med den
nya paborjas. Aven omradet mellan tunnelbanan och det dnnu inte helt fardigstallda
byggnadsomradet i dster kan paborjas. | detta skede ar de flesta av de gamla
konstruktionerna rivna eller tillgéngliga for rivning.

| ett avslutande skede flyttas Stadsgardsleden in i sitt permanenta lage varefter
kajerna och bussterminalen kan fardigstéallas.

Genomforandetider

Genomforandetiden for referensforslaget ar ungefar lika lang som for dvriga
tavlingsforslag.

Forslagets fardigstallande ar beroende av manga faktorer varav omlaggning av
huvudledningar och flytt av Saltsjébanans andstation &r de viktigaste férutom de
inledande planfragorna och myndighetshesluten.

Forberedande arbetena med flyttning av huvudledningar bedoms ta cirka tva ar.
Huvudarbetena med referensalternativet beraknas ta cirka 6 — 7 ar efter de
forberedande arbetena.

Forslaget kan vara fardigstallt tidigast cirka 4 ar efter att Saltsjobanans nya andstation
tagits i drift.

11. Drift och Skotsel

Ett svagt forslag

Stora ytor, storre an dagens Slussen med ut6kade gangytor, t ex under broarna vid
slussarna. Risk for mycket skrap pa ytorna runt sluss-kanalen som &r avsedda for
evenemang, barer mm (Covent Garden). Nytt torg vid Sjobergsplan (for t ex
skateboarders) kraver 6kad renhallning. Gradanger i parken ned mot vattnet forsvarar
parkskotseln. Glasfasad vid Gula gangen maste bevakas for att hindra klotter,
affischer. Trappornas antal synes ha dkat jfr med idag (svart med ansvarsgranser och
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skotsel (manuell stadning alt. skottning). Formklippta trad pa Sédermalmstorg

fordyrar.
12. Ekonomi

Kostnader och intakter redovisas i prislage juli 2005. Fullt fardiga anlaggningar for
trafik, allméanna ytor, vattenanlaggningar m.m. For byggnader och kommersiella
lokaler fardigt t.o.m. basinredning, dvs hyresgastanpassning aterstar. Vid berakning
av mojligheterna till inkomster har en bedémning av langsiktigt hallbara hyresnivaer

anvants.

Kostnaderna for investeringar skall béras av olika huvudmén. Férutom staden sjalv
kommer landstinget (genom SL), olika ledningsdgare, fastighetsagare eller tomtratts-
havare att gora investeringar. For avbordningsanordningar bor rimligen statsbidrag
utga, vilket Landshovdingen foreslagit regeringen. Hur kostnaderna skall fordelas kan
idag inte fastlaggas, utan detta maste bli féremal for forhandlingar och avtal mellan
staden och respektive part. Sammanstallningen nedan utgar ifran antaganden om ett

for alla parter rimligt utfall av sadana férhandlingar.

Byggnadsdelar Nybyggt
bevarande Kommentar
KOSTNADSBARARE mnkr
Gator, torg, broar, kajer
STADEN 2 040 | Alltid stadens kostnad
) Framst ledningstunnel som
Huvudledningar kan &gas av staden
I s& fall stadens investering
LEDNINGSAGARE (ev staden) 120 | som sedan ger driftintakter
Kollektivtrafik
Forutsatter accept pa del
SL/SLL 670 | av stomkostnad, m.m.
Avbdrdning
STATEN 200 | Forutsatter 100 % bidrag
Lokaler / fastigheter
Forutsatter accept pa del
FASTIGHETSAGARE 580 | av stomkostnad, m.m.
Summa kostnader 3610
Markvarden

Eftersom fastigheter numera kan bildas 3-dimensionellt, sa kan aven utrymmena for
kommersiella &ndamal under torg och broar forsaljas eller upplatas med tomtrétt.
Markvérdet for lokaler (forsaljning eller tomtrattsupplatelse) har kalkylerats utifran
vilka langsiktigt hallbara hyresnivaer som kan bedomas i de olika lokalerna.

Nybyggt
bevarande

Kommentar
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mnkr

260 Splittrade, delvis éverytor;

Markvarde lokaler Hog risk; Laga hyresnivaer

Nettoutfall for staden
Eftersom fordelningen av kostnader maste vara resultat av férhandlingar och avtal
kan i detta tidiga skede endast antaganden goras. Nedan redovisas markkontorets
beddmning av dels ett for staden rimligt utfall och dels ett for staden extremt
ogynnsamt utfall.

Nybyggt
bevarande
mnkr

Kommentar

Utfall om staden finansierar
ledningstunneln.

| 6vrigt betalar "var och en sitt" 1890 Det rimliga utfallet
och statsbidraget &r 100 %.

Utfall om staden finansierar
ledningstunneln, maste béra alla 2670 Samsta tankbara utfall;
stomkostnader och statsbidraget "Staden bar nastan allt”
begrénsas till 50 % .

De kommande budgetbehoven kommer att vara beroende av hur genomfdrandet
organiseras. Detta kan klarlaggas forst i senare skeden av planeringsprocessen.

Lopande kostnader och intakter

Dagens arliga kostnader for drift, skotsel och underhall av gator, torg och ytor for
kollektivtrafik &r ca 8 mnkr exklusive de senaste arens extraordinara insatser.

For "Nybyggt bevarande” berdknas motsvarande kostnader till ca 8,7 mnkr och for
”Nya Slussen” till ca 7,4 mnkr.

Dagens hyresintakter for lokaler ar 4,9 mnkr. Vid en fastighetsbildning och ev.
forséljning av byggratter for lokaler bortfaller hyresintdkterna. Intédkterna for
upplatelse av allmén plats bedéms bli i samma storleksordning som idag (ca 1 mnkr).

13. Kulturhistoria

Slussenanlaggningen fran 1935 representerar synnerligen stora kulturhistoriska
varden och r till sin struktur forhallandevis vélbevarad. Stadsmuseiforvaltningen
anser att det &r 1935 ars anldggning som ska prioriteras vid en omdaning av
Slussenomradet. Inom Slussenomradet finns Sodermalmstorg, en del av 1600-talets
stadsplanestruktur som har ett stort kulturhistoriskt vérde. | anldggningen finns &ven
rester av en vallgrav fran 1500-talets mitt, av Polhemsslussen fran 1700-talets mitt
och Nils Ericsonslussens bevarade slussranna fran 1850-talet. Dessa delar ager ocksa
kulturhistoriska vérden.
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Pa grund av anlaggningens tekniska status kommer stora delar att rivas.
Stadsmuseifdrvaltningen anser att Slussens kulturhistoriska vérde inte i férsta hand
konstitueras av det ursprungliga materialet. | fraga om betongkonstruktioner som
Slussen kan man inte stalla samma krav pa materialautenticitet som pa aldre
byggnader av sten, tegel, timmer 0.s.v. Viktigt att varna ar Slussenanlaggningens
trafiktekniska struktur med kléverbladen, dess manga och intrikata funktioner for
bilar, kollektivtrafik och fotgangare samt dess funktionalistiska formgivning.
Stadsmuseiforvaltningen anser att en nybyggnad av Slussen ska utformas sa att en
stor del av de ur kulturhistorisk synvinkel viktigaste funktionerna och formgivna
delarna fran 1935 aterskapas. Andra viktiga aspekter ar angéring och forhallande till
Gamla Stan samt paverkan pa ovrig arkitektur i den narmaste omgivningen.

Koérbanor

De hogprioriterade kloverbladen (Sodra, Norra och Vastra Slingan), Katarinavéagen,
Skeppsbron, Malar- och Saltsjoramperna, Vastra och Ostra terrassramperna och Ostra
och Véstra Slussgatan rekonstrueras. Katarinavagens samt Skeppsbrons strackning
over Soderstrom forandras da delar av korbanornas yta nyttjas for nya pa- och
avfarter. Malar- och Saltsjorampernas funktion andras genom att dessa brukas endast
for gang- och cykelbanor. Samtliga mellanprioriterade kérbanor utgar.

Funktioner for fotgangare

De hogprioriterade tackta gangstraken Bla Bodarna och Gula Gangen rekonstrueras i
huvudsak i sina strackningar. Endast den mellanprioriterade dstra gangen i Bla
Bodarna utgar. Av hogprioriterade trappférbindelser rekonstrueras trapporna vid
Grona Gangen och trappan vid Bla Bodarnas sodra entré. Trappférbindelsen mellan
Bla Bodarnas inre, kupolens tak och Skeppsbron forandras men lage och funktion kan
aterskapas. En hogprioriterad trappforbindelse som utgar ar den mellan
Katarinahissen och Saltsjobanan. Den mellanprioriterade Grona Gangen
rekonstrueras i sin strackning. Den mellanprioriterade trappférbindelsen mellan
Franska bukten och Skeppsbron rekonstrueras ocksa.

Lokaler — fasader och interiorer

| Bla Bodarna rekonstrueras de hogprioriterade vastfasaderna och fasaderna mot
Slussenterrassen i norr. Aven trappor och pelare rekonstrueras i hog grad. En
glasbetongkupol med den ursprungliga som forebild uppfors. Bla Bodarnas 6stfasader
forandras med nya butiker och forbindelser med bussterminalen. Gula Gangens
fasader far ny utformning med butiker, lanternin, 6ppningar ésterut m.m. De
hogprioriterade fasaderna under ramper, vagar och broar mot Saltsjon, Mélaren och
Karl Johans torg rekonstrueras i fraga om lagen. Majlighet finns att rekonstruera
placering av véaggpelare och fonsterpartier. Den hégprioriterade fasaden utmed Karl
Johanslussens sodra sida forskjuts men ateruppfors med samma langd. Dess design
forandras. De hogprioriterade fasaderna till Saltsjobanans stationshus utgar. Den
mellanprioriterade fasaden utmed Karl Johanslussens norra sida ateruppfors med
samma langd men far forandrad utformning. De mellanprioriterade fasaderna utmed
Norra och Sodra Jarngraven/Stadsgardsleden samt Saltsjoutfartsrampen utgar. Inga
interiorer rekonstrueras men lokalytor i den vastra delen av Bla Bodarna och Gula
Gangen samt under ramper, véagar och broar vid Séderstrom aterskapas i hog grad i
fraga om lagen.
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Platsbildningar

De hogprioriterade Karl Johans torg, Slussenterrassen och platsen i S6dra slingan
rekonstrueras i hog utstrackning. BIa Bodarnas tak pabyggs. Darmed utgar Bla
Bodarnas takterrass, en hogprioriterad platsbildning. S6dermalmstorg
(mellanprioriterad ifraga om funktion och utformning inom 1935 ars anlaggning men
hogt prioriterad som rest av 1600-talets stadsplan) omgestaltas da Skeppsbrons sodra
del dras diagonalt dver platsen. Dess roll som en fjarde slinga i kloverbladet utgar
darmed (mellanprioriterad). Déremot bevaras SGdermalmstorg som Gppen
platsbildning med en regelbunden 1600-talsform. En ny byggnad uppférs i norr men
detta paverkar inte platsbildningen pa ett avgdrande sétt.

Sparbunden trafik och busstrafik

Tunnelbanans strackning kvarstar. Saltsjobanans station &r flyttad till ny plats i
Katarinaberget. (En forutsattning som bada forslagen har haft att anpassa sig till efter
beslut fran SL om flytt av stationen.) Busstrafiken kvarstar vid Slussen men en ny
bussterminal uppfors. (En ny bussterminal ar ett krav som bada forslagen har haft att
anpassa sig till).

Sjofart

Den hogprioriterade Karl Johanslussens strackning rekonstrueras i fraga om bredd
och langd. Ursprunglig stenskoning ateranvands sa langt mojligt. Den
mellanprioriterade Nils Ericsonslussens rdnna bevaras eller rekonstrueras. De
mellanprioriterade kajerna mot Malaren och Saltsjon rekonstrueras i fraga om
kajlinjer. Pa Malarsidan breddas kajen for att rymma mekanik. Forslaget betonar inte
mojligheten att synliggora rester av Polhemslussen och 1500-talets vallgrav men
majlighet finns eventuellt i lokaler som skapas.

Byggnader
Katarinahissen bevaras. De mellanprioriterade Kafé Strommen och Kolingsborg
utgar.

Angoring till Gamla Stan och paverkan pa omgivande arkitektur

Végbanornas strackningar pa broar 6ver Soderstrom rekonstrueras och angor
Skeppsbron och Munkbron ungefar som idag. Slussplan frigors fran trafik vilket kan
paverka upplevelsen av denna sida av Gamla Stan pa ett positivt sétt. (Det leder dven
till att en mellanprioriterad vagstrackning utgar.) 1935 ars slussenanlaggning utgor
tillsammans med KF-huset och Katarinahissen en mycket stor och vélbevarad 1930-
talsensemble. Referensforslaget rekonstruerar vagdragningar, platsbildningar och
viktiga gangstrdk m.m. i det dvre planet. Det innebér att viktiga delar av KF-husets
och Katarinahissens sammanhang kommer att bibehallas.
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