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SYNPUNKTER, SAMMANFATTNING

I SMHI:s och SGl:s rapporter till Lansstyrelsen liksom i SMHI:s planeringsunderlag for Stockholms stad utgar
man fran en global havsnivahojning pa 1 m fram till ar 2100. Med hansyn till landhdjningen under samma tid
blir nettohdjningen i Saltsjon 50 cm fram till ar 2100 eller nagra ar darefter. Nivan + 50 cm i Saltsjon ar ett
nyckelvarde: nar Saltsjon har stigit sa hogt upphdor avbordningen att fungera effektivt och det blir stora
oversvamningar i Malaren vid hoga floden. Nar Saltsjon stiger ytterligare 6versvimmas sjon av saltvatten och
blir slutligen en havsvik.

Detta ar de avgorande forutsdttningarna for den |6sning av Slussen och Mélarens nya avbordning som de tre
aktuella plandrendena och samraden (se ovan) bygger pa och som ocksa relateras likartat i de tillhrande
Miljékonsekvensbeskrivningarna.

Siffran 1 m hdjning av den globala havsnivan till ar 2100 ar en bedémning som man har kommit 6verens om
som en planeringsforutsattning. Med den bedémningen som grund garanterar man, saval i utredningarna at
Lansstyrelsen som i de utstallda detaljplanedrendena och samradet om vattenverksamhet, att den foreslagna
nya avbordningen skall klara alla 6versvamningsrisker i Malaren for drygt 100 ar framat. Det uppges galla vid
normala hogvattenstand vid var — och vinterfloden och dven vid aterkommande extrema vattennivaer. Har
finns ett uppenbart problem: SMHI:s utredningar at Lansstyrelsen redovisar de olika faktorer som ska adderas,
men eftersom adderingen inte genomfors utan lamnas till lasaren ger man ett felaktigt intryck av att det inte
blir nagra problem. Detta accentueras av att varken 6versvamningsnivaerna eller konsekvenserna da dessa
nivader uppnas redovisas fér den mest kansliga punkten, tunnelbanestation Gamla stan. | sjdlva verket visar
siffrorna nar de adderas att tunnelbanestation Gamla stan riskerar full 6versvdmning vid den dimensionerande
planeringsnivan bade ar 2050 och ar 2100, de tva ar som har beraknats.
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Osédkerheten om de framtida havsnivaerna ar i sjdlva verket alldeles for stor for att Iamna 100-ariga garantier.
N&r sunda fornuftet sager att det inte gar att i detalj férutspa vad som kommer att handa under de ndarmaste
100 aren, da har sunda fornuftet ratt. Som for att understryka detta publicerades ett pressmeddelande fran
Lunds universitet 2011-05-02 (samma dag som O6ppnandet av detaljplaneutstallningen vid Slussen) om att den
globala havshdjningen till ar 2100 nu berdknas bli mellan 0,9 och 1,6 m. Det ar 200 internationella forskare som
pa uppdrag av FN-organet IPCC har gjort nya berakningar av den globala havshdjningen. Det betyder att
SMHI:s héjning med 1 m plotsligt ligger i underkant av det berdknade intervallet. +50 cm i Saltsjén kommer nu
uppskattningsvis att nas mellan 2070 (6vre nivan) och 2080 (medelvardet) snarare an efter ar 2100. Eftersom
Lansstyrelsen och Stockholms stad garanterar 100 ar utan problem maste man i sanningens namn bestilla och
offentliggbra en ny utredning av SMHI som klargér hur den snabbare och hogre globala havsnivahojningen
paverkar den tankta tidtabellen i férhallande till landhojningen. Likasa maste man bestélla och offentliggéra en
ny utredning av SMHI som klargor hur den snabbare och hogre globala havsnivahéjningen paverkar de tillagg
som ska goras pa Malarens vattenstand ar 2050 och ar 2100 pa grund av att den mothallande effekten i
utloppen 6kar nar havsnivan stiger. Om man inte klarar de garanterade 100 aren maste man ta ansvar for
konsekvenserna och vidta de atgarder som kravs. Man maste komma ihag att den framtida landhojningen &r en
kdnd faktor medan den framtida havshojningen alltid kommer att vara en bedémning baserad pa andra
bedémningar.

Den nuvarande strategin i detaljplanedrendena och samradet om vattenverksamhet liksom i rapporterna till
Lansstyrelsen gar ut pa att Malarens medelvattenstand till varje pris ska bibehallas pa nuvarande niva sa lange
som mojligt. Eftersom havet stiger leder denna strategi i sin forlangning till en situation dar hela Malarens
fléde, som avvattnar en femtedel av Sveriges landyta, maste pumpas éver en férddmningskant mot Ostersjon.

Den alternativa strategin ar att lata Méalaren héjas i samma takt som havet och radda sjon som
dricksvattenresurs for minst 2 miljoner manniskor, genom att hela tiden bibehalla en dynamisk fallh6jd mot
havet. Det ar ett naturligt utflode som ger langsiktig hallbarhet och arbetar med naturkrafterna i stéllet for
emot dem. Det kommer da med tiden att uppsta 6versvamningsproblem pa en rad platser i Malardalen, men
de kan atgardas i takt med att de uppstar. Storst blir problemen i Stockholms tunnelbana déar sparen och
tunnlarna vid Gamla stan kommer att Oversvammas i ett tidigt skede. Det ar Stockholms framsta pulsader, de
grona och réda tunnelbanelinjerna, som kommer att klippas av i sin viktigaste strackning, passagen over
Saltsjo-Malarsnittet i tunnelbanenatets absoluta centrum. 300.000 tunnelbaneresendrer passerar har varje
dag, men det ar inte bara deras resor utan hela tunnelbanesystemets funktion som hotas. Det paverkar mer an
1 miljon manniskor som reser med tunnelbanan varje dag och dr darmed en fraga som ar avgérande for hela
stadens framtid.

Den enda langsiktigt hallbara I16sningen pa problemet med 6versvamning i tunnelbanan &r att ersatta de
nuvarande ytsparen vid Gamla stan med en obruten tunnelbanetunnel mellan Slussen och Tegelbacken.
Mojligheten att bygga en sddan tunnel under sjalva Slussenomradet finns just nu, nar de befintliga
konstruktionerna ska rivas till grunden. Da kan tunnelréret byggas pa schaktbotten. Nar de planerade nya,
tunga konstruktionerna ar uppbyggda, med ny palning som till stor del gar ned till 70 m djup, da dr mojligheten
att bygga en tunnel genom omradet forlorad. Just nu 6ppnar sig ett fonster i tiden, ett kortvarigt, gyllene
tillfalle att sdkra bade tunnelbanan och Malaren mot de stigande klimathoten. Detta gyllene tillfélle valjer
staden med den nuvarande strategin medvetet bort for de narmaste 100 aren. Den ansvarsfulla 16sningen ar
att i stéllet utnyttja Slussens ombyggnad till att redan nu bygga eller forbereda en tunnelbanetunnel under
Slussen och Séderstrom.

Nodvandigheten att bygga eller férbereda en tunnelbanetunnel under Slussen ar klimatrelaterad och galler
oavsett vilket alternativ man valjer for utformningen av sjalv Slussenomradet. Kostnaden fér en tunnelbane-
tunnel skall laggas ovanpa 6vriga kostnader, vilken utformning det &n blir av mark och betongkonstruktioner.

Eftersom det ar byggandet vid Slussen som ar den kritiska punkten kan man i princip vanta med att fardigstalla
hela tunnelbanetunneln och néja sig med att sdkra mojligheten att slutféra den senare. Det astadkommer man
genom att bygga tunnelréret (betongkonstruktionen) under Slussen i samband med att den valda l6sningen
byggs upp. Det galler oavsett om man skulle vilja ett rent bevarande genom rivning och ateruppbyggnad
brosektion fér brosektion, en ny hog I6sning med héga betongdack eller en l1ag 16sning som atergar till den
naturliga marknivan. Férutsattningen ar att man har ett fullédigt beslutsunderlag i form av en grundlig
forstudie av tunnelbanetunneln.



Tunneln i sig ger frihet att vélja vilken utformning man vill av Slussenomradet, men det mest naturliga &r anda
att projektera och bygga hela tunneln i kontinuitet med férstudien. Da kan man nyttiggéra de friheter som
Oppnar sig for platsens utformning och det nya Slussen kan byggas lagre, enklare, billigare och vackrare.

Det nya detaljplaneforslagets behandling av mark och trafikfragor uppvisar forsok att komma tillrdtta med de
svagheter som utsattes for hard kritik i féregdende samrad ar 2010. Problemet ar att det inte &r tillrackligt. Hela
I6sningen lider av bristen pa debatt om programférutsattningarna och mer an ndgot annat av den
suboptimering som drabbade projektet i och med att politikerna mot all etablerad god planeringssed brot ut
trafikforingen ur helheten och utsatte den for ett separat delbeslut. P4 motsvarande satt har man brutit ut
tunnelbanan vid Slussen ur helheten och bestamt att den inte far réras. Dessa tva kortsiktiga felbeslut ar de
framsta orsakerna till att projektet inte har lyckats komma fram till en acceptabel I6sning, vid sidan av
fixeringen att till varje pris behalla Malaren pa samma niva som idag oavsett vad som hander i omvarlden.

Till detaljplanen for Slussen hor ett separat drende avseende vattenfragorna och ett separat drende avseende
en bussterminal under Katarinaberget. | sjdlva verket ar de ouppldsligt sammanbundna och kan inte behandlas
atskilt fran varandra. Detsamma géller Saltsjobanan /Tvarbanans forlangning in till Slussen med ett andra spar,
en integrerad funktion som lyser med sin franvaro i detaljplaneérendet. Eftersom det ar en sjalvklarhet att
tunnelbanans bla linje i en nara framtid maste dras vidare fran Kungstradgarden till Nacka, ar det ocksa en
sjalvklarhet att den permanenta terminalen fér omstigning mellan tunnelbanan, Tvarbanan, Saltsjébanan och
Nacka — Varmdo-bussarna ska ligga utanfor Danvikstull. Terminalen ska inte ligga vid Slussen.

Det utstallda forslaget till bussterminal i Katarinaberget har i sig mycket stora svagheter. Infarten fran
Stadsgardsleden ar obehaglig och dgnad att skramma bort resendrerna. Bussarna leds in i terminalen via ett
lutande trag och en svdng in under Saltsjobanan. Terminalen inryms i ett enormt bergrum, som kommer att
lacka in vatten fran alla hall, dar golvnivan ligger 2 m under havs- och grundvattennivan. Det betyder att
hundra- eller tusentals ménniskor kommer att befinna sig pa drunkningsdjup inne i ett moérkt bergrum om
pumparna och belysningen skulle sluta fungera, t ex vid ett elavbrott. Luften ar tankt att tas in upptill och
bldsas ut nedtill, dvs mot sin naturliga rorelse. Innan det har projektet ar slutfért kommer ventilationslésningen
att andras och leda till uppforandet av ett hogt, stort avluftningstorn som blir mycket svarplacerat i detta
kadnsliga omrade. Det maste i sa fall redovisas redan nu. Beslutet att flytta in bussterminalen i Katarinaberget
har fattats i panik och férnuftet sager att hela projektet maste stoppas. Eftersom detaljplanen for Slussen ar
helt beroende av bussterminalen i Katarinaberget ar den logiska slutsatsen att hela detaljplanen maste
stoppas.

Samradet om vattenfragor nu i maj 2011 har enligt Inbjudan ingenting att géra med det samrad om preliminar
Miljokonsekvensbeskrivning for Malarens nya avbordning som holls hosten 2010, men de har samma
diarienummer. Nagra svar pa samradssynpunkterna till den preliminara MKB har veterligen inte givits, vilket
gor att detta nya samrad forefaller att svava fritt i luften. | MKB till detta nya samrad visas en ledningskulvert
som inte dverensstammer med detaljplanens vattenomraden. Kulverten skall naturligtvis ha en strackning som
utnyttjar synergieffekterna av en samlokalisering med en ny tunnelbanetunnel under Séderstrom.

Stockholms nya stadsdel Norra Djurgardsstaden ska bli en ”Miljostadsdel i varldsklass”. Det betyder bl a att den
ska klara ca 2 m hogre vattenstand i Saltsjon an idag. Nya Slussen enligt detaljplanen och samradet om vatten-
verksamhet klarar inte mer dn 50 cm, en i jamforelsen mycket lag ambitionsniva. Att trygga mojligheten att
hoja Malaren i samma takt som Saltsjon vore konsekvent med den malsattning man har for Norra Djurgards-
staden. Kan man verkligen acceptera en lagre ambitionsniva dn sa?

Mot bakgrund av alla brister i de tre drenden som nu ar féremal for samrad maste det bli en ny bearbetning,
som ocksa inbegriper ett nytt plansamrad om hela detaljplanen for Slussen! De verkliga kostnaderna for
projektets olika delar maste klarlaggas och de genomarbetade alternativa forslag som har framkommit maste
Oppet kostnadsberdknas och jamféras med kostnaderna for [6sningen i det officiella projektet. Redovisningen
maste ge en bild av hela livscykelkostnaden for respektive 16sning, inte bara investeringskostnaden vid
byggtillfallet.

Tunnelbanan till Nacka &r det felande benet i Stockholms tunnelbanenat. Det &r ocksa en 16sning av langsiktig,
strategisk betydelse for hela regionen, genom att man 6kar kapaciteten i férbindelserna over Saltsjo-
Malarsnittet, den 6st-vastliga sprickdalen genom staden som &r Stockholms storsta estetiska tillgang och varsta



problem for samfardseln. Att investera i en forstarkning av kollektivtrafikkapaciteten 6ver Saltsjo-Malarsnittet
ar framsynt och klokt. Att i stallet slésa bort samma pengar pa att dra in sparvagnar och bussar fran Danvikstull
till Slussen, parallellt med sprickdalen, dr hdpnadsvdckande kortsiktigt och dumt och kan narmast beskrivas
som ren kapitalforstoring.

For att klargora Slussenprojektets paverkan pa stadens Idngsiktiga hallbarhet, finns det bara ett satt att komma
framat: stoppa tillfalligt hela detaljplaneprocessen och bestall snarast tva grundliga forstudier av tunnelbanan,
en forstudie av tunnelbanetunneln under Séderstrom (grona och réda linjen) och en forstudie av tunnelbane-
tunneln till Nacka (bla linjen). Kostnaden uppskattas till ca en miljon per tunnel, smapengar i forhallande till
den 100-miljonersrullning som nu pagar. Forst efter en sddan komplettering ar beslutsunderlaget tillrdckligt
komplett for att ge forutsattningar for en langsiktigt hallbar 16sning av Slussen och dess aterverkningar pa hela
Storstockholmsregionen.

I planbeskrivningarna och miljékonsekvensbeskrivningarna till de tre aktuella drendena citeras Stockholms
stads miljomal for Slussen, dar det bl a star skrivet att “omradet ska anpassas till klimatet idag och i
framtiden”. For att klara det malet maste man gora det maojligt att trygga Malarens framtid som sétvattensjo
och dricksvattentidkt samt att skydda Stockholms pulsader tunnelbanans framtid som fungerande kollektiv-
trafikmedel. Det finns ett i sammanhanget enkelt och billigt satt att férsdkra sig om dessa omistliga varden
for framtiden: att bygga eller mojliggéra en tunnelbanetunnel under Séderstrom. Detaljplaneforslaget for
Slussen forutsatter att man fér all 6verskadlig tid bygger bort den majligheten. Det &r ett oansvarigt
risktagande dar bedomningar baserade pa bedémningar tillats ligga till grund for detaljerade spekulationer
som stracker sig minst 100 ar fram i tiden.

Den grundldggande och avgérande fragan ar att planeringen maste utga fran ett langsiktigt perspektiv med
baring minst 100-200 ar framat. Med den tidshorisonten blir all diskussion om 6versvimningsriskerna
overflodig, da visar dven SMHI:s utredningar att det blir stora problem som helt saknar l6sning.

Redan risken i sig for att nagonting kan ga fel ar ett tillrdckligt argument f6r att man ska vara skyldig att vidta
atgarder som motverkar riskerna och ger radrum for framtiden. Med de nu planerade atgarderna vid Slussen
ar man i fird med att med slarva bort den enda riktigt bra l6sningen, for all 6verskadlig tid. Fragan ar alltsa
om vi alla och véra valda politiska beslutsfattare har férmagan att ta ansvar for vara efterkommande. Ar allt
tal om langsiktig hallbarhet bara tomma ord? Stoppa alla de tre plandrendena och ge tid for eftertanke!

Stockholm 2011-06-07

Monica Andersson tidigare Stadsbyggnadsborgarrad, forslagsstallare Ny syn pa Slussen
Klas Cederwall professor emeritus, Vattenbyggnad KTH

Kjell Forshed arkitekt SAR MSA, forslagsstallare Ny syn pa Slussen

Svante Forsstrom arkitekt SAR MSA, forslagsstallare Ny syn pa Slussen

Ulla Joneborg arkitekt SAR MSA, forslagsstallare Ny syn pa Slussen

Anders William-Olsson arkitekt SAR MSA
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BILAGA

FORTYDLIGANDEN

LANSSTYRELSENS RAPPORTER

Stockholms lansstyrelse har i januari 2011 publicerat tva utredningar utférda av SGI och SMHI om riskerna i
lanet for skred och éversvamningar i dagens klimat och i det nya, varmare klimat vi nu ar pd vagin i. Dessa
rapporter ar viktiga som utgangspunkter for Stockholms stads detaljplanedrenden kring projektet Slussen varen
2011.

Det ar tva aspekter i de bada utredningarna som maste kritiseras: att man inte har ett langsiktigt hallbart
perspektiv i planeringen samt att man inte redovisar 6versvamningsriskerna fullt ut (framfor allt vid T-
banestation Gamla stan). De presenterade politiska slutsatserna férutsatter att allt som hander om mer &én 50-
100 ar ar nagon annans ansvar, inte vart. Det ar ett passivt foérhallningssatt som svar illa mot all samtida politisk
retorik om varsamhet och langsiktig hallbarhet.

SGI: GOD PLANERING
| presentationsmaterialet till SGl:s utredning finns en mycket fin uppstallning av kriterierna fér god planering i
arbetet med att méte de nya klimatférandringarna:

Klimatanpassning — fysisk planering
- Planeringsforutsattningar (mark och vatten)
- Lokalt och regionalt perspektiv
- Planeringshorisont
- Forebyggande atgarder
- Tillampa PBL

Rekommendationer - fysisk planering
- Sakerhetsfragor (lamplighet) maste klaras ut i planskedet - far inte hanskjutas till byggskedet.
- Beakta riskerna pa bade kort och lang sikt — bebyggelsens / anldggningens forvantade livslangd
- Effekten av klimatférandringar maste beaktas nu — sakerhetsmarginaler
- Flexibilitet — undvik I6sningar som ar svara att korrigera i efterhand
- Seinte sdkerhet som en "extrakostnad”

("Risk for naturolyckor — anpassning till forandrat klimat”, Bengt Rydell, SGI).

Dessvirre bryter man sedan omgaende mot de flesta av dessa punkter nar man kommer till beskrivningen av
projektet Slussen och genom den fullstindiga avsaknaden av en beskrivning av 6versvamningsriskerna vid
tunnelbanestation Gamla stan.

OVERSVAMNING | TUNNELBANAN VID HOGA VATTENSTAND

Vad géller 6versvamningsriskerna ar det ingen storre skillnad i dessa utredningar jamfért med budskapet i de
utredningar som SMHI tidigare har utfort at Stockholms stad och som har presenterats i flera omgangar, senast
i Miljokonsekvensbeskrivning for vattenfragorna i samband med Slussenprojektet. Denna MKB var ute pa
remiss under hosten 2010. Den framsta skillnaden géller utrdknade risknivaer for framtida extremt hoga
vattenstand i Malaren. | MKB 2010 redovisas hogvattenstand som hotar tunnelbanan vid Gamla stan och i féljd
av detta redovisas ocksa konsekvenserna enligt en beskrivning fran SL (se citat efter denna text).

| rapporterna till Lansstyrelsen har man separerat redovisningen av extrema hogvattenstand i Malaren som
beror pa kraftiga tillfléden i tillrinningsomradet, ”Malarens malniva” som anges till + 86 cm i hojdsystem RHOO.
Till detta ska sedan ldggas vinddenivelleringen, den snedstéllning av vattenytan upp mot Gamla stan och
utloppen som uppstar vid hard vastlig vind. Det &r upp till 30 cm som ska ldggas pa toppen av risknivaerna.
Kraftig nederbord och harda vastliga vindar 6ver Mélaren som upptrader samtidigt med djupa lagtryck 6ver
Ostersjon kan mycket val ge sddan samlad effekt. Detta ar inget osannolikt scenario, det innebir bara en
skarpning av det for omradet férharskande vaderlaget.



Summan +116 cm (dvs 86+30 cm) ska jamféras med konsekvenserna vid station Gamla stan dar troskeln for
Oversvamning ligger pa nivan +125 cm och tréskeln fér paverkan pa stationens lagre delar, da tagen inte far
stanna vid denna station, ligger pa mellan +80 och +100 cm. Sdkerhetsmarginalen mot 6versvamning ar inte
storre dn tva tiandsticksaskar lagda pa varandra! Det betyder att man maste ligga i full beredskap for att rycka
ut och stdnga av trafiken i tunnelbanan varje gang den s.k. malnivan +86 cm uppnas.

For att ge korrekta planeringsforutsattningar maste man dven medrakna de aterkommande tillfdllen da kraftiga
tillfloden sammanfaller i tiden med tillfdlliga extremt héga vattenstand i Saltsjon. Det uppstar da en
mothallande effekt i utloppen som tvingar upp nivaderna i Malaren, utéver det redan héga vattenstand som har
uppstatt av den kraftiga tillrinningen. Forhéjningen maste ldggas ovanpa de redovisade hogsta vattenstanden.

For ar 2050 ska man lagga till 14 cm, summa +130 cm, och for ar 2100 ska man lagga till 20 cm, summa + 136
cm. Det betyder att tunnelbanan utsatts for full versvamning i bada dessa fall.
Det ar en fullkomligt oacceptabel konsekvens av offentlig planering.

Siffrorna redovisas som separata fakta i Lansstyrelsens utredningar, nagra adderingar utfors inte. Darigenom
formedlas bilden att situationen dr under kontroll. Detta skall stallas i kontrast mot de enorma naturkrafterna,
som inte tar hansyn till nagra felrdkningsmarginaler. Beskrivningen av vad som hander med tunnelbanan vid
Gamla stan vid hoga vattenstand lyser helt med sin franvaro i dessa utredningar. Det ar fakta som ldsaren sjalv
maste inhdmta fran annat hall (t ex Stockholms stads prelimindra MKB for Malarrens avbordning 2010, dnr
E2010-510-01340).

Det ar som ett platt paket fran IKEA, forst ndr koparen sjalv har sammanstallt fakta och monterat mobeln far
han se hur den egentligen ser ut!

Dessa brister vidlader dven detaljplaneutstallningen vid Slussen dar allmanheten och politikerna delges samma
bristfalliga och felaktiga bild av dversvdmningsproblemen. Det ar ett allvarligt fel som omgjliggdr en opartisk
beddémning av det utstdllda forslaget.

Utredarna klarar nodtorftigt sitt eget skinn genom att man nu har lagt in ett antal brasklappar i form av bisatser
som "i denna berdkning” och "enligt denna bedémning”. Dessa sma férbehall drunknar dock totalt i den
positiva framstallningen och 6verlamnar hela ansvaret till de beslutsfattande politikerna, som star kvar med
hela ansvaret infér framtidens dom. Den domen kan bli hard. Kanske ar det inte mer &n ratt, man far latt
intrycket att det vi ser ar resultatet av en hardhant politisk styrning. Inte minst galler det fixeringen vid en
extremt kort planeringshorisont.

FRAMTIDA HAVSNIVAER OCH OVERSVAMNINGSRISKERNA
En viktig faktor ar den globala havshéjningen, som avgor hur snabbt gransvardet + 50 cm i Saltsjon uppnas, den
niva dar Malarens tilltankta avbérdning upphor att fungera.

Utredningarna at Lansstyrelsen presenterar en bild av den globala havshéjningen som utgar fran uppgifter fran
FN-organet IPCC. 2007 gavs har bilden att den globala havshojningen skulle bli ca 50 cm pa 100 ar, men siffran
hojdes 2010 till runt 1 m pa 100 ar, efter att man lagt till effekten av smaltvatten fran inlandsisar pa bl a
Gronland och Antarktis. Strax efter det att Lansstyrelsen presenterat sina utredningar har det kommit nya
uppgifter som sager att havsnivan stiger med 0,9-1,6 m till ar 2100. | sjalva verket befinner vi oss mitt i en
process dar prognoserna for den framtida havsnivan oavlatligt skrivs upp. Vilken siffra galler om 10 ar? Det
finns fortfarande stora osakerheter, t ex har man inte medraknat den dokumenterade risken att stora isfalt kan
hasa langa strackor, ut i havet, pa ett glidskikt av smaltvatten. Det skulle kunna ge momentana havshojningar
som satter alla uppskattade tidtabeller ur spel. Den samlade vattenméangd som ar bunden i de aktuella
glacidromradena kan ensam hoja den globala havsnivan med flera meter, vilket innebar att dven “mindre”
utkalvningar kan ge patagliga nivahojningar i havet.

Just tidtabellen ar oerhort avgérande for Stockholm, déar vi har fordelen av en pagaende landhdjning som
motverkar havshojningen och ger en lagre nettoh6jning av havet. Den bild som presenteras i SMHI:s utredning
visar en kombination av landhdjningen i Stockholm, 52 cm per 100 ar, och en havshojning pa 1 m fram till ar
2100. De har tva linjerna samverkar i en kurva dar nettoeffekten ligger nara noll fram till ca 2050, varefter
havet borjar stiga méarkbart snabbare dn landhdjningen. Vad man inte tydliggor ar att landhéjningen ar kand



medan havshdjningen ar okand, en ren uppskattning som tar stéd i andra uppskattningar som har gjorts fran
samma sifferunderlag. Inte 6verraskande visar de ungefar samma resultat.

Det finns undantag: flera berdkningar visar pa 1,2 m hogre hav ar 2100. De tva 6versta decimeterna tar man
dock raskt bort i SMHI:s uppskattningar. Saken ar betydelsefull eftersom tva decimeter hogre havsvattenstand
an berdknat till ar 2100 skulle allvarligt aventyra hela den utrdknade tidtabellen fér Stockholm. Sa sma ar
sdkerhetsmarginalerna och sa kénsligt ar forhallandet mellan havshéjningen och landhéjningen i
Stockholmsomradet.

De nya uppgifterna om havshojningar pa 0,9-1,6 m till ar 2100 innebér att skyddet av landh6jningen minskar
under andra halvan av seklet, kanske redan fére ar 2050. Om man applicerar de nya vardena pa SMHI:s
diagram tyder resultatet pa att granslaget +50 cm uppnas ar 2070-2080, inte efter ar 2100 som hittills har
sagts. Det kan mycket val bli tidigare an sa. Framfor allt maste tekniska l6sningar och beslut om atgérder finnas
i god tid innan man uppnar gransvardet 50 cm. Da maste den nya losningen redan finnas pa plats.

Det betyder att den utlovade tidsfristen pa 100 ar for den nya l6sningen inte lingre ar realistisk!
Det gar inte att lasa planeringsforutsittningarna i en osdker uppskattning som redan haller pa att bli
foraldrad. For att klara 100-arskravet maste man vidta skyddsatgérder redan nu!

I den nuvarande planeringen av Slussen och Malarens avbordning maste sjon hallas pa en sa 1ag medelniva att
havet allt oftare kommer att ligga hogre an Malaren och hotar sjon med saltvattenintrangning. | forlangningen
pekar detta mot ett scenario dar hela Malarens vattenflode, som avvattnar en femtedel av Sveriges landyta,
oavl3tligt maste pumpas upp 6ver en férddmning ut i den hogre liggande Ostersjén. Det vore ett energisldseri
utan motsvarighet och i direkt strid med alla malsattningar om energibesparing (ska vi bygga ett karnkraftverk i
Vaxholm for att driva pumparna?).

Det enda varaktiga och langsiktigt hallbara skyddet ar att gora det mojligt att hoja sjéns medelvattenstand och
bibehalla en fallhojd i utloppet mot havet. Problemet &r att varje hojning medfor ett kraftigt 6kat hot mot
tunnelbanan vid Gamla stan. Har stalls tva intressen mot varandra, som en ravsax: antingen offrar man
Malaren som sétvattensjo och dricksvattenresurs fér mer an 2 miljoner manniskor eller sa offrar man
tunnelbanan som 1 miljon manniskor reser med varje dag.

Problemet &r att inte ens om man offrar Malaren vinner man mer an en kort tidsfrist for tunnelbanan, kanske
bara nagra decennier. Om sjon blir en havsvik blir problemen namligen dnnu stoérre. D& utnyttjar man inte ens
det skydd som kan ges av att Malaren sjalv ar ett trogrorligt system, medan havets yta ror sig upp och ned efter
Idgtryckens och vindarnas oférutsdgbara vaxlingar éver Ostersjon.

Berakningen av flodena inifran Malaren inrymmer ocksa en outredd osédkerhet. Allt bygger pa antagandet att
ett framtida klimat ger mer nederbérd men mindre snémangder. Detta paverkar de hoga flédena under vinter
och var. De senaste vintrarna har visat att kalla och snérika vintrar kan intraffa i Skandinavien dven under ett
globalt sett varmt klimat. Luftmassorna 6ver Arktis ar trots allt kalla och ndgonstans ska de ta vdagen. Snorika
vintrar med kraftig varflod klan mycket val forekomma aven i framtidens klimat och ger da mycket hogre
Oversvamningsnivaer an berdkningarna férutsatter.

Nyckelordet for planeringsforutsattningarna ar osakerhet. Problemet ar inte de berdakningar och bedémningar
som gors. Man maste rakna fram olika scenarier pa detta satt for att ha nagot att hanga upp planeringen pa.
Det ar den fullkomligt orimliga bilden av att man exakt kan férutsaga framtiden som éver huvudtaget gor det
intressant att ga in pa kritik av alla dessa detaljer. Om samma utredningar presenterades med slutsatsen att
osdkerheten om framtiden ar mycket stor, skulle det inte finnas nagot att invanda. D3 skulle det vara naturligt
att dra den kloka slutsatsen att man maste vara férberedd pa det varsta scenariot. Nyckelordet for langsiktig
hallbarhet ar en ny tunnelbanetunnel under Séderstrém.



VINSTER OCH KOSTNADER

Stockholms stad och SL har beraknat att tunnelbanetunneln under Soderstrom skulle kosta 7 miljarder, men att
det skulle bli langvariga avstangningar i tunnelbanetrafiken under byggtiden

(Tjansteutlatande 2009, bilaga 2). Pastaendet om langa avstangningstider harrér fran en uppskattning av SL dar
man felaktigt utgick ifran att det krdvs stora rivningar vid Tegelbacken som skulle ta lang tid att bygga upp igen,
med total avstangning av tunnelbanetrafiken under tiden. Vi har sedan lange visat att det finns en smidigare
I6sning och att man klarar sig med partiella avstangningar under tvd sommarperioder med lagtrafik. Problem
med total avstangning far man i stallet om man inte bygger tunneln! Tunnelbanebron éver Séderstrom ar till
hélften grundlagd pa palningen fran sin foregangare, 1800-talets jarnvdgsbro, och maste grundforstarkas.
Eftersom det inte finns nagra sidospar att ta till utanfér bron leder det sannolikt till total avstéangning.
Nodlésningar vid station Gamla stan for att hindra Malarens vatten att stiga upp mellan sparen far sannolikt
samma effekt, kostnader f6r totala avstangningar i tunnelbanetrafiken och langa rader av ersattningsbussar
som man slipper med bygget av en ny tunnel.

Den planerade ombyggnaden av Slussen berdknas kosta 6ver 8 miljarder, med utbredda héga, tunga
betongdack som kravs for att 6verbrygga tunnelbanebron och ar oerhort dyra att grundlagga eftersom
palningen i stor utstrdackning maste foras ned till fast berg pa 70 m djup.

Till detta kommer Saltsjobanan/Tvarbanans andra spar till Slussen, bussgaraget i Katarinaberget och
atgarderna i vattenomradet S6derstrom, som alla ar helt integrerade i Slussenprojektet och den affarsplan dar
Nacka-Varmdoborna utgdr en betydande del av kundunderlaget for den nya gallerian.
Saltsjdbanan/Tvarbanans andra spar till Slussen kostar 3-4 miljarder enligt DN 110523, bussterminalen minst 1-
2 miljarder (mycket mer enligt vissa uppgifter).

Summan ligger snarare pa 12 — 14 miljarder dn de 8 som uppges i planbeskrivning och MKB. Kostnaden for den
nya avbordningen tillkommer, den ligger pa ca 1 miljard men ar férmodligen relativt oberoende av vilket
alternativ som viljs.

Till detta ska laggas den tills vidare okdnda kostnaden for att grundforstérka den befintliga tunnelbanebron, en
kostnad som i princip motsvarar grundlaggningen av en ny tunnel i hela den strackning som gar parallellt med
bron.

Den laga l6sningen av Slussen (enligt forslaget Ny syn pa Slussen) har kostnadsberdknats av Stockholms stad till
4,4 miljarder (Tjansteutlatande 2009, bilaga 2, se citat efter denna text). Da ingar bussterminalen och hallplats
for Saltsjobanan. Orsaken till att den laga I6sningen blir billigare ar valdigt enkel: de tunga konstruktioner som
maste grundlaggas till 70 m djup har minimerats i den laga l6sningen. De fria kajytor som i stéllet exponeras
behover bara grundlaggas till 30 m djup, vilket ger mycket lagre kostnader. | det officiella Slussenforslaget
breder de nya betongdacken ut sig mer och mer och varje ny kvadratmeter leder till 6kade kostnader och
Okade underskott.

Den laga l6sningen (4,4 miljarder) och tunnelbanetunneln (7 miljarder) kostar alltsa tillsammans mindre dn
det officiella forslagets betongkonstruktioner och bergrum for bussarna! Pa kopet far man en
tunnelbanestricka som ar langsiktigt sikrad mot klimathoten, med en station i toppklass i nitets absoluta
centrum. Det som férsvinner dr 50 ar gamla konstruktioner som kraver allt mer underhall och stationer som
inte uppfyller moderna krav pa sdkerhetsmatt och standard.

En ny tunnelbanetunnel under Séderstrom befriar vattenrum runt Stockholms medeltida stadskarna, 6ppnar
Riddarholmskanalen och ger en kraftig sankning av bullernivaer och partikelhalter vid Munkbron och
Kornhamnstorg. Tunneln ger skydd mot éversvamning av tunnelbanan och éppnar for fortsatta stora vinster
for stadsbilden och stadsmiljon, eftersom den gor det mojligt att i framtiden riva Centralbron. Tunneln medfér
kortare restider som ensamma ger samhéllsekonomiska vinster till ett nuvarde av 3-5 miljarder.

Ar dessa kostnadsuppgifter korrekta? Det avgdrande budskapet &r att hela kostnadsbilden, med samtliga
ingdende delkostnader (investeringskostnader och livscykelkostnader) maste klarldggas och redovisas
offentligt.



REGIONEN
| I16sningen av Slussen sammanstralar strategiskt viktiga beslut som beror hela Stockholmsregionen.

Det ar tva regionala strategier som stalls mot varandra och som avgors av utformningen vid Slussen:
1. Antingen ansluter man regionens stora tillvixtomrade i sydostsektorn— Nacka och Varmdo6 — som en
fullvardig del av Stockholmsregionen med en hogklassig kollektivtrafikanslutning — tunnelbana direkt
till regionens centrum (det enda tankbara alternativet ar en anslutning med pendeltag) .
2. Eller sa domer man hela sydostsektorn till att vara ett sekundart bihang till regionen genom att ndja
sig med sparvagn och/eller buss till Slussen och framtvinga ett extra fardmedelsbyte som Nacka -
Varmdoéborna inte har ndgon gladje av.

Om man véljer alternativ 2 nu valjer man en kortsiktig I6sning som kommer att framtvinga ett genomférande
av alternativ 1 langre fram. Det leder med andra ord till dubbla kostnader. Det kloka valet &r att borja
genomfdra alternativ 1 redan nu.

Forr eller senare kommer det att behdvas en tunnelbana till Nacka och den bla linjen ar forberedd for att
forlangas fran Kungstradgarden till Nacka via Sofia. Det betyder att bussterminalens naturliga lage ar utanfor
Danvikstull och att en dyrbar inspréangning i Katarinaberget ar fullkomligt bortkastade pengar pa ett kortlivat
provisorium. Av samma skal ar det extra sparet fér Tviarbanan/Saltsjobanan till Slussen ocksa fullkomligt
bortkastat, dven Tvarbanan ska naturligtvis stanna vid bussterminalen utanfér Danvikstull. Saltsjobanans
befintliga enkelspar vidare in till Slussen ar mer an tillrackligt.

Med en lag I6sning vid Slussen slipper man kasta bort pengar pa en kortsiktig och éverflodig férlangning av
ett andra spar fér Saltsjébanan/ Tviarbanan till Slussen. Darmed frigors 3 — 4 miljarder som i stéllet kan
investeras i en langsiktigt Ionsam ny tunnelbanetunnel fran Kungstradgarden till Nacka. Det &r en betydande
del av totalkostnaden (10 miljarder enligt DN 110523).

Nacka- och Varmdoborna skulle darigenom fa en direkt forbindelse med T-Centralen och Kista, en avsevart
hogre standard dn det planerade, patvingade extra bytet vid Slussen.

Med den laga I16sningen vid Slussen kan bussterminalen forlaggas i en provisorisk, billig byggnad pa kajen och
avvecklas nar den inte langre behovs. Det ar en l6sning som fullkomligt naturligt samverkar med tunnelbanan
fran T-Centralen och Kungstradgarden till Nacka.

CITAT

Citat: Slussen — stdllningstagande infor fortsatt arbete, gemensamt tjansteutlatande 2009-04-28,
Exploateringskontoret, Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret. Bilaga 2, Slussen — nedgravning av
tunnelbanan, sidan 11 (hanvisar till forslaget Ny syn pa Slussen):

"Investeringsutgifterna for sjalva Slussen enligt den utformning som redovisas i férslaget har bedomts till
omkring 4 400 mnkr (penningvarde februari 2009). | férslaget finns lokalytor pa ca 30 000 kvm som fordelas pa
kultur och handel. Investeringsutgifterna ar i paritet med de fem arkitektforslagen. Daremot ar de
intdktsbringande ytor som mojliggors i forslaget betydligt mindre varfor intdkterna kommer att vara lagre.
Totalekonomin for bygget av Slussen bedéms darfor vara likvardig eller samre an for de fem arkitektférslagen.”

2

Tre kommentarer:
- Defem forslagen kostnadsberdknades samtidigt till 6 100 — 6 700 mnkr, dvs minst 1 600 mnkr mer!
And& bedéms de som ”likvardiga”.
- Det nuvarande officiella forlaget kostnadsberaknas till minst 8 000 mnkr.
- Varje ny kvadratmeter leder till storre nettoférlust eftersom det ar sa dyrt att grundldgga de tunga
konstruktionerna pa denna plats att inga intdkter kan uppvaga kostnaderna.
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Citat: Slussen Ny reglering av Malaren, kanaler, kajer med mera. Prelimindr MKB, tillstand enligt Miljobalken.
Samradshandling Dnr E2010-510-01340. Oktober - december 2010. Pa sidan 183 ges SL:s egen beskrivning av
vad som hdnder nar vattnet stiger upp mot tunnelbanestation Gamla stan:

”Gamla Stans tunnelbanestation kommer att behova stangas och utrymmas. Grundvatten borjar lacka in i
tunnelbanans sparsystem nar Mélarens niva ar +125 cm (RHOO). Barrikadmaterial laggs da ut for att hindra
vattnet fran att rinna ner i sparanldaggningen och tunnelbanetrafiken maste stoppas, troligen redan innan +125
cm for att materialet ska hinna placeras ut. Sjdlva tunnelbanestationens lagre utrymmen paverkas av
inlackande vatten vid nivaer mellan +80 cm och +100 cm och stationen kan behdva utrymmas. Detta innebar
att trafiken uppratthalls men utan att tunnelbanan stannar fér av- och pastigning i Gamla stan. Resande till och
fran Gamla stan maste da ta sig till T-centralen eller Slussen. | 6vrigt paverkas inga ytterligare
tunnelbanestationer av hdga nivaer i Malaren. (Oberg, 2009 och 2010).”

Fotnot: i citatet anges nivaerna i Méalarens hojdsystem. De har har nedan 6versatts till héjdsystem RHOO, som
anvands i detaljplaneforslaget for Slussen och samradet om vattenverksamhet.
+125 cm i system RHOO motsvarar +5,09 m i Malarens héjdsystem
+100 cm i system RHOO motsvarar +4,84 m i Malarens hojdsystem
+80 cm i system RHOO motsvarar +4,64 m i Malarens héjdsystem



