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SAMMANFAT TNING

Stockholm Superlines ar ett forskningsprojekt som
undersoker hur Centralbron - idag en motorled som
skar genom Stockholms innerstad — kan omvandlas
till en levande och gron stadsboulevard. Projektet ar
finansierat av ShiftSweden och genomfort av Spa-
cescape, Kairos Future, White Arkitekter, M4Traf-
fic och Placetoplan.

Centralbron ar inte bara en trafikled utan en histo-
risk anomali. Den bryter mot det esplanadsystem
som Albert Lindhagen lade grunden till 1866, kapar
promenadstrék och skapar barridrer mellan stads-
delar som borde hinga samman. Projektet argumen-
terar for att bron kan omvandlas snarare dn rivas
— och déarigenom bli den ldnk mellan Sédermalm,
Gamla stan och Norrmalm som staden ldnge saknat.

For att forankra visionen i mdjliga framtider har
fyra scenarier for Stockholm 2040 tagits fram. De
spanner fran ett bilprioriterat samhéille med ef-
tersatt infrastruktur till en ny promenadstad dar
hallbara transporter och levande gaturum séatter
agendan. Det sistndmnda scenariot utgor projek-
tets vision och visar hur politisk vilja kombinerad
med investeringar kan omforma staden i grunden.
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Den foreslagna Parkesplanaden behéller tre korfalt
men omvandlar de 6vrigatill ett gront strak for gden-
de och cyklister. Trafikanalyserna visar att en om-
vandling av Centralbron ar genomforbar. Med hojda
trangselskatter och parkeringsavgifter kan trafiken
pa Centralbron minska med drygt 60 procent, utan
att allvarliga trangseleffekter uppstar i resten av
gatunitet. Som ett forsta steg foreslas en tillfallig
Sommarbro, ett enkelt och kostnadseffektivt sitt att
testa losningen i verkligheten innan en permanent
ombyggnation genomfors.

Intresset fran allménheten ar patagligt. En webben-
kit med 6ver 2 500 svar visade att sju av tio foredrar
Parkesplanaden framfor dvriga alternativ, och pro-
jektet fick bred uppmérksambhet i traditionella och
sociala medier sommaren 2025. Det vittnar om att
frdgan engagerar langt utanfor expertkretsen.

Stockholm Superlines visar att det dr mojligt att
forena trafikal funktion, ekologisk hallbarhet och
stadsliv i ett och samma projekt. Likt High Line i
New York och Superblocks i Barcelona kan en om-
vandlad Centralbron bli bade ett konkret bidrag till
en battre stad och en symbol for ett Stockholm som
véljer att se framat.



CENTRALBRON 1DAGS -~

BAKGRUND

Forskningsprojektet Stockholm Superlines har
tagit fram bilder och planer fér framtidens Cen-
tralbron och Stockholms innerstads trafiknit. De
baseras pa analyser och scenarier, genomférda av
en grupp forskare och arkitekter fran konsultfore-
tagen Spacescape, Kairos Future, White Arkitekter
och M4Traffic, samt digitala dialogplattformen Pla-
cetoplan, finansierade av forskningsprogrammet
ShiftSweden. Projektets syfte ar att visa pd hur och
varfér denna motorled for bilar genom Stockholms
innerstad bor omvandlas till en levande och gron
parkesplanad for alla — en Superline.

Projektets syfte ar att skapa forstéelse for hur om-
vandling av Centralbron och innerstadens gatu-
nédt kan bidra till en mer attraktiv, tillgdnglig och
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hallbar stad. Visionen ar ett gronare och smartare
gatunit i stadskarnan. Malet ar social, miljomaéssig
och ekonomisk utveckling som forbattrar folkhal-
san, minskar miljébelastningen och 6kar stadens
konkurrenskraft.

Att omvandla Centralbron och innerstadens trafik-
nat kan fa stora effekter pa invanarnas livskvalitet
tack vare beteendeforidndringar dar bilresor ersétts
av aktiva transporter. Projektet visar pa hur sam-
tidiga investeringar i kollektivtrafik och cykelnét,
kombinerat med Forbifart Stockholm och fériand-
rad prissattning av bilresande, kan gora det majligt.

LAas mer om projektet Superlines hér:
https://arena.shiftsweden.se/labb-och-projekt/24






EN STAD | UTVECKLING

Viarldens befolkning star infor sin kanske hittills
storsta utmaning: att inom en kort tidsperiod klara
av att stélla om till ett hallbart sitt att leva. A ena
sidan behdver vi forhalla oss till jordens planetira
granser, a4 andra sidan vara méanskliga behov i en
alltmer digitaliserad och automatiserad vardag.

Dé storre delen av jordens befolkning nu bor i stider,
och denna andel forvantas vixa, viacks fragor om
framtidens liv i stader. Hur bor det se ut, och hur vill
viatt det ska se ut?

Framtidens héllbarhet handlar inte bara om det eko-
logiska, utan &ven om hur vi skapar samhaéllen som
ar ekonomiskt och socialt motstdndskraftiga och
hallbara. Denna rapport presenterar framtidsbilder
for hur utvecklingen kan komma att ta sig uttryck i
Stockholm.

TIDIGARE SKIFTEN

Urbana omtag och skiften dr inget nytt. Blickar vi
tillbaka pa 1800-talets Stockholm ser vi en stads-
utvecklingsperiod praglad av den si kallade re-
gularismen — en process dar befintlig bebyggelse
reglerades och anpassades till nya sociala och eko-
nomiska behov. Albert Lindhagen, jurist, stadspla-
nerare och politiker, var en av periodens nyckelper-
soner. Med den sa kallade Lindhagenplanen fran
1866 lades grunden till det moderna Stockholm.
Planen syftade till att modernisera en stad som
upplevdes som trang, ohygienisk och oorganiserad.
Losningen tog sig uttryck i boulevarder, forbattrad

hygien och sanitet, en tydligare gatustruktur och en
stad som var forberedd for framtida befolkningstill-
vaxt.

Under 1930-talet kom modernismen, en ny era som
kom att sétta bilen i centrum. Under denna period
formades stdderna for rorelse och effektivitet: mo-
torvigar skar genom stadslandskap, hoghus reste
sig i funktionella zoner och det urbana livet spreds
ut Over storre ytor. Fokus 1ag pa separation av funk-
tioner. Tron pa tekniken var stark. Stadsbilden prag-
lades av storskaliga l6sningar, trafikplanering och
idén om ett rationellt organiserat samhalle.

Pa 1990-talet vixte motstdndet mot modernismens
och bilismens stadsbyggnad. I stéllet forespraka-
des stadsmiljéer som préglas av tithet, blandning
och nérhet. Varden kopplade till den "gamla staden”
lyftes ater fram: méinniskomoten, levande botten-
vaningar och kvartersstruktur. Den tita blandade
staden gjorde pé s sitt revansch som stadsbygg-
nadsideal och har péverkat manga stadsutveck-
lingsprojekt sedan dess, men tidigare epokers in-
frastruktur, bilnormer och planeringslogik skapar
fortfarande ldsningar.

EN SKANDINAVISK HUVUDSTAD SOM
LEDER MED VISIONER

Ledstjarnor for livet i staden uttrycks idag ofta som
hallbarhet och livskvalitet — men vad betyder det
i praktiken? I stadens kontext handlar hallbarhet

inte bara om klimatmal, utan ocksd om robust in-
frastruktur, motstandskraft mot kriser och rattvis
fordelning av resurser. Livskvalitet kan handla om
personlig inkomst, men innefattar i allt hogre ut-
strackning dven individens bekvamlighet, tillgadng
till trygga offentliga rum, hilsosamma miljéer, nér-
het till vardagens funktioner och mdjligheten att
rorasig fritt. Vad detta innebér varierari sin tur med
alder, inkomst och livssituation.

Végen till hallbarhet och livskvalitet formas inte i
ett vakuum. Stockholm &r en redan existerande véiv
av végar, vanor och vardagslogik, dar férandring
alltid sker i dialog med det som redan finns. Den
modernistiska bilinfrastrukturen lever kvar - fy-
sisk, socialt och mentalt. Den ar dyr att riva, svar att
bygga om och formar fortfarande vara livsmonster.
Framtidens stadsutveckling kréver darfor visioner
som arbetar med — snarare 4n mot — det befintliga.

Antalet stdder som ansluter sig till visioner om hur
befintlig infrastruktur kan goéras om véxer; mer
gronska, ndrhet och meningsfullamoéten trader fram
som centrala kvaliteteter i dessa projekt. Nagra ex-
empel ar New Yorks High Line, Barcelonas Super-
blocks, och Tokyos nya Ginza Sky Walk, en ny park
som tidigare var motorvag.

Antalet ménniskor som flockas till dessa platser ar
ett bevis pa det varde de tillfor stadsmiljon — sarskilt
ien tid dér digitalisering och distansarbete har for-
andrat vara rorelsemonster. Vi kan inte ldngre for-
lita oss pa ett naturligt flode av ménniskor som en
sjalvklar effekt av pendling, fysisk konsumtion eller
obligatorisk kontorsnérvaro.

Manga av de platser som idag ar valbesdkta befolkas
alltsd av manniskor som aktivt valjer att soka sig dit
for att vistas, motas och leva. Varden som nérhet,
attraktiv stadsmiljé och ménsklig skala ar faktorer
som i allt hogre grad végs in vid vardering av stads-
delar och omraden. Aven om kalkylmodeller varierar,
finns det tecken pé att sddana kvaliteter kan paverka
investeringsvilja och langsiktigt markvérde. I Bar-
celona har till exempel bostadspriserna stigit kring
kvarter som ingar i Superblocks; nadgot som talar for
att manniskor vardeséatter nédrhet, gronska och plat-
ser skapade for moten. Déartill kan fastighetsutveck-
lare stirka sina affarsmodeller i projekt dar mindre
yta behover avséttas till parkeringsinfrastruktur
eftersom den ytan i stdllet kan anvéndas till varde-
skapande i form av, exempelvis, bostader.

Med andra ord, platser som gestaltas for upplevel-
ser, méten och ménsklig skala trader fram som nya
urbana tillgdngar - sociala, miljéméssiga och ekono-
miska.

Exempel pd hur man anvéander stadens design och
gestaltning for ekonomiskt, ekologiskt och socialt
vardeskapande har satt flera stader pa kartan inter-
nationellt. Efter New York, Barcelona och Tokyo har
Stockholm nu chansen att gora det med Superlines.
Med mod, vision och omsorg om dagens och morgon-
dagens invanare kan Stockholm ansluta sig till den-
na skara av framatlutade och visionéira stader.

Projektet Superlines har potential att lyfta Stock-
holm som ett exempel pa framtidens hallbara urbana
utveckling.



EXPERTERNAS SYN PA MOBILITET

Inom projektet Superlines har ett antal intervjuer
genomforts med strateger, planerare och sakkun-
niga inom stadsutveckling och mobilitet. Syftet med
detta har varit att forsta vilka krafter som idag for-
mar mobiliteten i vara stdder — och varfor det ofta ar
sé svart att uppné stadskvalitéer som manga dnskar
se mer av, som gavanlighet och levande gator och
torg.

Intervjuerna visar att implementeringen av urbana
visioner ar ojimnt fordelad och beror pa land, stad
och stadsdel. Aldre strukturer, som befintlig bilin-
frastruktur och dess logik, sétter fortfarande gréan-
ser for vad som ar majligt. Stader som Oslo, Gent och
Paris ndmns dock som framgéangsrika exempel och
nagra av deras lardomar beskrivs nedan.

VAD HANDER INOM MOBILITET OCH STADS-
UTVECKLING ENLIGT EXPERTERNA?

Radikala férdndringar i Europa: Stdder som Paris,
Gent och Barcelona genomfor omfattande omstéll-
ningar for fler mobilitetsalternativ jimte bilen. I
Norden sker denna férandring ofta stegvis och man
provar sig fram.

Oslo som forebild: Oslo har gatt fran bilstad till in-
ternationell forebild for mer varierad mobilitet. 70—
75 % av alla resor gors nu med héllbara firdmedel.
Politisk vilja och forankring nimns som avgérande
for omstéallningen.

Kollektivtrafiken: Stora satsningar gors pa tunnel-
bana, sparvagn och pendeltag i flera europeiska stéa-
der, inte minst Stockholm.

Cykelns aterkomst och kulturférandring: Cykeln tar
mer plats i manga staders infrastruktur, inte bara
som transportmedel till och fran jobbet langs med
cykelleder utan cykeln integreras i allt storre ut-
strackning i vardagslivet pa bade lange och kortare
resor.

VAD DRIVER FORANDRINGARNA ENLIGT
EXPERTERNA?

Klimat och héallbarhetsméal: Fran Brundtlandrap-
porten till Globala mal och EU:s taxonomi - begrep-
pen har mognat men implementeringen slépar fort-
farande efter.

Hélsa och social interaktion: Stédder stravar i storre
utstréckning efter att framja rorelse och gemenskap.
Exempel: 'Levande Stockholm’.

Ekonomi: Privat bildgande ses dven som en kost-
nad av ménga invanare i Stockholm vilket leder till
fragor om rattvisa, exempelvis i féorhallande till hur
pengar ska investeras i bilinfrastruktur som bara
gynnar de som har rdd med bil. Investeringar i bilbe-
roende strukturer blir svirare att motivera.

Beredskap: Mindre bilberoende stéder kan vara mer
resilienta i tider av kris. Nar staden ar byggd for att
manniskor ska kunna rora sig till fots, med cykel
eller via kollektivtrafik, minskar sarbarheten vid
bréanslebrist, storningarilogistikkedjor eller klimat-
relaterade hidndelser.

Politik och opinion: Fordndring kraver politiskt
mod for att std emot opposition och folklig for-
stdelse for nyttan av minskad biltillgdnglighet.
Men detta kréiver dven kommunikation som skapar

tillit till alternativa lésningar som kan kompensera
for detta. Bilens symbolvirde som frihetsmaskin ar
fortsatt stark och ar en del av varfor manga motsét-
ter sig en forandring for minskad tilldgnglighet med
bil.

HUR BERATTAR EXPERTERNA OM HUR
OMSTALLNINGAR GAR TILL | PRAKTIKEN?

Langsiktighet som forutsattning: Flera intervjuade
pekar pa att storre omstéallningar kraver uthallig-
het 6ver tid, med beslut som stracker sig bortom en-
skilda mandatperioder. Stabil styrning, kontinuitet
imaélbilden och politiskt mod att hélla fast vid lang-
siktiga planer ar avgérande for att genomfora kom-
plexa stadsutvecklingsprojekt.

Politisk styrning och samspel: Tjadnstepersoner be-
hoéver mandat. Tillit och samverkan mellan olika
myndigheter och civilsamhéllet kravs for att driva
omstéallningar som berér mobilitet.

Systemténk: Paris illustrerar vikten av integrerade
strategier dér hela stadsvéven eller angridnsande
omraden beaktas, dven vid beslut om mindre mark-
anvisningar. I Sverige finns ddremot ett behov av
starkt koordinering mellan insatser samt 6kad for-
stdelse for platsers inbordes relation och beroenden.

Beteenden formas tidigt: Grunden fér ménniskors
vanor ldggs redan i barndomen. Trygga skolvigar
for barn ar centrala for att man ska se gdng och cykel
som sjalvklara mobilitetsalternativ som vuxen.

Testa forst: Tillfdlliga 16sningar kan sénka trosk-

larna for forédndring genom att skapa trygghet, 6kad
acceptans och majlighet till larande innan perma-
nenta beslut fattas. Denna typ av experimenterande,
ofta kallad tactical urbanism, har vuxit fram som en
global metod for att stegvis prova nya idéer i verklig
stadsrumsmiljé och ddrmed minska riskerna vid
storre urbana omstéallningar.

ATTITYDER, MOTSTAND OCH MOJLIGHETER
ENLIGT EXPERTERNA

Plattformar for samtal och samverkan: Fordnd-
ringar méaste bottna i en forstaelse for alla som péa-
verkas och ge utrymme for delaktighet i utformning,
men traditionella samrad ar ofta otillrackliga. Nya
former for dialog kan ge en djupare forankring, som
medborgarrad som ges relevant kunskapsunderlag.

Det nya informationslandskapet: Planerare efterly-
ser arenor for utforskande samtal snarare dn pola-
riserade debatter. Sociala medier och klimatfragans
politisering forstarker behovet av lokalt faciliterade
samtal men skapar ocksé nya sétt att nd ut med kom-
munikation.

Stockholm har potential att, likt Barcelona, Oslo,
Gent och Paris, profilera sig internationellt genom
visionéra projekt som tar avstamp i befintlig infra-
struktur och formar framtidens mobilitet och of-
fentliga motesplatser. Ett konkret exempel skulle
kunna skapa fokus, begriplighet och genomférbar-
het. I detta sammanhang féreslds Centralbron, en
motorled genom Stockholms hjarta, som en konkret
testyta.



FRAMTIDSSCENARIER FOR STOCKHOLM 2040

For att kunna utforma en vision for innerstadens
gatunit och Centralbron som bade inspirerar och
upplevs som realistisk, har en scenarioévning ge-
nomforts. Syftet var att skapa en forestidllning om
det samhalleliga och urbana sammanhang som
utvecklingen kan komma att ta plats i — den typ av
miljo, logik och prioriteringar som kan pragla Stock-
holm ar 2040.

Samtliga parter i projektet deltog i scenario6vning-
en som faciliterades av Kairos Future.

VILKA DRIVKRAFTER TROR VI KOM-
MER ATT PAVERKA UTFORMNING
AV GATOR MOT 20407

Arbetet med scenarioutveckling tog avstamp i en
workshop med analys av olika drivkrafter och kon-
sekvensanalys av prioriterade sddana.

Fragan som lag till grund for workshoparbetet var:
Vilka drivkrafter tror vi kommer att paverka och for-
ma hur gator utformas mot 20402

Drivkrafterna som utgjorde arbetsmaterialet valdes
ut med hjilp av Kairos Future Al-verktyg Victoria,
signalspaning av Kairos Futures egna framtidsstra-
teger, ett urval av rapporter och studier samt inter-
vjuer med experter. Kriteriet for dessa drivkrafter
var dess potential att paverka utformningen av vara
framtida stader, med fokus pa utformning av gator.

De tva trenderna valdes som osédkerhetsfaktorer ef-
tersom deras framtida utveckling i hog grad paver-
kar hur Stockholms gator kan komma att utformas,
samtidigt som deidag priaglas av tydlig osékerhet.

Politikens instdllning till bilism ar osédker dar-
for att det redan nu finns starka krafter som drar
at olika hall: 4 ena sidan véixer stod for gang, cykel,
kollektivtrafik, klimatméal och mer levande stads-
miljoer, & andra sidan finns fortsatt starka, motsta-
ende strémningar som betonar bilens betydelse for
tillgdnglighet, vardagsliv, naringsliv och individuell
frihet. Fragan om bilens roll i staden ar darmed inte
avgjord, utan kan utvecklas olika beroende pa fram-
tida politiska majoriteter, samhaéllsdebatt och prio-
riteringar i transportpolitiken.

Konjunkturochinvesteringsviljavaldes somoséker-
het darfor att de ekonomiska forutsattningarna for
storre stadsomvandlingar just nu paverkas av flera
svarbedéomda omvarldsfaktorer, sdsom geopolitisk
oro, stigande forsvarsutgifter, osdker energitillgdng,
férdndrade globala handelsmonster och risk for sva-
gare offentliga finanser. Sddana faktorer paverkar
bade statens och kommunernas investeringsutrym-
me och privata aktorers vilja att ga in i langsiktiga
infrastrukturprojekt. Tillsammans valdes dessa tva
osdkerheter eftersom de fangar tva avgorande fra-
gor for framtidens gatunét: vilken riktning politiken
tar, och vilka resurser som finns for att omséatta den
riktningen i praktiken.

TRENDANALYS

De drivkrafter som forvantades ha sdker utveckling
och stor paverkan pé utformningen av Stockholms
gator mot 2040 var:

Halsa: Méanniskors intresse for och prioritering av
sin egen hélsa och vdlméende forvintas éka mot
2040. Generation Z uppvisar idag stort intresse for
hélsa och vilmaende (exempelvis genom minskat al-
koholkonsumtion och dkat fokus pé arbete- och livs-
balans) och denna trend férvantas fortsitta vara en
drivkraftistadsutvecklingen.

Turism och besdksniring: Antalet besokare (in-
hemska och utlandska) férvintas vixa som inslag i
stadsmiljon mot ar 2040. I stadsrummet férviantas
besokare attraheras av gatumiljéer som ar gang-
vénliga (exempelvis sommargagator) och med social
dynamik, som stadsmiljézoner (med sarskildaregler
kring trafik).

Forandrade arbetsmonster - en ny hybridverklighet:
Distansarbete, hybridlésningar féor méten och nya
satt att anvanda kontorslokaler paverkar hur mann-
iskor ror sig i staden. Minskad pendling innebér att
trycket pa vissa knutpunkter minskar, medan nya
fléden och behov uppstar i bostadsnira miljoer. Detta
skapar mojligheter att tdnka om kring gatans funk-
tion, tempo och utformningiolika delar av staden.

Ekonomiska intressen: Fastighetségare ser fortsatt
staden som en plats fér ekonomiska utbyten och tar
beslut, paverkar och utvecklar primért utifran ett
vinstsokande perspektiv.

Minskad privat bilanvindning: Bildgandet minskar
bland yngre generationer, sarskilt i urbana miljoer.

Ekonomiska incitament, hallbarhetsmedvetenhet
och alternativ som cykel, gang och delningstjanster
gor bilen mindre central i vardagen.

Klimatanpassning: Klimatfordndringar med ex-
tremvéader forvintas intensifieras mot ar 2040 vil-
ket staller krav pa utformning av gator for att kunna
hantera exempelvis skyfall.

Mal och krav pa minskade utsldpp: Politiska mal-
sattningar pé lokal, nationell och internationell niva
driver p& behovet av minskade utsldpp fran trans-
portsektorn. For stdder innebar detta ett 6kat fokus
pa att minska biltrafikens klimatpaverkan genom
satsningar pa kollektivtrafik, cykelinfrastruktur och
elektrifiering. Forvintningar fran medborgare och
EU-regleringar forstarker detta tryck.

Social hallbarhet vaxlar upp pa flera plan: Frdgor om
jamlikhet, trygghet, tillgdnglighet och inkludering
far allt storre betydelse i stadsutvecklingen. Gator
ses inte ldngre bara som transportytor utan som are-
nor fér gemenskap, uttryck och representation. Det
stédller krav pa att stadsrummet utformas sé att fler
grupper kan kénna sig vilkomna och delaktiga, oav-
sett lder, kon, bakgrund eller funktionsférméaga.

Offentlig ekonomi: Den offentliga ekonomin star
infor 6kande pafrestningar fram till 2040. Ett ald-
rande samhaélle, 6kade krav pa vilfard och klimatan-
passning samt ett forédndrat sédkerhetslige gor att en
storre andel av statens resurser behover ga till bland
annat forsvar och beredskap. Sammantaget innebér
detta minskat investeringsutrymme for stadsut-
veckling, vilket 6kar kraven pa kostnadseffektiva och
multifunktionellalésningar i det offentliga rummet.



BASSCENARIO 2040

Trendanalys och konsekvensanalys av trenderna ut-
vecklades till féljande basscenario:

Ar 2040 priglas Stockholms stadsutveckling av en
vdxande efterfragan pd hdlsosamma miljoer, var-
daglig ndrhet och socialt meningsfulla platser. Det dr
inte langre en perifer ambition — utan en central para-
meter i vad invdnare efterfragar, som bdade politiker,
planerare och ndringsliv madste forhdlla sig till. Kraf-
ter som hdlsosokande invdnare, upplevelsesékande
besékare och vinstsékande fastighetsaktérer driver
utvecklingen. Tillsammans formar de nya villkor for
hur staden anvdnds, planeras och investeras i.

Samtidigt har stadens ekonom?i blivit mer anstrdangd
trots en vaxande befolkning. Allt storre andel offent-
liga resurser gar till forsvar och krisberedskap, vilket
minskat utrymmet for traditionella infrastruktur-
satsningar. For att dndd kunna genomféra nodvin-
diga fordndringar har staden i allt hogre grad sokt sig
till offentlig-privat samverkan (OPS) och alternativa
finansieringslosningar. Ndr bade miljomal och ekono-
miska realiteter stdller krav blir formagan att balan-
sera framkomlighet och tillganglighet, social hdllbar-
het och klimatresiliens en strategisk kdrnfraga for att
upprdtthdlla stadens attraktivitet.

2040 har planeringskulturen fordndrats. Livskvalitet
1 form av tillgang till valbesékta platser, ndrhet och
grénska - tidigare ett mer kvalitativt ideal - har bli-
vit ett mdtbart kriterium i stadsrumsplanering. Nya
ndikatorer utvecklas, bortom exempelvis flodesdata,
for att fanga upplevelser, trygghet, hdlsa och social
tillginglighet. Planerare har fordjupat sin forstdelse
och kunskap inom beteendevetenskap och social hall-

barhet, medan fastighetsaktorer alltmer integrerar
dessa perspektiv i sina affdrsmodeller.

Den urbana mobilitetens transformation har ska-
pat bade mojligheter och spanningar. Efterfragan pa
hallbara transportlosningar har gett upphov till nya
affdrsmodeller inom wmobilitet, delningstjdinster och
platsutveckling. Men fordndringen har ocksd skapat
friktion: mellan olika grupper, mellan olika stadsdelar
och mellan olika véirden.

Hur innerstadens gatunit och Centralbron tar sin
form i detta basscenario beror har pa utfallet av tva
utvalda drivkrafter med osdker utveckling, ndmli-
gen "Politikens instéllning till bilism” och ”Konjunk-
tur och investeringsvilja”. Badda definieras nedan.

1. POLITIKENS INSTALLNING TILL BILISM

a.Forbilinfrastruktur:Storskaligsatsningpabilism,
vagunderhall och utbyggnad. Detta ramas in poli-
tiskt som frihet frdn begrinsningar och regleringar.
b. For fler trafikslag och minskad bilanvand-
ning 1 Stockholm: Prioritering av kollektiv-
trafik, gang, cykel och delad mobilitet. Detta
ramas in politiskt som frihet till alternativ.

2. KONJUNKTUR OCH INVESTERINGSVILJA

a. Hog investeringsvilja (hégkonjunktur) — Stark
ekonomi genom till exempel samfinansieringslos-
ningar med intresse for infrastruktursatsningar,
alternativt i kombination med hégre skatteuttag.
b. Lag investeringsvilja (ldgkonjunktur) — Begran-
sade resurser och svagt intresse for storre infra-
strukturprojekt.

De fyra scenarierna for innerstadens gatunét har
hir illustrerats med Centralbron som exempel. Ar
2040 har Centralbron i Stockholm genomgéatt for-
dndringar som ett resultat av flera samverkande
drivkrafter.

“MOTORVAGSRENASSANSEN"

Investeringsvilja

FYRA SCENARIER FOR CENTRALBRON 2040

Verklighetsbeskrivningen som utgdér basscenari-
ots grund skapar, tillsammans med de osdkra driv-
krafterna, underlag for fyra distinkta scenarier for
Stockholm 2040 och Centralbrons utveckling i vart
och ett avdem.

Tillgang till kapital via
starka OPS-modeller

"DEN NYA PROMENADSTADEN"

Politisk installning till bilsamhdllet

Féir det bilburna samhdllet
(Frihet fran begrénsnigar och regleringar)

"DET GAMLA BILSAMHALLET"

Begrdnsade mdjligheter till

investering i och utveckling

av infrastruktur

For utvidgat mobilitet
(Fribet till alternativ)

"DEN GRASROTSLEDDA STADEN"
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= CENTRALBRON (SPACESCAPE)

"MOTORVAGSRENASSANSEN"

(PRO-BILISM + HOG INVESTERINGSVILJA)

Centralbron har omvandlats till en hégteknologisk
motorvigsled — symbolen for en politisk och ekono-
misk satsning dar bilen ater ses som den yttersta ga-
ranten for frihet, tillvaxt och livskvalitet. "Elvagar’
med induktiv laddning, expressfiler for autonoma
elfordon och hoghastighetsbussar skapar en ny sorts
mobilitetskorridor, moéjliggjord genom privata inves-
teringar och offentlig-privat samverkan i en tid dar
den offentliga ekonomin ar hart pressad.

Bilstadens aterkomst har gett upphov till nya vin-
nare: hushall i ytteromraden med god tillgang till
elbil, parkeringslésningar och laddinfrastruktur
upplever dkad rorelsefrihet, snabbare pendling och
forbattrad livspussellogistik. Aven fastighetsvirden
i bilndra omréden har stigit, liksom investeringar-
na i fordonsindustri och relaterade tekniksektorer.
Stockholm positionerar sig internationellt som test-
badd for autonoma transporter — ndgot som skapar
exportmojligheter och arbetstillfallen.

Men utvecklingen har ocksd fatt bieffekter.
Itakt med 6kad andel privatbilism har kollektivtrafi-
ken gradvis minskat. Flera busslinjer har avvecklats
och bilberoendet 6kar. Samakningstjanster har fatt
viss spridning, men trafikstockningar kvarstar trots
avancerade styrsystem, pa grund av inducerad tra-
fik. For att reglera trycket och betala for underhalls-
behovet av den nya elektrifierade infrastrukturen
anvinds trangselskatter, beskattning av bilinnehav
och ny skatt som baseras pa antal korda kilometer.

Prioritering av bilens framkomlighet har ocksa
omformat stadslivet. Gdngvinliga miljéer har krympt,
och uteserveringar och parkmiljéer begréinsas till en-
skilda gator under sommaren. Detta har dven lett till att
butikslokaler i delar avinnerstan glesats ut pa grund av
minskad fotgdngartrafik. Tillgang till offentliga rum
harbliviten klassfraga; de fa platser somnu ar gang- och
cykelvanliga dr ocksé bland de dyraste attbo1i.

Aven om fordonsflottan till stor del dr elektrifie-
rad har 6kade trafikvolymer lett till fortsatt hoga
partikelutslapp. Fossildrivna bilar beskattas hart for
att minska deras antal. Den forsdmrade luftkvalite-
ten har dkat andelen invanare som upplever stress
och luftvigsbesvir pa grund av buller och partikelut-
slapp till foljd av att elbilar 4r tyngre d4n bensindrivna
bilar. Politiken har infort koldioxidkompensation,
teknikinvesteringar och striktare miljézoner. Ef-
fekten ar dock begriansad da konsumenterna snabbt
anpassar sig genom att kopa elbilar eller bilar som
uppfyller de nya kraven.

I sin forlangning har den politiska strategin bidragit
till att samhaéllsklyftorna fordjupats. Bilstadens renés-
sans har skapat en alltmer segregerad urban miljo dar
framtiden fér den som har resurser att delta erbjuder
smidighet, komfort och flexibilitet. Fér andra véxer
avsténdettill staden - bade bokstavligt och symboliskt -
nér gang-, cykel- och kollektivtrafikalternativ reduce-
ras.
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~ CENTRALBRON (SPACESCAPE) -

"DET GAMLA BILSAMHALLET"

(PRO-BILISM + LAG INVESTERINGSVILJA)

Centralbron ar i stort sett oférdndrad men sliten,
belastad och préglad av ihoplappning snarare dn vi-
sioner. Biltrafiken dominerar fortfarande gatubilden
- inte som en f6ljd av visionéra satsningar, utan som
ett resultat av 1&g investeringsvilja och avsaknad av
tydlig politisk riktning. Underhall prioriteras fram-
for utveckling. Elbilar har fatt viss spridning, frimst
genom privata initiativ och statliga subventioner,
men i 6vrigt liknar staden till stor del det gamla bil-
samhaéllet.

Den ekonomiska stiltjen gor sig pamind i hela in-
frastruktursystemet. Kollektivtrafiken ar overfull
och sliten, forseningarna ar vanliga och satsningar
pé nya linjer har uteblivit. Vigunderhall har priva-
tiserats i vissa delar och vagtullar har inférts, inte
for att styra trafikfloden utan for att 6verhuvudta-
get halla vignatet i gang. Cykelinfrastrukturen och
andra mobilitetsalternativ har forsvagats och inves-
teringsprojekt har uteblivit. Resultatet ar ett Stock-
holm som haltar fram pa gamla premisser, utan rikt-
ning och mal.

Trots detta finns grupper som klarar sig relativt val.
Hushéll med bil, sdrskilt i férorter med tillgang till
externa handelscentra och fri parkering, har behallit
sin rorlighet. For dessa har det vardagliga livspusslet
inte forandratsndmnvért. Fastighetsvardenibilnara
omraden har varit stabila, parkeringshus finns kvar
dar de alltid legat, och foretag med logistik- eller bil-
buren verksamhet har kunnat fortsitta som vanligt.

Men bilden ar ojimn. Gangvéanliga miljoer forfaller,
cykelbanor vixer igen och gatulivet har tunnats ut.
Samtidigt har boende iinnerstaden, trots battre nér-
het till service, borjat tala om isolering snarare dn
livskvalitet. Med 1&nga restider, bristfallig integra-
tion mellan stadsdelar och manga bilkoder har kans-
lan av ett fragmenterat Stockholm vuxit sig stark.
Stadens féorméga att erbjuda trygga, tillgdngliga och
uppdaterade miljoer har forsvagats — vilket paver-
kar bade invanarnas livskvalitet och naringslivets
framtidstro.

Fastighetsmarknaden speglar utvecklingen. Medan
externa handelsomraden vuxit, har delar av inner-
stadentappatiattraktivitet. Lokalahandlareicentr-
um kidmpar med minskad kundtrafik och féretag
soker sig i okande utstrackning till mer fungerande
stdder med tydligare framtidstro.

Kéanslan av att Stockholm ’har sett battre dagar’
praglar stimningen. Det ar inte en kris, men ett stil-
lestand. Stockholm har inte kollapsat men politiken
har tappat tempo, riktning och forméga att mota nya
behov. Medan andra europeiska stader profilerar sig
genom visiondr stadsutveckling, har Stockholm bli-
vit ett exempel pa vad som kan hinda nir systemet
férvaltas men inte férnyas. Politisk prioritering for
bil kvarstdr men ekonomiska realiteter forhindrar
systemfornyelse.
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"DEN GRASROTSLEDDA STADEN"

(PRO-MOBILITET + LAG INVESTERINGSVILJA)

Centralbron kallas nu for tiden Sommarbron — ett re-
sultat av en ny och méngfacetterad mobilitetskultur
med stark lokal férankring. Biltrafikens dominans har
brutits genom successiva begriansningar och nya va-
nor snarare in stora investeringar. Kollektivtrafiksys-
temet har forbéttrats genom effektivisering snarare
dn expansion. Centralbron fungerar som trafikled for
flera trafikslag déar bilarnas andel &r kraftigt reduce-
rad — busskorfilt, cyklister och fotgdngare prioriteras.

Forandringen har drivits av gradvisa begriansningar
och vixande medborgarengagemang. Politiken har
stottat civilsamhéllets initiativ snarare d4n byggt om
i stor skala. Resultatet ar en vav av lokalt utvecklade
mobilitetsldsningar — cykelpooler, samékningsplattfor-
mar, expressbussar och tillfalliga parklets — dar stads-
delar format sin egen vag mot hallbar vardagsmobilitet.

Stockholm gar pa sé sétt i braschen for guerilla urba-
nism (smaéskaliga, ofta informella stadsforbéttringar
initierade av medborgare); i flera centrala delar har det-
ta lett till ett mer levande stadsliv. Gator har blivit mo-
tesplatser, marknadsytor och gréna korridorer. Invana-
re beskriver tkad trygghet, social samvaro och nirhet
till staden. Lokala foretag gynnas av 6kad nirvaro i det
offentligarummet.

Trotsdenna-avmaéangahyllade - utveckling forblirlivs-
kvaliteten paradoxal: vissa stadsdelar blomstrar av ge-
menskap och aktivitet, andra praglas av frustration och
otillracklig service. Skillnaderna mellan centrum och

periferi har tydliggjorts - inte nédvindigtvis i gra-
den av biltrafik, utan i hur nidra man lever sin stad. Det
ar inte ett sammankopplat system som binder ihop
hela staden, utan snarare ett lappticke avlokala mo-
bilitetslésningar och initiativ — starka p& vissa héll,
svaga paandra.

Pendlare blandar cykel, buss och samékning, men res-
tiderna ar langa och infrastrukturen ojamn. Bilagande
finns kvar som nodvandigt komplement for manga,
trots hoga avgifter och begriansade parkeringsmajlighe-
ter. Stockholm har inte lyckats hélla ihop sin urbanise-
ringiett sammanhingande transportsystem.

Fastighetsmarknaden foljer samma monster: priserna
stiger dar mobilitet och stadsliv forbéttrats, medan an-
dra omraden drabbats av vardefall. Lokala néiringsid-
kareiinnerstaden gynnas av ettlevande gatuliv, medan
stadens ytterkanter préiglas av tomma handelsplatser
och 6kad segregation.

Stockholm har blivit ett internationellt exempel pa
hur lokal innovationskraft kan omforma stéder dven
itider av ekonomisk aterhallsamhet — men ocksé ett
exempel parisken att den urbana utvecklingen glider
isdr. Framtiden beror pa om staden lyckas stirka det
som fungerar lokalt och samtidigt minska de vixan-
de skillnaderna i mobilitet, tillgdng och livskvalitet.
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CENTRALBROESPLANADEN (SPACESCAF'E_J;

"DEN NYA PROMENADSTADEN ~

(PRO-MOBILITET + HOG INVESTERINGSVILJA)

Det &r en solig dag och ovanligt mycket folk i Cen-
tralbroparken. Det som en gang var en motorled har
byggts om till ett gront strak som knyter samman
Sodermalm, Gamla Stan och Norrmalm - en sym-
bol for ett Stockholm dér mobilitet, klimatansvar
och stadsliv vavts samman. I kérbanan glider tysta
elbussar och delningsbilar fram, medan gang- och
cykeltrafik ror sig pa egna, generdsa ytor. Parken ar
fylld av uteserveringar, marknader och vardagsliv.

Centralbron har genomgatt en mobilitetstransfor-
mation. Likt Barcelona och Paris viacker Stockholm
beundran for sina héallbara transportsystem och
attraktiva motesplatser. Politiska beslut i slutet av
2020-talet lade grunden for en strategi som priori-
terar klimatansvar, hilsa och social atererévring av
det offentliga rummet.

Stadskirnans gator har blivit levande motesplatser
aret runt. Smaforetag vittnar om nya kundfléden
och hogre tillganglighet. I ytteromradena komplet-
terar eldriven mikromobilitet sparvag och snabba
busslinjer - ménga lever nu bilfritt, inte av tvang,
utan for att det ar smidigare och billigare. For dem
som fortfarande behover bil finns eldrivna del-
ningslésningar och anpassade logistiklosningar.
Hélsostatistik visar att invanarnas livskvalitet har
forbattrats markant. Stressnivderna har sjunkit,
luftkvaliteten ar battre 4n pa decennier, och fysisk akti-
vitet har blivit en naturlig del av vardagen.

Omstéllningen har gynnats av stabil tillvixt och en
tydlig vision. En plan fér hur en "promenadstad’ ska-
par konkurrensfordelar har genererat investerings-
vilja och mojliggjort storskaliga satsningar pa spar-
trafik, cykelinfrastruktur och gdngvanliga miljoer.
Trangselskatter har hojts etappvis och omférdelats
till dessa investeringar — resultatet ar en av Europas
mest omtalade urbana omstéllningar.

Sommartid fylls Centralbroparken av marknader,
food trucks och cykelverkstiader. Vintertid rymmer
den pop-up-konserter och vinterevenemang. Tra-
fiksdkerheten har 6kat dramatiskt och det offentliga
rummet har blivit vardagens motesplats aret om —
barn leker och dldre vistas tryggt ute.

Alla har dock inte omfamnat forandringen direkt, men
stodprogram och nyaleveranslosningar mildrade ef-
fekterna av bilfria zoner och vann folkligt stod dven
dar omstéllningen var tuff. Aldre och hushall med
sérskilda behov har inkluderats genom forbéattrad
tillgdnglighet, uppstkande service och mobilitetslds-
ningar med socialt fokus.

Stockholm &r en internationell forebild for hallbar
stadsutveckling. Delegationer fran andra stéader kom-
mer hit for att studera hur levande stadsrum och nér-
hetsprinciper kan anvdndas som ledstjarnor for stads-
planering, och hur kollektivtrafik, cykel och gang kan
forma framtidens ekonomi, boende och arbetsliv. Har, i
Centralbroparken, har framtiden redan landat.

FRAMTIDSSCENARIER / 21






INNERSTADENS GATUNAT

DET GAMLA ESPLANADSYSTEMET

Idén om att anldgga mangfunktionella, stora ga-
tor genom stidderna for att 16sa tekniska, trafikala,
ekonomiska, sociala och miljomaéssiga funktioner
ar inte ny. De har kallats boulevarder, esplanader,
avenyer och har alla samma roll och funktion i sta-
den; att koppla samman det stora gatunétets liv och
infrastruktur. Stora gator har en lang historia som
stadsbyggnadselement - fran antikens ratvinkliga
rutnatsstader till dagens mangfunktionella stadsga-
tor med plats for ménniskor, trad och cyklar. Idén om
hur dessa breda, organiserande huvudgator genom
staden ska utformas har utvecklats i takt med sam-
hallsférdndringar, teknikutveckling och politiska
ambitioner. Redan i antikens romerska stader fanns
ett tydligt system av huvudgator: cardo maximus
och decumanus maximus, som l6pte genom stader
som Timgad, Pompeji och Ostia. Dessa gator var inte

bara bredare dn 6vriga, utan ocksé centrala for han-
del, militdra parader och som koppling mellan sta-
dens portar och forum. Men med medeltidens stads-
tillvaxt forsvann mycket av denna struktur. Gator
utvecklades snarare organiskt 4n systematiskt och
det var forst under rendssansen och barocken som
den raka, breda stadsgatan aterkom — nu som cere-
moniell vag snarare dn funktionell infrastruktur. I
stdder som Rom, med sitt “tridente” av axiala gator
fran Piazza del Popolo, eller Versailles, dar kungens
makt manifesterades i breda alléer som stralade ut
fran palatset, ateruppstod idén om stadsrum som
barare avmakt och ordning.

Den verkliga vindpunkten kom dock i mitten av
1800-talet, ndr Baron Haussmann pa uppdrag av
Napoleon III omformade Paris. Genom att sys-
tematiskt riva trdnga kvarter och anldgga breda,
raka boulevarder skapade han en ny stadsvéiv som

Boulevarden Champs Elysée, Paris (Josh Hallett) Boulevarden Karlavagen (Jan Norrman) Vasterlanggatan (Simo Rasanen)
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underlittade transporter, forbattrade sanitdra for-
hallanden och gav militaren mdjlighet att snabbt
rora sig genom staden. Boulevarderna kopplade
samman stationer, parker och monument, och kan-
tades av nya bostadskvarter med enhetlig fasadhdjd
och form. Haussmanns Paris blev ett internationellt
féredéme och en exportmodell f6r urbana moderni-
seringsprojekt. Under senare delen av 1800-talet och
boérjan av 1900-talet spreds boulevardsystemet till
stader 6ver hela virlden. I Wien byggdes den mék-
tiga Ringstrafle pa den plats dar den gamla stads-
muren rivits, med operahus, parlament och museer
utplacerade langs den nya avenyn. I Barcelonaritade
Ildefons Cerda en rutnatsstad med breda avenyer
for Jjus, luft och rorelse, vilket fortfarande praglar
stadsdelen Eixample. I Washington D.C. kombine-
rade L'Enfant en rutnétsplan med diagonala avenyer
som kopplade samman torg och maktens byggna-
der under tydligt inflytande av bade barocken och
Haussmann.

POTENTIALEN | ESPLANADSYSTEMET FRAN
AR 1866

Ett svenskt exempel pad hur boulevardsystemet
togs upp och anpassades i en lokal kontext &r
Albert Lindhagens esplanadsystemiStockholmun-
der 1800-talets andra héalft. Lindhagens stadsplan,
presenterad 1866 och faststdlld 1880, var ett svar pa
den snabbt vixande befolkningen och behovet av att
modernisera den medeltida och ofta ohdlsosamma
stadsmiljon. Planen inspirerades tydligt av Hauss-
manns omdaning av Paris - med breda esplanader,
langa siktlinjer och nya forbindelser som skulle

skapa bade ordning, brandsédkerhet och luftgenom-
stromning i den vaxande staden. Gator som Sveavé-
gen, Kungsgatan, Fleminggatan och Valhallavigen
ingick i detta system och fick karaktdren av urbana
huvudgator med breda korfilt och trottoarer, ofta
kantade av monumentala stenstadskvarter. Lind-
hagens plan blev en grundstruktur for det moderna
Stockholm, och méanga av dagens mest centrala
strak bar fortfarande spar avdenna 1800-talsvision.
Ambitionen bakom Lindhagens plan ar tdnkvard
och uppfordrande for var tid. Planen skulle ”...sdtta
befintliga eller blivande stadsdelarigen och bekvam
férbindelse med stadens centrala delar”. "Parkerna
skaliggaivarsoch ensvigochinérheten avvarsoch
ens bostad. Bekvam tillgang till 6ppna platser”, ett
“helgjutet system av kommunikationer”.

iy

U FFTETHE T R TR )

Lindhagenplanen fran 1866 (Stockholm stadsarkiv).
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SA SKAPADES EN SAMMANHANGANDE STAD
FORE BILISMENS TIDEVARV

Enstads gatunéit ar sannerligen en ldngsamt utveck-
lad och komplext utformad artefakt. Nar vi tdnker
kring gators strackningar sa finner vi oss snabbt
i en dialog med andra generationer dn var, och da
inte minst med de fyra stora expansionsperioderna
i Stockholms historia da gators strackningar lades
ut: medeltiden, stormaktstiden, industrialismen och
efterkrigstiden. Hur skapades en sammanhédngande
stad fore bilismens tidevarvoch vad kan detldra oss?

Det medeltida gatunatet (bild 1) hade tva langgator
mellan malmarna 6ver Stadsholmen, ndmligen Vas-
ter- och Osterldnggatan. Langgatorna var pa sétt
och vis medeltidens motsvarighet till 1800-talets
esplanader eller dagens urbana strak i Stockholms
oversiktsplan. De bada langgatorna mottes pa Norr-
malmstorg (dagens Gustaf Adolfs torg framfor Ope-
ran) och Sédermalmstorg (vid Slussen). Fran Norr-
malmstorg utgick i sin tur ldnggator pa émse sidor
om den en gang sa resliga Brunkebergsasen (dagens
Malmskillnadsgata). Likasa fran Sodermalmstorg
utgick langgator som i lage och striackning ungefar
motsvarar dagens Gotgata, Hornsgata och Brann-
kyrkogata.

Med regleringen av Norrmalm under stormaktsti-
dens expansion pa 1630- till 1640-talen (Claes Fle-
ming 1649-1685) stordes den direkta kopplingen
mellan Norrmalms brofiste och Klarakvarteren
nagot (bild 2). Drottninggatan kom att mynna mot

Strommen utan bro. Och med genomférandet av
Tessins plan for slottsomgivningen fick Stockholm
klara sig med brutnaldnggator (bild 3). Under en stor
del av 1800-talet kom vardagens krav pa enkla gena
gator - dar goromalens destinationer finns ndra — att
std i1 konflikt med arkitekturens estetiska priorite-
ringar.

TVA SEPARATA ESPLANADSYSTEM

Med 1800-talets industrialism och ekonomiska
liberalism stod staden infér en snabb expansion.
Med Lindhagens plan fran samma ar fanns en éver-
siktlig plan for hela stadens rumsliga utveckling.
Men trogheten i omdaningen av stadens centrala
delar blev snart uppenbar - rivningar och mark-
forvarv skulle skapa juridiska, affarsméssiga och
praktiska hinder. Fokus flyttades darfor till att ut-
veckla esplanadsystemet i stadens d& glesare yttre
delar. T stadens centrala delar var det inte aktuellt
”..ens om 100 ar” som en skribent formulerade det.
Det var en fradga om att kraftansamla men ocksé att
hanteraenolustinférrivningar somidagkan ses som
framsynt. Sa langt planerades esplanadsystemet un-
der A. Lindhagens levnad (11887), och sé langt ge-
nomfordes det fram till expansionstidens slut kring
forsta varldskriget. Och gréansen for esplanadsyste-
mets utbredning under denna fas gar att skonja dn i
dag, exempelvis i att Sveavigens och Gotgatans bre-
daboulevarder inte mynnar vid Stadsholmen.
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1) Det medeltida gatunatet hade tva langgator Gver
Stadsholmen.

3) Under 1800-talet brots langgatorna av den
Tessinska slottsplanen.
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VASABRON SOM EN DEL AV ESPLANAD-
SYSTEMET

Ar 1878 stod sd Vasabron firdig. Den saknade es-
planadens storslagna bredd men gavs en motsva-
rande sammanbindande roll i Lindhagens plan.
Tillsammans med Stora Nygatan och Klara Vastra
kyrkogata forband den malmarna. Straket fick en
framtradande roll i stadslivet, pAminnande om de
fornaldnggatornas. Straket 6ppnade for 1800-talets
flanér. Nar Hjalmar Séderbergs romanfigur Doktor
Glas (ar 1905) ror sig genom Stockholm kvills- och
nattetid anviands bron med dess ljus, stadsliv och ro-
relse som arena for hans inre monologer. I dag bryts
promenadstraket avskrymmande bil- och busstrafik
mellan Vasabron och Stora Nygatan (vid Riddarhu-
set och Bondeska palatset) och av 60-talets Central-
led och Klaratunnel innan den nar Klara-kvarteren.

ESPLANADSYSTEMENTS TILLBAKAGANG

Med riksdagsbygget pa Helgeandsholmen (&r 1904)
far Visterldnggatan slutligen en gen fortsittning i
Drottninggatan och med det sa kallade provisoriet
Strombron fran ar 1946 far Osterldnggatan/Skepps-
bron en fortsattning in i Norrmalm. Det var kanske
Stockholms arkipelagiska geografi i kombination
med efterkrigstidens bilism som gav en typisk stock-
holmsk profil pa esplanadsystemets utveckling, el-
ler snarare, dess 6vergivande. Det ersattes av vag-
broar, vigtunnlar och tunnelmynningar. Men med
dagens fokus pé hallbara transportsystem och goda
livsmiljéer ar nyttan med denna bilorienterade in-
frastruktur i centrala stadsmiljéer med rétta ifra-
gasatt. For att utveckla kontinuerliga stadsmiljoer
utgor de hinder snarare dn stod.

Under 1900-talets mitt férdndrades boulevardens
roll i grunden i takt med bilismens framvaxt. De
breda gator som ursprungligen utformats for att
skapa ordning, skonhet och orienterbarhet i staden
fick nu en ny funktion som huvudleder i det vixande
bilsamhaéllet. I bade Europa och Nordamerikatogin-
genjorerna over stafettpinnen och ménga stadsgator
byggdes om for att maximera framkomligheten for
biltrafik pd bekostnad av trid, gronska och vistelse-
miljoer likval som gang-, cykel- och kollektivtrafi-
kens ytor. De urbana boulevarderna forlorade myck-
et av sin ursprungliga, stadsbyggande roll och blev
i stéllet delar av ett funktionalistiskt trafiksystem.
Boulevarden omdefinierades darmed - fran stads-
rum till trafikrum.
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Fran slutet av 1900-talet och framat har vi sett en
tydlig omsvangning. Flera stader har borjat aterta
sina boulevarder som urbana stadsgolv snarare
an trafikmaskiner. I Paris har ménga av de gamla
“orands boulevards” fatt ny gronska, bredare trot-
toarer och cykelbanor och fler uppgradering plane-
ras, bland annat av Champs Elysée. Goteborg avser
uppgradera Avenyn. Dagens boulevarder represen-
terar stadens ambitioner att skapa urbanitet, till-
ganglighet och socialt liv. Designguide for smarta
gator (2022) beskriver de nya, mangfunktionella
gatutyper som kommunerna har borjat planera for.
Principen ar dock densamma som pa Hausmanns
tid: breda, sammanbindande stadsgator som formar
béde det urbana landskapet och det liv som utspelar
sigidet.

Med dagens fokus pa hallbara transportsytsem och goda livsmiljger &r
nyttan med vagarnas infrastruktur i centrala stadsmiljder ifrdgasatt. For
att utveckla kontinuerliga stadsmiljéer ar de hinder snarare an stod.

ESPLANADSYSTEMET IDAG

Hur ser d& esplanadsystemet utidag och hur val kan
detbaradagens hallbarhetsambitioner? Rymmer det
exempelvis ett hallbart transportsystem? Bildar det
ens ett system? Om inte, vilka brister finns? Jo, visst
bildar Stockholms gator ett system av offentliga
rum som gor ett enastdende socialt, ekonomiskt och
trafikalt arbete. Fran medeltidens langgator har ett
natverk av gator utvecklats successivt och pa senare
decennier med boulevarder som Hammarby allé,
Lindhagensgatan och, mojligen, Bobergsgatan. Och
visstkan de urbana strak som nu sa modosamt mejs-
las fram med ledning av Stockholms &versiktsplan
ses som en komplettering av ett esplanadsystem.
Visst knyter stadens kontinuerliga ny- och omplan-
teringar av tridd och gronska an till arvet.

ESPLANADSYSTEMET | EN ARKIPELAGISK
GEOGRAFI

Men som system &r det inte utan brister. Ett av de
mest intressanta brotten i Stockholms esplanadsys-
tem finns mellan norra och sédra malmen dar Stock-
holms arkipelagiska geografi ar sarskilt utmanande.
Lindhagenkommitténs ideala plan fran ar 1866 gav
vissa svar. Vasabrons bredd och strickning kny-
ter tydligt an till esplanadsystemet pa Malarsidan,
dock via Gamla stans smala gator. Men kopplingen
pa Saltsjosidan har inte givit efterkommande stads-
byggare nagra svar utan snarare bekymmer. Svea-
vagens dramatiska avslut mot Slottets norrfasad
fingade inte Skeppsbrons strackning. Jarnvagens
sammanbindningsbana (fran 1866) knot norr till so-
der pé ett frimodigt och brutalt satt, men till skillnad
fran Sveaviagen, ocksé funktionellt sitt. Den kopp-
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lingen sker dock framst pa nationell nivd och knappt
alls inom staden. Néar ett vagnat for bilism rullades
ut pd 60-talet var det till jarnvagsbron som Central-
bron fick ty sig. Bdda ar lika avskilda fran stadslivet.
Lindhagens ideala plan ger inte mycket ledning till
hur esplanadsystemet kan férbinda norr och séder.
Om vi spetsar till det - den visar sig vara inte en vi-
sion om ett esplanadsystem, men om tva system. Ett
inorroch ettisoder.

CENTRALBRON IDAG

Dagens koppling mellan malmarna, sdrskilt pa
Stadsholmens Mélarsida, domineras sedan ar 1962
av Centralbron och de trafikleder och tunnlar som
den ar en del av. Bron bidrar inte med ndgon stads-
livskoppling mellan norr och séder som gor att den-
kan sdgas bidra till ett esplanadsystem. Bidraget
bestar endast av bilar i fart. Och skadan for stads-
livet stannar inte dar. Vid brofdstena dar den méter
malmarna bryter dess rampsystem dessutom flera
vackra promenadstrak.

Centralbron gor (tillsammans med jirnvigen) att
historiska strak over Mariaberget pa S6dermalm
som Brannkyrkagatan och Bastugatan &r ater-
vandsgator, de nar inte langre Slussen och Stadshol-
men. An mer brutalt, och mer angeliget i dag, kom
straket Stora Nygatan-Vasabron att brytas innan
det nar in i Norrmalm nir motorleden Centralbron-
Klaratunneln drogs fram o6ver stadsdelen Klara och
kapade Klara Norra kyrkogata bland ménga andra.
Den bidrar hir ocksa till den olyckliga tudelningen
av stadsnivaerna till skada for orienterbarhet och
behag. Bor Centralbron anda breddas for att ge plats
for till exempel morgondagens sjalvkorande bilar?

En motorled genom Stockholms hjarta. En barridr for stadslivet, inte minst
i motet med Klara (Hans Ekestang)
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Eller kan Centralbron tas bort tillsammans med
dess miljostorningar och barridrverkan? Eller, kan
den ges en annan roll, med ett annat syfte — pa sam-
ma sitt som den tidigare godsjarnvigen High Line i
New York forvandlades till en park som éppnar ett
nytt urbant landskap?

STADSKOPPLINGAR OVER BADE SALTSJGN
OCH MALAREN

Med nya Slussen och den padgdende omdaningen av
Skeppsbron aterskapas i var tid dntligen en konti-
nuerlig stadskoppling mellan norr och séder i pari-
tet med ldnggatornas eller esplanadsystemets gena
strdckningar. Det innebdr en mindre revolution

for stadslivet langs Stadsholmens Saltsjosida som
aven paverkar hur hela Stockholm upplevs. Det ger
en intuitivt fattbar koppling mellan Sédermalm
och Norrmalm. Men detta géller framfor allt kopp-
lingen fran Slussen mot dstra Norrmalm (och Ost-
ermalm), det vill sidga Oster om Brunkebergsdsen
(dagens Malmskillnadsgata). En motsvarande latt-
fattlig koppling saknas emellertid mellan Slussen
och vdstra Norrmalm (och Kungsholmen), det vill
sdga vaster om Brunkebergsdsen. Till denna brist bi-
drar knappast heller Centralbrons miljostérningar
och fysiska barridrverkan. Det ir hog tid att espla-
nadsystemet kopplas samman dven langs Stadshol-
mens Maélarsida.

Nya Slussen som koppling mellan norr och soder (Stockholms Stad)
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DET NYA ESPLANADSYSTEMET
STOCKHOLM SUPERLINES

CENTRALBRON SOM EN DEL AV ETT
FORNYAT ESPLANADSYSTEM

Med Centralbron ges en enastaende mojlighet att
komplettera esplanadsystemet genom omvandling
av en fore detta motorled, rakt genom stadens hjar-
ta, till en med staden integrerad boulevard. Till de
brister som Albert Lindhagen sjilv sag i det fram-
vaxande esplanadsystemet hor att manga av de gena
stadsovergripande gatorna inte byggdes breda nog
for att fylla sin uppgift. Néar vi i dag ser att de gron-
bla nyttorna tvingas sté tillbaka for annat pa dessa
gator kan vi nicka igenkdnnande.

SUPERLINES - FLERFARTSGATOR |
ESPLANADSYSTEMET

Av gatorna i esplanadsystemet kréver vi normalt att
de, forutom det grundlidggande stadslivet, rymmer
alla trafikslag och kan hantera dem i olika hastig-
het, en s& kallad flerfartsgata (enligt designguiden
Smartagator 2022). Centralbron i projekt Superlines
ar en enkelsidig boulevard jamte jarnvéagsbron. Den
ger plats for bil och cykel men ocksé gang, vistelse,
gronska och - pé sina stéllen - vattenkontakt.

Stockholm skulle kunna hinga pa utvecklingen i
framtidsscenariot “Den nya promenadstaden”. Vi
foreslar en uppdatering och vidareutveckling av

Lindhagens historiska esplanadsystem och kall-
lar det Stockholm Superlines. En ny strategisk lank
i detta system skulle vara Centralbron som parkes-
planad. Att omvandla Centralbron till en integrerad
stadsgata 6ppnar upp for att dterknyta esplanadsys-
temets ursprungliga ambitioner: att skapa koppling-
ar snarare a4n barridrer. En omvandling av Central-
bron skulle ge tillbaka delar av den plats for gdende,
cyklister och kollektivtrafik, gronska och torg som
gick forloradicentrala Stockholm under forra seklet,
och samtidigt ge utrymme for ny bebyggelse. Cen-
tralbroesplanaden skulle knyta samman Vasaga-
tan och Norr Méilarstrand med Séder Méalarstrand,
Hornsgatan och Goétgatan till ett sammanhédngande
stadsrum. Darmed skapas en ny esplanadlénk i sta-
dens hjarta, dar ménniskor kan rora sig fritt mellan
stadsdelar somidag kidnns avskurna fran varandra.

I stallet for en teknisk trafiklésning skulle detta nya
strék kunna fungera som en symbolisk och fysisk
ryggrad i ett nytt sammanbundet Stockholm — dar
Lindhagens ideal om rorelse, struktur och skéonhet
moter samtidens krav pa klimatansvar, stadsliv och
social tillganglighet. Det kan bli startpunkten pa
en uppdatering av det gamla esplanadsystemet for
en 2100-talsstad praglad av hallbar mobilitet, tat
blandstad och livfulla offentliga rum.

Det ar detta som idéprojektet Superlines — det for-
nyade esplanadsystemet - forséker gora. Projektet
aterbrukar Centralbron som en komplettering av
esplanadsystemet sé att det kan bidra till en radikal
forandring av trafik- och gatumiljon i Stockholm - pa
ett genomforbart sitt. Centralbron ska férbinda norr
och sdder med cykel, gang och bil med en mer réttvis
fordelning. Det sker pd Mélarsidan av Stadsholmen,
just dér stadslivskopplingen visar sig ha brister i
dag. Centralbron knyts med gangbroar till Gamla
stan over Riddarholmskanalen vilket ocksa gor att
kontakten med Malaren kan utvecklas.

s Ny flerfartsgata
Flerfartsgator
......... Motorled
Park

Det nya esplanadsystemet Stockholm Superlines (White Arkitekter).

e Misdvatrnd

e ESplanadsystemet pa hégre niva mot malmarna
Esplanadsystemet pa |dgre nivA mot malmarng

*swsesPromenadstraket Vasabron W
Anslutande aatar i

Sammanbindande esplanadstrak pa Centralbron (White Arkitekter).



SUPERBLOCKS - GANG- OCH LAGFARSTGATOR
| ESPLANADSYSTEMET

Lika intressanta som esplanaderna ar de évriga gator-
na i systemet. Superlines mojliggor namligen sa kall-
lade Superblocks. Termen dr myntad i Barcelona for en
samling kvarter utan genomfartstrafik. Gator som inte
langre behover bara ansvaret for det hallbara resandet
inom staden som helhet kan i stéllet prioritera andra
uppgifter iden mangfunktionella paletten.

De kan till exempel ge storre utrymme for mer lokalt
praglade sociala nyttor och ndjen, sdsom vistelse och
lek, men ocksé rekreativ gronska, biologisk méngfald
och dagvattenfordrjning. Denna sida av det fornyade
esplanadsystemet ar inte i fokus i forskningsstudien
Superlines men den ér potentiellt lika revolutionerande.
I fallstudien Smarta gator pa Sodermalm (Smarta
gator 2022) utforskas hur idén med Superblocks kan
implementeras pa Sodermalm.

ETT ATERSKAPAT PROMENADSTRAK GVER
VASABRON

Dekvalitéer somgatorinomettsuperblockfar, sisom
farre bilar och smalare gaturum, gor att de ockséa ar
utmérkta som centrala och livfulla gagator. Straket
Drottninggatan-Véisterlanggatan-Slussen ar exem-
pel pa det. Nar Centralbron blir en nord-sydlig fler-
fartsgata i esplanadsystemet kan Vasabron avlastas
och &terigen bli ett promenadstrak. I rak strackning
soderut nds namligen Stora Nygatan och Slussen
som kontinuerligt fredad gadgata. Nar dessutom Cen-
tralbrons pa- och avfarter mot Klaratunneln for-
svinner, kan promenadstraket igenom Klarakvarte-
ren aterskapas anda fram till Klarabergsgatan. Det
ger ett livfullt promenadstrak frdn malm till malm
som kan avlasta Drottninggatan-Vasterlanggatan
nértrangseln dir ar som storst.

Sociala nyttor majiggjort i ett av Barcelonas superblocks  Ekologiska nyttor pa Jaktgatan i Norra Djurgardsstaden  Gangfartsgata fran Designguiden for smarta gator.

(Ajuntament de Barcelonal. (SvArkitekter).

(Spacescape)
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Current Model Superblocks Model Superlines Model

@ PUBLIC TRANSPORT NETWORK ﬁ PRIVATE VEHICLES PASSING DUM PROXIMITY AREAS
BICYCLES MAIN NETWORK (BIKE LANE) ﬁ RESIDENTS VEHICLES o ACCESS CONTROL
BICYCLES SIGNPOSTS (REVERSE DIRECTION) ﬁ DUM CARRIERS e BASIC TRAFFIC NETWORK
FREE PASSAGE OF BICYCLES g URBAN SERVICES AND EMERGENCY SINGLE PLATFORM (PEDESTRIANS PRIORITY)

GREEN BOULEVARD (WIDE SIDEWALKS)

llustration av modellen Superblocks (Ajuntament de Barcelona Joch vidareutvecklingen Superlines (Spacescape).

Gatuplan for Superblocks pa Sodermalm (White Arkitekter).
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EN NY HASTIGHETSPLAN FOR
INNERSTADEN

ESPLANADSYSTEMET AR
HASTIGHETSANPASSAT

Med en mer stadsmiljoinriktad politik kan inner-
stadens gatunit omvandlas genom att sitta en ny
hastighetsnorm. Motortrafikens hastighet har ett
direkt samband med dod, skada, buller och trygghet.
Ennyckelfriga for en sddan utveckling dr darfor nya
hastighetsbegridnsningar som tar avstamp i stadsliv
och trygghet snarare dn framkomlighet och trans-
port. Viforeslar en ny hastighetsplan for Stockholms
innerstad som bygger pa en tydlig hierarki av gator
med syftet att forbattra trafiksakerhet, orienterbar-
het och stadsupplevelse. Hastighetsplanen bygger
till stor del pa dagens rutnéatsstads uppdelning i bre-
dare, genomgaende huvudgator och mindre, lagtra-
fikerade lokalgator innanfér, men gor distinktionen
dem emellan tydligare vad géller hastighet. Pa sd vis
skapas battre forutsittningar for savil trygg mobili-
tet som aktivt stadslivihelainnerstaden.

Huvudgatunitet (30-40 km/h) - Det Overgri-
pande nitet, markerat i lila, ar inspirerat av cirku-
lationsplansprincipen och utgoér stadens priméra
trafikstrak for bil, buss och leveranser. De snabbaste
gatorna — exempelvis Vasagatan, Odengatan, Ring-
vagen, Norr Mélarstrand och nya Centralbroespla-
naden - har hastighetsgrians 40 km/h och fung-
erar som en ringlinje som forbinder stadsdelar och

uppratthaller trafikens genomstromning utan att
bli barridrskapande motorvigar. Ovriga huvud-
strak har hastighetsgrans 30 km/h och utgors av
resterande viktiga busstrak. Genom att halla has-
tigheterna mattliga prioriteras trafiksdkerhet, miljo
och stadsliv, samtidigt som trafikflodet bibehéalls.
Skillnaderna mot dagens hastighetsbegransning ar
liten och innebar framst ett antal hastighetssank-
ningar fran 40 till 30 km/h. Regleringens inverkan
pa busstrafikens ar forsumbar d& dessas genom-
snittliga hastighet i innerstaden ar under 20 km/h.
For kollektivtrafiken ar det i stillet graden av trang-
sel som paverkar.

Lokalgatunitet (10-20 km/h) - I gron firg syns
det finmaskiga lokalgatunitet som utgér samman-
bindande strak inom stadsdelar. Dessa utgor ofta
viktiga komplement i cykelnétet, exempelvis Kata-
rina Bangata och Roslagsgatan. Har forekommer i
undantagsfall aven busstrafik. I en promenadstad
behover alla gator dven vara tilltalande stadsmiljo-
er men pad manga av dessa lokala strak ar spelrum-
met begriansat. Genom att sinka hastigheten till 20
km/h frigérs utrymme for platskvaliteter som mo-
tesplatser och gronska genom att cyklar och motor-
trafik kan dela korbana pé ett trafiksakert sitt, sam-
tidigt som vistelsemiljon forbattras tack vare lagre
bullernivaer. Det saknas i dag lagligt stod for en for-
mell hastighetsreglering pd 20 km/h menivéintan pa
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Ny hastighetsplan for Stockholms innerstad (Spacescape).
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Hastighetsbegrénsning
= 40 km/h
= 30 km/h
s 20 km/h
10 km/h (Stadsmiljdzon)



sddan kan planerare genom utformning luta sig mot
att forare alltid ska anpassa hastigheten till platsens
forutsattningar. Aven regleringen cykelfartsgata ar
en mojlig vag att ga, dar den maximala hastigheten
visserligen 4r 30 km/h men dar bilférare ar alagda
att anpassa hastigheten till cyklister.

Ljusgrona gator utgoér Stockholms nya stadsmiljo-
zoner. Dessa 4r sammanhangande omraden med ett
sarskilt stort fokus pa gator som livsmiljo. Genom
gangfartsgator, gdgator och utformning begriansas
hastigheten till 10 km/h. Har prioriteras vistels-
ekvaliteter framfor genomfartstrafik d&ven om alla
trafikslag ar tilldtna. Principerna galler sarskilt
i bostadskvarter, parker och historiska miljoer,
till exempel delar av Sédermalm, Gamla stan och
Kungsholmen. Hastighetsplanen ar redan nu under
implementering i och med de nya stadsmiljézoner
som har inforts i Gamla stan och pa S6dermalm un-
der det senaste aret. Med den foreslagna planen ska-
pas cirka 100 nya stadsmiljozoner i innerstaden.

“"DEN NYA PROMENADSTADEN" MED SMARTA
GATOR

I Designguide for smarta gator (2022) foreslés fyra
hastighetsbaserade gatutyper. Dessa gatutyper kan
darfor appliceras direkt pa den nya hastighetspla-
nen for innerstaden och i scenarierna "Den nya pro-
menadstaden”.

I Designguide for smarta gator (2022) foreslés fyra
hastighetsbaserade smarta gatutyper.

Géangfartsgata (10 km/h)

Lagfartsgata (20-30 km/h)
Flerfartsgata (20-50 km/h)
Hogfartsgata (40-50 km/h)

Genom att bygga pa principen om trafikdifferentie-
ring - dar olika gator har olika funktion - stodjer
hastighetsplanen ett mer lasbart och robust trafik-
system. Stomnatet ger struktur och barighet, medan
lagtrafikerade gator skapar trygga och levande kvar-
ter. Dessa grundliggande rumsliga principer for
trafik och gator genomférdes i och med Ostermalms
trafiksanering redan 1972.

Lindhagensesplanadsystem och dennyahastighets-
planen for Stockholms innerstad dr samverkande
och helt integrerade. Lindhagens plan frdn 1800-ta-
letsyftadetill att skapabredare esplanader somband
samman stadsdelar, samtidigt som de skulle erbjuda
battreluft,ljus och hygieniett snabbtvixande Stock-
holm.Dennyahastighetsplanenkan ses somen sam-
tida uppdatering av detta ideal, dir stomnétet i 30—
40 km/h motsvarar dagens esplanader — gator som
skapar orienterbarhet och struktur - medan de 18g-
trafikerade 10-20 km/h-gatorna fungerar som mju-
kare, lokala stadsmiljézoner. I detta sammanhang
blir dagens Centralbron en anomali. Den bryter mot
hela den trafiklogik som kan inféras i resten av in-
nerstaden: en motortrafikled med hog hastighet och
barridreffekt, mitt i hjiartat av staden. Om Central-
bronistéllet omvandlas till en urban grén boulevard
inom stomnétet - med max 40 km/h och prioritet
for kollektivtrafik, cykel och gang, kan den terknyta
till Lindhagens intentioner om sammanbindande
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esplanader, och knyta ihop Sédermalm, Gamla stan,
Norrmalm och Riddarholmen. Den stérker
Vasagatan-Gotgatan-Hornsgatan som ett samtida
esplanadstrak. I ett sddant scenario skulle Stockholm
f& en ny generation boulevarder, dar trafikens rytm
anpassas till stadens skala och liv, och dar gaturummet
ater blir en plats for maéten, rorelse och vistelse - inte

bara for bilar. Det skulle innebéra att sluta cirkeln fran
Lindhagen till samtiden, med ett esplanadsystem som
béde bar historien och pekar framat.

P& s.40-42 foljer nagra exempel fran Sédermalm pa
hur befintliga gator kan omvandlas enligt hastig-
hetsplan och smarta gatutyper.

GANGFARTSGATA |

LAGFARTSGATA
P = | %

LOKALGATOR

HUVUDGATOR

Fyra smarta hastighetsbaserade gatutyper (Designguide for smarta gator, Spacescape).
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Stidermannagatan i dag (30 km/h) och som gangfartsgata (10 km/h) “Stadsmijizan’, (White Arkitekter).

EFTER

Skanegatan | dag (30 km/h) och som 3gfartsgata (20 km/h, (White Arkitekter),
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"DEN GRASROTSLEDDA STADEN" MED
SNABBA GATOR

Att bygga om gator ir kostsamt och tidskravande. I
en framtid dar prioriteringen av stadsmiljofrdgor
ligger kvar men de ekonomiska resurserna ar mer
begransade omvandlas Stockholms gator i stéllet
med billigare och enklare medel. I Designguide for
snabba gator (2024) beskrivs ingdende hur principen
for stegvis gatuomvandling genom tester med tem-
porara atgarder genomfors pa basta satt.

Nedan finns tva typexempel fran Sundbybergs gatu-
utvecklingsplan (2024) pa hur det kan ga till.

Stegvis omvandling av lokalgata (30 km/h) till gangfartsgata (10 km/h) Stegvis omvandling av lokalgata (30 km/h) till 13gfartsgata (20 km/h)
(Spacescape). (Spacescape).

EFTER

Ringvageni dag (50 km/h) och som hiigfartsgata (40 km/h), (White Arkitekter).
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CENTRALBRON SOM PARKESPLANAD

I en framtid dir ekonomin ar god och politiken har
valt att prioritera stadsmiljofragor blir Centralbron
en esplanad - Parkesplanaden eller Centralbroes-
planaden. Stockholms forsta Superline. Forebilder
ar t.ex. High Line i New York, Promenade Plantée i
Paris, Ginza Skywalk i Tokyo.

Parkesplanaden rymmer alla trafikslag. Tre korfalt
gors om till ett parkstrdk med en separat cykelbana
och ett integrerat gdng- och parkstrak med sittplat-
ser, trad, blommor och serveringar. Tre korfalt bibe-
hélls men med sénkt hastighet till 40 km/h, varav
ett blir reversibelt for att optimera kapaciteten - pa
formiddagen gar tva korfilt norrut och ett séderut,
under eftermiddagstrafiken giller det omvanda.

Parkesplanaden har kontinuerlig gronska liangs med
hela strackan. Frodiga planteringar med torktéliga
trad, gris och buskar anldggs integrerat i en gestal-
tad promenad med naturliga material som bildar
en ny gron axel i Stockholms innerstad. En dubbel-
riktad cykelbana mellan parkstraket och kérbanan
skapar ett bade visuellt och fysiskt avstand till bil-
trafiken. Esplanaden utformas for att fungera som
badelank och plats. Genom utsiktspunkter, torgytor,
serveringar och sittgraddnger mot vattnet blir det en
malpunktisig, raktigenom Stockholms mest turist-
tata omrade.

Fran Soder Malarstrand anldggs en gang- och cykel-
ramp som diarmed ersitter gdng- och cykelbron fran
Slussens kajplan som i ett sent skede exkluderades i
projektet. Fran Gotgatan och Sodermalms torg blir
Centralbron ett rakare och enklare alternativ till
Slussen tack vare en ny gata framfor hotellet Hilton.
Parkesplanaden blir en gen, och for cyklister helt ny,
koppling mellan Sédermalm och Norrmalm som av-
lastar detidag hart trafikerade straket langs Munk-
broleden och Riddarholmskanalen. Den nya gatan
kan finansieras genom exploatering av den attrak-
tiva ytan framfor Hilton. P4 s& vis aktiveras dven en
idagsldaget underutnyttjad del av kajen. Storleken pa
byggnaden anpassas till om den nuvarande avfarten
fran bron till kajplan behéalls for biltrafik eller inte.

Ett nytt kulturhus byggs ovanpd Gamla stans tun-
nelbanetak. Den upphojda torgplatsen utanfor nas
redan idag via en trappa men den tomma, plattsatta
ytan utvecklas till en trivsam utsiktsplats med 6ver-
blick 6ver Malartorgets marknad. Tack vare storle-
ken ryms gott om gronska och en kiosk eller serve-
ring i kulturhuset kan ge ytterligare anledning att
stanna upp. Har finns 4ven en befintlig ficka som gor
det enkelt att anldgga en busshallplats pa torget.
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Promenade Plantée i Paris (Alamy)
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Ginza Sky walk i Tokyo (Prtimes)
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Sektioner av Centralbron i dag och Parkesplanaden, (Spacescape).



CENTRALBRONS KOPPLING TILL
STADSLIVET PA MALMARNA

Bland de storsta utmaningarna i arbetet med att
férvandla Centralbron till en stadsintegrerad boule-
vard dr att hantera brofidstena och de dubbla stadsni-
véerna pa malmarna. Pa Soder foreslas en koppling
via en ny sidoforflyttande och svagt sluttande gata
mellan Gotgatan vid Sodermalmstorg och Central-
bron. Samt en gadng-och cykelramp ned till Soder
Maélarstrand.

Parkesplanadens anslutning till Sédermalm, (White Arkitekter).

P& norrsidan foreslas en omarrangering av Centralle-
dens pa- och avfartsramper till stadsgator som delvis
aterskapar Klaras tdta gatunét. Till Centralbron fogas
aven en gang- och cykelramp direkt till Vasagatan pa
denldgrenivan. De bada nivaernabinds sammaniRdod-
bogatan och Herkulesgatan.

Nér Vattugatan forlangs skapas en saknad ldnk i gang-
och cykelnétet i ost-véstlig riktning — fran Brunke-
bergstorg, via Centralstationen, till Klarabergsgatan.
Herkulesgatan blir samtidigt en koppling mellan Brun-
kebergstorg och Vasagatan.

. \/ .
\ \ R

Parkesplanadens anslutning till Norrmalm, (White Arkitekter).
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Aven Vasabron far en promenadvénlig spegling pa an-
dra sidan vattnet. Genom en ny torgplats i vasterlage
mellan Stromsborg och Parkesplanaden blir det mojligt
att rora sig mellan broarna. Det historiska Strombadet
vid Stromsborg, som fanns kvar till 1930-talet, skulle
kunna &terstéllas via en spang under Centralbron. Nar
biltrafikens dominans minskar i bade ljud och bild ckar
dessutom attraktiviteten i de offentliga rummen pa
Riddarholmen.

I stallet for motorvégsliknande ramper nas Parkespla-
naden med bil via Rédbogatan, ddr Klarafarets utfart
stangs. Norrifran gar fardvigen via Vattugatan. Den
nya gatukorsningen frigér exploaterbar mark i Stock-
holms mest centrala ldge, med fasader mot Vasagatan,
Vattugatan och esplanaden.

I den kommande Centralstaden planeras ocksd en
upphojd park, Jarnvigstradgarden, intill Centralbron
i soder. Parkesplanaden skulle sannolikt 6ka parkens
anvandning avsevirt genom minskat buller, farre avga-
ser och storre genomstromning av méanniskor, tack vare
parkens tydligare integration i gatunétet. Centralbron,
som en gang fragmenterade Klarakvarteren, kan pa sa
vis knyta samman omradets olika nivaer och byggna-
der till en mer orienterbar helhet. Parkesplanaden blir
en sammanliankande struktur mellan en rad platser
och strak, frdn Sodermalm till Norrmalm. Staden far
ddrmed en nyliankiesplanadsystemet — Stockholm Su-
perline.

Parkesplanadens bidrag till stadens integration och ro-
relsemonster ir betydande. En omvandlad Centralbro
medfor dessutom fler positiva effekter for stadsmiljon,
déar lagre buller och dkad dagvattenfordrojning hor till
de mest omedelbara. Indirekt kan omvandlingen dven
bidratill hogre fastighetsviarden och béttre héalsa..

CENTRALBRONS KOPPLING TILL
STADSLIVET | GAMLA STAN

P4 markplan okar potentialen lings Gamla stans
vistra sida avsevart. Bullernivin pa Munkbron
sénks rejalt och i utblicken mot Riddarholmen mots
betraktaren av tridd och grénska. Tre nya broar an-
sluter Gamla stan till parkesplanaden och ménn-
iskor kan nu med latthet rora sig pa bagge sidor om
Riddarholmskanalen. Solterrasser tillgdngliggor
vattnet. Munkbron blir ddrmed ett konkurrenskraf-
tigt gdngstrak till den ofta tranga Stora Nygatan.

Parkesplanadens anslutning till Gamla stan, (White Arkitekter).
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ESPLANADSYSTEMETS
FLASKHALSAR

For att klara att binda samman systemet trots hinder
och utan rivningar far vi ibland godta att koppla sam-
man tva flerfartsgator, eller boulevarder, med hjalp av
tva eller flera smalare gator dér trafikslag som bil och
cykel ar separerade. Ett exempel ar Gotgatan dar gang,
cykel ochbilredanidag ar separerade patva gator ochen
tunnel. En liknande 16sning kommer behévas dir Cen-
tralbron kopplas till Klarabergsgatans évre stadsniva
dar gang-cykel och ging-bil behdver fordelas pa olika
gator. (En enklare 16sning gar att astadkomma hir men
forutsatter en justering av planen for Centralstaden).

Foto av Gotgatans smala del. Dar esplanadsystemet saknar gatustrdck-
ningar som &r breda nog for att klara en flerfartsgata (alltsa, en gata for
samtliga trafikslag) sa kan istallet tva eller fler smala gator dela pa upp-
gifterna. Har hanvisas gangfart till Gétgatan, 1agfart (cykelpendling) till
KSaraborgsgatan och hégfart (motorfordon) till Sédertunneln.

ETT FORNYAT KLARA

Superlines ger ocksd nya mojligheter till stadslivet
p& Norrmalm som gifter sig val med Centralstadens
omfattande planer for en 6verddckning av Centra-
lens sparomrade. Med Centralbron far Central-
stadsprojektet en vacker och funktionell koppling
soderut, till staden som helhet. Pa platsen for de tidi-
gare pa- och avfartsramperna skapas tva nya kvarter
som aterknyter stadsvaven mot Strommen.

Detverkligt storaligger dock i den stadsutvecklings-
potential som frigérs nar motorlederna ersitts av
ett vdl ssammankopplat gatunét. Den 6kade tillgdng-
ligheten till stadsdelen Klara skapar nya rorelse-
monster - fler gdngfldden, mer stadsliv, 6kad handel
—vilketisin tur ger stigande fastighetsvarden. Dari-
genom kan Superlines inte bara forédndra stadens
struktur utan ocksd bidra med ekonomiska foérut-
séttningar for att forverkliga Centralbroprojektet.

lllustration av Centralbrons faste pa Norrmalm och dess kopplingar till
stadsdelen Klara och Centralstadsprojektet (White Arkitekter).
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PARKESPLANADENS VARDESKAPANDE

Analysverktyget Streetmeter gor det majligt att kvanti-
fiera dessa effekter. Genom att jamfora dagens Central-
bron med den foreslagna Parkesplanaden kan projek-
tets viarden stéllas mot kostnaden for en omvandling.

Av analysen nedan framgéar att parkesplanaden har
potential att:

+ Sankabullernivan med 6 dBA.

« Halvera gaende och cyklisters risk for allvarliga
skador vid krock.

« Oka gronskans syreproduktion med 40 ton per &r.

« Sanka halterna av partiklar och kvaveoxider till

runt halften.

Hoja bostadsvardena indrmast anslutning till

gatan med 5 procent.

+ Sanka koldioxidutslappen till ungefér en tredje-
del.

Det sammanvéigda betyget, gatans Streetmetric,

dkar fran 0,6 till 2,4.

Analyserna finns dven att studera, och redigera, via
biblioteket pd www.streetmeter.net.
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Analys av dagens Centralbron och Parkesplanadens vardeskapande i
Streetmeter..
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CENTRALBRON SOM SOMMARBRO

I en framtid déar politiken har valt att prioritera
stadsmiljofrdgor men ekonomin ar sdmre blir Cen-
tralbron en tillfallig sommargata - Sommarbron.
Centralbron som sommargata kan dven vara ett steg
for att testa och optimera losningen innan en om-
byggnad till permanent parkesplanad gors. Det blir
d& Stockholms férsta SUPERLINE-test, och skulle
kunna genomforas av Levande Stockholm. Forebil-
der &r tillfdlliga omdaningar av stadsmotorvigar
som t.ex. Ciclovia i Bogotd, CicLAvia i Los Angeles
och Paris Plage.

Sommarbron har samma trafikfunktion som den
permanenta Parkesplanaden med allatrafikslag. Tre
korfalt gors tillfalligt om till ett gdng- och cykelstrak
med sittplatser, gronska, markmalning och konst.
Tre korfalt bibehalls, men med sénkt hastighet till
40 km/h. Mittkorfaltet blir reversibelt - pd formid-
dagen gar trafiken norrut medan det omvéanda géller
pa eftermiddagen.

Sommarbron genomfoérs inledningsvis under en
kortare sommarperiod da trafikflodena dr som lagst.

Genom att utnyttja Centralbrons symmetri kréver
omvandlingen endast mindre atgarder i den befint-
liga infrastrukturen. Mittbarridren behéalls och blir
en fysisk avgransning mellan parkstrak och korba-
na. Undantaget 4r ndrmast Soderledstunneln och i
férgreningen ovanfor Klara Mélarstrand dér barri-
dren avldgsnas for att mojliggora korfaltsbyten. Den
temporira bron kraver dven att viss teknisk utrust-
ning som belysningsstolpar och portaler flyttas.

Sommarbron blir ett gronskande promenadstrak mel-
lan S6dermalm, Gamla stan och Norrmalm. Men pre-
cis som Parkesplanaden blir Sommarbron inte bara ett
nyttsattatttasig mellan stadsdelarnautan en upplevel-
seisig. Sommarbron ger stockholmare savil som turis-
ter enunik och tidsbegriansad chans att betrakta staden
och Saltsjon fran ett helt nytt perspektiv. Precis som pa
andra sommarplatser runt omi Stockholm tillfors trad,
véxter och sittplatser som flyttbara urnor och béankar.
Mark och betongelement malas for att forstarka kdns-
lan av ménniskovénligt promenadstrak. Kaffevagnar
och foodtrucks ges tillstand att parkera for att ge beso-
kare fler anledningar att stanna upp.
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Temporara bilfria gatorna: Ciclovia i Bogota, CicLAvia i Los Angeles, Paris Plage (WikiCommans)
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Plan for Sommarbron, temporar Superline (White Arkitekter).
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SOMMARBRONS KOPPLING TILL
STADSLIVET PA MALMARNA

Centralbron moéter i dag S6dermalm via tva ramper
till S6der Malarstrand. Med Sommarbron hinvisas
den norrgdende biltrafiken fran Séder Mélarstrand
till Vasterbron och rampen vigs i stéllet at gdende
och cyklister. For cyklister skapas darigenom en
helt ny, betydligt genare, koppling fran Soder Malar-
strand och norrut som avlastar det hart trafikerade
straket langs Munkbroleden och Riddarholmskana-
len. En tillfallig trappa anliaggs darutover fran kajen
rakt upp pa bron.

Stora delar av Centralbrons norra del har befintliga
gangbanor som avslutas i trappor till Klara Strand
och Mélarstrand, Vasagatan samt Klara Vastra kyr-
kogata. Problemet ar att de inte sitter ihop med var-
andra. Genom att komplettera med tva overgangs-
stallen och en gangbana lings med den véstra sidan,
samt dppna pafartsrampen for gaende och cyklister,
gar bron fran att vara en barriir till att f en vanlig
gatas sammankopplande funktion. Klarabergsgatan,
Vattugatan, Vasagatan och Klara Mélarstrand binds
pa sa vis samman pa ett nygammalt satt. Gdng- och
cykelbanor separeras fran biltrafiken med mélning,
pollare och temporéra kantstod.

Sommarbrons anslutning till Sédermalm, (White Arkitekter).

Sommarbrons anslutning till City, (White Arkitekter).

STADSBYGGNAD / 56

Nér pafartsrampen pa Norrmalmssidan, precis som
fran Soder Malarstrand, oppnas skapas dven en ef-
fektiv koppling mellan Soder Méalarstrand och Va-
sagatan for cyklister frdn Nacka och Visterort. Ett
alternativt véagval ar att, likt biltrafiken, kora av via
Herkulesgatan upp mot Brunkebergs torg eller ner till
Tegelbacken. Forlangningen av Vattugatan forverkli-
gar ocksd en saknad lankicykelnatet i stvastlig rikt-
ning - fran Brunkebergstorg, via Centralstationen, till
Klarabergsgatan.

Biltrafik fran Vasagatan hinvisas till Vattugatan via
Rodbogatan och Herkulesgatan.

Sommarbrons anslutning till Gamla stan, (White Arkitekter).

SOMMARBRONS KOPPLING TILL
STADSLIVET | GAMLA STAN

I hojd med Gamla stan tas den plattsatta men oan-
vanda ytan ovanpa Gamla stans tunnelbana tillvara.
I denna knutpunkt mellan Sédermalm, Gamla stan
och Norrmalm skapas Sommarbrons framsta mo-
tesplats. Forbipasserande kan stanna till for att kopa
en glass och kolla pa utsikten. Ytan utformas som ett
torg dar gronskan tillats breda ut sig. Har finns dven
mojlighet att skapa ett stopp for norrgdende bussar
genom att gora ytterligare ett slapp i mittbarridrerna.
Platsen blir synlig nerifrdn Gamla stan och besdkare
kan ta sig upp via den befintliga trappan.

SOMMARBRON - ETT FORSTA STEG
MOT STOCKHOLM SUPERLINES

Centralbron som sommargagata blir Stockholms
forsta test inom ramen for det nya esplanadsyste-
met — Stockholm Superlines. Férutom ett spAnnande
projektisig sjalvt visar Sommarbron dven pé hur tra-
fikomledningen kan fungera nir Vasabron inom de
kommande aren maéste rivas. Med en temporar ramp
ner till Munkbron skulle Centralbron kunna ersitta
behovet av en tillfallig bro under tiden som den nya

byggs.
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PROJEKT SOM PAVERKAR
CENTRALBRON

Kartantill hoger visar att Centralbron paverkas av ett
stort antal samtidiga och 6verlappande projekt under
de kommande artiondena. Det handlar om platsut-
veckling, trafikavstdngningar, bro- och kajombygg-
nader, cykelatgarder, kollektivtrafikprojekt och storre
framtida stadsutveckling. Sammantaget innebéar det-
ta att Centralbron inte kan bedémas som ett isolerat
objekt, utan som en del av ett storre ombyggnadspus-
sel i hela straket fran S6dermalm, via Riddarholmen
och Gamla stan, till Tegelbacken och Klarastranden.

De narmaste aren domineras av genomforda eller
pagaende projekt kring Gamla stan, S6dermalm och
city. Stadsmiljozonen i Gamla stan, upprustningen
av cykelbana pa S6der Méalarstrand, nya kajbalkong-
er vid Soder Malarstrand och Munkbrohamnen,
samt nybyggnation vid Tegelbacken, Rodbotorget
och Snickan 8 forandrar successivt gang-, cykel-
och vistelsemiljoerna runt Centralbron. Samtidigt
pagar eller planeras trafikpaverkande atgarder som
bussgata pa Katarinavagen, genomfartsforbud pa
Katarinaviagen och stingning av Guldbrons slits.
Ménga av planerna dr dock grova uppskattningar
och inte officiellt beslutade.

Under 2026-2028 tillkommer flera projekt som di-
rekt paverkar kopplingarna éver och langs vattnet.
Upprustning av cykelbanan pa Centralbron och ny-
byggnation av broar och kajstrdk skapar nya forut-
sattningar for gang- och cykeltrafik. Malarterrassen
och andra atgarder vid Sodermalm och Gamla stan
starker kontakten med vattnet. Superline Stock-
holm och testet med sommarbro pekar pé att omra-

det samtidigt kan anvindas for att prova nya mobili-
tetslosningar och tillfalliga forbindelser.

Fran slutet av 2020-talet och borjan av 2030-talet
blir paverkan storre och mer systemisk. Forbifart
Stockholm planeras 6ppna omkring 2030, vilket
kan foréndra trafikflodena i innerstaden. Renove-
ringar av Vasabron och Klaratunneln, ny express-
busshéallplats vid Vattugatan/Herkulesgatan och
upprustning av Klarastrandsleden innebér att Citys
trafiksystem forandras samtidigt som Centralbron
diskuteras som framtida parkesplanad. Detta ska-
par ett lage dar flera storre beslut om trafik, kollek-
tivtrafik och stadsrum behéver samordnas.

Pa langre sikt 4r Centralstaden det storsta platsut-
vecklingsprojektet, med tidshorisont 2030-2045.
Tillsammans med nybyggnationen Klara City View
och andra cityprojekt innebdr det en omfattande
omvandling av omradet kring Centralstationen och
Klaraberg. Centralbron hamnar ddrmed i ett strate-
gisktlidge mellan Gamla stan, Riddarholmen, Séder-
malm och den framtida Centralstaden.

Sammanfattningsvis visar kartan att Centralbron
paverkas av tre huvudsakliga typer av projekt: stads-
utveckling som fordndrar markanvindning och
byggnader, trafikprojekt som paverkar framkomlig-
het och kapacitet samt offentliga rum-, bro-, kaj- och
cykelprojekt som férdndrar hur méanniskor ror sig
och vistas ldngs vattnet. Den samlade bilden ar att
omradet gar in i en 1dng period av ombyggnad. Det
gor det sdrskilt viktigt att samordna atgirderna sa
att Centralbron kan utvecklas stegvis, med tydlig
koppling till Gamla stan, Riddarholmen, Séder Mé-
larstrand, Tegelbacken och den framtida Central-
staden.
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RIVA OCH GRAVA NER
CENTRALBRON?

Med jamna mellanrum dyker forslaget om att griava
ner Centralbron i debatten. Att bygga om Central-
bron till en tunnel framstar som en svag investering
eftersom de storsta stadsbildsproblemen och barri-
areffekterna inte forsvinner.

For det forsta blir jarnvagsbroarna kvar. De &r fort-
satt breda, tekniska och visuellt dominerande kon-
struktioner 6ver vattnet. Aven om biltrafiken flyttas
ner i tunnel finns den tunga infrastrukturen kvar i
stadsrummet. Upplevelsen av bron som barridr mel-
lan Gamla stan, Sédermalm och vattnet férdndras
déarfor bara delvis.

For det andra dr nedgravningen mycket dyr utan att
ge motsvarande trafiknytta. Centralbron ar redan
en kapacitetsstark férbindelse. En tunnel skulle i
huvudsak ersatta befintlig vagfunktion snarare dn
skapa ny tillgdnglighet, kortare restider eller ett mer
robust trafiksystem. Investeringen riskerar darfor
att bli en kostsam ombyggnad av samma trafiklos-
ning, med liten samhéllsekonomisk effekt.

For det tredje frigors begriansad byggbar mark.
Eftersom jarnvégen, kajerna, brofistena och de
trdnga vattenrummen ligger kvar skapas fa nya
kvarter, tomter eller stérre sammanhéingande stads-
rum. Projektet ger alltsd inte de exploateringsmoj-
ligheter som brukar kunna motivera mycket dyra
tunnellésningar.

Sammantagetloser en nedgriavd motorled baraendel
av problemet. Den eliminierar synen av och bullret
fran bron och dessbiltrafikldngs vatten men ldmnar
kvar jarnvagsbroarna, den tekniska infrastrukturen
och de begriansade utvecklingsmojligheterna. Det
gor att kostnaden blir hog medan nyttan for stads-
miljo, trafik och stadsutveckling blir relativt liten.
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Nedgravd Centralbro, (Spacescape)
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Icke nedgravd Centralbro, (Spacescape)
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TRAFIKANALYS



BAKGRUND OCH METOD

En trafikanalys har genomforts i syfte att ta reda
pa vilket genomslag vissa trafiksankande atgirder
far i centrala Stockholm till foljd av en férandrad
framkomlighet pa Centralbron. Trafikanalyser har
gjorts med Sampers/Emme respektive Stockholms-
modellen/Dynameq. Dessa modeller fangar inte alla
samhallsekonomiska aspekter av en omvandling
av Centralbron till Parkesplanad eller Sommarbro.
Resultaten ar dock intressanta att beakta for att fa
en bild av de tillgdnglighetsférandringar och de res-
tidseffekter som omvandlingen, i kombination med
hojda trangselskatter och parkeringsavgifter, inne-
bér.

I korthet visar resultaten att dtgdrderna far en tyd-
lig effekt med bland annat en minskning pa 64 % av
dygnstrafiken pa Centralbron, vilket sker via om-
fordelning av biltrafik till mindre centrala leder och
genom fordndrade fiardmedelsval. De kapacitets-
analyser som har utforts visar inte pa nagra ékade
problem med triangsel i Stockholm till féljd av om-
vandlingen av Centralbron.

METOD

Nedan beskrivs de modeller som anvénts, och atgar-
derna som analyserats.

For den som inte arbetar med trafikanalyser till var-
dags kan metoden beskrivas enkelt s har: rapporten
anvinder datorbaserade trafikmodeller for att jam-
fora ett lage utan de foreslagna atgidrderna med ett
lage dar atgidrderna genomfors. Modellerna uppskat-

tar da hur ménga resor som gors, vilka vagar trafiken
tar och hur restider och trangsel paverkas. Resulta-
ten ska darfor lasas som kvalificerade berdkningar
av sannolika effekter, inte som exakta forutséigelser
om hur varje enskild trafikant kommer att agera. I
rapporten anvands tva olika matt pa trafikméngd.
Arsmedeldygn (AMD) ir ett genomsnitt 6ver alla
dagar pé aret och anvands for att beskriva den totala
trafikvolymen i regionen. Vintervardagsmedeldygn
ar ett medelvarde for vardagar under vinterméana-
derna och ar ett mer relevant matt nir man ana-
lyserar trdngsel och kapacitetsproblem, eftersom
trafiken da ar som tyngst. Sommarmanadernaligger
typiskt 15 % lagre 4n vintervardagsmedeldygn.

MODELLER

SAMPERS/EMME

Sampers ar Trafikverkets makroskopiska trafik-
simuleringsmodell (dvs. en modell som arbetar pa
overgripande regional niva och berdknar hur manga
resor som gors totalt, snarare dn att folja enskilda
fordon) av Sverige som ar implementerad i program-
varan Emme. Stora uppdateringar slépps ungefér
vartannat r, nusenast ar 2024, isamband med att ny
basprognos slépps. I modellen simuleras bil- respek-
tive kollektivtrafikfloden, medan trafiknivaer for ov-
riga trafikslag enbart modelleras pé efterfrageniva.
Till grund for simuleringen ligger dels markanvéand-
ningsdata, som anvédnds for att skapa efterfragema-
triser, dels fasta matriser for yrkestrafik. Basér ar for
ndrvarande 2019 och prognosar 2045.

Sampers bestdr av flera geografiska delmodeller
samt en modell forlangvaga trafik som omfattar hela
Sverige. Inom ramen for det aktuella projektet an-
vénds enbart Stockholmsdelen som omfattar Stock-
holms, Sédermanlands, Uppsala, Vistermanlands,
Orebro och Gotlandsldn. Trafik simulerasiSampers
for olika tidsperioder, vilka i Stockholmsdelen ar
férmiddagens respektive eftermiddagens maxtim-
me, lagtrafiktimme och nattrafiktimme. Resultaten
kombineras ocksé ihop till total dygnstrafik. Med
Sampers erhalls drsmedeldygnstrafik, det vill sdga
trafikméangder avsedda att motsvara ett genomsnitt-
ligt dygn. Aven resultat for vintervardagsmedeldygn
kan fas ut vid behov, vilket ar lampligt fér analyser av
trangseleffekter.

Alla monetéra kostnader for trafikanter som ar in-
lagda i modellen, sdsom trangselskatt, anges i 2017
ars prisnivaiindatafilerna.

STOCKHOLMSMODELLEN OCH DYNAMEQ

Stockholmsmodellen 4r en modell for mesoskopisk
simulering (dvs. en mellanniva dar fordonens ro-
relser i trafiken simuleras mer detaljerat inom ett
avgransat omrade, men utan att modellera varje bil
individuellt) av vagtrafik implementerad i program-
varan Dynameq pa initiativ av Trafikverket. Geo-
grafiskt omfattar modellen hela den centrala delen
av Stockholms ldn, och avgrénsas strax norr om
Arlanda, vaster om Kungsingen, vid Karby-Brottby,
direkt vister om Akersberga samt séder om Handen.
Modellen kors normalt £for tidsperioden 04:00-11:00
for formiddagens maxtimmar, samt 14:00-19:00 for
eftermiddagens maxtimmar.

Foratt fatrafikefterfragematriser till Stockholmsmo-
dellen kan Stockholmsdelen av Sampers anvéindas.
Efter korning av Sampers med 6nskade parametrar
for sadant som markanvandning och gatunét tas tra-
versalmatriser ut for det omrade i Stockholmsdelen
av Sampers som tacks av Stockholmsmodellen. Dessa
matriser kan sedan, efter viss anpassning, anvindas
som efterfrageinput till Dynameq.

ATGARDER SOM ANALYSERAS

De atgarder som studeras handlar sammantaget om
att gora bilresor genom och till de mest centrala de-
larna av Stockholm mindre attraktiva och samtidigt
prova hur trafiksystemet reagerar nar framkom-
ligheten 6ver Centralbron fordndras. Tanken &r att
undersdka om trafiken minskar, tar andra végar eller
om fleristallet valjer kollektivtrafik, gang eller cykel.

ALLMANNA TRAFIKSANKANDE ATGARDER
SOM MODELLERAS VIA PARKERINGSMOT-
STAND

I Sampers-modellen finns ett sa kallat parkerings-
motstand implementerat. Detta kan varieras om-
radesvis och ar tankt att representera ett allmant
motstdnd mot att parkera i ett givet omrade, vilket
kan vara kopplat till parkeringsavgifter, tillgdng pa
parkeringsplatser och andra faktorer. I modellering-
en anvands ett hojt parkeringsmotstand som ett satt
att reglera den allménna méngden trafik inom och
till Stockholm. Det héjda parkeringsmotstandet far
representera ett antagande om att man, med olika
atgarder, lyckas fa ner mangden biltrafik som har
start eller méal i det givna omradet till en ldgre niva.
Begransning av antalet parkeringsplatser och hoj-



ning av avgifter kan vara exempel pa sddana atgar-
der. I nuldgesmodellen modelleras parkeringsmot-
standet som ett restidspaslag enligt kartanedan och
Tabell 1.

I Tabell 1 redovisas det restidspaslag som anvints
for att beskriva parkeringskostnad och extra res-
tidsmotstand for att spegla svarigheten och kostna-
deni Trafikverkets modell.

Det alternativ som studeras ar att parkeringsmot-
stadndet dndras s att fler zoner i centrala Stockholm
ingér i omradet med hdgsta majliga parkeringsmot-
stadnd i kombination med fler kategorier, se karta till
hoger och Tabell 2.

Ll A

Restidspaslag i enlighet med Trafikverkets instaliningar (M4Traffic).

paslag (min) Motsvarar en kostnad om ca (SEK)
Innanfir tullarna 12 61

Utanfor tullarna 2 10

Tabell 1. Restidspaslag innan justeringar

I Tabell 2 redovisas det nya foreslagna parkerings-
motstandet for att symbolisera ett minskat antal
parkeringsplatser och en 6kad kostnad for att par-
kera inom Stockholms stads gréinser. I 6vrigt ligger
de tidigare beskrivningarna fast.

KostnadenisigiTabell1och Tabell 2 garinte att éver-
satta till en faktisk parkeringsavgift, men forenklat
kan man sédga att 6kningen i sig ungefir motsvarar
densammaimonetéirkostnad, vilketipraktiken inne-
bar att kostnaden for att parkera 6kar med cirka 50 %

Implementerade parkeringsmotstandsomraden. (M4Traffic)

Restidspaslag (min) Motsvarar en kostnad om ca (SEK)

Zon 2 18 9
Zon3 18 91
Zon 4 15 76
Zon5 3,25 16
Zon 6 2 10

Tabell 2. Restidspaslag efter justeringar.
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ide centrala delarna av Stockholm. Anledningen till
att en teknisk motstandsparameter anvinds i stallet
for den faktiska parkeringsavgiften ar att modellen
inte direkt simulerar parkeringsbeteende. Motstan-
det fungerar som en samlad proxy for alla faktorer
som gor bilresor till innerstan mindre attraktiva, det
vill sdga hogre avgifter, farre platser, langre gangav-

Max Min
Essingeleden 37 T
Befintligt tullutsnitt 22 mn

Tabell 3. Tidigare kostnader (i 2017 ars prisniva)

Max Min
Essingeleden 29 22
Befintligt tullsnitt 49 22
Saltsjo-Malarsnittet(gult streck i figur) 53 22

Tabell 4. Uppdaterade kostnader (2017 ars prisniva)

Nytt trangselsnitt visas som gul linje. Befintliga trangselportaler visas som
grénmarkerade lankar. (M4Traffic)

stand till malpunkt och liknande. Det ar ett forenklat,
men vilbeprovat, pastdende inom trafikmodellering.

TRANGSELAVGIFTER

Ett nytt trangselavgiftssnitt antas inféras 6ver bro-
arnaicentrala Stockholm. Detta innebéar att bilister,
utover trangselavgifterna vid passage in i och ut ur
Stockholms innerstad, 4ven betalar vid passage 6ver
Saltsjo-Maélarsnittet. I Sampers ar trangselskatten
forenklad.

ANDRINGAR | VAGNAT

Vissa dndringar gors i vagnatet pd Norrmalm i cen-
trala Stockholm, se nedan.

v —
o i1

Lrictln beth semnar
— Lrka e st 1M Etly
- Lk ln scinacic 2D caly

\

Andringar i vagnat. Grona lankar har lagts till, medan gula lankar tagits
bort jamfort med n&tet | basprognosen, prognosar 2045. (M4Traffic)
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MODELLERING

I praktiken innebir modelleringen att samma fram-
tida region jamfors i tva versioner: en referenssitua-
tion och en situation dar de studerade atgdrdernahar
inforts. Pa sa sdtt gar det att isolera effekten av just
forandringarna i vdgnat, avgifter och parkerings-
forutsédttningar. Det gor resultaten lattare att tolka,
eftersom skillnaderna mellan alternativen dé i hu-
vudsak kan kopplas till de atgarder som rapporten
undersoker. Nedan beskrivs hur analysen ar utford
imodellerna.

SAMPERS/EMME
Jamforelse- och utredningsalternativ

I Sampers skapades tva alternativ for att kunna jam-
fora effekterna. Det ena innefattar alla dtgdrder som
namnts ovan. I det andra ar parkeringsmotstand,
trangsel och viagnidt samma som i basprognosen.
Markanviandning och fasta matriser 4r dock samma
for bade alternativen.

Markanvindning

En ny markanvindning for 2040 har tagits fram.
Den ir baserad pa basprognosens markanvandning
for prognosaret 2045, samt pa kommunvis prognos-
tiserad befolkning for &r 2040 fran SCB. Proportio-
ner i befolkningen kommunvis med avseende pa till
exempel alders-, bostads- och inkomstkategorier
behélls fran basprognosen, men befolkningen kom-
munvis raknas om till nivier motsvarande 2040.

Fasta matriser for yrkestrafik

Matriserna for yrkestrafik, som ar fasta i Sampers
och inte modelleras utifrdn markanvindningen, har
justerats. Det finns tre sddana matriser, avseende
lastbil med respektive utan sldp samt personbil i yr-
kestrafik. Av dessa har matrisen for personbil i yr-
kestrafik speciellt stor paverkan, da den ger upphov
till flera hundra tusen resor per dag. De justerade
matriserna har gjorts som en linjarinterpolering
mellan 2019- och 2045-modellens matriser for att
stimma 6verens med markanvindningen 2040.

STOCKHOLMSMODELLEN/DYNAMEQ
Kodning och modellkorning

Tva olika bilnat, motsvarande jamforelse- och ut-
redningsalternativen i den utférda Sampersana-
lysen, analyserades med indata fran SAMPERS.
Vignéatsforandringarna ar analoga med det vagnéit
som dr inkodati SAMPERS/EMME. I 6vrigt kordes
Dynameqg-modellerna enligt gingse principer.

KANSLIGHETSSCENARIO
SOMMARBRON

Forutsattningarna féor sommarbron bygger pa da-
gens viagnat och Trafikverkets nuldgesmodell med
basar 2019. For att representera de trafiknivaer som
rdder under sommarmanaderna anvands trangsel-
skattesnittet. Sommarmanaderna ligger cirka 15 %
lagre dn vintervardagsmedeldygn. Antagandet &r
att resmonstret under sommaren liknar resmonst-
ret for ett vintervardagsmedeldygn. For att repre-
sentera trafiken under sommarmaéanaderna sidnktes
darfor trafikmangderna med 15 % fér modellen som
helhet utan att precisera geografisk tillhorighet.

Kodning och modellkérning

Vagnitskodningen bygger pa de principskisser som
Spacescape tagit fram, dar Centralbrons norrgaende
halva och pafartsrampen fran Séder Méalarstrand
stangs av for biltrafik for att pa s& vis lata cyklar
angora bron. I 6vrigt motsvarar vignéitet dagens ut-
formning (2019).

2019 (BP24) 2040 2045 (BP24)
Antal boende i Stockholms Idn 237794 2632 849 2876 068
Antal sysselsatta i Stockholms l&n 1288748 1439 044 1572 630

Tabell 5. Jamfdrelse, markanvandning i basprognos 2024 respektive ny markanvandning for ar 2040

Lbu
Totalsumma 2019 (BP24) 75 888
Totalsumma 2040 96 348
Totalsumma 2045 (BP24) 101219
Minskning fran 2045 till 2040 4.8%

Lbs Pby
44185 577 847
57 636 704509
60 913 734 666

5.3% 41%

Tabell 6. Yrkestrafikmatriser for lastbil utan slap (Lbu), lastbil med slap (Lbs) och personbil i yrkestrafik (Pby)



ANALYSRESULTAT

Demestrelevanta dvergripande resultaten presente-
ras hir, bade fran Sampers och den regionala Stock-
holmsmodellen i Dynameq. Resultatdelen kan ldsas
itva steg. Forst redovisas hur de totala trafikflodena
och resmonstren fordndras i den storre regionala
modellen. Darefter visas vad detta mer konkret be-
tyder for framkomlighet och kapacitet i de centrala
delarna av Stockholm. Tillsammans ger dessa tva
perspektiv en bild bade av hur trafiken omfordelas
iregionen och av om forandringarna leder till prak-
tiska koproblem pé plats.

HUVUDANALYS - SAMPERS/
EMME

Pa Centralbron erhélls en minskning pa cirka 47 000
fordon fér vintervardagsmedeldygn, se Figur 4. Utan
atgarderna ligger antalet fordon pa 73 500, och med
atgarderna kvarstar 26 600, vilket motsvarar en
minskning pa 64 procent. Detta beror delvis pd om-
fordelning till Essingeleden och Forbifarten, men
i hogre grad pa omfordelning mellan trafikslag och
en viss minskning av resande 6verlag. Antal bilresor
per arsmedeldygn (fordonsresor; inkluderar tung
trafik) minskar med 26 000, motsvarande ungefar
en procent. Samtidigt okar kollektivtrafikresorna
(personresor) med 15 900, ungefdr tvd procent.
Gang- och cykelresor tkar ocksé en del.

Forandringar i trafikflode per vintervardagsmedeldygn pa och
omkring Centralbron till foljd av dtgarder. Minskningar i gront,
tkningar i rétt. Pa Centralbron minskar antalet fordon med runt
23500 per riktning. (M4Traffic)

e
Dygnsfléden vintervardagsmedeldygn med
implementerade atgarder (M4Traffic)
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HUVUDANALYS -
STOCKHOLMSMODELLEN/DYNAMEQ

Stockholmsmodellen i Dynameq visar att belast-
ningen 6ver Centralbron minskar tillrdckligt myck-
et for att 2+1 korfélt bor racka. Under formiddagens
maxtimme ir maxflédet cirka 800 fordon i norrgé-
ende riktning och 500 i sodergiende riktning, vil-
ket kapacitetsméssigt innebdr att 2+1 récker gott
och val. Den foridndrade trangselskatten och den
minskade tillgdngligheten med bil, i form av mins-
kat antal korfalt samt stdngning av Klaratunnelns
anslutning till Méaster-Samuelsgatan, ger sa pass
stora effekter att trafikméngderna 6ver Centralbron
minskar.

STOCKHOLM

Formiddagens maxtimmesfléden i fordon/h i utredningsalternativet
med ombyggd Centralbro. (M4Traffic)

%

STOCKHOLM

- pie e

Eftermiddagens maxtimmesfloden i fordon/h i utredningsalternati-
vet med ombyggd Centralbro. (M4Traffic)

I utredningsalternativet med den befintliga utform-
ningen har Centralbron en hogre efterfragan bade
under formiddagens och eftermiddagens maxtimme
jamfort med nulédget. Detta ar en foljd av 6kad befolk-
ning och hégre biltillgdnglighet, bland annat till f6ljd
av Forbifarten. Skillnaden i morgonens maxtimme
mellan de tva alternativen ar cirka 2 000 fordonivar-
dera riktningen. Under eftermiddagens maxtimme
ar skillnaden i efterfrdgan mellan utredningsalter-
nativen cirka 2 000 fordon i norrgdende riktning och
drygt 2 0001 sddergdende riktning.

KANSLIGHETSANALYS -

STOCKHOLM

Formiddagens maxtimmesfltden i fordon/h i utredningsalterna-
tivet med Centralbro i nuvarande utformning. (lagg marke till att
de stidergaende fordonen &r lagda i separata korfélt pa grund av
kodningstekniska principer). (M4Traffic)

', STOCKHOLM

Eftermiddagens maxtimmesfloden i fordon/h i utredningsalternativet
med Centralbro i nuvarande utformning. (stdergaende fordon &r lagda
i separata lankarkdrfdlt pga kodningstekniska principer). (M4Traffic)
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SOMMARBRON

Resultaten fran kénslighetsanalysen fokuserar
framst pa trangselaspekten, d& minskad kapaci-
tet over Centralbron ar en viktig fragestallning for
framkomligheten. Kéerna i kartan éverst till hoger
visar att det inte sker ndgon storre effekt pa trang-
seln under formiddagens maxtimme under som-
marménaderna.

Koernaikartanedersttil hoger visar att det inte sker
nagon storre effekt pa trangseln under eftermidda-
gens maxtimme under sommarméanaderna sdder om
Centralbron. Norr om Centralbron finns en viss risk
for kbuppbyggnad, men inte ndgot som ar storre n i
nulaget.

Visar framkomligheten férmiddagens maxtimme under sommar-
manaderna. (M4Traffic)

i Mac i Oprfade™ § 0B

Visar framkomligheten eftermiddagens maxtimme under sommar-
manaderna. (M4Traffic)

PARKESPLANADEN KLARAR
FRAMTIDA TRAFIK

For en allmén ldsare dr den viktigaste slutsatsen
att rapporten inte sager att Centralbron kan byggas
om utan foljder, men att den visar att en ombyggnad
verkar mojlig om den kombineras med atgarder som
minskar biltrafiken i innerstaden. Slutsatsen bygger
alltsa pa en helhet av flera samtidiga forandringar,
inte pa att enbart minska kapaciteten pa bron.

Modellen fangar inte helt de 1dngsiktiga effekterna
av den stadsutveckling som en ombyggnation av
Centralbron kan innebéra. Detta giller sdrskilt om
den markanvindning som speglas i modellen inte
motsvarar den faktiska markanvandningen ar 2040.
Felet som detta innebar bedoms vara litet, da staden
i narheten av Centralbron i mangt och mycket ar
fardigbyggd. Det modellen fangar vil ar de tillgang-
lighetsfordndringar och restidseffekter som om-
byggnaden innebéar i kombination med hdjda trang-
selskatter och parkeringsavgifter, givet den valda
markanvindningen.

Utifran de kapacitetsanalyser som har utférts inom
det hir uppdraget skapar ombyggnationen av Cen-
tralbron i utredningsalternativet inte signifikanta
problem med trangsel i Stockholms véagnét. Det blir
viss paverkan pa Varmdoleden, Soédraldnken och Es-
singeleden, men den ligger inom felmarginalen for
den regionala Stockholmsmodellen. Om trangseln
bedoéms vara fortsatt for hog dr det mojligt att justera
parkeringsavgifter och trangselskatter for att mins-
katréangseln.

Sammanfattningsvis dr det mojligt att omforma
Centralbron, men inte utan kostnader eller atgarder
som begrinsar bilakandet i Stockholm.

Ett alternativ som ter sig realistiskt 4r en sommar-
bro enligt modellens resultat. For att minska risken
for kder om den implementeras bor den temporéra
l6sningen kompletteras med informationsutskick i
kombination med val genomtédnkta TA-planer. Utover
detta bor ocksd en fordjupad trafikutredning utforas
for att sakerstélla resultaten fran den hir analysen.






SUPERLINES | MEDIA

Haér redovisas hur projektet har uppmérksammats i
olika kanaler. Syftet ar att ge en bild av rdckvidden
och det offentliga intresset kring fragan.

Projektet Superlines fick stort genomslag i bade ny-
hetsmedier och sociala medier under sommaren
2025.

BLOGG

Den 28 juni publicerades en presentation av scenari-
erna pa bloggen smartagator.se: https://smartagator.
wordpress.com/2025/06/28/stockholm-superlines-
och-centralbrons-framtid/. I blogginldgget finns
lankar till féordjupningsrapporterna PM Scenarier
och PM Trafikanalys. Den 5 augusti hade bloggen 1
800 visningar.

SOCIALA MEDIER

Den 20 juli publicerades en liank till ovanstédende
blogginlagg pd LinkedIn, med en uppmaning att
rosta i Placetoplans webbenkéit. Den 5 augusti hade
inldgget 31100 visningar och 300 gilla-markeringar.

Lankar till blogginldgget, webbenkéten och artiklar
i dagspress har ocksa lagts upp i ett flertal diskus-
sionsgrupper pa Facebook. I de publiceringar som
projektgruppen kinner till hade inldggen fram till
den 5 augusti fatt hundratals gilla-markeringar och
kommentarer.

DAGSPRESS

Den 22 juli publicerade Dagens Nyheter en artikel
om projektet, dar projektledaren Alexander Stahle
intervjuades: https://www.dn.se/sverige/fyra-nya-
scenarier-for-den-politisk-omstridda-centralbron/

Den 25 juli publicerade lokaltidningen Mitt i en ar-
tikel om projektet, dar projektledaren Alexander
Stahle intervjuades: https:;/www.mitti.se/nyhe-
ter/bespottad-bro-kan-forvandlas-till-esplanad-
6.3.306692.8d425b412a

TV

Den 17 juli sinde SV T:s lokala nyheter ett reportage
om projektet med en intervju med projektledaren
Alexander Stéhle: https:;//www.svt.se/nyheter/
lokalt/stockholm/fyra-nya-scenarier-for-central-
bron-som-new-york
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Fyra nya scenarier for
Centralbron: “Som New York"”
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@ Stockholm

Toppnyheter Dina lekala nyhater

# Morgenens nyheter | Stockhalm

Bespottad bro kan
forvandlas till
esplanad

Manga vill ha esplanad
pa Centralbron

niya

FUULIELAAD 0

Stockhelmarna har rastat, och en klar majoricet vill att Centralbron
ska giras om till en grin och levande esplanad.



WEBBENKATEN

Webbenkéiten anviandes for att fanga allménhetens
spontana reaktioner pa olika framtidsbilder for
Centralbron. Avsnittet beskriver fragan, hur svaren
samlades in och hur resultaten bor tolkas.

FRAGAN

Webbenkéiten bestod av en enda fraga: Hur tycker du
att Centralbron ska se ut i framtiden? De svarande
fick valja ett av fyra alternativ.

SVARSSTATISTIK

Fran den 28 juni till den 4 augusti 14g webbenkéiten
Centralbrons framtid ute for allménheten pé https://
www.placetoplan.se/centralbron. Samtliga svar kom
in mellan den 24 juli och den 4 augusti, efter att lan-
ken hade spridits via pressen, sarskilt Mitt i, och i so-
cialamedier.

Webbenkéten fick totalt 2 509 svar och 9 724 besdka-
re. Det innebar att ménga gick in och tittade pa enka-
ten utan att sjalva svara.

Drygt 2 500 svar bor ses som en statistiskt relevant
méngd, dven om urvalet inte ar helt slumpméssigt el-
ler representativt for alla stockholmare, svenskar el-
ler turister. Urvalet bor snarare forstas som den del av
allménheten som ar sarskilt intresserad av stadsmil-
jofragor och trafik.

Insamlad bakgrundsstatistik visar ocksd en viss
skevhetiurvalet. Grupper som dr underrepresentera-
debland de svarande dr barn, unga, dldre och kvinnor.

Huvuddelen av de svarande ar stockholmare (85 pro-
cent). Fordelningen mellan innerstad (42 procent)
ochytterstad (44 procent) arjimn. Det bor samtidigt
noteras att endast omkring 15 procent av regionens
befolkning bor i innerstaden. Centralbron kan dock
antas vara en mer angelagen lokal stadsmiljofraga
fér dem som bor dar.
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RESULTAT

Resultatdelen visar vilket alternativ som fick star-
kast stod i enkdten och vilka skillnader som kan ses
mellan olika grupper av svarande.

Svaren pa enkéten fordelade sig enligt féljande:

1. Centralbron somidag: 13 procent
2.Centralbroleden: 10 procent
3.Sommarbron: 7 procent

4 Parkesplanaden: 70 procent

B 1. Cenirzlbron somidag | 2. Centralbroleden
I 2 Sommarbron I 4. Parkesplanaden

Enkatsvar

Med hjélp av den insamlade bakgrundsinformatio-
nen har skillnader mellan olika befolkningsgrupper
analyserats:

+ Detfinns inga statistiskt signifikanta &siktsskill-
nader mellan boende i innerstad och ytterstad.
Bada gruppernaligger nira genomsnittet. Det
tyder pa att aven ytterstadsbor viarderar stads-
miljon kring Centralbron hégt, trots att manga av
dem framst moter platsen som besokare.

 Detfinnsinte heller ndgra tydliga skillnader mel-
lan mén och kvinnor. Aven hir ligger bdda grup-
pernanéra genomsnittet. Det kan tyda pa att det
stora antalet svar ger ett forhallandevis stabilt re-
sultat, &ven om urvalet inte dr fullt representativt.

* Yngre personer tenderar i hogre grad att vilja
parkesplanad framfor centralbroled. Det tyder pa
att stodet for en mer bilprioriterad 16sning dkar
négot med stigande alder. Ett sddant monster
ar viantat och aterkommer i liknande undersok-
ningar, dar dldre grupper oftare 4r mer bilbero-
ende och mer forsiktiga infor stora forandringar i
stadsmiljon.
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Synpunkter: 2509 st

Deltagare: 2509 st

Inkomna svar och antal bestkare under webbenkaten, (Placetoplan).
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Svarstatistik for alder, grupp, kon och omrade i webbenkaten, (Placetoplan).
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ATT DIALOGA MED FRAMTIDSBILDER

Hur ska vi finga in vad méanniskor verkligen tycker
om framtidens stad? Det ar en central metodfraga
i dagens stadsutveckling. Nar det giller komplexa
infrastrukturella platser som Centralbron — dér tra-
fik, stadsrum, milj6é och kulturvarden viavs samman
— ar frdgan sarskilt utmanande. Traditionella enkéa-
ter riskerar att reducera diskussionen till tekniska
prioriteringar som fa kan ta stillning till, till exem-
pel om kapacitet ska vigas mot klimatmal eller om
kollektivtrafik ska prioriteras framfor cykel. For att
bredda deltagandet och skapa meningsfullt underlag
i planeringsprocessen behdvs darfor metoder som
forankrar abstrakta fragor i konkreta och upplev-
bara situationer.

Attarbeta med bilder som enkatunderlag 4r en metod
som vuxit fram i skdrningspunkten mellan stadspla-
nering, visuell kommunikation och dialog. Forskning
inom saval planering som kognitionsvetenskap visar
att bilder — sarskilt fotorealistiska visualiseringar —
aktiverar bade kinsloméssig och rumslig forstaelse.
De gor det mojligt for ménniskor att forestalla sig hur
en plats kan upplevas, i stéllet for att enbart resonera
om dess funktion pa ett abstrakt plan. I stallet for att
be om ett svar pa en princip - till exempel om biltrafi-
ken bor minska — kan man fraga om en preferens: hur
bor platsen se ut? Det dr en skillnad som ofta gor sva-
ren mer intuitiva, drliga och anvindbara.

Att anvanda bilder i en enkét gor det mojligt att fanga
preferenser dven hos personer somvanligtvis inte del-
tar i stadsplaneringsdialoger — yngre, icke-experter

och personer utan tidigare engagemang. Metoden kan
beskrivas som en visuell scenariobaserad preferens-
studie, dir respondenten svarar utifran visuella in-
tryck och socialt kodade situationer, exempelvis en
bro med uteserveringar jamfort med en bro med sex
korfalt. Resultaten ar inte nodvandigtvis statistiskt
representativa, men de kan visa vilka framtidsbilder
som vécker stod och hur olika kvaliteter — gronska,
trygghet, rorelse och vila - varderasirelation till var-
andra. Med rétt inslamlingsmetod, formulering och
bakgrundsfragor kan svaren bli statistiskt represen-
tativa och anvédndas for att analysera olika gruppers
preferenser.

Metodens styrka ligger i att den inte bara fungerar
som ett métinstrument, utan ocksa som ett sitt att
kommunicera mojliga framtider. Nar deltagarna far
se och jamfora fyra framtidsbilder av Centralbron
tranas deras forestallningsforméga, samtidigt som
de positionerar sig i stadsutvecklingens framtida
landskap. Enkéten blir ddrmed inte bara ett verktyg
for datainsamling, utan ocksé en del av den demokra-
tiska planeringsprocessen. I en tid da tilliten till of-
fentliga beslut utmanas blir detta sarskilt viktigt. En
bildbaserad enkét om Centralbrons framtid visar att
det gar att gora avancerad stadsplanering begriplig
utan att forenkla bort det komplexa. Det handlar inte
om att ersétta teknisk analys, utan om att komplette-
ra den med méanniskors upplevelser och preferenser.
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