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EL SLUSSEN COMO PARADIGMA. ARQUITECTURA E

INFRAESTRUCTURA EN CINCO EPISODIOS
SLUSSEN AS A PARADIGM. ARCHITECTURE AND INFRASTRUCTURE IN FIVE STAGES
Alvaro Clia Uceda

RESUMEN EI proyecto del Slussen disenado por el arquitecto Tage William-Olsson y el ingeniero Gosta Lundborg entre 1929 y
1935 en Estocolmo expresa sintéticamente la irrupcion del automaévil en la ciudad europea de principios de siglo XX. EI conjunto
de méas de treinta propuestas anteriores ilumina la evolucién de un espacio en contraste confrontacion entre la infraestructura
y los intentos por dotar de una configuracion urbana a un lugar estratégico entre Gamla Stan y Sédermalm. El articulo sintetiza estas
declinaciones en cinco episodios sucesivos: del Slussen como discusion de ingenieria hidraulica a sus primeras consideraciones
urbanas, del Slussen como arquitectura organizadora del espacio a las primeras irrupciones de las formas del viario, del Slussen
como “méquina del trafico” al hallazgo de una estética propia, del Slussen gris a la arquitectura encajada en sus intersticios y, final-
mente, la comprension del Slussen como una pieza fragil e inestable en el paisaje urbano de la “Venecia del Norte”. Dicha evolucion
permite destacar el Slussen como un registro paradigmatico de la implosion del tréfico sobre la ciudad europea y un ejemplo pionero
en la relacion interesante entre infraestructura y urbanidad.
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SUMMARY The Slussen urban project designed by architect Tage William-Olsson and engineer Gosta Lundborg between 1929
and 1935 in Stockholm, synthetically expresses the emergence of the automobile in the European cities at the beginning of the 20th
century. The combination of more than thirty previous proposals highlight the evolution of a space in contradicting confrontation
with infrastructure and the attempts to give an urban form to a strategic place between Gamla Stan and Sddermalm. This article will
summarise these declines in 5 successive stages: from the Slussen as a discussion in hydraulic engineering to its first urban consi-
derations, from the Slussen seen as a matter of architectural composition to the first irruptions of the road forms, from the Slussen
as a “traffic machine” to the discovery of its own aesthetic, from the gray Slussen to the architecture embedded in its interstices
and finally, the understanding of Slussen as a fragile and unstable piece in the urban landscape of the “Venice of the North”. This
evolution allows Slussen to be highlighted as a paradigmatic record of the implosion of traffic on the European city and a pioneering
example of the interesting relationship between infrastructure and urbanity.
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1. Detalle de una perspectiva dibujada por Tage
William-Olsson para Tegelbacken.

n 1940 el arquitecto Tage William-Olsson se

E retrata en lo alto del viaducto proyectado para

Tegelbacken, estacion central de Estocolmo.
Aparece sentado, fumando una pipa, personajes del pin-
tor Pehr Hillestrdms (1700s) discurren despreocupados
bajo él. Se trata de una hermosa perspectiva preparada
para mostrar el espacio bajo la pesada infraestructura,
un lugar porticado para el paseante, de agora y de ur-
banidad (figura 1). El despiece de los materiales, sus en-
cuentros y detalles estéan cuidadosamente dispuestos,
épor queé tanto esmero en labrar con semejante cuidado
un viaducto?"

A poca distancia de allf, en el lugar llamado Slussen,
encontramos cristalizada una historia de similar con-
fluencia entre la dura y eficaz expresion de la infraestruc-
tura viaria —lugar de paso, de velocidad y segregacion
del trafico- y la salvaguarda de un espacio urbano con
deseos de identidad y significacion para el resto de la
ciudad. Este proyecto nacera desde su condicién como
esclusa maritima entre el Lago Malaren y el mar Béltico,
encajado estratégicamente entre Gamla Stan —centro
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histérico fundacional de Estocolmo- y el ensanche S6-
dermalm, y adoptara tras su proyecto definitivo la efica-
cia y rotundidad de las premisas de la ingenieria viaria.
Pero mas alla de esta condicion ineludible, podemos re-
conocer también, en las delicadas huellas sobre la nieve
que el fotégrafo Lennart af Petersens capta en 1961 o
en las luces de un arbol de Navidad de 1940, la exis-
tencia de otro Slussen més blando, fragil y concavo, de
recovecos y de pasos escondidos y sombrios, de azu-
lejos delicados y escaparates brillantes hoy apagados y
demoliéndose. Es por ello que este articulo desea pre-
sentar el proyecto del Slussen, construido en 1935 en
Estocolmo por Tage William-Olsson y el ingeniero Gosta
Lundborg, como un ejemplo paradigmatico de dicha
interaccion y, como luego se argumentarg, un registro
elocuente y sintético de la irrupcion del automaovil sobre
Estocolmo y, por inferencia, sobre la ciudad europea de
finales del siglo XIX'y principios del siglo XX. Para ilustrar
los argumentos que configuran la balanza entre ambos
términos se ha dispuesto seguir la historia desde cinco
episodios significativos.

1. Este articulo sintetiza algunos de los argumentos tratados en Cliia, Alvaro: Construir el intersticio. Del Slussen como proyecto urbano al Estocolmo
de Tage William-Olsson. Director: Josep Parcerisa. Trabajo fin de master. Universidad Politécnica de Cataluiia, Departamento de Urbanismo y Orde-

nacion del Territorio, Barcelona, 2014.
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PRIMER EPISODIO: DE INFRAESTRUCTURA
HIDRAULICA AL PROYECTO DE LA FORMA

La historia del Slussen se inicia como una suma de re-
latos dispares sobre el istmo entronizado por la casa de
aduanas (Sédre torn) y la esclusa maritima?. Grabados
como el de Wolfgang Hartmann de 1650 nos muestra
esta disposicion (figura 2): el muelle de Stadsgérden a
los pies del tejido de Sodermalm, espacio donde se ubi-
cara la geometria contundente del Ayuntamiento del Sur
(Nicolaus Tessin, 1660s), la aguja de la Iglesia de Santa
Marfa Magdalena, el eje de Gétgatan irrumpiendo sobre
el espacio vacio frente a las puertas de la ciudad, gente
circulando por los almacenes de hierro, comerciantes y
pescadores ultimando sus negocios... Pero la l6gica de
conjunto se encuentra de alguna forma magnetizada por
lo que acaece en la esclusa maritima y la entrada a la
ciudad. Hasta tres proyectos de esclusa se desarrollaran
antecediendo el proyecto final de Tage William-Olsson
y Gosta Lundborg, pasando a ser una estricta cuestion
de infraestructura hidréulica y de control de acceso en
una comprension del problema como proyecto urbano
integrador.

Ya en 1642 se inaugura el Drottning Kristinas slus, de
6,5m de ancho y 1,9m de profundidad y disenado por in-
genieros holandeses. Para la ciudad este acontecimiento
sera el catalizador que hara despegar la produccion de
Estocolmo en poco tiempo. Su estratégica posicion oca-
sionara que en 1662 la industria del comercio de hierro
disponga un gran almacén al sur de la esclusa, en el lu-
gar que durante anos habfa ido excavandose como mina
de extraccion. Segun Ake Abrahamsson?, este almacén
llegd a ser el mas grande de Europa, representando un
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2. Detalle del grabado de Wolfgang Hartmann de
1650 sobre el dmbito del Slussen, entre Gamla Stan
(derecha) y Sddermalm (izquierda). En el centro se
muestra la casa de aduanas (Sédre torn) junto a la
esclusa.

3. Dibujo de Carl Georg Enslen de la nueva esclusa
de Nils Ericson, 1856.

4, Composicion de fotografias del Slussen en 1910.
Destaca el caracter desagregado de las arquitectu-
ras que habitan los espacios entre las infraestructu-
ras viarias. Al fondo, los jardines en torno a la escul-
tura de Karl Johan XIV junto a la esclusa homénima.

40% del comercio global de hierro de la época. El Slussen
atraera en torno a sf a sucursales alemanas y holandesas
desde 1664 y también a locales de ventas de mercade-
res rusos, de ahi el nombre de Ryssgarden con el que
se designara la plaza frente al mencionado Ayuntamien-
to del Sur, actual Stadsmuseet y en aquel entonces una
casa de intercambio. La poblacién se veré incrementa-
da de 9.000 a 47.000 entre 1611 y 1675, Estocolmo sera
en aquel entonces la capital mas poderosa de Europa,
segun comenta Abrahamsson. Asi, la consolidacion de
la esclusa generara consecuentemente un cambio en la
comprension del lugar: de ser un mero cruce estratégico
para el tréfico a ser también un centro del comercio de la
ciudad con el territorio.

Con el paso de los anos, el estado de la obra de la es-
clusa sufrird un estado de decaimiento y en la década de
1720 se llevan a cabo algunas reparaciones de la mano
del arquitecto municipal Géran Josuae Adelcrantz. Johan
Eberhard Carlberg es nombrado arquitecto municipal de
Estocolmo y encarga en 1729 al reconocido ingeniero
Christopher Polhem su renovacién. La esclusa se ubi-
cara sobre el lugar que ocupaba el Kristinaslussen y su
inauguracion en 1755 mostrara de nuevo un punto de in-
flexion sustantivo: resolver la esclusa significara también
repensar la formalizacién arquitecténica de su entorno.
Apareceran asf, en el punto de cruce con el acceso a la
ciudad, cuatro torres de ladrillo que flanquearan el puente
levadizo: sera el Slussen Rojo o Réda Slussen que des-
pués pintara Anders Holm en su célebre obra de 1780.

El Ultimo de los proyectos de esclusa que los comple-
tos estudios sobre el Slussen designan sera obra del in-
geniero Nils Ericson y se ubicara hacia el norte, cercano al

2. Es pertinente sefialar el pormenorizado estudio arqueoldgico sobre los origenes del Slussen en Séderlund, Kerstin, Hjulhammar, Marcus: Slussen.
Stockholms Stad, Slussen Med Angrénsande Vattenomraden, RAA 103. Stockholm: Stockholms stadsmuseum och Statens maritima museer, 2007.

3. Abrahamsson, Ake: “Kristinaslussen, Polhems sluss”. En Sorenson, UIf, (Ed.):Slussen vid Séderstrom. Stockholm: Samfundet S:t Erik, 2004.

pp. 22-41.
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casco historico. Se inaugurara el 28 de noviembre de 1852
y la obra consistira, como en la propuesta de Ch. Polhem,
en la construccién de un gran cajon de madera en tierra
firme —en Djurgérden-y transportado y utilizado como en-
cofrado de la nueva esclusa*. Pero tras su inauguracion
en 1852 la ciudad decidird avanzar algo mas alla, hacia
una resignificacion de la forma urbana de este espacio.
Una estatua dedicada a Karl Johan XIV serd instalada en
1854y un trabajo esmerado de urbanizacion, bordes y ba-
randillas acabara definiendo su caracter urbano (figura 3).

Esta reiteracion de proyectos sobre las esclusas sefia-
la a éstas como el primer centro de gravedad de los vec-
tores que configuraran el Slussen en lo sucesivo: la orde-
nacion aleatoria de edificaciones y programas empezara
a cobrar sentido desde dicho paso maritimo, colonizando
y significando progresivamente el espacio publico. De al-
gun modo podemos ver ya aqui sintetizada la manera de
construir didlogo entre infragstructura técnica y espacio
publico: lo uno redunda sobre lo otro y dicha relacion es
tratada simultdneamente en el momento del proyecto.

Pero mas alla de estas insinuaciones, todos ellos
seran proyectos fragmentarios, elaborados desde las
contingencias particulares y sin alcanzar la escala de un
entendimiento global del lugar entre Sédermalm y Gamla

PROYECTO, PROGRESO, ARQUITECTURA
31

Stan. Los intentos de ajardinamiento del corazén del
Slussen en torno a la escultura ecuestre no acabaran de
ser una solucién integral y definitiva. El Slussen seguira
siendo un paisaje dramético y en efervescencia (figura
4), surcado de viaductos elevados, trenes de vapor circu-
lando entre excavaciones y almacenes®. Con el cambio
de siglo, la demanda de una reforma y ampliacién de las
esclusas volvera a colocarse sobre la mesa, esta vez, no
obstante, de un modo nuevo: la feliz activacion del paso
marftimo por Hammarby (al sur de Sédermalm), junto con
las primeras advertencias de un trafico viario en aumento,
pondran en tensién todo el espacio entre fachadas, des-
de sus edificios a su topograffa viaria, en un trepidante
proceso de propuestas urbanas consecutivas.

SEGUNDO EPISODIO: EL SLUSSEN COMO CUESTION
DE ARQUITECTURA

Més de veinticinco serén las propuestas elaboradas para
diversos cometidos y clientes desde finales del siglo XIX
hasta la propuesta definitiva de 1935 (figura 5). El Slus-
sen sera entonces concebido por primera vez® como una
cuestién urbana que incorporaré al unisono los tejidos
adyacentes, las solicitaciones crecientes del trafico ma-
ritimo y viario” y una formalizacion arquitecténica clara.

4. Nos lo narran asf las memorias: “La nueva esclusa fue trasladada ayer por la noche entre las 2y las 4, por Ostergéthland y Norrkdping, desde el
lugar de su construccion, al extremo del canal de Djurgarden, hasta el lugar de su futura colocacion, en la excavacion de la nueva esclusa, donde
esta ahora ya ubicado. Ciertamente es el mayor edificio flotante que jamas haya existido en este pais, y uno no puede menos que admirarse de
su belleza y sélida construccion”. (Traduccion del autor). Sérenson, UIf. (Ed.), Slussen vid Sdderstrém, Stockholm: Samfundet S:t Erik, 2004. p. 49.

5. Los trabajos de levantamiento entre 1728 y 1771 desarrollados por el arquitecto J. E. Carlberg ilustran la situacion de estos almacenes bajo los
viaductos. Disponible en: <http://www.stockholmskallan.se/Soksida/Post/?nid=3137>

6. En sentido estricto, la primera propuesta de conjunto para el Slussen es seguramente la de Jean de la Vallée en 1680. En su dibujo, més alla de
las aportaciones técnicas que sugiere en cuanto al trazado de la esclusa, se parte de imaginar la prolongacion del orden en peine de Gamla Stan

hacia S6dermalm. Esta propuesta no se llegd a realizar.

7. La gréfica que publica Yngve Larsson ilustra este incremento: en el Slussen sumaran 30.000 vehiculos/dia en 1930, que se mantendran sensible-
mente constantes hasta 1940. Larsson, Yngve. Mitt liv i Stadshuset. Stockholm: Stockholms Utveckling, 1977. p. 444.
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Las propuestas organizaran el Slussen siguiendo tres
estrategias distintas: a partir de viaductos laterales que
envuelvan un edificio central singular, concentrando la ar-
quitectura sobre un Unico puente central en pendiente, o
bien entendiendo todo el lugar como una gran plataforma
inclinada que permita dibujar soluciones en roundabout 0
de trébol urbano. Las perspectivas que Ferdinand Boberg
presentara en 1913 imaginan, por ejemplo, un Slussen
donde una arquitectura de gran presencia se imbrica en
el sistema de pendientes deformandose tras una idea de
composicion axial neoclésica. En la misma linea estaran
las propuestas de Lars Israel Wahiman (1919), Per Olof
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5. Vista de las propuestas mas significativas de orde-
nacion del Slussen entre 1894 y 1931.

6. Vista de una de las laminas previas de la propues-
ta de enero de 1929, Tage William-Olsson. En el cen-
tro de laimagen, el Ayuntamiento del Sur abriéndose
a la nueva estacion propuesta.

7. Planta de la propuesta de agosto de 1929, Tage
William-Olsson.

Hallman (1913,1918) o Ture Ryberg (1919). Otros dibujos
como el de 1905 de Gustaf Richert, Fredrik Enblom y Isak
Gustaf Clason, en cambio, pensaran el Slussen desde
la arquitectura y el monumento, abriéndose lateralmente
hacia el paisaje y solucionando los accesos por los late-
rales. En las propuestas de 1914 del Coronel Stafning o
1923 de Ekeldf, en cambio, la arquitectura edilicia parece
haber desaparecido y muestran la contundencia con la
que el trafico ira haciéndose presente sobre la fragil geo-
grafia de la ciudad.

En 1924 el estudiante de arquitectura Tage William-
Olsson publica en Byggméstaren el articulo “Sodra

8. Puede confrontarse esta apreciacion con Abrahamsson, Ake: “Sodra Stadshuset - En Jarnvagsstation? 1924”. En Stadsvandringar. N° 18, 1998.
Stockholm: Stockholms stadsmuseum 1976. y con Bergman, Bosse; Gullberg, Anders: “I skdnhetens, folklivets och framkomlighetens tjdnst. Tage
William-0Olsson en sérling i kampen om Stockholms framtid”. En Rudberg, Eva (Ed.): Tage William-0Olsson. Stridbar planerare och visionér arkitekt,
Stockholm: Stockholmia Férlag, 2004. pp. 99-129. Se presenta una version traducida al inglés de este Gltimo articulo en Clda, Alvaro: Op. cit. p. 174.
Traduccion al inglés de Dana Colakovic elaborada con motivo de dicho trabajo.
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Stadshuset och jarnvagen” donde se plantea la discusion
sobre un elemento singular en los equilibrios del Slus-
sen: la preservacion o no del Ayuntamiento del Sur. Las
propuestas que se manejaban desde el Departamento
de Obras Publicas estaban poniendo en entredicho su
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pervivencia y Tage William-Olsson escribe en este articu-
lo sobre su conversion en estacion aprovechando la linea
de enlace ferroviario norte-sur que discurria tangente al
edificio®. La propuesta parece interesar al Radet till skydd
fér Stockholms skénhet (Comité para la Preservacion de
la Belleza de Estocolmo), que en 1928, presionado por
la sombra del Plan General de Albert Lilienberg®, le en-
cargara desarrollar el estudio de reconversion de dicho
edificio. Tage William-Olsson respondera por un lado ela-
borando un proyecto que ira mas alla de la rehabilitacion
strictu senso del Ayuntamiento para comprender al lugar
a ofra escala, implicando a la ciudad en su conjunto y
resolviendo el trafico ya desde sus tejidos colindantes'™.
Por el otro, su propuesta de enero de 1929 (figura 6) ex-
presara con claridad una integraciéon comprometida de
las formas de la vialidad, la composicion arquitecténica y
la sucesion intencionada de espacios publicos'. El lugar
se organiza mediante un gran espacio libre oblongo for-
mado por una cadencia escalonada de espacios plaza
y aparcamientos y con una arquitectura perimetral que
define con porte clasico su caracter urbano y soluciona
geométricamente el engarce entre las ordenaciones des-
encajadas de Sodermalm y Gamla Stan.

La siguiente propuesta de agosto de 1929 se dibu-
jara también atendiendo a la escala mayor, dialogando
con el espacio que el propio Tage William—-Olsson esta
proyectando en Tegelbacken, al otro lado del Lago Méla-
ren. En el &ambito concreto del Slussen (figura 7), el espa-
cio se organiza en torno a una diagonal trazada entre el
memorable ascensor Katarina (inaugurado ya en 1882)
y la escultura Karl Johan XIV. Esta linea dividira el espa-
cio en dos cotas distintas, proponiendo un cruce a doble
nivel y afirmando la alineacion de Sédermalm como di-
rectriz para la nueva arquitectura y para las rampas, que
descenderan progresivamente hacia el agua. Los edifi-
cios se colocaran sobre las trazas ferroviarias y el futuro
metro, aprovechando la topografia para generar accesos
subterraneos. Existe, como en la anterior propuesta, una

9. Lilienberg, Albert: 1928 Ars. Firslag till Generalplan Fér Stockholms. Tétage Bebyggda Delar. Stockholm: K. L. Beckmans Boktryckeri, 1929.

10. Caldenby, Claes: “Tage William-Olsson: Planner and Polemicist”. En Architectural Research Quarterly. N° 7, 2003. Cambridge: Cambridge Uni-
versity Press. 1995. p. 301: “This was to become one of his characteristic ways of working: converting building projects into town-planning projects
(often without commission) as well as developing town-planning projects into detailed technical solutions”.

11. Es pertinente considerar el Slussen como una experiencia primigenia de “arquitectura hibrida”, en la linea glosada por Rita Pinto de Freitas, es
decir, arquitectura que es “simultdneamente objeto, paisaje y arquitectura”. Pinto de Freitas, Rita:. Arquitectura hibrida_context, escala, ordre. Direc-
tor: Eduard Bru. Tesis Doctoral. Universidad Politécnica de Catalufia, Departamento de Proyectos Arquitecténicos, Barcelona, 2015. p. 12.
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8. Propuesta de Tage William-Olsson y Gosta Lund-
borg, otorio de 1929.

9. Seleccion de tres de los dibujos que Cyrillus Jo-
hansson, junto con el ingeniero Gosta Lundborg,
desarroll6 paralelamente al trabajo de Tage William-
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Olsson entre abril y junio de 1930.

Gosta Lundborg en abril de 1931.

9a 9b 9

confianza en la composicién arquitecténica para orga-
nizar del espacio, una ordenaciéon en planta, parango-
nable a los sistemas urbanos del movimiento Moderno
naciente pero en alzado, en cambio, con una presencia
menos disruptiva y més adaptada a la escala de los teji-
dos adyacentes.

Pero la energia optimista del trafico viario irrumpe con
fuerza a partir de la propuesta del finales de 1929. Lo que
habfa empezado siendo un encargo del Consejo para la
Preservacion de la Belleza de Estocolmo, acabd siendo
de facto un trabajo de compromiso entre la eficacia de la
solucién viariay la urbanidad del espacio publico resultan-
te. Esta propuesta se dispondré coetanea a las Weltplatze
ideales de Martin Wagner para Potsdamer Platz, Wassili

10. Propuesta presentada por Tage William-Olsson y

estas experiencias pero sea como fuere el hecho es que
en febrero de 1929 publica el articulo “Nya uppfartsvagar
till Séder” (“Nueva vialidad hacia el Sur”), donde apare-
ce resenado el trébol viario como figura tridimensional
insdlita, heredera de los planteamientos que Arthur Hale
(1916) hiciera para el cruce de State Route 4 y 25 en
EEUU, pero aplicada ahora a un tejido urbano de topo-
graffa dificil. Siguiendo la légica de este sofisticado arte-
facto, Tage William—-Olsson con el ingeniero Gosta Lund-
borg formalizan a finales de otono del 1929 (figura 8) una
nueva propuesta donde dos grandes bucles viarios orga-
nizaran el espacio, colmatados en su interior por torres
circulares detalladas en un declarado estilo racionalista.

En realidad, la imbricacion de las formas del trafico
para con la arquitectura y el espacio publico sera en re-
alidad una solucion desarrollada paralelamente por el ar-
quitecto Cyrillus Johansson a través de sus dibujos sobre
el Slussen de abril y junio de 1930 (figura 9). El ingenie-
ro Gosta Lundborg colaboré con él en algunas de estas
propuestas, donde se muestran las sucesivas aproxima-
ciones iterativas a través del ensayo y el error. Son docu-
mentos que explicitan una manera de proyectar no tanto
desde la imposicion abstracta de ideas generales sino
desde el encaje esforzado de las formas del tréfico en un
espacio comprometido.

El documento que se presentara finalmente ante el
Ayuntamiento en marzo de 1931 (figura 10) es en reali-
dad una sintesis elocuente de todas las propuestas ante-
riores. En ella, el propio grafismo de Tage William-Olsson
explica una visién optimista frente a la gran superficie de
asfalto en que se ha convertido el Slussen. Los peatones
son dibujados con denuedo, resiguiendo obsesivamente
las trayectorias que, plaza tras plaza, intersticio bajo in-
tersticio, van colonizando el lugar. La perspectiva noc-
turna, a su vez, muestra un lugar de bello movimiento e

iluminacion, lugar de modernidad organizado desde la
arquitectura de sus bordes, estelas de automoviles, la
rigida estatua de Karl Johan XIV sobre uno de los bucles
viarios. Se imagina una doble plaza frente al Ayuntamien-
to, otra en la cota superior, una nueva Sédermalmstorg,
otra circular en torno a la escultura ecuestre, y finalmente
sendas plataformas a cada lado de la nueva esclusa. No
obstante, una observacion atenta permitira descubrir que
algo esta sucediendo bajo este “terrain artificiel” del que
hablara Le Corbusier™®y que permite comprender uno de
las apuestas paradigméticas del Slussen.

TERCER EPISODIO: LA ESTETICA DE LA “MAQUINA
DEL TRAFICO”
Més alla de las sutilezas que estos dibujos anteriores
expresan y sugieren, la jugada sobre el Slussen estara
progresivamente cada vez mas sentenciada por la im-
placable energia del trafico y sus formas: radios de giros
testeados en maquetas 1:1, cruces a doble nivel, dimen-
siones proporcionadas al auge de los vehiculos... Tras
su aprobacion en el Ayuntamiento en 1931, la propuesta
pasara a manos del recién fundado Slussbyggnadsko-
mittén, el Comité para la Construccion del Slussen™, cuyo
cometido ser& la optimizacion del proyecto para poder
construirse con los recursos de tiempo y capital estipu-
lados. La balanza del Slussen ira decantandose poco a
poco e imparablemente hacia la légica de la infraestruc-
tura, en pos de un proyecto més eficaz para con la movili-
dad y en detrimento de la arquitectura edificada.

Una comparacion entre la planta aprobada en 1931
y su posterior modificada, nos permitiria descubrir cuéles
son sus cambios significativos para optimizar esa gran
“méquina del trafico”': desplazamiento del ascensor, re-
encaje de la cotas de metro y ferrocarril, ajustes en los
carriles de circulacién, deformaciéon de la geometria en

y Hans Luckhardt para Alexander Platz o méas claramen-
te a la propuesta alternativa que Marcel Breuer dibujara
para Leipziger Platz'?. Tage William—-Olsson quiza conocio

12. Breuer, Marcel: “Verkehrsarchitektur -ein Vorschlag zur Neuordnung des Potsdamer Platzes”. En Wagner, Martin; Behne, Adolf: Das neue Berlin:
grosstadtprobleme. Basel: Birkhauser, 1988. p. 136. (Citando fasciculo N° 7 del diario Das neue Berlin, Berlin. 1929). Y también Scarpa, Ludovica:
Martin Wagner e Berlino. Casa e citta nella Repubblica di Weimar 1918-1933, Roma: Officina Edizioni, 1983.
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13. Le Corbusier dedicara un capitulo de su libro La Ville Radieuse (1935) a los llamados “terrains artificiels”, haciendo referencia a la estrategia de
separacion y duplicacion del terreno natural para lograr 6ptimas condiciones de habitabilidad. Curiosamente, él mismo entendera el Slussen como
una expresion elocuente de esta multiplicacion de niveles. Cfr. Documento en la Foundation Le Corbusier, 13334.

14. Este comité estara liderado por Yngve Larsson y Gottfrid Borjklund y formado por cuatro miembros del Comité de Vialidad y su director Nils K.
Sundblad, por el presidente de la junta del puerto y el director del mismo, Salomon Vinberg, el abogado Axel Dahlberg, y por el director ejecutivo del
Tranvia de Estocolmo, Gosta A. Hellgren. Acompanaran este comité también el ingeniero capitan Carl Thulin como director de obras, el capitan Carl
Bjuke como encargado de obras, el ingeniero civil Titus Westborg y el propio Tage William-0lsson. Larsson, Yngve: Op. cit. p.489.

15. Thulin, Car: “Regleringen av slussomradet i Stockholm”. En Teknisk Tidskrift, 26 noviembre 1932. Stockholm. 1871. p. 125.
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planta y, como veremos mas adelante, la incorporacion
de la cota—1 en la discusion de la urbanidad del Slussen.
Ahora bien, {cdmo se negociaré esta batalla por la efica-
cia del Slussen?

En las discusiones en el Slussbyggnadskomittén ve-
mos una presencia clara de Tage William-Olsson, tratan-
do de mantener la méxima calidad estética y urbana de la
propuesta. Nos referimos concretamente a las elocuen-
tes perspectivas con las que confrontara los argumentos
de la vialidad'®, una discusion a priori de rango menor si
se tratara de un nudo viario de extrarradio pero que aqui
cobra renovada importancia. La evolucién del trabajo
llevara definitivamente a la consecucion de una geome-
tria depurada de la vialidad, desnudada de arquitectura
perimetral y dejando como Unico y gran protagonista en
superficie al movimiento de la curva helicoidal.

Pero en realidad Tage William-Olsson no vera esta
declinacién como una pérdida en la calidad urbana del
Slussen sino que se sumara, con el devenir de los proyec-
tos, ala fascinacion por la capacidad expresiva de la veloci-
dad, de la helicoide: “La forma del diserio de trébol esta sin
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11. Curva, sefalética y mobiliario en el Slussen. Fo-
tografia de Carl Gustaf Rosenberg, 1940.

12. Secuencia de la construccion del Slussen (1931-
1935). En negro el espacio reservado al peaton.

duda condlicionada por la continuidad del trafico, su figura
en planta como también sus lineas en espiral de ascenso y
descenso tienen una belleza dindmica derivada de las leyes
aplicadas a la circulacion de vehiculos. Este movimiento tie-
ne por si mismo una fuerza formal tal que el disefio solo ha
debido dejar que se expresara como tal”. Estas formas de
“claro racionalismo tienen la capacidad de atraer a la gente
moderna™” (figura 11). Tras esta actitud no es de extranar
que él mismo se expresara reticente a la construcciéon de
los edificios que acabaran colonizando el Slussen'®: el Ka-
ffee Baren de Holger Blom (1936 y ampliado por Lars Fries
en 1954 y 1966), y el edificio Kolingsborg, de Arthur von
Schmalensee (1953, a partir de la idea de Bjorn Hedvall,
1933), como eco quiza de aquella torre circular de la casa
de aduanas que una vez existio.

La estética de la curva se impondré asi como uno de
los signos mas expresivos del Slussen, como ilustrd una
caricatura en Svenska Dagbladet. Esta estética implica-
rd una percepcion inusitada del espacio desde las tres
coordenadas simultdneamente, resolviendo un giro que
de antemano se percibia como paraddjico —para girar a la

16. Véase a este respecto la discusién sobre la pertinencia del bucle norte en Teknisk Tidskrift, ibid. p. 128 y Rudberg, Eva (Ed.): Op. cit. pp. 116-119.

17. Rudberg, Eva (Ed.): Op. cit. pp. 123 y 128. Traduccién del autor.
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izquierda es necesario hacerlo hacia la derecha-, y en ter-
cer lugar, descubriendo de forma pandptica y progresiva,
a 360°, el paisaje urbano circundante. La utilizacién de la
curva, si bien la descubriamos en la arquitectura de la reco-
nocida Biblioteca de Estocolmo de Erik Gunnar Asplund o
en la plaza Brantingtorget junto a la Cancilleria Real, ahora
se asocia a conceptos de dinamismo y transparencia, a la
extrana escala de un gran edificio sin llegar a serlo, expre-
siva y expresionista. Para Tage William-Olsson la estética
funcionalista invadira sus propuestas progresivamente, lle-
gando al control exquisito del mobiliario y sefalética. En
realidad, hablar de funcionalismo sera no tanto referido a
una cierta tipografia sino mas bien a una actitud: formas
que expresan claramente las solicitaciones y légicas inter-
nas, “claridad en el lenguaje formal, rigor légico, ritmo ar-
monico y libertad en la decoracién”™®.

El Slussen se colocara contemporaneo a hitos como
las rampas de la fabrica Fiat de Lingotto, en Turin (1916-
27), el delicado juego entrecruzado de la piscina para pin-
guinos en el Zoo de Londres, de B. Lubetkin (1933) o inclu-
so la maqueta de Tatlin para la Tercera Internacional (1919).
Nos referimos también a los dinamicos trazos de Erich
Mendelsohn, desde sus dibujos de arquitecturas imagina-
das evocadoras del futurismo italiano hasta sus esquinas
redondeadas en Berlin (Cine Universum, 1928), Breslau (Al-
macenes Petersdorf, 1928) o Stuttgart (Almacenes Schoc-
ken, 1930). Sera el propio Le Corbusier quien, admirado por
el caracter de esta singular infraestructura, escribira a Tage
William-Olsson tras su visita en 1932 con estas palabras
alentadoras: “Vous avez fait, vous, a Stockholm, la premiére
grande oeuvre des temps modernes: le croisement de la
Slisse! Il semblait que tout devait suivre, a cette échelle.
Ne désespérez pas. Continuez, proposez, combattez. Sug-
gérez aux habitants de Stockholm que des techniciens
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désintéressés sont préts a offrir leur concours pour fai-
re le grande chose qu'il est nécessaire d’entreprendre”.

Mientras tanto, a escasos quilémetros de allf, se inau-
guraconoptimismolaExposicion Internacional de Estocol-
mo de 1930, construida en el méas vanguardista estilo mo-
dernoy punto de inflexién en la arquitectura escandinava.
Por unos dias las claves sobre el futuro de una nueva
arquitectura se dan a la par con el presente de los pri-
meros dibujos sobre el Slussen, como si se mirasen los
unos a los otros, de reojo. El Slussen, en su proceso
previo y construccion definitiva, registra visiblemente el
devenir del espiritu del tiempo, el mismo que tornaré la
arquitectura de Erik Gunnar Asplund, Sigurd Lewerentz,
Erik Brygman o Alvar Aalto del clasicismo nérdico a un
funcionalismo refinado.

CUARTO EPISODIO: CONQUISTAR LA
INFRAESTRUCTURA CON LA ARQUITECTURA
La fascinacion por la estética de la movilidad nos ha lleva-
do a entender el Slussen Unicamente como infraestructura.
Enrealidad, tras las palabras evocadoras de Tage William—
Olsson se esconde también una comprension del proyec-
to como un didlogo mucho mas promiscuo y comprometi-
do entre el movimiento y la estancia, entre el Slussen méas
duroy el Slussen “blando” al que hacfamos mencion. Fren-
te a las fotografias de Oskar Bladh sobre la construccion
del Slussen (1931-1935) donde se nos muestra la contun-
dente construccion de esa obra publica de gruesa topo-
graffa sostenida por débiles andamiajes y encajada entre
fragiles tejidos urbanos colindantes, el otro Slussen se di-
buja mucho més delicado. ¢Dénde habitan entonces los
personajes de Pehr Hillestroms, paseantes de Estocolmo?
Una secuencia de siete diagramas (figura 12) que
ilustran los episodios de su construccién muestran un

18. Jurgander, Catrine; Katarina, Juvander: Renharigt och enkelt: om arkitekt Bjérn Hedvall och hans arbete, Stockholm: Signum, 2012. pp. 112-113.

19. William-Olsson, Tage: “Sjélvsprovning infor stadsplanekonstens forfall”. En Byggméstaren, N° 16, 1948. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1922.
p. 285. Como hien se puede contrastar en la obra de Tage William-Olsson dicha apuesta por la libertad en realidad no declinara tanto hacia un
eclecticismo estilistico sino a una decision por definir los elementos estructurantes del proyecto. Su estilo cambiard a medida que el funcionalismo
haga acto de presencia, pero lo hara siempre sobre un soporte firme y logico.

20. “Ud. ha realizado en Estocolmo la primera gran obra de los tiempos modernos: el cruce del Sliisse (sic)! Todo deberia continuar a esa escala. No
desespere. Contine, proponga, luche. Explique a los habitantes de Estocolmo cémo hay técnicos desinteresados que estan dispuestos a ofrecer su
ayuda para hacer lo mas grande que es necesario llevar a cabo” (traduccion del autor). William-0lsson, Tage: “Slussen”. En Byggmastaren, N° 38,

1935. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1922. p. 209.
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primer dato significativo: si comparamos el fotograma ini-
cial de 1931 con el final de 1935 se puede detectar un au-
mento creciente del espacio publico -marcado en negro—
hasta establecerse una relacién de 2:3 entre la superficie
peatonal y la vialidad, una cierta conquista de la infrae-
structura para el peatén, como minimo en términos cuan-
titativos. Estos espacios peatonales seran efectivamente
ocupados de forma singular en momentos como la pro-
pia inauguracion en 1935 (figura 13), en el recibimiento
del buque britanico Indomitables en 1951 o las celebra-
das carreras de maratén de Estocolmo. Estas situaciones
manifiestan el reverso de un Slussen dominante por su
condicién de infraestructura y evoca una idea de recon-
quista de este lugar para el sistema de espacios publi-
cos de la ciudad. En efecto, a las curvas estilizadas de la
ingenierfa deberemos superponer las diagonales sobre la
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13. El Slussen del peatdn. Instantanea de su inaugu-
racion en 1935. En primer plano se dibuja la escale-
ra fotografiada en la figura 11.

14. Diagrama de los tres pasos peatonales bajo el
Slussen.

15. El periddico Svenska Daghladet presentaba en
1935 el Slussen con el titulo “prototipo de la ele-
gancia”.

nieve, a la convexidad del movimiento, la concavidad de la
estancia. Pero, éson Unicamente las aceras residuales las
estrategias de Tage William-Olsson para lograr urbanidad
en el Slussen?

En la lucha por la conquista de este nodo urbano,
Tage William-Olsson defendera una serie de mecanis-
mos entrelazados con la infraestructura para acortar las
distancias entre uno y otro lado e intensificar el propio
corazédn del Slussen. Més alla del trabajo en superficie de
barandillas y pavimentos —sumadas si se quiere a la malla
alambrica del tendido del tranvia que generara una cier-
ta cubricion espacial-, el proyecto desarrollaré ante todo
tres pasajes rectilineos que irrigaran la “maquina del tréafi-
co” (figura 14). En el articulo de Holger Blom?' publicado en
Byggméstaren se expondran las cualidades de cada uno
de esos pasos, que adoptaran el nombre de Gula géngen
(paso amarillo), Gréna gangen (paso verde) y Bla bodarma
(almacenes azules). El color se aplicara asi sobre el gris
Slussen, paredes de azulejos conquistaran los resquicios
entre la estructura hormigén, como haciéndose eco de
los colores que fueron salpicando las soluciones de es-
clusas histéricas.

El Gréna gangen se colocara transversal, permi-
tiendo la continuidad entre el paseo sobre el muelle de
Skeppsbron y el de Kornhamn, al oeste, y discurriendo
bajo la escultura de Karl Johan XIV. El Gula géngen, en
cambio, buscara la conexion desde Sddermalm y el
Ayuntamiento del Sur conectando la entrada del me-
tro (hasta 1954, estacion de final de linea) con la orilla
del Lago. El pasaje central, el Bla bodarna, sera el méas
pretencioso por su cometido urbano ya que prolonga-
ré el sistema peatonal de la plaza de Jarntorget —en el
casco histérico— pasando por ambos lados de la nue-
va plaza de Karl Johan y cruzando bajo el bucle norte.
El pasaje se bifurcara ahi bien hacia el ascensor Katerina
o bien volteandose para subir y acceder a la plaza Séder-
malmstorg.

No seran Unicamente itinerarios directos sino que
iran acompanados de un sistema comercial cuidado-
samente disenado, como luego veremos aplicarse en

21. Blom, Holger: “Om Slussen Och Fotgangarna”. En Byggmastaren, N° 38, 1935. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1922. pp. 210-216. Traduccion

al inglés de este articulo en Clda, Alvaro: Op. cit. p. 172.
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Sergels Torg (Sven Markelius, 1946-51). La decision se
fundamenta también desde una idea de continuidad de
los ejes comerciales existentes, como bien pudo ha-
ber contrastado en los trabajos de su hermano William
William-Olsson publicados finalmente en 1937 bajo el
titulo de Huvuddragen av Stockholms geografiska utvec-
kling 1850-1930 (Principales caracteristicas del desarro-
llo geografico de Estocolmo). En esta linea, el Slussen
venia a ser un eslabon intermedio entre el sistema Véas-
tergatan y Stora Nygatan (en Gamla Stan) y el sistema
Hornsgatan y Gotgatan (Sédermalm). Imaginar ahi un
conjunto de galerfas comerciales cubiertas que acom-
pafnaran y protegieran al peatén en su discurrir entre
ciudad y ciudad era un argumento claro, mas aun si se
aprovechaba la condicion del Slussen como gran inter-
cambiador.

La calidad espacial y urbana que se espera de un
paso subterraneo sorprende gratamente al observar el

22. Blom, Holger: ibid. p. 211.
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Bla bodarna en sus anos de esplendor en torno al 1935.
La entrada desde Gamla Stan se mostraba amplia e
iluminada, abriendo hacia la ciudad sus primeros esca-
parates. En el punto de inflexion del eje se elevd una cu-
pula luminosa, compuesta por 3000 cilindros de cristal y
de una dimension total de 13,5m de diametro y 1 metro
de altura: “(...) la clpula de cristal deja pasar tal gran
cantidad de luz que la diferencia entre la luz del dia y
bajo la cupula es insignificante"??. Bajo ella se arracima-
ban los escaparates de Anlén & Holm y Marabou, entre
otros, encajados en la forma circular y estudiados hasta
el detalle de la carpinterfa y de las juntas de encaje para
con la vibrante infragstructura de hormigén?®. “Prototipo
de la elegancia”, sera declarado por Svenska Dagbladet
en 1935 (figura 15).

El arquitecto Holger Blom llegé a estudiar el flujo diario
de personas que discurrfan por Bl bodarna, unas 16.780,
detectando evidentemente una mayor afluencia en horas

23. En la elegancia de este espacio comercial resuena algo de la tradicion de galerias del Paris decimonénico o también de las galerias italianas,
referencia expresa de Tage William-Olsson en su proyecto de 1929 para conectar Kungsgatan y la plaza Gustav Adolf con una gran galeria. Cfr.

Rudberg, Eva: Op. cit. p. 87.
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16. Perspectiva de Tage William-Olsson
para el proyecto de “doble puente” entre
Tegelbacken y Riddarholmen de Per G.

punta (9:00 y 17:30) y descubriendo un mayor flujo ha-
cia el sur por la tarde que por la manana hacia al norte,
optando por volver en transporte publico. El sistema de
galeria comercial ayudd a incrementar significativamente
el nimero de paseantes, al proporcionar un espacio de
calidad resguardado del tréfico y de las inclemencias del
tiempo: el Slussen podia ser un lugar para estar.

El Slussen en superficie estaba reservado al movi-
miento, como bien resalta la vineta de Erik Jerken de
1923 publicada en el periddico Dagens Nyheter, la pin-
tura Utsikt éver Slussen de Axel Nilsson en 1943-45 o
Slussen som karusell de Uno Vallman en 1964. Por ello,
ademas de los edificios antes mencionados, Tage Wi-
lliam-QOlsson incorporara un nuevo elemento no menos
importante al equilibrio de dicha ecuaciéon urbana: la
escultura de Karl Johan XIV (1763-1844). La inaugura-
cién de la obra de Bengt Fogelberg Erland el 4 de no-
viembre de 1854 generara un interesante incertidumbre
en su posicion y orientacion de este elemento de mayor
escala: se pasara de una primera intencién del escultor
de colocarla enfrentada al mar, pasando a orientarse al
norte (Gamla Stan) y, tras sucesivos movimientos en las
propuestas de Tage William-Olsson como una figura de

Hornell.

alfil en el tablero de juego, su posicion final acabaréa enfo-
candose a Sédermalm sobre un alto pedestal, quiza por
influencia de la propuesta de 1930 de Gosta Lundorg y
Cyrillus Johansson. La escultura, mirara hacia el sur, ha-
cia el trébol urbano, abriéndose del centro a la periferia.
Su presencia jugara un papel importante en la organi-
zacion, orientacion y estabilizacion del Slussen, y dotara
a su vez de representatividad y escala a un espacio sin
significado. No es baladi, por tanto, que Tage William-
Olsson utilice la estatua a modo de icono con el que
presentar su articulo sobre el Slussen en Byggméstaren,
1935. Cuestiones como la altura y proporcién de su base
seran obviamente determinantes y su presencia visual
desde la distancia un signo de conquista de la urbani-
dad: el Slussen, una sofisticada y optimizada “maquina
de trafico” estara en equilibrio inquieto e intenso con la
arquitectura de sus intersticios. ¢Cuanto podra mante-
nerse este dialogo tenso?

QUINTO EPISODIO: EQUILIBRIO INESTABLE Y
DECLINACIONES FUTURAS

El recorrido por los capitulos previos permite presentar
al Slussen como un proyecto pionero en la sintesis de
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infraestructura de la movilidad y espacio publico. Los
distintos episodios han mostrado diferentes variaciones
en dicha interesante confluencia: de una confianza opti-
mista en la arquitectura como organizadora del espacio
a una infraestructura generadora de estética propia, de
unas ideas de tenso intercambio entre vialidad y com-
posiciéon urbana a comprometer la arquitectura con la
calidad de los espacios intersticiales de la estructura de
hormigén. La secuencia de propuestas de Tage William-
Olsson ha hecho evidente esta apreciacion en su frené-
tico trabajo entre 1929 y 1931, manifestando a su vez la
capacidad de determinados lugares que a modo de plie-
gues urbanos son los primeros en registrar las pulsiones
de la modernidad sobre la ciudad.

Pero podemos afirmar que el Slussen es paradig-
ma también por las resonancias que ha provocadoy a
las cuales ahora solo podemos hacer mencién. Tege-
Ibacken, Nybroplan, Sergels Torg o Gustav Adolf Torg
seran algunos de los proyectos urbanos a los que Tage
William-Olsson dedicara su labor antes de partir como
arquitecto municipal a Goteborg. Sus propuestas, de-
talladas en la monografia Tage William—-Olsson: Stridbar
planerare och visionar arkitekt (2004), reinciden en los
mismos argumentos sobre cémo encajar la movilidad
sobre el fragil tejido consolidado de la ciudad para
generar espacios de &gora o, también, en su relacion
atenta con el paisaje. Definitivo en esta cuestion es el
caso de Tegelbacken antes mencionado, en el que él
mismo imaginara “una piazza central, un férum frente
al lago Malaren?. Entre el Slussen (Riddarholmen) y
dicho futuro “férum”, Tage William-Olsson colaboraré
también en otro proyecto relevante: el doble puente de
Per G. Homnell, publicado en Byggméstaren y Teknisk
Tidskrift en 1926. En él se acumularan verticalmente los

traficos para minimizar el impacto sobre el paisaje: arri-
ba se dispondr4 el espacio de calle, con aceras para
peatones, mientras que en la cota inferior, a 5.5 me-
tros de altura, discurriran las lineas ferroviarias (figura
16). Este proyecto, que recogera la experiencia de pro-
puestas como las de Alfred Sandahl y Rudolf Enblom
en 1890 o Per Bengtsson Harje en 1926%, nunca se
llevard a cabo pero pondra sobre la mesa una mirada
simultanea de los problemas de la ingenieria de la mo-
vilidad y los equilibrios del paisaje urbano?®. La infraes-
tructura, més alla de ser entendida como lugar desde
el cual observar la ciudad —nos referimos por tanto a
los trabajos posteriores de Kevin Lynch, Donald Apple-
yard y John R. Myer—, se concebira también como un
objeto susceptible de ser contemplado por sus calida-
des estéticas.

Pero més alla de su obra, el Slussen debe ser visto-
también como un referente de su influencia sobre estas
obras en la manera de imbricar infraestructura, arqui-
tectura y espacio publico. La solucién definitiva de Ser-
gels Torg por Sven Markelius recogera las lecciones de
la superposicion de programas y accesibilidades, de la
incorporacién de la urbanidad de la cota -1y de la con-
quista de los intersticios de la vialidad. De igual modo en
el proyecto del Plan de Reconstruccion de Londres de
Charles H. Holden y William G. Holford (1946), podremos
ver exportado el modelo del Slussen de una forma mas
madura encajada en el tejido de la City. Desde entonces,
el imaginario de proyectos que se ha sucedido a raiz de
la experiencia del Slussen permite avalarlo como pionero
en el compromiso urbano de la infraestructura.

No obstante, el devenir de los acontecimientos con-
temporéaneos sobre todo a raiz del concurso internacional
de 2008 permite dibujar ya un futuro episodio. El Slussen

24, Escribira Tage William-Olsson en relacion a su proyecto para Tegelbacken: “Este es el lugar donde podemos recuperar la plaza Gustav Adolf,
una piazza central, un forum en el Lago Mélaren. Si pudiéramos aprovechar las cualidades que tiene (grandes dimensiones, espacio libre, sol, agua,
tréfico y forma arquitectdnica potente), podriamos completar la solucién urbana que el edificio del Ayuntamiento sugiere” (traduccion del autor).

Rudberg, Eva (Ed.): Op. cit. p. 81.

25. Abrahamsson, Ake: Stockholm. En utopisk historia. Stockholm: Prisma, 2004. pp. 130 y 180.

26. El propio Tage William-0Olsson publicara este proyecto en relacion a su estudio posterior de Norrmalm. Véase “Norrmalmsproblem. En Studie”. En
Byggmastaren, N° 7, 1956. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1922. pp. 143-152. Es pertinente también aqui resaltar su propuesta coeténea para
los entornos del Palacio Real como ejemplo de esta mirada atenta al paisaje: “The Royal Palace of Stockholm and Its Surroundings. Past, Present and
Future”. En Arkitektur, N° 10, 1959. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1901. pp. 209-232.
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se ha convertido en una ruina moderna en discusion y
progresivo decaimiento®. Han cesado las solicitaciones
que cargaban de sentido su tamano y actividad®®. Se ha
apagado la elegancia de sus escaparates, los colores
de sus azulejos y la accesibilidad ha disminuido. El co-
razén del Slussen se ha oscurecido y los paseantes de
Pehr Hillestroms apenas si se aventuran a encaramarse
por sus bordes. Escasos restos quedan de los detalles
de sefalética y mobiliario funcionalista que Tage William—
Olsson disefara para este lugar. La fragil balanza que
sostiene con vida estos espacios intensos y dindmicos
debe ahora tratar de lidiar con una forma agotada y unas
exigencias de urbanidad cada vez mas presentes: se tra-
ta de un equilibrio entre espacio publico e infraestructura
hoy fragil y delicado, porque fragiles y delicados son en

Bibliografia citada:
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definitiva los elementos que establecen este encuentro
singular.

Hasta hace pocos meses el Slussen se ha venido
debatiendo sobre cémo responder al desgaste de su
estructura: renovaciéon en tabula rasa, reconstruccion
ex novo como si fuera el proyecto de 1935 o una reha-
bilitacion integral del Slussen de Tage William-Olsson.
Pero hoy el veredicto de su demolicién es ciertamente
irreversible®, inaugurandose asi el siguiente episodio del
Slussen y sintonizando irremediablemente con el carac-
ter efimero que Martin Wagner intuyo y atribuyé a su pro-
yecto de espacio publico, arquitectura e infraestructura
en Potsdamer Platz (1929). Ojala sirvan estas lineas para
rescatar para el futuro las lecciones paradigmaticas del
testamento del Slussen de Tage William-Olsson. m
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EL SLUSSEN COMO PARADIGMA. ARQUITECTURA E INFRAESTRUCTURA EN CINCO EPISODIOS
SLUSSEN AS A PARADIGM. ARCHITECTURE AND INFRASTRUCTURE IN FIVE STAGES

Alvaro Clia Uceda

p.29

p.30

p.31

In 1940, architect Tage William-Olsson sketches himself on the highest point of the viaduct designed for Tegelbacken, the central
station in Stockholm. Appearing seated, smoking a pipe, characters by the painter Pehr Hillestréms (1700s) run carefree under it.
It is about a beautiful perspective prepared to show the space under the heavy infrastructure, an arcaded place for pedestrians, an
agora and urbanity (figure 1). The cutting of the materials, its encounters, and details are carefully arranged. Why go to so much
trouble to painstakingly build a viaduct? !

A short distance away, at a place called Slussen, we find a crystallised story of similar convergence between the hard and
effective expression of road infrastructure —a place to go through, of speed and traffic-segregation- and the safeguarding of an
urban space with desires to be identified and mean something for the rest of the city. This project will be born from its status
as a sluice between Lake Malaren and the Baltic Sea, strategically embedded between the historic Gamla Stan- the founding
historic centre of Stockholm- and the expansion district of Sédermalm, and will adopt through its final draft the effectiveness
and soundness of the principles of road engineering. But beyond this inescapable condition, we can also recognise, in the
delicate footprints in the snow that photographer Lennart af Petersens captured in 1961 or the Christmas tree lights in 1940, the
existence of another Slussen,; softer, fragile and concave, of nooks and dark and hidden paths, of shady steps, of delicate tiles
and bright window displays that today are dulled and demolished. It is for this reason this article wishes to present the Slussen
urban project, built in 1935 in Stockholm by Tage William-Olsson and engineer Gosta Lundborg as a paradigmatic example of
this aforementioned confrontation and, as later argued, an eloquent and synthetic record of the irruption of the automobile on
Stockholm and by inference, on the European city at the end of the 19th and early 20th century. To illustrate the arguments that
make up the balance between these two concepts, the story has been arranged to follow five significant stages.

FIRST STAGE: FROM HYDRAULIC INFRASTRUCTURE TO PROJECT FORM

The story of the Slussen starts as a sum of different episodes taking place at the isthmus and enthroned by the customs house
(Sodre torn) and the sluice?. Prints like the one by Wolfgang Hartmann in 1650 show us this arrangement (figure 2): the Stadsgarden
port at the foot of the urban fabric of Sédermalm, a space where the severe geometry of the South Town Hall will be placed
(Nicolaus Tessin, 1660s), the spire of the Church of Santa Maria Magdalena, the Gotgatan axis bursts on the empty space in front
of the gates of the city, people circulating around iron warehouses, merchants and fishermen finalising their business ... But the
logic of the set is in some way found magnetised in what happens with the sea lock and the city entrance. Up to three projects will
be developed for the sluice preceding the final one by Tage William-Olsson and Gésta Lundborg, providing a gradient that will turn
a strict matter of hydraulic infrastructure and access control into an understanding of the problem as an inclusive urban project.

As early as 1642 the Drottning Kristinas slus was opened, 6.5m wide and with a depth of 1.9 m and designed by Dutch
engineers. For Stockholm, this event will be the catalyst that will start the production in Stockholm in a short time. Its strategic
position will make it so that in 1662 the sales industry for iron occupy a large warehouse south of the sluice, in the place that
for years had been excavated as an extraction mine. According Ake Abrahamsson®, this warehouse went on to be the biggest
in Europe representing at that time 40% of the global sales of iron. The Slussen will attract German and Dutch branches from
1664 and also sales from Russian merchants, thus the name Ryssgdrden, the square facing the aforementioned South Town
Hall and currently the Stadsmuseet and back then an exchange house. The population will grow from 9,000 to 47,000 between
1611 and 1675, making Stockholm, at that time and according to Abrahamsson, the most powerful capital in Europe. Thus, the
consolidation of the sluice consequently generated a change in the understanding of the place: from being a mere strategic traffic
junction to also being a centre of trade for the city with the territory.

Over the years, the condition of the sluice underwent a state of decay and in 1720 some repairs were carried out by the local
architect Géran Josuae Adelcrantz. Johan Eberhard Carlberg is named local Architect for Stockholm and in 1729 entrusts the
renowned engineer Christopher Polhem with its renovation. The sluice will be located on the place where the Kristinaslussen once
occupied and its opening in 1755 will again show a substantive inflection point: solving the sluice will also mean the rethinking of
the architectural formalisation of its surroundings. And so, appearing in the junction with the access to the city, four brick towers
that will flank the drawbridge: it will be the Red Slussen or Réda Slussen that painter Anders Holm will later portray to celebrate
the work in 1780.

The last sluice projects that the complete studies on the Slussen describe will be the work of the engineer Nils Ericson and
will be located towards the north, close to the old town. It will be opened in November 1852 and the work will consist in, as in the
proposal by Ch. Polhem, in constructing a big wooden box on solid ground -in Djurgérden- and being transported and used as a
formwork of the new sluice®. But after its opening in 1852, the city will decide to go much further, towards finding a new meaning for
the urban form of this space. A statue dedicated to Karl Johan XIV will be erected in 1854 and a painstaking work in urban design,
borders and railings will define its urban character (figure 3).

This repetition of projects on the sluices will show them as the first point of gravity for the vectors that will shape the Slussen
hereafter: the random arrangement of the building and programs will begin to make sense from this promenade, colonising and
progressively adding meaning to the public space. In some way we can already see synthesised the way of building dialogue
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between the technical infrastructure and public space: one redounds over the other and the aforementioned relation is treated
simultaneously in the moment of the urban project.

But beyond these suggestions, all these will be fragmented projects, developed from the particular possibilities and without
reaching the scale of a global understanding of the place between Sédermalm and Gamla Stan. The attempts to landscape the
heart of the Slussen around the equestrian sculpture fail to be an integral and final solution. The Slussen will continue to be a
dramatic and effervescent landscape (figure 4), criss-crossed with elevated viaducts, steam trains circulating between excavations
and warehouses®. With the turn of the century, the demand for a remodelling and expansion of the sluices once again form part of
the discussion; this time, however, in a new way: the positive activation of the promenade by Hammarby (south of Sédermalm),
together with the first warning of an increase in traffic, will create tension in all spaces between the fagades, from its buildings to
its road typology, in a frenetic process of consecutive urban proposals.

SECOND STAGE: THE SLUSSEN AS A MATTER OF ARCHITECTURE

More than twenty-five proposals will be developed for various clients and tasks from the end of the late nineteenth century until
the final proposal in 1935 (figure 5). The Slussen will then be conceived for the first ime®as an urban issue that will incorporate in
unison the adjacent fabrics, the increasing demands for sea and road traffic’ and formalisation of a clear architecture.

The proposals will organise the Slussen following three different strategies: from lateral viaducts that envelop a unique central
building, focusing the solution on only one central sloping bridge, or understanding the entire place as a great inclined platform
that allows drawing solutions in roundabout or an urban cloverleaf. The perspectives of Ferdinand Boberg presented in 1913 will
envision, for example, a Slussen where architecture of great presence will overlap in the system of slopes becoming deformed
through a neoclassical idea of axial composition. Along the same line will be the proposals by Lars Israel Wahiman (1919), Per
Olof Hallman (1913, 1918) or Ture Ryberg (1919). Other drawings such as the one from 1905 by Gustaf Richert, Fredrik Enblom
and Isak Gustaf Clason, on the other hand, will think about the Slussen from the architecture and monument, opening laterally
towards the landscape and solving the accesses through. However in other proposals like those by Coronel Stafning in 1914 or by
Ekelof in 1923, the architecture will look as though it had disappeared and showed the strength with which the traffic will continue
to make it present on the fragile geography of the city.

In 1924 Tage William-Olsson a student of architecture published the article “Stédra Stadshuset och jarnvagen” in Byggmastaren
where he raises a discussion about a unique element in the balance of the Slussen: the preservation or not of the South Town Hall.
The proposals that were managed by the Department of Public Works called into question its survival and Tage William-Olsson
wrote in this article about its conversion into a station, taking advantage of the connecting north-south railway line®. The proposal
sparked an interest with Rédet till skydd fér Stockholms skénhet (The Committee for the preservation of Beauty in Stockholm), that
on 1928, pressured by the shadow of the General Plan of Albert Lilienberg®, would entrust him to develop a reconfiguration of the
building. Tage William-Olsson will respond, by designing a project that would go beyond the renovation strictu senso of the Town
Hall to understand the site on another scale, implicating the city as a whole and solving the traffic from its surrounding suburbs'®.
On the other hand, his January 1929 proposal (figure 6) will clearly express a committed integration of the road forms, the
architectural composition and the intended succession of the public space'". The site is organised through a great open oblong
space formed by a staggered cadence of squares and parking with an edge architecture that defines its classic urban character
and geometrically solves the link between the displaced ordinations of Sédermalm and Gamla Stan.

The following proposal of 1929 will be drawn and also paying attention to the major scale, dialoguing with the space that Tage
William-Olsson himself is designing in Tegelbacken, on the other side of Mélaren Lake. In the specific area of the Slussen (figure
7), the space is organised around a diagonal drawn between the memorable Katrina lift (inaugurated in 1882) and the sculpture of
Karl Johan XIV. This line will divide the space into two different heights, proposing a two-level crossing and affirming the alignment
of Sédermalm as a guideline for the new architecture and for the ramps that would descend progressively towards the water. The
buildings will be placed above the railway tracks and the future underground, making the most of the topography to generate
subterranean accesses. There is, as with the previous proposal, a familiarity in the architectural composition to organise the space
into a layout plan comparable to the urban systems of the emerging Modern movement. However, this designed is raised with a
less disruptive presence and better adapted to the adjacent urban fabric.

But the optimistic energy of the road traffic invades from the proposal at the end of 1929. What had started out being the
responsibility of the Committee for the Preservation of the Beauty of Stolkholm, ended up being a de facto work commitment
between the effective road solution and the resulting urban public space. This proposal will be contemporary to the proposals of
Weltplatze by Martin Wagner for Potsdamer Platz, Wassili and Hans Luckhardt for Alexander Platz or more clearly to the alternative
proposal that Marcel Breuer will design for Leipziger Platz'?. Perhaps, Tage William-Olsson was aware of these experiments, but
the fact is that in February 1929, he published the article “Nya uppfartsvagar till Séder” (“New roadways to the south”), where the
road cloverleaf is highlighted as an incredible three-dimensional figure, heir to the designs that Arthur Hale (1916) made for the
intersection for the 4 and 25 state routes in the United States, but now applied to an urban fabric with hard topography. Following
the logic of this sophisticated artefact Tage William-Olsson with the engineer Gésta Lundborg drew up at the end of October 1929
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(figure 8), a new proposal where two big loop roads will organise the space; and with the interior filled in by circular towers detailed
in a declared nationalist style.

In reality, the overlapping of the traffic forms with architecture and public space will in fact be a solution developed in parallel
by architect Cyrillus Johansson through his sketches of the Slussen made in April and June 1930 (figure 9). The engineer Gosta
Lundborg collaborated with him on some of these proposals where successive iterative approaches through trial and error are
shown. They are documents that specify a way to design not only from the imposition of general abstract ideas but from the forced
fitting of the traffic forms in a delicate space.

The document that will finally be presented to the Town Hall in March 1931 (figure 10) is in fact an eloquent synthesis of
all previous proposals. In it, Tage William-Olsson’s own drawing demonstrates an optimistic vision in the presence of a large
asphalt surface that has become the Slussen. The pedestrians are boldly sketched, obsessively following the routes that, square
after square, interstice under interstice, are colonising the space. The night view, at the same time, shows a place of beautiful
movement and lighting, a place of organised modernity from the architecture of its edges, trials of automobiles, and the rigid
statue of Karl Johan XIV on one of the road loops. Tage William-Olsson imagines a double square facing the Town Hall, another on
the upper level, a new Sédermalmstorg, another circular space around the equestrian sculpture, and finally two platforms at each
end of the new sluice. However, a careful observation will allow for the discovery that something is happening below this “artificial
terrain” that Le Corbusier will talk about™ and allows for the understanding of one of the paradigmatic positions of the Slussen.

THIRD STAGE: THE AESTHETICS OF THE “TRAFFIC MACHINE”

Beyond the subtleties that these previous sketches express and suggest, the actions on the Slussen will be progressively more
determined by the relentless traffic and its forms: radius spins tested in models 1:1, double level intersections, huge dimensions
given to the rise of the vehicles... After its approval in the Town Hall in 1931, the proposal will pass to the newly founded
Slussbyggnadskomittén, the Council for the Construction of the Slussen', whose commitment will be to optimise the project
in order to build it with the resources of the time and the stipulated capital. The balance of the Slussen will little by little and
unstoppably evolve in the direction of the logic of the infrastructure, in search of a more effective project with the mobility and to
the detriment of the built architecture.

A comparison between the approved plan in 1931 and later amended, allows us to discover what the significant changes are
that optimise this great “traffic machine”*®: the moving of the lift, the re-fitting of the subway and railway level, adjustments of the
traffic lanes, the deformation of the geometry and as we shall see below, the incorporation of the -1 level in the discussion of the
urbanity of the Slussen In any case, how will the battle for the effectiveness of the Slussen be negotiated?

In the discussions in the Slussbyggnadskomittén we see a clear presence of Tage William-Olsson, trying to maintain the
maximum aesthetic and urban quality of the proposal. We specifically refer to the eloquent perspectives with which the arguments
of road management are dealt with'®, an irrelevant discussion if it dealt with a motorway junction in the urban periphery but
now viewed as a key aspect. The development of the work will lead definitively to achieving refined road geometry, stripped of
perimeter architecture and leaving the movement of the helical curve as one of the great protagonists.

Notwithstanding, Tage William-Olsson will not see this decline as a loss in the urban quality of Slussen but he will add, with
the development of the projects, to the fascination for the expressive capacity of speed, of the helicoids: “the design shape
of the cloverleaf is without a doubt conditioned by the flow of traffic, its figures on the plan as well as its upward and downward
spiral lines have a dynamic beauty derived from the applied laws of the circulation of vehicles. This movement alone has a formal
strength such that the design had to be expressed exactly as it is”. These forms of “clear rationalism has the ability to attract
modern people™" (figure 11). After this outlook, it is not strange that he himself expressed reluctance to construct a building that
will end up colonising the Slussen'®: the Kaffee Baren by Holger Blom (1936 and expanded by Lars Fries in 1954 and 1966), and
the Kolingsborg building by Arthur von Schmalensee (1953, from an idea by Bjorn Hedvall, 1933), perhaps as an echo to that
circular tower of the customs house that once existed.

The curve’s aesthetics will be imposed as one of the most expressive signs of the Slussen, as it was illustrated by a cartoon
in Svenska Dagbladet. This aesthetic will mean an unusual perception of the space from the three coordinates simultaneously,
solving a turn that beforehand was perceived as paradoxical —to turn left it is necessary to do it to the right—, and thirdly, discovering
in a panoptic and progressive way, at 360°, the surrounding urban landscape. Although the use of the curve could be seen already
in seen in the architecture of the renowned Stockholm Library by Erik Gunnar Asplund or the Brantingtorget square beside the
Royal Chancellery, now it will be now associated with concepts of dynamism and transparency, expressive and expressionist.
For Tage William-Olsson the functionalist aesthetic will invade his proposals progressively, reaching the exquisite control of
furniture and signage. In fact, speaking about functionalism will not be referred to certain typography but to an attitude: forms
that clearly express the internal requests and logic, “clarity in the formal language, logical rigor, harmonic rhythm and liberty in the
decoration”.

The Slussen will be placed contemporary to myths like the ramps of the Fiat factory in Lingotto, Turin (1916-27), the delicate
intersected games of the pool for the penguins in the London Zoo by B. Lubetkin (1933) or even the Tatlin model for the Third
International (1919). We refer also to the dynamic designs of Erich Mendelsohn, from his sketches of imaginary architectures
reminiscent of Italian futurism to the rounded corners in Berlin (Universum Cinema, 1928), Breslau (Petersdorf warehouses,
1928) or Stuttgart (Schocken warehouses, 1930). It would be Le Corbusier himself who admired the character of this unique
infrastructure and after his 1932 visit wrote these encouraging words to Tage William-Olsson:“Vous avez fait, vous, a Stockholm,
la premiére grande oeuvre des temps modernes: le croisement de la Slisse! Il semblait que tout devait suivre, a cette échelle. Ne
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désespérez pas. Continuez, proposez, combattez. Suggérez aux habitants de Stockholm que des techniciens désintéressés sont
préts a offrir leur concours pour faire le grande chose qu'il est nécessaire d’entreprendre”?.

Meanwhile, a few kilometres from there, the 1930 International Exhibition of Stockholm was opened with optimism. It was built
with the most avant-garde modern style and a point of inflection in Scandinavian architecture. For a few days, issues on the future
of new avant-garde architecture will be on par with the present of the first sketches on the Slussen, as if they were looking at each
other sideways. The Slussen, in its previous stages and final construction, will visibly register the coming of the spirit of the time,
the same spirit that will turn the architecture of Erik Gunnar Asplund, Sigurd Lewerentz, Erik Brygman or Alvar Aalto from Nordic
classicism into refined functionalism.

FOURTH STAGE: CONQUERING INFRASTRUCTURE WITH ARCHITECTURE

The fascination for the aesthetics of mobility has led us to understand the Slussen only as an infrastructure. In fact, behind the
evocative words by Tage William-Olsson also hide an understanding of the urban project as a dialogue much more promiscuous
and committed between the movement and the quiet space, between the hard Slussen and the other Slussen of which we
mention. In front of the photographs by Oskar Bladh on the construction of the Slussen (1931-1935) where we are shown the
forceful construction of this public work of thick topography held up by weak scaffolding and fitted between the fragile bordering
urban fabrics, the other Slussen is drawn much more delicately. So, where do the characters of Pehr Hillestroms, the passers-by
of Stockholm live at the Slussen?

A sequence of seven diagrams (figure 12) that illustrate the stages of its construction show a first significant information: if
we compare the first frame of 1931 and the last one of 1935, one can detect an increasing amount of public space- marked in
black- until a relation of 2:3 is established between pedestrian and road surface, a certain conquering of the infrastructure for
the pedestrian, at least in quantitative terms. These pedestrian spaces will effectively be occupied in a unique way in times of its
inauguration in 1935 (figure 13) in the receiving of the British vessel Indomitables in 1951 or the celebrated marathon races in
Stockholm. These situations show the reserve of a Slussen dominated by its infrastructural condition and evokes an idea of the re-
conquest of this place for the public space system of the city. In fact, over the slender curves of the engineering we should overlap
the diagonal on the snow, to the convexity of movement, the concavity of the quiet space. But, are the residuary sidewalks the only
strategy of Tage William-Olsson to achieve the urbanity of the Slussen?

In the struggle for the conquest of this urban hub, Tage William-Olsson will defend a series of mechanisms intertwined
with the infrastructure in order to shorten the distance between one side and the other and to intensify the heart of the Slussen
itself. Beyond the surface work of the railings and pavements- added to the wire meshing of the tram overhang that generates
a certain spatial covering- the project will primarily develop three straight passages that will irrigate the “traffic machine” (figure
14). In Holger Blom'’s article published in Byggmastaren?' the qualities of each one of these passageways will be shown, which
will be named after their wall colours: the Gula gdngen (yellow passage), Gréna gdngen (green passage) and Bla bodarna (blue
warehouses). The colours will be applied to a gray Slussen; tiled walls will conquer the cracks between the concrete structures,
echoing the splashes of colours that were used to solve the historic sluices.

The Grona géngen will be transversally placed, allowing continuity between the walkway on the pier by Skeppsbron and
Kornhamn, to the west, and running below the sculpture of Karl Johan XIV. The Gula gdngen on the contrary, will seek the
connection from Sédermalm and the South City Hall connecting the subway entrance (until 1954, end of line station) with the
Lake shore. The central walkway, the Bld bodarna, will be the most pretentious for its urban role as it will prolong the pedestrian
system of the Jarntorget Square -in the historical centre passing through both sides of the new square of Karl Johan and crossing
under the North loop. The passage will divide towards the Katerina lift or turn around to go up and access the Sédermalm square.

They will not only be direct routes but will be accompanied by a carefully designed shopping system, as we will see applied
in Sergels Torg (Sven Markelius, 1946-1951). The decision will also be based on an idea of continuity with existing commercial
areas, following the research of his brother William William-Olsson finally published in 1937 under the title of Huvuddragen vs
Stockholm geografiska utveckling 1850-1930 (Main features of the geographical development of Stockholm). In this line, the
Slussen became an intermediate link between the Véstergatan and Stora Nygatan (Gamla Stan) system and Hornsgatan and
Gotgatan (Sédermalm) system, thus creating there; a system of covered arcades that accompanied and protected pedestrians in
their passing from city to city and taking advantage of the condition of the Slussen as a large mobility hub.

The spatial and urban quality expected of an underpass pleasantly surprises when observing the Bl& bodarna in its glory
years around 1935. The entrance from Gamla Stan was shown as bright and spacious, opening towards the city its first window
displays. At the inflection point of the axis a light dome was raised, composed of 3000 glass cylinders and a total dimension of
13.5m in diameter and 1 meter in height: “(...) the glass dome allowed so much light to filter through that the difference between
daylight and the light under the dome is insignificant’®. Under it, the window displays of Anlén & Holm and Marabou, among
others, were clustered together, embedded in a circular form. The carpentries will be studied in detail as well as the joints with the
vibrant infrastructure of concrete®. Svenska Dagbladet in 1935 will declare it as the “Prototype of Elegance” (Figure 15).

The architect Holger Blom studied the daily flow of people that went through Blé bodarna, about 16,780 people. He detected
obviously that there was a greater influx during rush hours (9:00 and 17:30) and discovered a greater flow southwards in the
afternoon and northwards in the morning, mostly opting to return by public transport. The commercial gallery system helped
significantly increase the number of walkers, by providing a quality space sheltered from the traffic and the weather: the Slussen
could be a place to stay.
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A. CLUA UCEDA: “El Slussen como paradigma. Arquitectura e infraestruct
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The outdoor Slussen surface was reserved for the movement, highlighted very well in the cartoon by Erik Jerken in 1923
published in the newspaper Dagens Nyheter, the painting Utsikt 6ver Slussen by Axel Nilsson 1943-45 or Slussen som karusell
by Uno Vallman in 1964. Therefore, Tage William-Olsson will incorporate a new element no less important to the balance of the
aforementioned urban equation: the sculpture of Karl Johan XIV (1763-1844). The inauguration of the work by Bengt Fogelberg
Erland on November 4, 1854 generated an interesting uncertainty in its position and orientation of this large scale element: it will
move from a primary intention of placing the sculptor facing the sea, to being orientated north (Gamla Stan) and, after successive
movements in the proposals by Tage William-Olsson like the bishop in a chess game, its final position will end up focusing on
Sédermalm on a high pedestal, perhaps under the influence of the proposal of 1930 by Gosta Lundorg and Cyrillus Johansson.
The sculpture will look south to the cloverleaf, opening from the centre to the periphery. Its presence will play an important role
in the organisation, orientation and stabilisation of the Slussen, and in turn will provide representation and scale of an area
without meaning. It is not trivial; therefore, that Tage William-Olsson used the statue as an icon for his article on the Slussen in
Byggmastaren, 1935. Matters such as the height and proportion of its base will obviously be determinants and the visual presence
from the distance a sign of conquest of urbanity: the Slussen, a sophisticated and optimised “Traffic machine” will be in a restless
and intense balance with the architecture of its interstices. How long could this intense dialogue be kept?

FIFTH STAGE: UNSTABLE BALANCE AND FUTURE DECLINATION

The overview of the previous stages allows for the presentation of the Slussen as a pioneer project in the synthesis of
infrastructure of movement and public space. The different stages have shown different variations in the mentioned interesting
convergence: from a Slussen as a problem of architecture that organises the space to an infrastructural solution with its own
logical; from a difficult balance between the traffic and urban composition to an architecture relegated to give quality to the
interstice places of the concrete structure. The sequence of proposals by Tage William-Olsson have proved this appreciation
in his frenetic work between 1929 and 1931, demonstrating at the same time the ability of certain urban folds to register the
beating of modernity into the city.

However, we can affirm that the Slussen is also paradigm for the echoes it has provoked and of which we can now
just mention. Tegelbacken, Nybroplan, Sergels Torg or Gustav Adolf Torg will be some of the urban projects to which Tage
William-Olsson will dedicate his labour before becoming chief architect of Géteborg. His proposals, detailed in the monograph
Tage William-Olsson: Stridbar planerare och visiondr arkitekt (2004), repeat the same discussions on how to fit movement
on the consolidated urban fabric to generate agora spaces or, also, in its acute relation to the landscape. Definitive is the
issue of the Tegelbacken mentioned before, in which he himself imagined “a central square, a forum facing Mélaren Lake"
Between the Slussen (Riddarholmen) and said future “forum”, Tage William-Olsson will collaborate in another relevant project:
the double bridge by Per G. Hornell, published in Byggmaéstaren y Teknisk Tidskrift in 1926. In it, the traffic will be vertically
accumulated to minimise the impact on the landscape: the upper space would be made available for the road, with sidewalks
for the pedestrians, while in the lower area, 5.5 meters high the railway lines will run (figure 16). This project, which gathers
the experience of proposals such as Alfred Sandahl and Rudolf Enblom in 1890 or Per Bengtsson Harje in 1926% which
were never carried out but draw on a simultaneous look at the engineering problems of mobility and the balancing of urban
landscape?®. The infrastructure, beyond being understood as a place from where the city can be observed —we refer therefore
to the works by Kevin Lynch, Donald Appleyard and John R. Myer-, it will also be conceived as an object vulnerable to being
studied for its aesthetic qualities.

But, beyond its work, the Slussen should be seen as a more or less recognised reference in the way to mix infrastructure,
architecture and public space. The final solution by Sven Markelius for Sergels Torg gathers the lessons of superposition
of programs as accessibilities, of the incorporation of urbanity in the level-1 and of the conquest of the interstices of road
system. In the same way, in the project reconstruction plan of London by Charles H. Holden and William G. Holford (1946),
we could see exported the Slussen model in a more mature way, fitted in the fabric of the City. The imagery that has occurred
in projects since then at the root of the Slussen experience allows it to be evaluated as a pioneer in its urban commitment to
the infrastructure.

However, the evolution of contemporary events and above all, as a result of the 2008 the international competition, allows for
the drawing of a future episode. The Slussen has become a modern ruin in discussion and progressive decay?’. Solicitations that
gave meaning to its size and activity have ceased®. The elegance of its windows has faded the colours of its tiles and accessibility
has decreased. The heart of Slussen has darkened and the passers-by of Pehr Hillestroms scarcely venture to climb its edges.
Few remains are left of the details of signage and functionalist furniture that Tage William-Olsson designed for this place. The
fragile balance that sustains with life these intense and dynamic spaces must now try to struggle in an exhaustive way and with
some increasingly present demands of urbanity: it is a balance between public space and an infrastructure that today is fragile and
delicate, because fragile and delicate are ultimately the elements that establish this unique urban project.

Until a few months ago the Slussen has brought about debates on how to respond to its structural decline. A tabula rasa
renovation, an ex novo reconstruction; like the project in 1935 or a comprehensive rehabilitation of the Slussen by Tage William-
Olsson. But today's verdict of its demolition is certainly irreversible®, inaugurating the next stage of the Slussen and hopelessly
confirming the ephemeral condition that Martin Wagner had already sensed and attributed to his project of public space,
architecture and infrastructure at Potsdamer Platz (1929). Hopefully these lines serve to rescue for the future the paradigmatic
lessons in the testament of the Slussen by Tage William-Olsson.
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1. This article synthesises some of the arguments developed in Cliia, Alvaro. Construir el intersticio. Del Slussen como proyecto urbano al Estocolmo by Tage William-Olsson. Director:
Josep Parcerisa. Master thesis. Polytechnic University of Catalonia, Department of Urban and Regional Planning, Barcelona, 2014.

2. Itis pertinent to note the detailed archaeological study of the origins of the Slussen in Séderlund, Kerstin, Hjulhammar, Marcus: Slussen. Stockholms Stad, Slussen Med Angransande
Vattenomraden, RAA 103. Stockholm: Stockholms stadsmuseum och Statens maritima museer, 2007.

3. Abrahamsson, Ake: “Kristinaslussen, Polhems sluss”. In Sorenson, UIf, (Ed.): Slussen vid Saderstrém. Stockholm: Samfundet S:t Erik, 2004. pp. 22-41.

4. The memories are told as follows: “The new lock was relocated last night between 2 and 4 in the morning, by Ostergéthland and Norrkoping, from the place where it was built, at the
far end of the Djurgarden channel to its future location, in the excavation of the new sluice where it is now located. It is certainly the largest floating building that has ever existed in this
country, and one cannot but admire its beauty and solid construction.” (Translation by Author). Sérenson, UIf. (Ed.), Slussen vid Séderstrém, Stockholm: Samfundet S:t Erik, 2004. p. 49.
5. The construction work between 1728 and 1771 developed by the architect JE Carlberg illustrates the situation of these warehouses under the viaducts. See: <http://www.stockholm-
skallan.se/Soksida/Post/?nid=3137>

6. Strictly speaking, the first joint proposal for the Slussen set is surely that of Jean de la Vallée in 1680. In his drawing, beyond suggesting technical inputs regarding the layout of the
sluice, it began with imagining the extension of grid order from Gamla Stan to Sédermalm This proposal was never carried out.

7. The graph that Yngve Larsson publishes illustrates this increase: in the Slussen will add 30,000 vehicles / day in 1930, which will remain substantially constant until 1940. Larsson,
Yngve. Mitt liv i Stadshuset. Stockholm: Stockholms Utveckling, 1977. p. 444,

8. This appreciation can be confronted with Abrahamsson, Ake: “Sodra Stadshuset - In Jarnvagsstation? 1924, In Stadsvandringar. N° 18, 1998. Stockholm: Stockholms stadsmuseum
1976, and with Bergman, Bosse; Gullberg, Anders: “I skdnhetens, folklivets och framkomlighetens tjénst. Tage William-Olsson in sarling i kampen om Stockholms framtid”. In Rudberg,
Eva (Ed.): Tage William-Olsson. Stridbar planerare och visiondr arkitekt, Stockholm: Stockholmia Forlag, 2004. pp. 99-129. An English version of this last article is presented in Clla,
Alvaro: Op. cit. p. 174. English translation by Dana Colakovic developed for that work.

9. Lilienberg, Albert: 1928 Ars. Forslag till Generalplan For Stockholms. Tétage Bebyggda Delar. Stockholm: K. L. Beckmans Boktryckeri, 1929.

10. Caldenby, Claes: “Tage William-Olsson: Planner and Polemicist”. In Architectural Research Quarterly. N° 7, 2003. Cambridge: Cambridge University Press. 1995. p. 301: “This was
to become one of his characteristic ways of working: converting building projects into town-planning projects (often without commission) as well as developing town-planning projects
into detailed technical solutions”.

11. It is important to consider the Slussen as an original experiment in “hybrid Architecture”, as annotated by Rita Pinto de Freitas: architecture that is “at the same time object, lands-
cape and architecture”. Pinto de Freitas, Rita:. Arquitectura hibrida_context, escala, ordre. Director: Eduard Bru. Doctoral thesis. Polytechnic University of Catalonia, Department of
Architectural Design, Barcelona, 2015. p. 12.

12. Breuer, Marcel: “Verkehrsarchitektur -ein Vorschlag zur Neuordnung des Potsdamer Platzes”. In Wagner, Martin; Behne, Adolf: Das neue Berlin: grosstadtprobleme. Basel: Birkhau-
ser, 1988. p. 136. (Cited instalment N° 7 of the newspaper Das neue Berlin, Berlin. 1929), and also Scarpa, Ludovica: Martin Wagner e Berlino. Casa e citta nella Repubblica di Weimar
1918-1933, Roma: Officina Edizioni, 1983.

13. Le Corbusier dedicated a chapter in his book La Ville Radieuse (1935) to the so called “artificial terrains”, referring to the strategy of separation and duplication of the natural
terrain to achieve optimum habitability. Curiously, he himself would understand the Slussen as an eloquent expression of this multiplication of levels. Cfr. Documents in the Le Corbusier
Foundation, 13334

14. This Committee will be headed by Yngve Larsson and Gottfrid Bérjklund and made up of four members of the road management committee and its director Nils K. Sundblad, by the
president of the port board and the director thereof, Salomon Vinberg, the lawyer Axel Dahlberg, and by the executive director of the Stockholm tram Gdsta A. Hellgren. Accompanying
this committee was also the engineer, Captain Carl Thulin as the site director, Captain Carl Bjuke as site manager, civil engineer Titus Westborg and Tage William-Olsson himself. Larsson,
Yngve: Op. cit. p.489.

15. Thulin, Carl: “Regleringen av slussomradet i Stockholm”. In Teknisk Tidskrift, 26 November 1932, Stockholm. 1871. p. 125.

16. With respect to the discussion regarding the north loop see: Teknisk Tidskrift, ibid. p. 128 y Rudberg, Eva (Ed.): Op. cit. pp. 116-119.

17. Rudberg, Eva (Ed.): Op. cit. pp. 123 y 128. Translation by author.

18. Jurgander, Catrine; Katarina, Juvander: Renharigt och enkelt: om arkitekt Bjérn Hedvall och hans arbete, Stockholm: Signum, 2012. pp. 112-113.

19. William-Olsson, Tage: “Sjélvsprovning infor stadsplanekonstens forfall”. In Byggméstaren, N° 16, 1948. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1922. p. 285. As it can be contrasted in the
work by Tage William-Olsson this proposal for the liberty, actually does not decline in a stylistic eclecticism as such but in a decision to define the structural elements of the project. Its
style will change as functionalism makes an appearance, but it will always be done on a firm and logical support.

20. “You have made in Stockholm, the very first work of modern time: the junction of the Slussen! It seems that everything had to follow on this scale. Do not despair. Continue. Propose.
Fight. Suggest to the people of Stockholm that there are disinterested technicians ready to offer their help to do what is necessary to make big things happen (translation by author).
William-Olsson, Tage: “Slussen”. In Byggméstaren, N° 38, 1935. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1922. p. 209.

21. Blom, Holger: “Om Slussen Och Fotgéingarna”. In Byggmastaren, N° 38, 1935. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1922. pp. 210-216. English translation of this article in Clia, Alvaro:
Op. cit. p. 172.

22. Blom, Holger: ibid. p. 211.

23. In the elegance of this commercial space echoes something of the tradition of nineteenth-century Paris galleries or also of Italian galleries, express reference expressed by Tage
William-Olsson in his 1929 project to connect Kungsgatan and Gustav Adolf square with a large gallery. Cfr. Rudberg, Eva: Op. cit. p. 87.

24. Tage William-Olsson wrote regarding his Tegelbacken project: “This is the place where we can recover Gustav Adolf Square, a central piazza, a forum on Lake Malaren. If we could
harness the qualities that it has (large, open space, sun, water, traffic and a powerful architectural form), we could complete the urban solution that the town hall suggests”. (Translation
by author). Rudberg, Eva (Ed.): Op. cit. p. 81.

25. Abrahamsson, Ake: Stockholm. En utopisk historia. Stockholm: Prisma, 2004. pp. 130 and 180.

26. Tage William-Olsson will publish this project in relation to a previous study by Norrmalm. Véase “Norrmalmsproblem. En Studie”. In Byggméstaren, N° 7, 1956. Stockholm: Arkitektur
Férlag AB. 1922. pp. 143-152. It is important to also highlight here his contemporary proposal for the surrounding area of the Royal Palace as an example of this attentive look at the
landscape: “The Royal Palace of Stockholm and Its Surroundings. Past, Present and Future”. Arkitektur, N° 10, 1959. Stockholm: Arkitektur Forlag AB. 1901. pp. 209-232.

27. An eloquent radiograph of this decline is provided by the Slussen from film history. See: Mufioz-Rojas, Olivia: “Slussen y la utopia sueca”. In Teatro marittimo. “Utopias construidas”.
N° 1, 2011. Madrid: Diego de Sagredo Foundation 2011. pp. 57-65.

28. A detailed analysis of the reasons behind the death of Slussen can be found in Clda Alvaro: “Slussen 1935-2015. Diagnosis of a modern ruin™-, presented at the VIl International
Seminar on Urban Research Barcelona-Montevideo, 2015.

29. See news in: <http://bygg.stockholm.se/slussen> date: 12/06/2015.

o
=
a
S
N

<
=%
<
19
2
(]
=
(=]
)
]
S
3
3
=
=
=
o
a
g
-
I
[
~
=
N
@
=
€
2
~
~
()
0
<
-~
~
=
N
=
€
122]
<
=
D
@
@
o
=
<
=
w
2
=
=)
ro)
=1
o
N
g
S
=
=
=
=1
=
S
=
S
[}
=
]
s
<
o
@
e
(=
(=
<
o
g
153
s
2
o
LI
s
S
B
=
£
=
@
s
S
g
S
=3
<<
£
50
b=
g
=)
8
=
o
8
=
on
]
s
>
S
]
o
=
<
=
=
o
<




Autor imagen y fuente bibliografica de procedencia
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