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Förord 
Denna undersökning är en del av ett större projekt ”Hur skapa balans i avväg-
ningen mellan biltillgänglighet och god miljö?”. Byggforskningsrådet och Kom-
munikationsforskningsberedningen har finansierat enkätundersökningen som 
beskrivs i detta meddelande. Byggforskningsrådet har stått för två tredjedelar av 
medlen.  

Jan Owen Jansson, Linköpings universitet, har initierat och lett projektet. 
En referensgrupp bestående av Torsten Davidsson, Boverket; Per Wramborg, 

Vägverket; Sonja Wahlstein, Vägverket och Johan Rådberg, Kungliga Tekniska 
Högskolan har välvilligt ställt upp med råd och stöd under projektets gång. Per 
Wramborg har speciellt delat med sig av sina kunskaper om Vägverkets reform 
Säkrare trafikmiljö i tätort för utformningen av vissa avsnitt i frågeformulären. 

Lotta Persson, tecknare i Göteborg, har gjort samtliga teckningar i enkät-
formulären. 

Helen Djurberg har administrerat enkätutskick och -mottagande. 
Henrik Kronberg har ansvarat för skanning av enkätsvaren. De öppna svaren 

har skrivits in i datorn av Annette Karlsson, Annika Norberg, Annette Ohlqvist, 
Solveig Holmström, Kristina Bernhardsson och Kristina Westling Kindgren. 

Jan Owen Jansson och Henrik Kronberg har läst och kommenterat rapporten. 
Lektör har varit Roland Andersson, KTH.  
Övriga delprojekt redovisas i separata VTI-skrifter av Tomas Svensson och 

Stefan Grudemo (Balans i avvägningen mellan biltillgänglighet och god miljö – 
slutrapport), Tomas Svensson (Biltillgänglighet och bilbegränsningar i innerstäder 
och bostadsområden) och Stefan Grudemo (CVM-studie av minskad trafik på 
Trelleborgsvägen i Malmö).  

Ett hjärtligt tack till samtliga som har bidragit. 
 
 
Linköping i maj 2000 
 
 
 
Eva Gustavsson 
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God biltillgänglighet eller god miljö i centrum? 
av Eva Gustavsson 
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) 
581 95  LINKÖPING  
 
 

 
Sammanfattning 
 

 
En majoritet anser att cykel, gång och kollektivtrafik 
bör gynnas i innerstaden  
 
En klar majoritet vill ha en minskad biltrafik och bättre villkor för gång, 
cykel och kollektivtrafik i innerstaden. De flesta föredrar att få detta 
realiserat genom sänkta hastighetsgränser och ombyggnad av gator hellre än 
genom bilavgifter.  

Kvinnor tycks oftare vara beredda att acceptera restriktioner för 
biltrafiken än män. Andra undersökningar tyder på att kvinnor i genomsnitt 
är mer miljömedvetna och detta skulle också kunna vara en faktor som ger 
utslag i svaren. Män kör å andra sidan mera bil än kvinnor och restriktioner 
för bilanvändningen skulle följaktligen påverka män mera. 
 
Biltillgänglighet och en god närmiljö är båda värdefulla tillgångar för de flesta 
människor och för en del företag. Dessa två tillgångar är emellertid svåra att reali-
sera samtidigt. Det dubbla syftet med denna enkätstudie är att utveckla ett instru-
ment för att mäta den allmänna opinionen vad gäller sådana avvägningar mellan 
privata och kollektiva nyttigheter, och att undersöka vilka restriktioner för bil-
trafiken som kan accepteras av allmänheten förutsatt att dessa restriktioner bidrar 
till att skapa kollektiva nyttigheter av annat slag. 

En postenkät sändes till 1790 slumpmässigt utvalda personer mellan 15 och 75 
år i Linköping. De ombads att välja ett av tre scenarier och också att markera vilka 
delar av scenarierna de tyckte var bra respektive dåliga. Fördelningen av svar på 
de tre scenarierna återges i tabellen nedan. Slutligen ombads de att med egna ord 
berätta vilket som var det bästa och det sämsta med scenariot de hade valt. Flera 
varianter av frågeformuläret sändes ut, bland annat en variant med färgbilder och 
en variant med en mer detaljerad inledning till scenarierna. 
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Tabell 1 Svarsfördelningen på de tre scenarierna.  
 
Scenario Antal 

Andel
A. Bilstaden 183
 17 %
B. Bilavgifter 215
 20 %
C. ”Lugna gatan” 504
 48 %
Inte valt  145
 14 %
Valt flera scenarier 4
 0,4 %
Totalt 1051
 
Den variabel i frågeformuläret som bäst förklarar valet av scenario är hur ofta 
intervjupersonen åkt bil till innerstaden på sommaren. Av dem som åkt bil nästan 
varje dag på sommaren har 40 % valt scenario Bilstaden, 9 % har valt scenario 
Bilavgifter och 35 % ”Lugna gatan”. Ju mer sällan en person åker bil till inner-
staden desto mer sannolikt är det att hon eller han väljer något av scenarierna 
Bilavgifter och ”Lugna gatan”. 

Kvinnor tycks oftare vara beredda att acceptera restriktioner för biltrafiken än 
män. Andra undersökningar tyder på att kvinnor i genomsnitt är mer miljömed-
vetna och detta skulle också kunna vara en faktor som ger utslag i valet av scena-
rio i vår enkät. Män kör å andra sidan också mera bil än kvinnor och restriktioner 
för bilanvändningen skulle följaktligen innebära en större omställning för många 
män. 

Det är i en del fall tydligt att intervjupersonerna vill ha minskad biltrafik, men 
att avgifter, hastighetssänkningar eller andra åtgärder för att åstadkomma denna 
minskade biltrafik inte är lika efterfrågade. Några uttrycker önskemålet att bättre 
och/eller gratis kollektivtrafik ska få biltrafiken att minska utan att restriktioner 
eller avgifter införs för biltrafiken.  

Eftersom majoriteten ändå valt något av de två scenarierna med restriktioner 
för biltrafiken skulle man kunna tolka det som om att önskemålet om resultaten av 
restriktionerna hos många människor dominerar över önskemålet att själv kunna 
köra fritt överallt.  

Vid en vidareutveckling av metoden bör fortsatt stor vikt läggas vid att 
presentera de olika scenarierna på ett rättvist och någorlunda objektivt sätt med 
trovärdiga åtgärder och följder av dessa. Det finns många radikalt motsatta åsikter 
i denna fråga och få absoluta sanningar, vilket innebär att framställningen alltid 
kommer att kunna kritiseras. Målet för kommande undersökningar kan lämpligtvis 
sättas så att ungefär lika mycket kritik riktas mot den från olika åsiktsgrupper. 

Slutsatsen av svaren är att det borde finnas politisk möjlighet att i innerstaden 
skapa bättre miljö på bekostnad av biltillgängligheten, om än inte i alltför hög 
takt. 
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Good car accessibility or a good environment in the city centre? 
by Eva Gustavson 
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI) 
SE-581 95  LINKÖPING  Sweden 
 
 
 
Summary 
 
 
The opinion of the majority is that cycling, walking 
and public transport ought to be promoted 
 
A large majority prefers a reduction in car traffic and better conditions for 
cycling, walking and public transport in the city centre. Most individuals 
prefer to have this achieved by means of speed restrictions and physical 
modifications of streets rather than by means of road pricing. 

Women seem to be ready to accept restrictions for car traffic more often 
than men. Other investigations indicate that women on average are more 
conscious of the environment and this could also be a factor important for 
the answers in our questionnaire. On the other hand, men drive cars more 
than women and restrictions for car use would consequently affect men 
more. 
 
Accessibility for cars and a nice local environment are both valuable amenities for 
most people and some companies. These two amenities are however difficult to 
create at the same time in the same place. The dual aim of this questionnaire study 
is to develop an instrument for measuring the opinion of the public in such trade-
offs between private and collective goods, and to investigate what restrictions for 
car traffic are acceptable to the public given that these restrictions contribute to 
creating collective goods of other kinds. 

A questionnaire was sent to 1790 randomly chosen persons aged between 15 
and 75 in the city of Linköping. They were asked to choose one of three scenarios, 
and also to mark what parts of these they liked or disliked. The distributions of 
votes over the three scenarios are to be found in the table below. Finally, they 
were asked to give their opinion in their own words of what was the best and the 
worst part of the scenario they had chosen. Several varieties of the questionnaire 
were sent out, among others one variety with coloured pictures and one with a 
more detailed introduction to the scenarios. 
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Table 1 The distribution of votes over the three scenarios. 
 
Scenario Number 

Proportions
A. Car friendly 183
 17 %
B. Road pricing 215
 20 %
C. ”The Calm Street” 504
 48 %
No answer 145
 14 %
Voted for more than one 
scenario 

4
0,4 %

Total 1051
 
The variable in the questionnaire which best explains the respondent’s choice of 
scenario is how often she or he has visited the city centre by car in the summer. 
Those who go by car to the city centre nearly every day in the summer mostly 
vote for scenario Car Friendly (40 %) or ”The Calm Street” (35 %), and 9 % vote 
for road the pricing scenario. The more seldom a respondent goes by car to the 
city centre the more probable it is that she or he chooses one of the scenarios Road 
Pricing or ”The Calm Street”.  

Women seem to be prepared to accept restrictions for cars more often than 
men. Other investigations indicate that women on average are more conscious of 
environmental issues and this might also be a factor that influences the choice of 
scenario in our questionnaire. On the other hand, men drive a car more often than 
women and restrictions on car use would consequently be of greater importance 
for many men. 

In some cases it is obvious that the respondents want reduced car traffic, but 
road pricing, speed restrictions or other measures to achieve this reduction in car 
traffic are less demanded. Some respondents express the desire that better and/or 
free public transport will reduce car traffic without introduction of any restrictions 
or road pricing. 

Since the majority have still voted for one of the two scenarios including 
restrictions for car traffic, this could be interpreted to mean that the wish for the 
results of restrictions is for many people more important than the wish to be able 
to drive freely everywhere. 

When the method is developed, it is essential to continue paying great to 
attention present the different scenarios in a fair and tolerably objective way, with 
measures and the consequences of these that are credible. There are many 
completely opposed opinions on this issue and few absolute truths, which means 
that the presentation can always be criticised. A suitable objective for future 
investigations could be to have it criticised equally by respondents of all opinions. 

The conclusion of the answers is that there ought to be a political possibility to 
create a better environment in the city centre by curtailing accessibility for cars to 
some extent, although not at too fast a pace. 
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1 Inledning 
God framkomlighet och tillgänglighet för bilen å ena sidan har ett stort värde för 
företag och för många människor i egenskap av biltrafikanter. Frihet från biltrafik 
ger å andra sidan en bättre närmiljö i bostadsområden och det förhöjer kvaliteter 
hos stadskärnan såsom ”skönhet, trevnad och trygghet”. Dessa kvaliteter är 
väsentliga för alla människor när de inte sitter i bilen, och även för vissa företag 
som är beroende av en attraktiv omgivning. Vill man ordna det så att människorna 
fullt ut skall kunna använda sina bilar i staden, måste stadsmiljön anpassas till 
detta och bli helt annorlunda än om kollektivtrafik, gång och cykel prioriteras. En 
uppdämd efterfrågan på gatuutrymme för biltrafik och parkering finns, vilket 
innebär att om nya bilvägar och parkeringar byggs kommer de sannolikt snabbt att 
fyllas. Om bilinnehavet i framtiden ökar som beräknat kommer efterfrågan på 
gatuutrymme att öka i takt med det. För att tillgodose denna framtida efterfrågan 
krävs stora ytor. Är vi beredda att avsätta dem i redan byggda städer? 

En avvägning måste göras mellan bilanvändning, som är en privat nyttighet, 
och en god miljö, som är en kollektiv nyttighet. Kollektiva nyttigheter kan inte på 
samma sätt som privata dito förvärvas individuellt i lagom portioner för att passa 
vars och ens smak: en tillräckligt stor andel av befolkningen måste samarbeta för 
att de ska skapas, men då får också alla del av dem. I det här fallet gäller det att 
tillräckligt många människor minskar sin bilanvändning för att skapa utrymme för 
en vacker stadsbild, frihet från buller, ren luft och dylikt. Var och en för sig har 
dock de flesta människor hittills inte varit beredda att minska sin bilanvändning, 
eftersom denna isolerade handling inte ger någon som helst garanti för att den 
eftersträvade kollektiva nyttigheten befrämjas.  

Miljöavgifter och liknande prisregleringar kan inte lösa frågan (men väl bidra 
till dess lösning) och därför finns ett behov av trafik- och bebyggelseplanering för 
att finna den rätta avvägningen mellan bilframkomlighet och olika miljövärden. 

Projektet ”Balans i avvägningen mellan biltillgänglighet och god miljö” 
behandlar den väsentligaste avvägningsfrågan i vart och ett av tre delområden i 
varje större stad, nämligen innerstaden (stadskärnan), bostadsområden i den inre 
förortsringen med hög grad av genomfartstrafik och bostadsområden i den yttre 
förortsringen med en mindre andel genomfartstrafik. I svenska städer finns vanli-
gen en stadskärna där en mångfald aktiviteter samlats. Majoriteten av befolk-
ningen har anledning att besöka stadskärnan mer eller mindre ofta, och därför 
måste trafiken i stadskärnan utformas som en kompromiss mellan allas olika 
önskemål. Projektet bygger på enkäter som sänts till boende i olika delar av 
staden.  

I denna rapport redovisas resultaten av innerstadsenkäten samt litteraturstudier 
om huvudsakligen centrumfrågor. 
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2 Syfte 
Det finns två syften med denna undersökning. Det första är att utarbeta en metod 
att mäta allmänhetens inställning till avvägningsfrågor av den typ som beskrivits i 
inledningen. 

Det andra syftet är att få veta vilken avvägning allmänheten gör mellan de 
olika och till viss del oförenliga nyttigheterna god biltillgänglighet å ena sidan och 
god miljö och god tillgänglighet för övriga transportslag å den andra. Annorlunda 
uttryckt: vilka restriktioner för bilar kan allmänheten acceptera i utbyte mot olika 
kollektiva nyttigheter?  
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3 Bakgrund 
Städer i vår del av världen är till stor del byggda för ett transportsystem som 
bygger på att gå och att köra kärror. För ungefär 100 år sedan började städerna 
anpassas till spårvagnen vilken satte vissa spår i stadsbilden och stadsplanerna. 
När bilen gjorde sitt stora intåg på 50- och 60-talen befanns emellertid stora 
ingrepp nödvändiga för att ge bilen utrymme även i centrala stadsdelar. 

Sir Colin Buchanan skrev i början av 60-talet en rapport, Traffic in Towns, 
som fick stor betydelse för trafikutvecklingen (Buchanan, 1964). Han tycker själv 
vid en utvärdering 20 år senare att analysen och slutsatserna från rapporten står 
sig väl. Miljöproblemet, framför allt problem med stadsmiljön, påtalades i rap-
porten på ett sätt som ingen gjort tidigare. Det som möjligtvis visade sig bli 
annorlunda än antagandet är att allmänheten har betydligt större tolerans mot 
bilens olägenheter än vad som förväntades. Emellertid har rapporten i stor 
utsträckning blivit misstolkad. Tankeövningarna där städer byggdes om radikalt 
för att härbärgera biltrafiken mottogs som konkreta planer och inte som ett alter-
nativ bland flera möjliga med för- och nackdelar redovisade. (Buchanan, 1983).  
 
Traffic in Towns beskriver enligt inledningen av rapporten 
”... a problem which must surely be one of the most extraordinary facing modern 
society. It arises directly out of man’s ingenuity and growing affluence – his 
invention of a go-anywhere, self-powered machine for transport and personal 
locomotion, and his growing ability and inclination to invest in it. It is an extra-
ordinary problem because nothing less is involved than a threat to the whole 
familiar physical form of towns. 

Traffic congestion has already placed in jeopardy the well-being of many 
people in towns and the efficiency of many activities. The potential increase in the 
number of vehicles is so great that unless something is done the conditions are 
bound to become extremely serious within a few years. Either the utility of 
vehicles in towns will decline rapidly, or the pleasantness and safety of 
surroundings will deteriorate catastrophically – in all probability both will 
happen together. 

Small-scale road improvements designed merely to keep traffic on the move 
are unlikely to be of lasting benefit because they will be rapidly overtaken by the 
increase of traffic. Such schemes may in fact make matters worse by diverting 
attention and resources on to local problems, while only slightly postponing the 
day when large-scale measures, possibly of a quite different nature, must be 
initiated.” (Buchanan, 1964) 

 
Problemen som Buchanan (1964) räknar upp i första kapitlet är  
• tillgänglighet: så mycket restriktioner har införts för att hålla trafiken i rörelse 

att man inte kan stanna där man har ärende;  
• olyckor: trafiken svarar för mer än en tredjedel av alla svåra olyckor; 
• försämring av stadsmiljön: här nämns trygghet, buller, avgaser och odörer; 
• andra miljöeffekter: belamring av stadsmiljön med bilar vilket skymmer husen 

och försvårar renhållning och snöröjning, intrång i parker och på torg, olje-
fläckar vilka medför att svart är den enda lämpliga färgen på marken, belam-
ring med trafikskyltar, signaler och annat för trafikens väl. 
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Författaren anser att vikten av bilarnas visuella intrång är en högst subjektiv fråga, 
men drar erfarenheten från USA att många bilar i stadsbilden inte bidrar till att 
utveckla nya goda, livliga stadsmiljöer, och att det visuella intrånget således är en 
allvarlig fråga som samhället bör ägna uppmärksamhet åt (Buchanan, 1964).  

I fallstudier från olika städer har Buchanan undersökt vad som kan göras för att 
möta utvecklingen med kraftigt ökande bilinnehav och -trafik. Han slår fast att det 
finns två strategier att välja på i mindre städer, antingen att radikalt bygga om 
staden för att härbärgera biltrafiken eller att begränsa användningen av bilen. Han 
anser det inte troligt att bilinnehavet kan begränsas. Det stora faran för framtiden 
är frestelsen att välja en medelväg genom att försöka klara av den ökande bil-
trafiken med små modifieringar, vilket resulterar i både dålig tillgänglighet och 
dålig miljö. (Buchanan, 1964).  

I städer med historiskt värdefulla miljöer torde endast begränsning av bil-
användningen bli aktuell, enligt exemplet Norwich. (Buchanan, 1964) 
 
I större städer, det studerade exemplet Leeds har 500 000 invånare, visar studien 
”the very formidable potential build-up of traffic as vehicular ownership and 
usage increase to the maximum. The accommodation of the full potential is almost 
certainly beyond any practical possibility of being realized. There is thus no 
escaping the need to consider to what extent and by what means the full potential 
is to be curtailed.” (Buchanan, 1964) 
 
Det fjärde och sista exemplet är från ett kvarter i centrala London. Även här krävs 
radikala ombyggnader bl.a. med trafik i flera nivåer, där fotgängare hänvisas till 
ramper ovanför biltrafiken. Det handlar här inte om utformning av vägar eller 
utformning av byggnader utan om trafikarkitektur där de två förenas i en enda 
process. Några olika grader av ombyggnad visas kunna hysa olika biltrafik-
mängder, men det blir svårt att klara trafikförsörjningen till och från området om 
alla ska åka till jobbet eller åka och handla i bil, särskilt om alla i övriga områden 
i London ska göra likadant. Den inre försörjningen av p-platser och gator i det 
studerade området kan däremot klaras av. Slutsatsen Buchanan drar av detta 
exempel är: 
”Our primary concern has been to demonstrate the facts, and to show how much 
traffic can be accommodated for various degrees of reconstruction and elabora-
tion of network. If it is held that the examples go beyond practical possibilities, 
then, if less elaborate schemes are desired, it follows inevitably that means must 
be found to restrict even further the useage of vehicles. ... looking ahead and 
having regard to the rate of technological advance and the rising standard of 
living, we think schemes on the lines we have explored are far from being unrea-
listic.” (Buchanan, 1964)  
 
Han betonar inför presentationen av exemplen som redovisas att studierna är rent 
akademiska och ingalunda avsedda som praktiska planförslag till de lokala plane-
rarna.  
 
3.1 Utglesning av stadslandskapet 
Det finns framför allt tre orsaker till den pågående utglesningen av stadsland-
skapet (Nyström, 1997): 
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1. Bilen möjliggör för det första utglesningen av bebyggelsen, men gör också sitt 
för att upprätthålla den. En bilist kräver 100 gånger så mycket mark i stads-
bygden som en fotgängare eller spårvagnsåkare (Laconte, 1996).  

2. Den ökande bostadsytan per person gör att det bor allt färre människor i varje 
bostadsområde, även i äldre tättbebyggda delar av staden. 

3. Zoneringen med uppdelning av olika funktioner på olika platser och skydds-
avstånd emellan skapar också större avstånd. 

 
Nyström (1997) har inkluderat ett annorlunda ”ekologiskt ideal” för stadsbygden 
formulerat av Folke Günther. Om man ser till behovet att effektivisera trans-
porterna av mat och näringsämnen blir lösningen radikalt annorlunda än om man 
vill effektivisera persontransporterna. Günthers modell är att glesa ut staden så att 
den består av bebyggelsegrupper avpassade för ca 200 personer med så mycket 
jordbruksmark att dessa blir i stort sett självförsörjande. Inom ett avstånd av 3,5 
km, dvs. lätt cykelavstånd, kan man då teoretiskt ha närmare 20 000 grannar, 
vilket i praktiken med hänsyn tagen till berg och sjöar – sannolikt blir ung. 10 000 
grannar.  
 
3.2 Färdmedelsval 
De vanligaste skälen till att välja bilen som transportmedel för korta sträckor är att 
det är bekvämt, ger en viss frihet samt att den är bra då man har mycket att bära. 
Dåliga kollektivförbindelser är också ett ganska vanligt skäl som gäller även för 
längre sträckor. De vanligaste skälen till att gå är att avståndet är tillräckligt kort, 
följt av att vädret är bra, att det ger frihet och är angenämt och att man får frisk 
luft. De vanligaste skälen till att cykla är att det ger frihet och är angenämt, att det 
är relativt snabbt, att det är bra för hälsan och att vädret tillåter det (Forward, 
1998). 

Ett konferensbidrag från Hermann (1993) diskuterar planeringen av bostäder, 
tillhörande p-platser och hållplatser för kollektivtrafiken och dess betydelse för 
trafiksäkerheten. Så länge bilen finns närmare hemmet (eller affären eller nöjes-
inrättningen) än hållplatsen får bilen ett omedelbart övertag gentemot kollektiv-
trafiken. Trafiksäkerheten blir därmed lidande eftersom biltrafiken är betydligt 
mera olycksdrabbad. Några experimentella resultat tycks inte ligga bakom denna 
text. 

Undersökningar i Norge visar att bilinnehavet är den viktigaste enskilda 
faktorn för färdmedelsvalet. Solheim (1988) visade med utgångspunkt från en 
resvaneundersökning i Oslo/Akershus-regionen att av dem som har bil åker 70 % 
bil till arbetet, 20 % åker kollektivt och 10 % går eller cyklar. Av dem som inte 
har tillgång till bil åker 60 % kollektivt, 30 % går eller cyklar och 10 % blir skjut-
sade i bil. Viktiga faktorer för hur bildisponerarna väljer färdmedel är förhållandet 
mellan restid för bil och kollektivtrafik, tillgång till p-plats på jobbet, antal byten 
med kollektivtrafiken och tillgång till sittplats i densamma. 

Om restidsförhållandet mellan bil och kollektivtrafik skulle förändras med 10 
min till kollektivtrafikens fördel, skulle sannolikt antalet kollektivresor till arbetet 
öka med 3–13 % och antalet bilresor minska med 4–10 %. Om alla kunde räkna 
med sittplats på kollektivtrafiken och inte behöva byta skulle färdmedelsfördel-
ning ändras på liknande sätt, liksom om 50 % fler av dem som har bil skulle 
arbeta i innerstaden i stället för i yttre områden. Ca hälften så stora förändringar 
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skulle inträffa om antalet p-platser i innerstaden i anslutning till arbetsplatser 
skulle minskas med hälften. (Solheim, 1988) 
 
3.3 Parkering i centrum 
Ett examensarbete från KTH (Sandahl, 1997), som bygger på intervjuer med 
besökare i tre svenska stadskärnor, verifierar att bilkundernas andel av inköpen 
ligger ca 20 % högre än deras andel av de besökande till stadskärnan. En bilplats 
som huvudsakligen används av besökare som handlar ger ca 300 000 kr per år i 
intäkter för butikerna i centrum enligt denna studie. Tumregeln som brukar 
användas annars är 400 000 kr. Värdet av en bilplats sjunker ganska snabbt med 
gångavståndet till de centrala affärsstråken. Om p-platserna skulle förläggas mer 
perifert eller minska i antal skulle affärernas intäkter minska avsevärt, enligt de 
intervjuades uppgifter. De bilkunder som tillbringar kortare tid än 30 min i stads-
kärnan spenderar mest pengar per minut, medan de som tillbringar mellan en 
timme och fyra timmar spenderar mest pengar totalt. Anmärkningsvärt är att de 
bilkunder som befinner sig i stadskärnan mellan 30 min och en timme spenderar 
mindre per minut än vid både kortare och längre uppehållstid. 

(Kommentar: Examensarbetet diskuterar dock inte ev. skillnader i besöks-
frekvens för bilburna och andra besökare. Större inköp av de bilburna skulle 
kunna bero på antingen att de handlar mera sällan eftersom de kan få hem större 
mängder varor på en gång eller att vissa undersöker utbudet vid besök till fots 
eller per cykel för att sedan ta bilen för själva inköpet. En annan intressant fråga är 
hur många besökare som regelbundet använder olika färdsätt för att komma in till 
centrum. Människor som har kunskap om hur det går till att förflytta sig på olika 
sätt kan förväntas vara mindre känsliga för ev. restriktioner.) 
 
3.4 Estetik 
I Oslo har TØI undersökt hur människor värderar de estetiska kvaliteterna i gatu-
miljön (Omenås et al., 1996). Först och främst tycks det stå klart att skönhet är en 
viktig kvalitet för många: 20 % av de intervjuade nämner det explicit som svar på 
en öppen fråga. Men skönhet eller fulhet är också nära kopplat till andra egen-
skaper som sociala förhållanden, natur etc. Till skillnad från de fåtaliga tidigare 
undersökningar som genomförts, har TØI ställt öppna frågor till intervjuperso-
nerna i syfte att få fram dimensioner och begrepp som kan användas för att 
beskriva upplevelsen av visuella förhållanden. Svaren grupperades i sju huvud-
kategorier:  
 
1. Miljömässiga förhållanden 
2. Natur, förhållande till naturen 
3. Stadsplan, helhet 
4. Förhållanden knutna till byggnaderna 
5. Gaturum, underhåll 
6. Trafikförhållanden 
7. Kulturella och sociala förhållanden 
 
Vegetation är det allra viktigaste för en positiv upplevelse av gatan och därnäst 
underhåll och renhållning av gaturummet. Trafikförhållandena och det som rör 
byggnaderna har också relativt stor betydelse. Vad gäller trafiken är det faktorer 
relaterade till trafikmängder, buller och föroreningar som är det betydelsefullaste 
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och som nämns av drygt en fjärdedel när det gäller vackra gator och av närmare 
en tredjedel då det gäller fula gator. Endast 5 % av de tillfrågade har inte nämnt 
några egenskaper som har betydelse för gaturummets visuella karaktär.  

Ett anmärkningsvärt förhållande är att det verkar finnas ganska små skillnader i 
uppfattningen av vackert och fult – mellan könen och mellan olika åldersgrupper. 
Även mellan dem som bor i ganska olika områden är skillnaderna små. Därav kan 
man dra slutsatsen att denna metod att undersöka värderingar av estetiska kvali-
teter kan vara en framkomlig väg för att beskriva olika områdens visuella karak-
tär.  
 
3.5 Uteaktiviteter, trivsel 
Medan många företräder åsikten att människor vill ha privata utrymmen och inte 
trängas med främlingar, t.ex. i kollektivtrafiken, framför Gehl (1987) åsikten att 
människor söker sig till andra människor. Barn leker hellre där andra människor 
finns än där leksakerna finns, människor stannar i första hand upp framför upp-
trädanden på gatan, hellre framför pågående arbete på byggplatser än framför 
samma byggplatser under byggarbetarnas raster, hellre framför modehus, bio-
grafer och andra människorelaterade platser än framför banker, kontor o.d. Bänkar 
på sta’n utnyttjas flitigare om de är orienterade mot mänskliga aktiviteter än om 
de är vända från dem. Spontana möten på offentliga platser har en viktig kon-
taktskapande funktion att fylla. Medeltida städer som växt fram, inte planerats, 
visar sig fortfarande vara utemiljöer av det slag som attraherar människor att 
vistas utomhus, medan däremot planlagda städer, oavsett om de är från renäs-
sansen eller funktionalismen, har betydligt mindre attraktiva uterum. Stora ytor, 
raka linjer och biltrafik skapar ofta så otrivsamma miljöer att vi bara uträttar det 
mest angelägna och sedan drar oss tillbaka till våra privata sfärer.  

Boverket har genomfört ett projekt om svenska små och medelstora städer, som 
trots allt är typiska för Sverige. I Den måttfulla staden tar skribenterna upp allt 
från utformning av pumpstationer till medborgarinsyn, från bevarandefrågor till 
barnens villkor i staden, från översiktsplanering till affären med anor. Detta sker i 
ett antal s.k. nedslag på olika ämnen som rör stadens yttre miljö. Ett kapitel redo-
gör för intervjuer med boende i tre olika städer, Mjölby, Höganäs och Östersund. 
Det visar sig att många sätter värde på närhet till naturen, både i form av parker 
och större naturområden utanför sta’n, och detta gäller alla tre städerna. Folklivet i 
centrum är mest uppskattat i Östersund som är den största staden av de tre, med 
ungefär fyra gånger så många invånare som de andra två. I Östersund är centrum 
ett sammanhållet offentligt rum där man kan strosa, möta vänner och titta på folk. 
I Höganäs är centrum utspritt och glest vilket leder till att de flesta tar bilen eller 
cykeln mellan de olika affärerna, vilket i sin tur leder till att man blir otillgäng-
ligare för kontakter än om man skulle gått till fots. I Mjölby är å andra sidan cent-
rum mycket sammanhållet: i stort sett finns det i en enda byggnad, liksom inåt-
vänt. Det går bra att åka bil till centrum i Mjölby, men centrum verkar ändå inte 
vara särskilt uppskattat. Den offentliga miljön är till största delen inomhus och 
följaktligen otillgänglig efter stängningsdags. Skyltfönster som man kan titta i när 
man flanerar på stan oavsett tidpunkt, upplevs som en tillgång. (Boverket 1995) 

Vad beträffar trafik och transporter tycks det vara så att de flesta uppskattar 
korta avstånd till centrum och service. Några klagomål på trafiken gäller enkel-
riktningarna i Östersunds centrala dela och kollektivförbindelserna både lokalt 
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och regionalt. Busslinjer kan ha fel sträckning, restiden kan vara för lång, 
bussarna går för sällan och slutar gå för tidigt på kvällarna. (Boverket 1995) 

I stadskärnan värderas som synes folkliv och koncentration. I sitt bostads-
område värderar man däremot lugn och ro, avskildhet och gleshet men också 
kontakt med grannar och närhet till stadskärnan. (Boverket 1995) 

En föregångare till Den måttfulla staden är Hela gatan från Planverket (1987). 
Den tar också upp detaljer i gatubilden, motsvarande nedslagen i Den måttfulla 
staden, och visar på goda och dåliga exempel. I det första kapitlet konstateras att 
trafikmiljön inte bara får vara en transportapparat, utan den ska också ge stimu-
lans och komfort. Trafikmiljön är också arbetsplats för vissa yrken. Man måste 
avgöra från fall till fall vilka uppgifter som är väsentligast hos just den gatan eller 
det torget, och vilka möjligheter och begränsningar den eller det har. Huvud-
budskapet är att omsorg om utformningen av alla detaljer är det viktiga, liksom 
också i vården av det som redan finns. 
 
I innerstaden är det viktigt att det finns bilfria miljöer, men alltför stora samman-
hängande bilfria områden kan också föra nackdelar med sig. Efter butikernas 
stängning och särskilt nattetid blir de helt bilfria gatorna ödsliga och ogästvänliga. 
Starkt begränsad biltrafik i ett större område i innerstaden kan vara ett bra alterna-
tiv som komplement till några gågator i hjärtat av staden. Fler tekniker kan 
användas för att begränsa biltrafiken vilka kan användas var för sig eller i kombi-
nation (Planverket, 1987): 
”• Gatorna kan delvis stängas av och enkelriktas så att bilisternas vägval och 
 framkomlighet begränsas. 
• Antalet centralt belägna p-platser kan begränsas och avgifterna höjas. 
• Gatorna kan förses med farthinder, gångbanematerial och i övrigt ges en stan-

dard som gör dem oattraktiva för biltrafiken. 
• Särskilda tillstånd och avgifter kan krävas för att köra på innerstadens gator. 

(Denna åtgärd innebär avsteg från byggnadslagens regel om allmänt begag-
nande av gator.)” 

 
3.6 Mäns och kvinnors olika inställning 
Huvudmannen för kollektivtrafiken i Paris fann i en undersökning bland sina mål-
grupper att kvinnorna är mest angelägna om kort restid och låga biljettpriser. 
Kvinnor har knappa tidsmarginaler i sin dagsplanering och är därför känsliga för 
störningar i trafiken, vilka tycks inträffa allt oftare. 81 % av de tillfrågade tyckte 
att kollektivtrafiken är dåligt utformad för dem som har mycket väskor, kassar och 
barn med sig. Att alltfler kvinnor skaffar sig egen bil är också ett faktum. 
(Duchene & Pecheur 1995) 

Larsen & Topsøe-Jensen (1995) har dragit fyra olika slutsatser av en undersök-
ning av hur män och kvinnor engagerade sig i lokal planering vid ett experiment i 
Odense i Danmark. Kommunen delades in i 11 områden och alla hushåll fick 
underlag för diskussion om delområdena. Introduktionsmöten arrangerades och 
studiegrupper och arbetsgrupper startades. Den nämnda undersökningen bestod i 
att via observation vid möten och intervjuer testa några olika hypoteser om skill-
nader i åsikter och prioriteringar mellan män och kvinnor. Forskarna kunde 
konstatera att det inte förelåg några nämnvärda skillnader mellan attityderna till 
enskilda frågor hos män och kvinnor, men prioriteringarna skiljer sig i fråga om 
vilka frågor som är viktiga. Kvinnor nämner först och främst omsorg och liknande 
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mjuka frågor, medan män prioriterar trafikproblem, särskilt framkomlighet för 
motorfordon, högst (men kollektivtrafiken hamnar däremot lågt på männens prio-
riteringslista). Kvinnor och män har helt skilda uppfattningar om vad livet egent-
ligen går ut på, och dessutom använder män och kvinnor helt olika argument för 
att motivera sina ställningstaganden, t.o.m. vad gäller ståndpunkter som stämmer 
överens. Kvinnor är mera benägna att se samhället och vardagslivet som en hel-
het, att få bostadsområdet att fungera som en social och kulturell helhet. Män där-
emot nämner väl definierade problem som oberoende av varandra, och de nämner 
dem också i en annan prioriteringsordning. De är benägna att diskutera tekniska 
lösningar som huvudmoment, till skillnad från kvinnor som ser teknik som under-
ordnat ändamålet som den ska användas till. 

I exemplet trafikplanering är problemen i Odense att motortrafiken har ökat 
kraftigt så att det nuvarande gatunätet är otillräckligt, och det medför att oskyd-
dade trafikanter blir mycket utsatta. Männen ser den planerade ringleden som lös-
ningen på trängselproblemen och separering av olika trafikslag som lösningen på 
de oskyddade trafikanternas utsatthet. Kvinnorna tycker det är onödigt att bygga 
den dyra ringleden, utan ser det som en bättre lösning att organisera de befintliga 
vägarna så att de blir säkra för alla och så att bilarna underordnas de oskyddade 
trafikanterna, enligt tanken att det är viktigare att alla trafikanter kommer fram 
säkert än att bilarna kommer fram fort. (Larsen & Topsøe-Jensen, 1995) 
 
3.7 Detaljutformning 
Detaljutformningen av gaturum, beläggning, sittplatser m.m. är viktiga för att 
skapa ett levande stadsliv, mötesplatser för alla och trivsel. Några exempel är: 
Attraktiva sittplatser, där man har ryggen fri och gärna sol och lä, är viktiga för ett 
levande stadsliv. Caféer och restauranger, gärna med sittplatser på gatan, är lika-
ledes viktiga. Barn, ungdomar och äldre har sina speciella krav på stadens utform-
ning för att trivas – barnen vill ha sysselsättning och kunna ta på och klättra på 
saker och ting och de äldre behöver viloplatser och god framkomlighet t.ex. jämn 
beläggning. På våra breddgrader kan man stärka stadslivet genom att tillhanda-
hålla vinteraktiviteter och fyrfat för värmens skull. Vatten, träd och belysning kan 
användas på många sätt för att förhöja stadsmiljön. (Gehl et al., 1991) 
 
3.8 Gågator och torg 
Gågatorna infördes i Norden på 60-talet som en reaktion på den snabbt växande 
biltrafiken. De har både gjort succé och utsatts för kraftig kritik. En del av kritiken 
berör just populariteten: butikshandeln koncentreras till gågatorna och tränger ut 
andra funktioner utanför stadskärnan, vilket resulterar i att de ligger öde efter 
stängningsdags. Under dessa 30 år har gågatorna utvecklats till det bättre med mer 
hänsyn till platsens förutsättningar. I allt större utsträckning prövas också olika 
kombinationer av olika fordonstrafik, t.ex. gågata under butikstid – bilgata efter 
stängningsdags, eller gator där biltrafik tillåts endast i mycket låga hastigheter. 
(Gehl et al., 1991) 

En redogörelse för hur gågator har utvecklats i USA, ger en mycket splittrad 
bild. Houston (1990) har både beskrivit enstaka städers införande och avskaffande 
av gågator och analyserat drivkrafter bakom processerna. Han menar att gågata 
eller inte gågata spelar mindre roll i många fall. Succén gågatan gjorde i början 
med god omsättning i handeln kan lika gärna hänföras till en nyombyggd fräsch 
miljö, vilket också skulle kunna förklara succén när samma gågata görs om till 
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bilgata igen. En viktig faktor för hur handeln i centrum utvecklas är vilka som 
handlar där: kontorsanställda i centrum och lågavlönade boende i innerstaden är 
de två stora grupperna som gör inköp i centrum. Därför blir lätt marknaden splitt-
rad och tillhandahåller ett förvirrande utbud. Dessa två grupper handlar också i 
första hand inom gångavstånd, särskilt kontorsanställda som företrädesvis uträttar 
ärenden under lunchen. Konsumenter med mer pengar handlar i första hand i för-
ortscentra. 

Torgen skapades ursprungligen mitt i staden för att få utrymme för aktiviteter 
som t.ex. torghandel. När bilen gjorde sitt intåg tycktes torgen passa utmärkt som 
uppställningsplats med sina centrala lägen och stora utrymmen. På 70- och 80-
talen blev ett betydande antal torg bilfria eftersom man till följd av gågatornas 
framgång insåg att ett allsidigt stadsliv behöver utrymme. Bilarna hänvisades till 
p-källare, p-hus eller öppna platser i utkanten av centrum. (Gehl et al., 1991) 
 
3.9 Ankomsten till centrum 
Till centrum kan man komma till fots, per cykel, bil, buss eller tåg. Stations-
platserna vid järnvägsstationen är således ett av flera viktiga ansikten utåt som 
staden visar upp. Att hitta bilvägen in till centrum är inte alltid så lätt eftersom 
vägsystemet kan vara oöverskådligt och gångvägen från p-platsen ”på baksidan” 
av centrum är inte alltid så lätt att finna. Ankomst och utfart genom tunnlar kan 
inte heller betraktas som särskilt attraktivt. (Gehl et al., 1991) 
 
3.10 Stadskärnans överlevnad 
Nordqvist (1989) konstaterar att ingen studie har lyckats visa att stadskärnan 
utarmas av restriktioner för bilar. Det existerar dock studier som visar att det reala 
markvärdet i centrala Stockholm har varit i stort sett oförändrat mellan 1965 och 
1981 samtidigt som möjligheterna att köra bil privat har minskat alltmer. Gå-
gatornas positiva effekt på handelns omsättning är ett annat tecken på att stads-
kärnan inte hotas alltför allvarligt av restriktioner för biltrafik. Dock är det så att 
ämnet inte har studerats tillräckligt ingående. De nämnda förändringarna har 
också skett gradvis. Snabba drastiska förändringar kan få en annan effekt. Det kan 
också vara så att en stadskärna med stark konkurrens i närheten kan drabbas på ett 
annat sätt än en sund stadskärna som innehåller en stor del av upptagnings-
områdets service. 
 
3.11 Externa affärsetableringar 
En studie från Lunds tekniska högskola visar att en majoritet av inköpen på 
externetableringar istället skulle ha gjorts på hemorten om inte externetableringen 
funnits. Färre av ersättningsresorna skulle ha gjorts med bil, men å andra sidan 
skulle totalt sett fler ersättningsresor ha gjorts, vilket gör att antalet bilresor blir 
ungefär konstant. Däremot finns det anledning att förmoda att de ersättande bil-
resorna i många fall blir kortare än utflykten till externetableringen, bl.a. beroende 
på att de då skulle samordnats med andra ärenden. (Ljungberg, Sjöstrand, 
Smidfelt, 1995). 
 
3.12 Attityder till trafik och restriktioner 
Jones (1991) har jämfört ett antal olika attitydundersökningar och konstaterat att 
de generella resultaten är konsistenta och klara. Fastän ingen välkomnar ytter-
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ligare restriktioner eller avgifter (additional restriction or charge) på bilanvänd-
ningen, tycks allmänheten acceptera att ‘något måste göras’. På frågan om huru-
vida intervjupersonerna kan tänka sig att vara utan bil, anger mellan 70 och 85 % i 
olika undersökningar att de inte skulle vilja vara utan den. Som svar på en annor-
lunda ställd fråga: ”Är bilen en absolut nödvändighet eller skulle du och din familj 
kunna klara er utan den om ni blev tvungna?” svarar 41 % att de skulle klara sig 
utan och 58 % att den är absolut nödvändig. I påståendet ”Människor utan bil får 
det svårt eftersom det moderna livet är inriktat på dem som har bil” instämde 
58 % medan 26 % tog avstånd. (Jones 1991) 

Det effektivaste styrmedlet för att åstadkomma en minskning av bilanvänd-
ningen tycks vara att höja bensinpriset. I det fallet att bensinen skulle kosta £4 
(han anger inte hur mycket den kostade 1991) anger 63 % att de skulle använda 
bilen mindre eller sälja den. Bara 29 % skulle göra detsamma om parkerings-
avgifterna fördubblades. (Jones 1991) 

Runt tre fjärdedelar av de svarande tyckte att trafiken skulle begränsas på något 
sätt i delar av stadsbygden vid högtrafik. För centrala London var siffran ännu 
högre, över 80 %. När det gäller vilka metoder som ska användas för att begränsa 
biltrafiken, återfinns det starkaste stödet för åtgärder som handlar om att erbjuda 
alternativ till bilen. Bättre övervakning av parkeringen och restriktioner på bilar 
som kör in i stadskärnan har också stöd från en majoritet, men däremot inte 
avgifter för att köra i centrum, vilket stöds av en minoritet på 25–30 %. Högre 
bensinskatt möts av de allra flesta med bristande entusiasm. (Jones 1991) 

Att många uttalar sig för de åtgärder som gynnar alternativen till bilen, beror 
troligen i många fall på att man tror att andra kommer att utnyttja dem så att man 
själv kan fortsätta köra bil obehindrat. En undersökning fann att 86 % av de inter-
vjuade gärna såg att ett park-and-ride-program stöttades med skattemedel, men 
bara en tredjedel av bilförarna uttryckte någon avsikt att använda nämnda system. 
(Jones 1991) 

En undersökning av näringsidkares inställning till biltillgänglighet i Linköpings 
stadskärna konstaterade att en majoritet av dessa, 60 %, anser att det är viktigt att 
deras kunder kan komma nära verksamheten med bil. 25 % tycker dock att det är 
oviktigt. Ungefär hälften tycker det är lätt att ta sig till deras verksamhet med bil, 
hälften tycker det är svårt. En majoritet, 76 %, tycker det är dåligt eller mindre bra 
att kommunen strävar efter att ta bort kantparkeringen, medan mer än hälften, 
59 %, av dem tycker att det finns tillräckligt med parkeringsplatser i närheten. 
Näringsidkarna fick också i enkäten ta ställning till några påståenden, där trafik-
tillgänglighet angavs avse biltrafik. I påståendet ”Trafiktillgängligheten till och 
inom stadskärnan bör förbättras till varje pris” instämde 30 %. 28 % instämde i att 
”Trafiktillgängligheten bör förbättras men endast om detta kan ske utan att stads-
miljön försämras”, medan 25 % instämde i att ”Trafiktillgängligheten är bra som 
den är, det är bättre att lägga resurserna på att göra stadskärnan attraktivare på 
andra sätt". I denna undersökning har inte någon annan typ av tillgänglighet än 
just med bil tagits upp. (Dovrén et al. 1996) 
 
 
3.13 Acceptans av restriktioner 
Nilsson (1995 resp. 1997) redovisar kopplingen mellan attityder till, kunskaper 
om och handlingsberedskap för miljön. Med handlingsberedskap för miljön avses 
bl.a. viljan att acceptera restriktioner för bilkörning. Denna har statistiska sam-
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band med vissa bakgrundsvariabler och andra undersökta variabler. Samband 
fanns mellan acceptans av restriktioner och bilinnehav, körsträcka, beteende, bil-
beroende, grundläggande miljöattityd samt upplevd oro och hjälplöshet inför 
miljöproblemen. Kön, ålder eller hälsoskäl för att köra bil inverkade däremot inte 
på handlingsberedskapen. En majoritet av den tillfrågade allmänheten anser att 
bilismen är ett hot mot miljön redan idag, en minoritet att den eventuellt kan bli 
det i framtiden. Hos beslutsfattarna sammanföll goda kunskaper om trafikens 
miljöpåverkan med en högre handlingsberedskap. Även beslutsfattare som vunnit 
ekonomiskt på genomförda åtgärder tycktes ha något högre beredskap. 
 
Jones (1990) har undersökt vilka attityder bilförare och icke-bilförare i England 
har vad gäller överträdelser av trafikregler och -förbud. Trots att de allra flesta 
mer eller mindre ofta sätter sig över reglerna, anser nästan alla att regler behövs 
att och de gärna kan genomdrivas med fysiska hinder. Hälften av de tillfrågade (i 
London t.o.m. 70 %) instämde i påståenden om att mer borde göras, bättre kon-
troll av de regler som finns eller mera regler. Bilförare tycks inte ha något emot att 
tvingas följa reglerna genom t.ex. stolpar som förhindrar parkering där det är för-
bjudet, och många tycker också det vore bra med förstärkt övervakning där 
fysiska hinder inte kan användas. Överträdelser som utgör en säkerhetsrisk eller 
som förorsakar trafikstockningar anses som allvarligast. Tolv faktorer som på-
verkar benägenheten att följa regler identifierades bl.a.:  
• undantag för vissa trafikanter medför större benägenhet för andra att (olagligt) 

göra likadant 
• orsaken till regeln: säkerhet respekteras högt, medan miljö eller strategiska 

orsaker respekteras mindre, liksom fall där orsaken är oklar 
• om ingen drabbas negativt av att man bryter mot regeln, minskar benägenheten 

att följa den 
• lokalkännedom ökar tendensen att inte följa regler, t.ex. p.g.a. tidigare vanor, 

kännedom om smitvägar, vetskapen att andra inte heller följer regeln. 
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4 Vad görs runt om i världen? 
 
4.1 Trafikpolitik 
Staden Zürich har, liksom många andra städer i Europa, trafikproblem beroende 
på att befolkningen flyttar allt längre ut från staden samtidigt som antalet arbets-
platser i staden växer. Den ökning av pendlandet som detta har medfört har 
huvudsakligen inneburit ökning av biltrafiken, medan kollektivtrafiken har ökat 
proportionellt sett mindre. Zürichs trafikpolitik som formulerades om 1986/87 
satte som mål att reducera den privata motorfordonstrafiken med 30 %. Den nya 
trafikpolitiken har fem grundpelare: 
• främja kollektivtrafiken 
• minska och styra motorfordonstrafiken 
• lugnare bostadsområden 
• reducera snarare än öka antalet parkeringsplatser 
• främja miljövänlig rörlighet (cykel, gång) 
 
Zürich har inte kunnat undgå att erkännande att främjande av kollektivtrafik och 
andra miljöanpassade transportsätt inte räcker som enda åtgärd eftersom bilen 
fortfarande erbjuder så många fördelar, att den ändå är överlägsen de andra trans-
portsätten. Detta blev uppenbart efter att spårvägen (S-Bahn) invigdes i maj 1990 
samtidigt som många andra betydelsefulla förbättringar av kollektivtrafiken 
genomfördes. Ett år senare hade visserligen kollektivresandet ökat, men någon 
mätbar minskning av biltrafiken kunde inte konstateras. Slutsatsen som 
Aeschbacher (1991) drar av detta är att  
– allt som gör de miljöanpassade transportsätten bättre och attraktivare ska 

genomföras. Och allt som verkar i motsatt riktning ska underlåtas: 
– allt som gör bilanvändning till och i staden attraktivare, enklare och bättre ska 

inte genomföras. Och allt som gör bilanvändningen till och i staden mindre 
inbjudande är i princip riktigt och ska övervägas. 

 
Den nya trafikpolitiken stöds i regel av tydliga majoriteter av befolkningen, och 
ca 65 % brukar vara för en minskning av biltrafiken i staden. Två folkomröst-
ningar har emellertid gett motsägande resultat: I juni 1988 avböjde 56 % av 
befolkningen åtgärder som syftade till att inskränka gatunätets kapacitet och 
bygga nya ytor för fotgängare, cyklister och vegetation. Huvudargumenten tycks 
ha varit att planerna var för otydliga, att man inte fick veta vilka objekt som var 
tänkta att byggas om, men att man i princip hade förståelse för önskemål om 
traffic calming och avlastning. I november 1989 avböjde man dock också med 
70 % majoritet ett underjordiskt gatunät som skulle tillåta ett jämnare flyt i trafi-
ken utan några restriktioner för privat trafik. 
 
4.2 Aktiviteter inom EU och OECD 
Under konferensen om bilfria städer (Car Free Cities) i mars 1994 i Amsterdam 
skapades nätverket Bilfria städer för att få till stånd ett regelbundet utbyte av 
information mellan städer som är intresserade av ämnet. Syftet är att starta projekt 
om hållbar rörlighet i ett sunt socialt och ekonomiskt sammanhang, med målet att 
ge staden tillbaka till människorna. Detta mål kan nås genom att uppmuntra en 
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minskning av den privata bilanvändningen och främja en ekologisk styrning av 
yrkestrafiken. (Eurocities, 1995) 
 
Ett citat ur Car Free Cities Charter med undertiteln Sustainable Urban Mobility – 
Reduced Use of the Private Car: 
”We must  

– encourage the reduced use of the private car and 
– promote environmentally-friendly modes of both passenger and 

commercial transport in urban areas. 
Our intention is  

– to return the city to the people, 
– to give them an improved quality of life 
– while enhancing their access to necessary destinations within a 

sustainable city.” 
 
Nätverket startades i samarbete med Eurocities, men fristående från detta. Den 
årliga avgiften är ungefär 3000 ECU. Ett nyhetsbrev går ut varje kvartal, och detta 
kan man prenumerera på utan att vara medlem i nätverket. År 1995 var 50 städer 
medlemmar, men ingen enda svensk stad fanns bland dem. (Eurocities, 1995) 

I skriften Städernas Europa (utan årtal) redovisas en rad projekt som genomförs 
med EU-stöd i europeiska städer. Projekten är inriktade på både sociala, ekolo-
giska och ekonomiska förbättringar. Vad gäller rörlighet ingår både bilpooler, 
avancerade övervaknings- och styrningstillämpningar samt en andra bro som 
knyter samman Lissabons två delar på var sidan om floden. Ett projekt ska ge 
skydd åt historiska platser i Athen bl.a. genom att tillhandahålla kollektivtrafik 
och promenadstråk för att de besökare som monumenten drar till sig inte ska 
ytterligare bidra till deras förstörelse genom att tillföra ännu mera bilavgaser. 

EU-kommissionen efterlyser i sin grönbok The Citizen’s Network (EU-kom-
missionen, 1996) bättre kollektivtrafik. Det är första gången EU-kommissionen 
ställer upp en strategi för detta område. Trängsel, föroreningar och olyckor är den 
bakomliggande orsaken till detta och effektiva kollektivtrafiksystem ses som lös-
ningen på nämnda problem. Dokumentet går igenom olika sätt att göra kollektiv-
trafiken mer användbar och attraktiv. Framför allt var det avsett som ett diskus-
sionsunderlag och kommissionen ville gärna få in synpunkter från olika parter. 

OECD håller en radikalare ton än EU-kommissionen i sin rapport Urban travel 
and sustainable development (OECD 1995). Där konstaterar de att utvecklingen 
mot allt större bilberoende måste brytas om en hållbar utveckling ska kunna 
åstadkommas och växthuseffekten reduceras. Nuvarande bästa tillämpningar 
räcker inte till för att åstadkomma detta utan nya krafttag måste tas i form av ny 
trafikplanering, t.ex. planering av markanvändning, trängselavgifter, reducering 
av centrala parkeringar och bättre kollektivtrafik, samt en progressiv fossil-
bränsleskatt. 

De refererar bl.a. till en engelsk undersökning som visar att ett hushåll i 
London med bil gör fem motoriserade resor per dag, vilket kan jämföras med hus-
håll utan bil som gör tre. (Wootton, 1993) 

Howard et al. (1991) ger en översikt över olika åtgärder som vidtagits i städer 
runtom i Europa med syftet att minska biltrafiken och skapa behagliga miljöer i 
stadskärnorna. Gågator, avspärrningar mellan zoner för att förhindra genomfarts-
trafik, tidsbegränsade tillfartsförbud eller reducerad kapacitet i gator och parke-
ringar är några exempel på åtgärder kopplade till stadsmarkanvändningen vilka 
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tillämpas i ett flertal städer. Andra typer av åtgärder är miljöprioritering (traffic 
calming) och miljöplaner som tillämpas flitigt i Tyskland och strategier för till-
handahållande av parkering. Kvantitet, lokalisering och prissättning på parke-
ringen har en tydlig effekt på rörligheten, och rätt använt kan detta verktyg vara 
effektivt för att skapa rätt balans mellan kollektiva och privata transporter. 

Gunnarsson (1994) presenterar några exempel på europeiska städer där bil-
trafiken har begränsats i stadskärnan. Som inledning presenterar han hur meto-
derna för bilbegränsning utvecklats under senare hälften av 1900-talet. (Men 
företeelsen är äldre än så: Caesar införde år 45 f.Kr. fordonsförbud och parke-
ringsförbud under dagtid i Rom!) På 50- och 60-talen byggde man förbifartsleder 
och inrättade gågator. På 70-talet infördes sektorsystem för att hindra genom-
fartstrafik, vilket förutsatte att ringleder fanns. Sammanhängande system av 
gågator introducerades under 70- och 80-talen. Med början under 80-talet och in 
på 90-talet infördes biltrafikbegränsningar i större stadsområden, genom att endast 
s.k. behörig trafik (boende och verksamma) tillåts inom begränsningsområdet. 
Biltullar har kommit under samma period. Få exempel finns på att man arbetar på 
att minska bilberoendet i hela tätorten, även om många städer har satt upp ambi-
tiösa mål på papper. Groningen i Holland, som är ett sådant exempel, har inte bara 
satt upp politiska mål utan också genomfört åtgärder för att gynna alternativen till 
bil. 
 
4.2.1 Köpenhamn 
I Köpenhamn minskas antalet p-platser med 1 % varje år. Det utrymme som där-
igenom blir tillgängligt överlåts till fotgängare och cyklister. 
  
4.2.2 Maidstone 
En undersökning i staden Maidstone i England (Eggleston & Pearmain, 1995) 
syftade till att visa hur man kan förbättra miljön i en stadskärna med stor trängsel 
genom att etablera ett samarbete mellan den privata och den offentliga sektorn. 
Väghållaren och den lokala planeringsmyndigheten representerade det offentliga, 
och den lokala handelskammaren, större detaljhandlare, banker, företag och det 
lokala bussbolaget representerade den privata sidan. Maidstone är en förort till 
London, med ung. 140 000 invånare och ett centrum som lider av allt större 
miljöproblem p.g.a. motortrafiken.  

Man undersökte tre olika grupper av resenärer, bilister på A20 väster om 
Maidstone, kunder i affärer i centrum och skolbarn längs A20, för att ta reda på 
vilken påverkan olika åtgärder skulle kunna få. A20 är stora vägen in till staden 
från London. Några av resultaten är: En höjning av parkeringsavgifterna med 1 
pund skulle fördubbla bussresandet och ”park&ride”. Om tillgängligheten till 
staden minskas med höjda parkeringsavgifter eller höjda biljettpriser (1 pund), 
skulle antalet bussresor in till staden komma att minska med 5 % och antalet bil-
resor med 8 %. Om gångtiden skulle öka med 10 min skulle antalet bussresor 
minska med 4–5 % och antalet bilresor med 10 %. En motsvarande ökning av 
restiden skulle bara medföra hälften så stor minskning av antalet resor. Om cent-
rum förändras genom att alla gator blir gågator skulle antalet resor däremot öka 
med 20 %. En ökning av antalet butiker skulle öka antalet stadsbesök med mellan 
30 och 50 % beroende på vilka butiker som tillkommer och hur många. 

Med ledning av resultaten från denna marknadsundersökning planeras nu kon-
kreta åtgärder: förbättring av kollektivtrafiken (konduktör införs, en upplysnings-
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tjänst inrättas, väderskydd och skyltar sätts upp, m.m.), begränsning av offentlig 
parkering i hjärtat av centrum, en cykelbana byggs och cykelställ sätts upp, buss-
filer och prioritet för bussar inrättas liksom informationssystem om bilparkeringar 
och köer. Detta åtföljs av en PR-kampanj. 
 
4.2.3 Göteborg 
I Göteborg tyckte 45 % av tillfrågade invånare (500 st) att trafiksaneringar förbätt-
rar centrum, 45 % tyckte att de inte gör det och resterande 10 % var tveksamma. 
De som inte har körkort eller bil eller kör lite är mer positiva till trafiksaneringar 
än de som kör mycket. En något större andel, 48 %, är emot att politikerna borde 
göra det lättare att köra i Göteborgs centrum. På frågan om politikerna borde göra 
det svårare att köra i centrum var 68 % emot försvårandet och 23 % var för att 
göra det svårare. Däremot tillstyrker 80 % att fler kollektivtrafikfiler inrättas på 
privatbilarnas utrymme samt att kollektivtrafiken får företräde i korsningar. 
(Carlsson, 1983) 
 
4.2.4 Lüneburg 
Lüneburg ligger i Tyskland söder om Hamburg och har 62 000 invånare. År 1991 
beslutades att den historiska stadskärnan skulle befrias från bilar, antalet parke-
ringsplatser i centrum reduceras, cykelmöjligheterna och kollektivtrafiken förbätt-
ras och en hastighetsgräns på 30 km/h införas inom bostadsområdena. Intervjuer 
genomfördes med fotgängare, cyklister, bilburna och kollektivresenärer i centrum 
och i en externetablerad stormarknad. Vid denna stormarknad fanns förstås 
huvudsakligen bilburna till förfogande för intervjuer, andelen bilburna bland de 
besökande var 94 % till skillnad från 36 % i centrum. Drygt hälften av de till-
frågade tyckte att centrum hade blivit attraktivare. Av dem som intervjuades på 
stormarknaden tyckte dock bara 37 % att stadskärnan blivit attraktivare. De bil-
burna var mindre positiva till förändringarna än fotgängare och cyklister, som var 
de som dragit mest fördel av nyordningen. Den enskilda faktor som upplevdes 
som den största fördelen var att det blivit mindre trafik i stadskärnan. Under-
sökningen visar emellertid också att trots alla dessa positiva omdömen var det fler 
som besökte stadskärnan mera sällan än tidigare och de spenderade också mindre 
pengar där. Av naturliga skäl var den andelen högre bland dem som intervjuats på 
stormarknaden. Den enda grupp som både besökte stadskärnan oftare och spende-
rade mer pengar där var cyklisterna. De bilburna hade minskat sina besök och sina 
inköp där betydligt mer än andra. Orsakerna till att folk spenderade mindre pengar 
i centrum var förändringarna i stadskärnan (15 %), brist på p-platser i centrum 
(23 %), trafikrestriktionerna (13 %), problem att komma in till centrum med bil 
(11 %), trängseln runt omkring centrum (10 %) och försämrad ekonomisk situa-
tion (7 %). (Dowland, 1994) 
 
4.3 Bilavgifter 
I Stuttgart genomfördes 1994–95 ett försök med elektroniska biltullar. 400 för-
sökspersoner fick erlägga en låtsad avgift för körning in till staden enligt olika 
prisstrukturer som testades i tur och ordning. Försökspersonernas drivkraft för att 
bete sig som om verkliga avgifter tagits ut, var att de fick behålla en större summa 
på slutet om de sparat in mer bilavgifter. Försöket visar att man med prissättning 
kunde flytta upp till runt 10 % av resorna i tiden, dvs. utjämna trafiktoppar mor-
gon och kväll, eller flytta upp till 15 % till en annan infartsled. Anmärkningsvärt 
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få, i jämförelse med utsagorna i en i förväg genomförd opinionsundersökning, 
valde ett annat resmål än tidigare. Däremot uppnåddes 16 % minskning av antalet 
bilresor mot slutet av försöksperioden, genom övergång till kollektivtrafik, sam-
åkning och ökad samordning av ärenden. (Mock-Hecker & Würtenberger, 1997) 
 
4.4 Lugna gatan 
Ombyggnad av gator som dels gör gatan mer estetiskt tilltalande och dels gör ytan 
för biltrafik smalare har i praktiska tillämpningar (Allfargatan i Torsås och Slott-
skogsgatan i Göteborg) kunnat sänka bilarnas hastighet med 10 km/h. I dessa 
projekt har samråd mellan berörda boende, företagare och kommunansvariga varit 
en viktig del av projekten för att skapa acceptans. (Kommunförbundet, 1998) 
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5 Metod 
Undersökningen genomfördes som en postenkät, som gick ut till 1790 personer 
mellan 15 och 75 år i Linköpings kommun, slumpmässigt utvalda från kommu-
nens register. Vidare detaljer om urval och svarsfrekvens finns i bilaga 1. 
 
5.1 Formuläret 
Enkätformulärets kärna består av tre framtidscenarier. Intervjupersonen ska mar-
kera vad han eller hon tycker är bra eller dåligt i dessa och slutligen välja vilket av 
dem som han eller hon helst skulle vilja se förverkligad i sin stad på ca 10 års sikt. 
Området som berörs av detta är innerstaden så som den definieras i Linköpings 
översiktsplan för innerstaden. 

Det första scenariet ger bilen tillträde till hela innerstaden, utom nuvarande 
gågator. Kollektivtrafiken kommer därmed att spela en mer undanskymd roll och 
det blir mindre attraktivt att ta sig fram som oskyddad trafikant.  

Det andra scenariet innebär att km-avgift införs för bilkörning i innerstaden, 
samtidigt som bensinpriset sänks för att kostnaden för bilkörning bättre ska åter-
spegla den verkliga kostnaden både på landsbygden och i staden. Bilavgifterna 
förutsätts delvis finansiera en förbättring av kollektivtrafiken, så att minskad bil-
tillgänglighet kompenseras med ökad busstillgänglighet.  

Det tredje scenariet hämtar sina väsentliga drag från arbetet med en av Väg-
verkets s.k. reformer, där en hierarki av gator gestaltas på olika sätt. Den mest 
karakteristiska gatutypen är gårdsgatan, på danska leg- og opholdsgade, vilket 
tydligare anger vad det är fråga om. Hastigheten för bil är begränsad till 7 km/h, 
dvs. gångfart. Möbleringen av gatan ska uppmuntra till att vistas där och barn ska 
kunna leka utan risk. Nästa typ av gata i hierarkin är 30/30-gata, vilket innebär att 
bilar får köra högst 30 km/h, trottoarerna görs så breda som möjligt och löper 
dessutom obrutna genom korsningar med andra 30/30-gator. 

Teckningarna i formuläret, som återfinns nedan, är utarbetade för att återge 
väsentliga miljöer i en stads inre delar: en central gata dominerad av affärer, ett 
torg samt en gata strax utanför den kommersiella kärnan där bostäder dominerar. 
Dessa tre olika miljöer har sedan möblerats med trottoarer, växtlighet, trafikanter 
av olika slag, p-platser etc. i enlighet med texten i respektive scenario. 

I de tre scenarierna berörs inte frågan om handelns överlevnad i centrum efter-
som åsikterna om effekterna skiljer sig åt så pass mycket. 

Formulären har utsatts för många granskande ögon under utvecklingen, från 
forskare och kommunala planerare till representanter för miljörörelsen, bil-
branschen och handeln. Detta har gjorts med förhoppningen att varje scenario ska 
framställas på ett så rättvist sätt som möjligt. 

30 enkätformulär skickades ut på prov, varav hälften var i en kortversion med 
färre resvane- och följdfrågor för att få en fingervisning om ifall en kortare enkät 
kan höja svarsfrekvensen. Så tycktes inte vara fallet, vilket kan bero på att det var 
ganska enkla kryssfrågor som slopats. Huvuddelen av provenkäterna hade fyllts i 
ganska väl. Så gott som samtliga respondenter hade kryssat och ringat textavsnitt i 
scenarierna helt enligt instruktionerna. 
 
Efter smärre modifieringar av formuleringar och utarbetande av sex olika vari-
anter av formuläret skickades ca 300 exemplar av varje variant ut. De sex olika 
varianterna bestod av 
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1. en huvudenkät 
2–3. två varianter nästan lika den första men med scenarierna i olika ordnings-

följd 
4. en variant med följdfrågor rörande bl.a. handelns överlevnad som följd av 

åtgärder på trafiken i stadskärnan 
5. en variant med bilderna i färg 
6. en variant med inledande översiktlig beskrivning av scenarierna samt rubri-

ker på desamma. 
 
Enkätformulär variant 1 återges på följande sidor. De extra sidorna i varianterna 4 
och 6 återfinns i bilaga 2. 

Varianterna 1–4 skickades ut den 11–12 mars 1998, enkelt påminnelsebrev den 
23–24 mars, påminnelse med nytt formulär och svarskuvert den 6 april och ett 
sista enkelt påminnelsebrev den 20 april. Följebreven återges i bilaga 3. 

Varianterna 5–6 skickades ut den 25–26 mars 1998, enkelt påminnelsebrev den 
14 april, påminnelse med nytt formulär och svarskuvert den 22 april och ett sista 
enkelt påminnelsebrev den 5 maj.  
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Frågeformulär om innerstadens framtid 
 
 
 
 
Frågor om Dig själv 
 
1.  Kvinna  Man 
 
 
2. Vilket år är Du född?    19_____ 
 
 
3. Äger Du eller har Du tillgång till fungerande cykel?  Ja  Nej 
 
 
4.  Hur långt är det från Ditt hem till närmaste busshållplats?    
 
  0 - 200 m   201 - 400 m    401 m - 1 km      mer än 1 km 
 
 
5a. Har Du körkort för personbil?  Ja  Nej 
 Om Du svarat Nej, gå till fråga 6. 
 
 
5b. Äger Du eller har Du tillgång till bil för privat bruk?  Ja  Nej 
 Om Du svarat Nej, gå till fråga 6. 
 
 
5c. Ungefär hur många mil kör Du per år?     ______mil/år 
 
 
5d. Hur långt är det från hemmets ytterdörr till p-platsen? 

  0-24 meter    25-49 meter  50-100 meter  Mer än 100 m 
 
 
6. Hur många personer består Ditt hushåll av? 
 
 _____ personer, varav _____ personer är barn under 16 år 
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7. Hur bor Du?     Sätt kryss i en ruta. 
    Om Du hyr eller äger bostaden spelar ingen roll. 
 
  I lägenhet  I radhus, kedjehus eller parhus   I villa   annat_______ 
 
 
 
 
 

  
 
 
8.   Inom vilket område bor Du? Gränserna för Linköpings innerstad är 

markerade på kartan ovan. 
 
  I Linköpings innerstad 
  Utanför innerstaden, men i Linköpings tätort (inom Linköpings  
  stadsområde, t.ex. Lambohov, Ryd och Hjulsbro) 
  Utanför Linköpings tätort, men i Linköpings kommun (t.ex. i  
  Malmslätt, Vikingstad eller Tallboda) 
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Frågor om hur Du vill ha gatorna och trafiken i innerstaden 
 
Två intressen strider mot varandra när det gäller att planera för 
trafiken i innerstaden. Å ena sidan vill vi ha mindre buller och 
avgaser, färre olyckor och trivsamma omgivningar. Å andra sidan ska 
det också gå lätt att ta sig in till innerstaden och förflytta sig inom den. 
 
Vi beskriver på följande uppslag tre olika framtidsbilder för trafiken 
i innerstaden om ca 10 år.  
 
Försök att tänka Dig in i hur varje framtidsbild skulle kunna komma 
till uttryck i Linköping. När Du läst igenom alla tre, framtidsbild A, 
B och C, ber vi Dig välja vilken av dem Du skulle vilja se 
förverkligad i Linköpings innerstad. 
 
OBS! Meddela oss Din åsikt om detaljerna i de olika framtidsbilderna 
genom att markera detta i texten. Gör så här på följande tre uppslag: 
 
Om Du tycker ett avsnitt är bra, ringa in det. Exempel: 
 
Det blir färre bilar  
i centrum. Fler gator blir 
gågator. Fler utekaféer   
öppnar.  

 
Om Du inte tycker om det, stryk över det. Exempel:        
Det blir färre bilar  
i centrum. Fler gator blir 
gågator. Fler utekaféer   
öppnar.  
 
Gör ingenting med det som Du varken tycker är bra eller dåligt. 
 
Ett uppslag skulle alltså kunna se ut ungefär så här när Du är klar med 
det: 
 

Det blir färre bilar i 
centrum. Fler gator blir 
gågator. Fler utekaféer 
öppnar.  
 

Bussen går var 10 minut ut till 
alla ytterområden. 

 
Bilparkering 
Två hus längs L-gatan rivs 
för att ge plats för 
bilparkering. 
 

Gång 
Fotgängare får bättre villkor när 
fler gator blir gågator. 
 
Fler sittplatser ställs ut på 
gågatorna. 

Cykel 
En ny cykelbana byggs mellan 
stationen och kyrkan. 
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A.       Ringa in det som är bra - stryk över det dåliga - gör inget med det andra 
 

Biltrafiken 
fortsätter att öka, 
precis som den 
gjort hittills. (A1) 
 
 
Innerstaden 
anpassas för att 
kunna rymma 
denna biltrafik. (A2) 

De större gatorna 
anpassas till den 
ökande biltrafiken 
så att bilarna ska 
kunna komma 
fram snabbt och 
bekvämt. (A3) 

 

Allt större andel 
av trafiken i 
innerstaden blir 
biltrafik. (A4) 

Kommunen försöker 
underlätta för bilisterna 
att parkera sina bilar i 
innerstaden. (A5) 

 
 

 
Bil:  
Det är tillåtet att köra bil överallt i 
innerstaden utom på gågatorna. (A6) 
 
Genomfartstrafiken leds runt på 
ringleder. (A7) 

Bilparkering:  
Ytterligare parkeringshus anläggs i 
innerstaden. (A8) 
 
Det finns också gott om p-platser längs 
gatorna nära affärerna. (A9) 
 
P-avgiften behöver inte någonstans vara 
högre än 5 kr/tim. (A10) 
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Buss:  
Färre människor åker 
buss. (A11) 

Bussarna går mindre ofta 
och längs färre linjer med 
fler omvägar. (A12) 

Kommunalskatten kan 
därmed sänkas något. (A13) 

Gång:  
De nuvarande gågatorna är 
fortfarande gågator. (A14) 
 
Trafikljusen släpper i första 
hand fram bilarna för att 
undvika bilköer, varför det 
ibland kan bli långa  
väntetider för fotgängare. (A15) 

Cykel:  
Cyklister hindras ibland av 
den täta biltrafiken. (A16) 
 
 
Cykel är ändå i vissa fall det 
snabbaste sättet att ta sig 
fram. (A17)  
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B.   Ringa in det som är bra - stryk över det dåliga - gör inget med det andra  
 
Med hjälp av ny 
teknik tar man ut 
avgifter per km för 
bilarna i innerstaden. 
(B1) 

 
Betalningen sker 
elektroniskt utan att 
stanna bilen och utan 
att registrera vem som 
kör. (B2)   

 

Det blir färre bilar i 
stan eftersom det 
kostar pengar att köra 
i innerstaden. (B3) 
 
 
Yrkestrafiken berörs 
minst eftersom den är 
mindre känslig för 
priset och drar större 
fördel av att komma 
fram snabbt. (B4) 

Pengarna som tas in 
genom bilavgifter 
används till stor del 
till att förbättra 
busstrafiken och 
sänka biljettpriset.(B5) 
 
 
Som en följd av detta 
sker en överflyttning 
av resor från bil till 
buss. (B6) 

Många fotgängare 
och cyklister tar 
bussen för längre 
resor, eftersom 
bussarna går oftare 
och biljettpriserna är 
lägre än idag. (B7) 

 
Bil:  
Bilar får mot en avgift på 2 kr/km 
köra på alla gator i innerstaden utom 
gågatorna. I gengäld är bensinpriset 
något lägre än nu. På så sätt blir kör-
ning på landsväg billigare samtidigt 
som bilkörning i sta’n blir dyrare. 
Det motsvarar samhällets kostnader 
bättre än dagens priser. (B8) 

Bilparkering:  
Bilar får parkeras i parkeringshus och 
på större p-platser. (B9) 
 
 
En del av p-platserna längs gatorna tas 
bort. P-platserna som blir kvar är dyra 
för att det ska finnas lediga platser för 
dem som bara behöver stanna för ett 
kort ärende. (B10) 
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Buss:  
Bussarna går oftare och 
längs något fler linjer, 
eftersom dels fler åker 
buss och dels bilavgifter 
kan betala en del av 
kostnaden. (B11) 

Gång:  
Några fler gator blir 
gågator eller gång- 
och cykelgator. (B12) 

 

Cykel:  
Något fler cykelbanor byggs 
längs större gator. (B13) 
 
 
Någon eller några gator görs om 
till gång- och cykelgator. (B14) 
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C.  Ringa in det som är bra - stryk över det dåliga - gör inget med det andra 
 
En större del av 
utrymmet på 
gatorna ges till 
fotgängare och 
cyklister för att de 
ska kunna ta sig 
fram bekvämt och 
säkert. (C1) 

 

De större gatorna i och 
runt innerstaden har ett 
ganska smalt körfält i 
varje riktning för bilarna, 
för att få plats med både 
cykel- och gångbanor. (C2) 
 
 
Dessa gator har ofta en 
rad med träd mellan 
cykelbanan och bilarna. 
(C3) 

Lägre hastighets-
gränser på 
mindre gator är 
till fördel för 
cyklister och 
fotgängare, men 
till nackdel 
främst för yrkes-
trafiken. (C4) 

 

På ett par smågator 
där fotgängare och 
cyklister ska kunna 
röra sig fritt, får 
bilar bara köra i 
gångfart. (C5) 

 
Bil:  
Bilarna får köra på lika många 
gator i innerstaden som idag. (C6) 
 
Hastighetsgränsen är 50 km/h på 
större gator, och 30 km/h på 
mindre gator och på alla 
övergångsställen. (C7) 
 
Det tar längre tid att köra bil i 
innerstaden än det gör nu. (C8) 

Bilparkering:  
Bilar får parkeras i p-hus och på 
större p-platser. (C9) 
 
I takt med att det går allt bättre 
att gå, cykla och åka buss tas p-
platserna längs gatorna bort. 
(C10) 
 
Det blir längre att gå från bilen 
till affären. (C11) 
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Buss:  
När det finns utrymme 
får bussarna egna 
körfält på huvudgatorna 
i och kring innerstaden. 
Då kan de komma fram 
snabbare och hålla 
tidtabellen bättre än 
idag. (C12) 

Gång:  
De nuvarande gågatorna är 
fortfarande gågator. (C13) 
 
 
På flera av de lite mindre 
gatorna har trottoaren bred-
dats rejält när p-platserna 
längs gatan togs bort. (C14)  
 

Cykel:  
Längs huvudgatorna i inner-
staden finns breda 
cykelbanor. (C15) 
 
 
Fler cykelställ som gör det 
lättare att låsa fast cykeln 
har satts upp. (C16) 
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9.  Föreställ dig att Du skulle ha möjlighet att påverka framtiden för innerstaden 

i Linköping genom att rösta på ett av de alternativ A - C som beskrivits på 
föregående sidor.  

 
 Det val Du gör gäller HELA alternativen, med hela texten och bilderna, 

på föregående uppslag. Dina markeringar förändrar ingenting. 
 
 
 Vilket av alternativen skulle Du då välja?  
 
   A   B   C   
 
 
 
 
Några följdfrågor till valet av framtidsbild 
 
 
10a. Vad är det bästa med alternativet Du valde?  
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
 
 
10b. Vad är det sämsta med alternativet Du valde? 
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
 
_______________________________________________________________ 
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11.  Hur lång är den längsta gångtid Du kan acceptera till den plats Du ska till i 

innerstaden... 

 från p-plats? _______ minuter  vet ej 

 från busshållplats? _______ minuter  vet ej 
 
 
 
Frågor om Dina resvanor idag 
  
12a.  Hur brukar Du färdas till och/eller förflytta dig inom innerstaden under 

vinterhalvåret, och hur ofta?    
    Varje/ Aldrig eller 
  Nästan Varje varannan enstaka  
  varje dag vecka månad gånger/vinter 
 Cykel         
 Till fots         
 Busspassagerare         
 Kör bil         
 Åker bil som passagerare         
 Annat:________________         
 
 
 
12b.  Hur brukar Du färdas till och/eller förflytta dig inom innerstaden under 

sommarhalvåret, och hur ofta? 
    Varje/ Aldrig eller 
   Nästan Varje varannan enstaka  
  varje dag vecka månad gånger/sommar 
 Cykel         
 Till fots         
 Busspassagerare         
 Kör bil         
 Åker bil som passagerare         
 Annat:________________         
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13.  Hur ofta brukar Du ha följande ärenden i innerstaden?  
    Varje/ Aldrig eller 
  Nästan Varje varannan enstaka  
  varje dag vecka månad gånger/år 
 Dagligt arbete, skola eller liknande     
 Ärende för arbetets räkning     
 Handla eller andra ärenden     
 Nöjen, fritidsaktivitet eller besöka någon     
 
 
 
14. Brukar Du åka bil till innerstaden?    Ja  Nej 
 
 Om Du svarat Ja - var brukar Du parkera och hur ofta? 
    Varje/ Aldrig eller 
   Nästan Varje varannan enstaka  
  varje dag vecka månad gånger/år 
 I p-hus med avgift         
 I p-hus, gratis         
 På gatan med avgift         
 På gatan, gratis         
 Annan parkering, m. avgift: ____________         
 Annan parkering, gratis: ______________         
  
 
 
Om Du har något Du vill tillägga går det bra att göra det nedan. 
____________________________________________________________ 
 
____________________________________________________________ 
 
____________________________________________________________ 
 
____________________________________________________________ 
 
____________________________________________________________ 
 
____________________________________________________________ 
 
Tack för Din medverkan! 
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5.2 Bearbetning 
Formulären har skannats in med hjälp av skanner Canon DR3020 och programmet 
Eyes & Hands. En stor del av frågorna har dock bearbetats manuellt under skan-
nandet, framför allt överkryssad och inringad text. Svaren på de öppna frågorna 
har skrivits in i word-dokument, sorterade efter enkättyp och efter vilket scenario, 
A, B eller C, som intervjupersonen valt (bilaga 4).  

Statistiska analyser har genomförts med hjälp av statistikprogrammet SPSS, 
framför allt korstabeller med χ2-test och Chaid. För att få säkerställd statistisk 
signifikans på 5 %-nivån för varje enskilt test med det antal tester som har gjorts 
bör p-värdet ligga under 0,0015. Pvärdet divideras då med antalet utförda tester, 
vilket kallas Bonferronis korrektion (Kleinbaum et al., 1988).  
 
5.3 Bortfallsanalys 
Eftersom många, som ringt och inte velat delta, varit irriterade över att få enkäten 
och så många påminnelser, har inte någon telefonundersökning av bortfallet 
gjorts. En analys av svaren med hänsyn till hur lång tid intervjupersonen tagit på 
sig att svara visar inga systematiska förändringar i valet av olika scenarier över 
tiden. Däremot kan möjligen skönjas en viss tendens till att andelen som inte valt 
något scenario ökar med tiden intervjupersonerna tog på sig att skicka in formu-
läret. Skillnaderna är dock inte signifikanta. 

Könsfördelningen är jämn bland dem som svarat. Åldersfördelningen för dem 
som svarat stämmer ganska väl med genomsnittet av Sveriges befolkning. En liten 
överrepresentation på tre procentenheter av ungdomar i åldern 20–24 år kan 
skönjas, vilken kanske kan hänföras till att Linköping är en studentstad. En ännu 
mindre underrepresentation på ett par procentenheter i åldrarna 30–39 år finns 
också.  

Körkortsinnehavet bland intervjupersonerna är något lägre än genomsnittet i 
Sverige. Någon siffra för Linköping finns inte att få tag på, men det kan förmodas 
att körkortsinnehavet är lägre i Linköping än i Sverige som helhet, eftersom både 
bilinnehav och körkortsinnehav ofta är lägre i större städer. 
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6 Resultat 
 
6.1 Svarsfrekvens 
Svarsfrekvensen är ganska låg, 59 %, trots tre påminnelser och lång svarstid. 
Orsaken kan vara att formuläret är krävande med mycket text att läsa och att 
intervjupersonen ställs inför komplexa val. Många skrivna kommentarer i de 
inkomna formulären och även kommentarer från personer som ringt tyder på 
detta. Kommentarerna tyder också på att många har uppfattat formuläret som 
konstigt, ovanligt och även vinklat, vilket också skulle kunna sänka svarsfrekven-
sen. Den totalt sett ganska låga svarsfrekvensen blir ännu lägre då man räknar bort 
även ifyllda formulär där dock huvudfrågan inte besvarats: 50 %. 
 
Tabell 6.1 Svarsfrekvensen för de olika typerna av formulär. Andra raden i 
tabellen anger hur stor andel av de utskickade formulären som inkommit med 
besvarad huvudfråga, fråga 9. 
(BasABC är grundvarianten av frågeformulär, variant 1, som återges i kapitel 
5.1. För ytterligare beskrivningar av formulärvarianter, se kapitel 5.1) 
 

 1. BasABC 2. BCA 3. CAB 4. Följdfrågor 5. Färgbild 6. Rubriker Totalt
Svarsfrekvens 0,60 0,60 0,61 0,52 0,59 0,60 0,59 
Svarsfrekvens fråga 9 0,52 0,52 0,52 0,45 0,49 0,52 0,50 
 
Färgbilder har inte höjt svarsfrekvensen, snarare sänkt den något p.g.a. att fyra 
inkomna formulär visade sig sakna tryck på en sida, varför de fick kasseras. Se 
tabell 1. (Formulären med färgbilder trycktes i ett tryckeri till skillnad från de 
svartvita som kopierades på VTI:s reproenhet.)  

Följdfrågor om miljöeffekter och effekter på stadskärnan av olika scenarier 
visar en tendens till något lägre svarsfrekvens, som dock inte är signifikant.  

En längre inledning och rubriker på scenarierna har gett samma svarsfrekvens 
som övriga varianter av formulären.  
 
6.2 Intervjupersonernas reaktioner 
Ovanligt många som har fått sig enkätformulär tillskickade har ringt och frågat 
och kommenterat. En ganska vanlig reaktion är att det var knöligt och svårt att 
svara, eller att man bara inte kan välja ett av scenarierna. Någon undrade om det 
var någon idé att svara när man inte har bil. Någon annan bor på landet och åker 
nästan aldrig till centrum. Ett antal personer var irriterade över att de fick så 
många påminnelser, när det ändå är frivilligt att svara. Någon förälder ringde och 
sa att hans 17-åring som fått formuläret inte visste någonting om trafik och följ-
aktligen inte kunde svara. En person riktade kritik mot att de som får formuläret 
kan tro att deras svar får direkt inflytande på kommunens handlande.  
 
6.3 Olika typer av formulär och svarsfördelning på olika 

scenarier 
Skillnaderna i valet av scenario mellan basformuläret och övriga typer av formulär 
är inte signifikanta. Varken olika ordningsföljd mellan scenarierna eller rubrik-
sättningen har påverkat svarsfördelningen. Se tabell 6.2. 
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Tabell 6.2 Svarsfördelningen för de olika varianterna av formulär. Se kapitel 
5.1 för närmare beskrivning av de olika formulärvarianterna. 
 

Variant av formulär 

Val av scenario 1. BasABC 2. BCA 3. CAB 4. Följdfrågor 5. Färgbilder 6. Rubriker Totalt 
Valt A. Bilstaden 35 34 29 31 32 22 183 
 19 % 19 % 16 % 20 % 18 % 13 % 17 % 
Valt B. Bilavgifter 31 37 39 33 32 43 215 
 17 % 21 % 21 % 21 % 18 % 24 % 20 % 
Valt C.  90 85 88 72 81 88 504 
"Lugna gatan" 49 % 47 % 48 % 46 % 47 % 50 % 48 % 
Inte valt 26 22 25 21 28 23 145 
 14 % 12 % 14 % 13 % 16 % 13 % 14 % 
Valt flera scenarier  1 3    4 
  0,6 % 1,6 %    0,4 % 

Totalt 182 179 184 157 173 176 1051 
 
 
6.4 Resvanornas koppling till olika preferenser 
Två olika typer av bakgrundsfrågor har ställts dels de sedvanliga bakgrunds-
variablerna som kön, ålder, etc., och dels frågor om resvanor, besöksfrekvens i 
innerstaden och ärendetyper i samband därmed. I detta delkapitel redovisas res-
vanornas och ärendenas samband med valet av scenario och i följande delkapitel 
övriga bakgrundsfrågors samband med detta val. 

Den variabel i frågeformuläret som bäst förklarar valet av scenario är hur ofta 
intervjupersonen åkt bil på sommaren. Av dem som åkt bil nästan varje dag på 
sommaren har 40 % valt scenario Bilstaden, 9 % har valt scenario Bilavgifter och 
35 % ”Lugna gatan”. Ju mer sällan en person åker bil till innerstaden desto större 
blir sedan stödet för scenarierna Bilavgifter och ”Lugna gatan”, och desto mindre 
blir det för Bilstaden. Siffrorna för dem som svarat att de sällan eller aldrig åker 
bil i eller till innerstaden på sommaren är 7 % för Bilstaden, 29 % för Bilavgifter 
och 59 % för ”Lugna gatan”. (p<0,001) 

Skillnaden i val av scenario hos dem som åkt bil sommartid i varierande grad 
är tydligast för männen och följer mönstret som beskrevs i föregående stycke. För 
kvinnorna tycks det vara något viktigare i vilken utsträckning de går eller cyklar 
sommartid, men dessa variationer är mer svårtolkade. 

Hur ofta en person åker bil på vintern är nästan lika utslagsgivande som 
frekvensen av bilåkning på sommaren och uppvisar liknande siffror i valet av sce-
nario. (p<0,001) 

Hur ofta man åker bil som passagerare spelar däremot ingen roll för valet av 
scenario. 

De som sällan eller aldrig åker buss, sommar som vinter, är mer positivt 
inställda till scenario Bilstaden och mindre positivt inställda till de båda övriga 
scenarierna än de som åker buss varje/varannan månad eller oftare. (p<0,001) 

I fråga om att gå i innerstaden är mönstret något oklart både för vintertid och 
sommartid. De som går i innerstaden nästan varje dag, sommar och vinter, är i 
något större omfattning positiva till scenario Bilavgifter och något mindre positiva 
till scenario Bilstaden än de som går mera sällan. (p<0,001) 
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De som sällan eller aldrig cyklar på sommaren är mer positiva till Bilstaden 
och mindre positiva till scenario Bilavgifter (p<0,001). Inställningen till ”Lugna 
gatan” är ungefär densamma som för övriga kategorier. I övrigt kan inga skill-
nader fastställas mellan olika cykelvanor. 

Inga skillnader kan fastställas mellan dem som har och inte har daglig syssel-
sättning i innerstaden. 

Dubbelt så stor andel av dem som har ärende för arbetets räkning i innerstaden 
varje vecka eller oftare väljer scenario Bilstaden som de som sällan har dylikt 
ärende. De som har arbetsärende där mera sällan väljer oftare ”Lugna gatan”. 
(p<0,001) 

Hur ofta intervjupersonen besöker centrum för att handla eller uträtta andra 
ärenden respektive för nöjen, fritidsaktiviteter eller besök hos någon, ger inga sig-
nifikanta utslag i preferenserna för de olika scenarierna. 

De som brukar åka bil till innerstaden är i större utsträckning positiva till sce-
nario Bilstaden än övriga. När denna grupp delas upp på var de brukar parkera 
bilen, skiljer sig de som ofta parkerar i p-hus med avgift från övriga genom att de 
något oftare är positiva till scenario Bilavgifter. (p<0,001)  

Den gångtid intervjupersonerna finner acceptabel mellan p-plats och målpunkt 
i innerstaden samvarierar tydligt med vilket scenario de valt. De som endast kan 
acceptera gångtider på 3 minuter eller kortare är dubbelt så benägna att välja 
scenario Bilstaden än genomsnittet och de som kan acceptera gångtider på upp till 
en kvart väljer oftare de övriga två scenarierna (p<0,001). Den acceptabla gång-
tiden från busshållplatsen till målpunkten spelar däremot ingen roll för valet av 
scenario. 
 
6.5 Olika gruppers preferenser 
Män har betydligt oftare en mera bilvänlig inställning än kvinnor. 23 % av 
männen har valt Bilstaden mot 12 % av kvinnorna. Kvinnorna har valt både 
Bilavgifter och ”Lugna gatan” i större utsträckning än männen, 6 procentenheter 
fler kvinnor för båda dessa scenarier (p<0,001). Av dem som inte kunnat 
bestämma sig för ett scenario är ungefär hälften män och hälften kvinnor. 

Intervjupersonerna delades vid analysen in i åldersgrupper: yngre än 18 år, 19–
30 år, 31–40 år, 41–50 år, 51–63 år och 64–75 år. 

De intervjupersoner som är 18 år eller yngre är minst benägna att välja scenario 
Bilstaden, en dryg tiondel, liksom också gruppen 19–30 år. Till skillnad från de 
yngre har nära en fjärdedel av 51–63-åringarna valt detta scenario. Vad gäller 
scenario Bilavgifter är de som är 18 eller yngre mest positiva och därnäst kommer 
41–50-åringarna. De som är 64 år eller äldre och 31–40-åringarna är minst posi-
tiva till scenario Bilavgifter. Intervjupersonerna mellan 19 och 40 är mest positiva 
till scenario ”Lugna gatan”. De som är 64 eller äldre är mer tveksamma till 
”Lugna gatan” än övriga, en dryg tredjedel av dem har valt detta scenario.  

Inom alla åldersgrupper utgör dock de som bestämt sig för ”Lugna gatan” den 
största enskilda gruppen, mellan 36 och 58 %. Det scenario som därnäst fått flest 
anhängare är i de två yngre grupperna Bilavgifter. De mellersta grupperna, 31–50 
år, delar sig ungefär lika mellan Bilavgifter och Bilstaden, liksom de två äldsta, 
51–75 år, dessa dock med en svag övervikt för Bilstaden. 
I den äldsta åldersgruppen, 64–75 år, kunde ca 30 % inte bestämma sig för ett 
scenario. I åldersgruppen 19–30 var motsvarande siffra 7 %.  
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De ovan beskrivna skillnaderna mellan olika åldersgrupper är signifikanta 
(p<0,001). 

Endast 78 personer av de 1051 som svarat på enkäten saknar tillgång till funge-
rande cykel. Dessa 78 personer är någorlunda jämnt fördelade över olika åldrar. I 
denna grupp har ca en fjärdel valt scenario Bilstaden, ca en fjärdedel scenario 
Bilavgifter och cirka en fjärdedel scenario ”Lugna gatan”. Den sista fjärdedelen 
har inte valt scenario. Jämför med fördelningen för alla som besvarat enkäten 
vilken återges i tabell 2. Skillnaden mot dem med tillgång till cykel är signifikant 
(p<0,001). 

Personer med och utan körkort är ungefär lika positiva till scenario ”Lugna 
gatan”, 48 respektive 45 %. Skillnaden mellan dessa grupper tycks vara stor i 
inställningen till Bilavgifter och Bilstaden. Två och en halv gånger så många icke-
körkortshavare väljer Bilavgifter som Bilstaden. Bland körkortshavarna är det 
ungefär lika stor andel som väljer dessa båda scenarier: 19 %. Skillnaderna är 
dock inte signifikanta. Av de 1051 personer som besvarat formuläret saknar 203 
körkort.  

Tillgången till bil har också inflytande på vilket scenario man väljer. Av dem 
som saknar tillgång till bil är betydligt flera positivt inställda till scenario Bil-
avgifter och mycket få väljer scenario Bilstaden. I inställningen till ”Lugna gatan” 
skiljer de sig däremot inte så mycket från bilinnehavarna. De inkonsistenta svaren 
på vissa frågor, det var bl.a. inte meningen att de som inte har körkort skulle svara 
på frågan om bilinnehav, gör att det är svårt att utvärdera resultatet av denna 
fråga. (p<0,001) 

Ju längre sträcka en person kör bil per år, desto större sannolikhet att han/hon 
väljer scenario Bilstaden. Det omvända gäller för scenario Bilavgifter. Mönstret är 
inte lika tydligt för scenario ”Lugna gatan”, även om större andelar av dem som 
kör korta sträckor eller inte alls väljer detta sistnämnda. De som inte kör alls och 
de som kör mellan 500 och 2000 mil är de grupper som innehåller flest inter-
vjupersoner som inte valt något scenario alls. (p<0,001) 

Skillnader i avståndet från hemmets ytterdörr till p-plats ger inga signifikanta 
skillnader i valet av scenario. Inte heller avståndet till närmaste busshållplats eller 
typ av bostad spelar någon roll. 

Hushållets storlek tycks inte spela någon avgörande roll. De enda skillnader 
som kan ses är att enpersonshushållen är något mer positiva till bilavgifter än 
intervjuperson med ytterligare en familjemedlem, och intervjupersoner i fyra per-
soners hushåll är något mer positiva till ”Lugna gatan” än övriga. Skillnaderna är 
inte signifikanta. 

Barnfamiljer är något mer positiva till restriktioner för biltrafiken och bil-
avgifter men skillnaderna är inte signifikanta.  

De som bor i Linköpings tätort men inte i innerstaden är något mer positiva till 
både scenario Bilavgifter och ”Lugna gatan”. Den gruppen innefattar också en 
större andel som har besvarat frågan om val av scenario. Skillnaderna är inte sig-
nifikanta. 
 
6.6 Markeringar i beskrivningen av scenarierna 
Intervjupersonerna ombads ringa in eller kryssa över de enskilda textstyckena i 
beskrivningarna av scenarierna beroende på om de tyckte det som stod där var bra 
eller dåligt. De behövde inte göra någonting om de tyckte det var mittemellan 
eller inte kunde bestämma sig.  
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Nedan anges för varje stycke hur många som kryssat och hur många som ringat 
av de totalt 1051 som svarat på enkäten. Varje o symboliserar 50 inringningar och 
varje x står för 50 överkryssningar. (x) betyder färre än 25 överkryssningar. 

Det är ganska tydligt att det råder stor enighet bland befolkningen på vissa 
punkter, t.ex. vad gäller ringleder för genomfartstrafik (anses bra), fler cykelställ 
med låsmöjlighet (anses bra) bibehållna gågator (anses bra) och ökande andel bil-
trafik i innerstaden (anses dåligt).  

Vi kan konstatera att vad gäller scenario A, bilstaden, finns i markeringarna i 
de flesta avsnitten en tydlig polarisering mellan dem som valt A å ena sidan och 
dem som valt B, bilavgifter, eller C, ”Lugna gatan” å den andra. Samma polari-
sering finns till en del vad gäller markeringarna i scenario B, bilavgifter, men inte 
lika tydlig. Här finns också en tydlig skillnad mellan dem som valt B och C främst 
vad gäller de textstycken som rör själva bilavgifterna. I markeringarna i scenario 
C finns återigen ganska stor enighet mellan dem som valt B och C, medan många 
som valt A har motsatt åsikt på ett antal punkter.  
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Scenario A Bilstaden 
 

Biltrafiken 
fortsätter att öka, 
precis som den 
gjort hittills. (A1) 
Bra: o 
Dåligt: xxxxxxxxx 
 
Innerstaden 
anpassas för att 
kunna rymma 
denna biltrafik. 
(A2) 

Bra: oo 
Dåligt: xxxxxxxx 

De större gatorna 
anpassas till den 
ökande biltrafiken 
så att bilarna ska 
kunna komma 
fram snabbt och 
bekvämt. (A3) 

Bra: ooooo  
Dåligt: xxxxx 

 

Allt större andel 
av trafiken i 
innerstaden blir 
biltrafik. (A4) 

Bra: o    
Dåligt: 
xxxxxxxxxxx 

Kommunen försöker 
underlätta för 
bilisterna att parkera 
sina bilar i inner-
staden. (A5) 

Bra: oooooooo     
Dåligt:  xxx 

 
 

 
Bil:  
Det är tillåtet att köra bil överallt i 
innerstaden utom på gågatorna. (A6) 
Bra: oooo   
Dåligt: xxxxxxxx  
 
Genomfartstrafiken leds runt på 
ringleder. (A7) 

Bra: oooooooooooo  
Dåligt: x  

Bilparkering:  
Ytterligare parkeringshus anläggs i 
innerstaden. (A8) 
Bra: oooo     
Dåligt: xxxxxx  
 
Det finns också gott om p-platser längs 
gatorna nära affärerna. (A9) 
Bra: oooo  
Dåligt: xxxxx  
 
P-avgiften behöver inte någonstans vara 
högre än 5 kr/tim. (A10) 

Bra: oooooooooooo  
Dåligt: x 

 

Buss:  
Färre människor åker 
buss. (A11) 

Bra: o  
Dåligt: xxxxxxxxx  
 
Bussarna går mindre ofta 
och längs färre linjer med 
fler omvägar. (A12) 
Bra: o  
Dåligt: xxxxxxxxxxxxx  
 
Kommunalskatten kan 
därmed sänkas något. (A13) 

Bra: oooo  
Dåligt: xx  

Gång:  
De nuvarande gågatorna är 
fortfarande gågator. (A14) 
Bra: ooooooooooooo  
Dåligt: (x)  
 
Trafikljusen släpper i 
första hand fram bilarna 
för att undvika bilköer, 
varför det ibland kan bli 
långa  väntetider för 
fotgängare. (A15)  
Bra: oo    
Dåligt: xxxxxxxx  

Cykel:  
Cyklister hindras ibland av 
den täta biltrafiken. (A16) 
Bra: o  
Dåligt: xxxxxxx  
 
Cykel är ändå i vissa fall det 
snabbaste sättet att ta sig fram. 
(A17)  
Bra: oooooooooo  
Dåligt: (x)  
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Scenario B Bilavgifter 
 

Med hjälp av ny 
teknik tar man ut 
avgifter per km för 
bilarna i innerstaden. 
(B1) 

Bra: ooo  
Dåligt: xxxxxxxxxx  
 
Betalningen sker 
elektroniskt utan att 
stanna bilen och utan 
att registrera vem som 
kör. (B2)   
Bra: oo  
Dåligt: xxxxxxxxx  

Det blir färre bilar i stan 
eftersom det kostar 
pengar att köra i 
innerstaden. (B3) 
Bra: oooo    
Dåligt: xxxxx  
 
Yrkestrafiken berörs 
minst eftersom den är 
mindre känslig för 
priset och drar större 
fördel av att komma 
fram snabbt. (B4) 

Bra: oo  
Dåligt: xx  

Pengarna som tas in 
genom bilavgifter 
används till stor del till 
att förbättra 
busstrafiken och sänka 
biljettpriset. (B5) 
Bra: ooooooo  
Dåligt: xxxx  
 
Som en följd av detta 
sker en överflyttning 
av resor från bil till 
buss. (B6) 

Bra: ooooo    
Dåligt: xx  

Många fotgängare och 
cyklister tar bussen för 
längre resor, eftersom 
bussarna går oftare 
och biljettpriserna är 
lägre än idag. (B7) 

Bra: oooooooo  
Dåligt: xx  

 
Bil:  
Bilar får mot en avgift på 2 kr/km 
köra på alla gator i innerstaden utom 
gågatorna. I gengäld är bensinpriset 
något lägre än nu. På så sätt blir kör-
ning på landsväg billigare samtidigt 
som bilkörning i sta’n blir dyrare. 
Det motsvarar samhällets kostnader 
bättre än dagens priser. (B8) 

Bra: oooo  
Dåligt: xxxxxxx  

Bilparkering:  
Bilar får parkeras i parkeringshus och 
på större p-platser. (B9) 
Bra: oooooooo  
Dåligt: x  
 
En del av p-platserna längs gatorna tas 
bort. P-platserna som blir kvar är dyra 
för att det ska finnas lediga platser för 
dem som bara behöver stanna för ett 
kort ärende. (B10) 

Bra: oooo    
Dåligt: xxxxxx  

 
Buss:  
Bussarna går oftare och 
längs något fler linjer, 
eftersom dels fler åker 
buss och dels bilavgifter 
kan betala en del av 
kostnaden. (B11) 

Bra: oooooooo    
Dåligt: xx  

Gång:  
Några fler gator blir 
gågator eller gång- 
och cykelgator. (B12) 

Bra: ooooooooo  
Dåligt: xx  

 

Cykel:  
Något fler cykelbanor byggs 
längs större gator. (B13) 
Bra: ooooooooooo  
Dåligt: x  
 
Någon eller några gator görs om 
till gång- och cykelgator. (B14) 

Bra: ooooooo  
Dåligt: xx  

VTI meddelande 894  51



 

Scenario C ”Lugna gatan” 
 

En större del av 
utrymmet på 
gatorna ges till 
fotgängare och 
cyklister för att de 
ska kunna ta sig 
fram bekvämt och 
säkert. (C1) 

Bra: oooooooo  
Dåligt: xx  
 

De större gatorna i och 
runt innerstaden har ett 
ganska smalt körfält i 
varje riktning för bilarna, 
för att få plats med både 
cykel- och gångbanor. (C2) 
Bra: ooooo  
Dåligt: xxxx  
 
Dessa gator har ofta en 
rad med träd mellan 
cykelbanan och bilarna. 
(C3) 

Bra: oooooooo  
Dåligt: xx  

Lägre hastighets-
gränser på 
mindre gator är 
till fördel för 
cyklister och 
fotgängare, men 
till nackdel 
främst för yrkes-
trafiken. (C4) 
Bra: oooo  
Dåligt: xx  

 

På ett par smågator 
där fotgängare och 
cyklister ska kunna 
röra sig fritt, får 
bilar bara köra i 
gångfart. (C5) 

Bra: oooo  
Dåligt: xxxxxx  

 
Bil:  
Bilarna får köra på lika många 
gator i innerstaden som idag. (C6) 
Bra: ooooooo  
Dåligt: xxxx  
 
Hastighetsgränsen är 50 km/h på 
större gator, och 30 km/h på 
mindre gator och på alla 
övergångsställen. (C7) 
Bra: ooooooooo  
Dåligt: xxx  
 
Det tar längre tid att köra bil i 
innerstaden än det gör nu. (C8) 
Bra: oo  
Dåligt: xxxxx  

Bilparkering:  
Bilar får parkeras i p-hus och på 
större p-platser. (C9) 
Bra: ooooooooo    
Dåligt: x  
 
I takt med att det går allt bättre 
att gå, cykla och åka buss tas p-
platserna längs gatorna bort. 
(C10) 
Bra: ooooo  
Dåligt: xxxxxx  
 
Det blir längre att gå från bilen 
till affären. (C11) 

Bra: oo  
Dåligt: xxxxxx  

 
Buss:  
När det finns utrymme 
får bussarna egna 
körfält på huvudgatorna 
i och kring innerstaden. 
Då kan de komma fram 
snabbare och hålla 
tidtabellen bättre än 
idag. (C12) 

Bra: oooooooooo  
Dåligt: xx  
 

Gång:  
De nuvarande gågatorna är 
fortfarande gågator. (C13) 
Bra: oooooooooooo  
Dåligt: (x)  
 
På flera av de lite mindre 
gatorna har trottoaren bred-
dats rejält när p-platserna 
längs gatan togs bort. (C14)  
Bra: oooo  
Dåligt: xxxx  

Cykel:  
Längs huvudgatorna i 
innerstaden finns breda 
cykelbanor. (C15) 
Bra: ooooooooo  
Dåligt: x  
 
Fler cykelställ som gör det 
lättare att låsa fast cykeln 
har satts upp. (C16) 

Bra: oooooooooooo  
Dåligt: x  
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6.7 Öppna svar 
Alla svar på de öppna frågorna samt övriga kommentarer återges i bilaga 4. 
Svaren är uppdelade efter vilket scenario intervjupersonen har valt. Svaren är 
inom dessa grupper till viss del sorterade så att de som innehåller formuleringar 
om en levande stadskärna och handeln i centrum kommer först, sedan kommer 
kommentarer rörande frågeformulärets utformning och undersökningen, därefter 
svar som innehåller formuleringar om trafikmängd, avgaser och dessas inverkan 
på miljön. Sist inom varje grupp kommer sedan övriga svar osorterade. 

De som valt det bilvänliga scenariot har uttryckt större omtanke om stads-
kärnan, ca 43 kommentarer innehåller orden levande stadskärna, köpcentrum, 
Tornby (Linköpings externetablering), levande handel, affärerna – överleva och 
liknande. Av dem som har valt scenario Bilavgifter är det 14 personer som nämnt 
farhågor för att fler kanske åker till Tornby istället för till centrum. Av dem som 
valt scenario ”Lugna gatan”, har ca 41 personer nämnt innerstadens överlevnad, 
dock med olika uppfattning om vad som kommer att hända med innerstaden vid 
genomförande av detta scenario. OBS att ca två och en halv gånger så många har 
valt scenario ”Lugna gatan” som scenario Bilstaden, och följaktligen också många 
fler har lämnat öppna svar. 

Av dem som valt scenario ”Lugna gatan”, antar de flesta som kommenterar 
frågan att trafiken kommer att minska med de åtgärder som föreslås i detta scena-
rio. Många har dock också farhågor att den inte kommer att göra det och ser bil-
köer och mera avgasutsläpp som ett fullt möjligt resultat. 

De flesta kommentarer som uttrycker kritik mot frågeformuläret kommer från 
dem som valt det bilvänliga scenariot, A. Fler har framfört ris än ros, även om det 
sistnämnda också förekommer. 

Ett betydande antal personer har framfört kritiska åsikter om busstrafiken i 
Linköping och den senaste omläggningen av den. Kritiken gäller framför allt 
priset, snirklade linjedragningar och för få turer och/eller linjer. Mycket få perso-
ner skriver att bussar är otrevliga, att det borde bli färre bussar, eller åtminstone 
inte fler, men detta förekommer också. 

Många har synpunkter på bilparkeringen i centrum. Här skiljer sig åsikterna 
ganska mycket åt: en del vill ha gratis parkering överallt, andra vill ha billig par-
kering i utkanten av centrum, respektive staden, med gratis bussar resten av 
vägen, några tycker p-husen är bra i nuläget med bra pris och ganska många är 
angelägna om att kunna parkera vid gatukanten för korta ärenden. 
 
6.8 De extra följdfrågorna i formulär typ 4 
I formulär typ 4 ställdes några följdfrågor angående ytterligare effekter som inte 
beskrivits i scenarierna. Intervjupersonen tillfrågades om hon/han skulle välja ett 
annat scenario om  
1. bilavgifter och ”Lugna gatan” innebär sämre service i innerstaden 
2. bilstaden innebär sämre miljö 
3. bilavgifterna utsträcks till hela staden och om det ger både bra miljö och 

service 
4. ”Lugna gatan” utsträcks till hela staden och om det ger både bra miljö och 

service 
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Endast 138 personer har besvarat formuläret som innehöll dessa frågor. Dessutom 
har många svarat ”vet ej” och ett antal personer har gett ologiska svar på just 
dessa frågor (t.ex. att de då väljer ett annat scenario men sedan ändå kryssat för 
samma som de gjorde i huvudfrågan). Det går därför inte att dra några statistiskt 
säkerställda slutsatser av dessa svar. 

Vissa tendenser kan dock urskiljas. De allra flesta håller fast vid det de först 
valde. De som valt ”Lugna gatan” håller i stor utsträckning, 92 %, fast vid sitt val 
även om det skulle utsträckas till att gälla hela staden, däremot blir drygt hälften 
tveksamma eller byter om det leder till sämre service i innerstaden. Bara hälften 
av dem som valt bilavgifter håller fast vid det om det skulle utsträckas till att gälla 
hela staden. Å andra sidan har några personer valt bilavgifter istället för sitt första 
val om det utsträcks till att gälla hela staden. En person har bytt från bilstaden till 
”Lugna gatan” på frågan som gäller vad de skulle välja om scenarierna bilavgifter 
och ”Lugna gatan” medför sämre service i innerstaden. Några intervjupersoner har 
också bytt mellan två scenarier som inte nämns i respektive fråga.  
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7 Diskussion 
 
7.1 Resultaten 
Det är i många fall tydligt att intervjupersonerna vill ha minskad biltrafik, men att 
de inte vill ha några avgifter, hastighetssänkningar eller andra åtgärder för att 
åstadkomma denna minskade biltrafik. Några uttrycker önskemålet att bättre 
och/eller gratis kollektivtrafik ska få biltrafiken att minska utan att restriktioner 
eller avgifter införs för biltrafiken. Detta är konsistent med tidigare under-
sökningar, bl.a. refererade av Jones (1991), se kapitel 3.12. 

Det är likaledes ett återkommande resultat från många tidigare undersökningar 
att kvinnor oftare är beredda att acceptera restriktioner för biltrafiken än män. 
Jämför t.ex. med Larsen & Topsøe-Jensen (1995) i kapitel 3.6. Larsen & Topsøe-
Jensen framhåller att kvinnor och män prioriterar olika frågor, att kvinnor är mera 
benägna att se till helheten och att de är mer inriktade på omsorg. Andra under-
sökningar tyder också på att kvinnor i genomsnitt är mer miljömedvetna än män 
och detta skulle också kunna vara en faktor som ger utslag i valet av scenario i vår 
enkät. Män kör å andra sidan också mera bil än kvinnor och restriktioner för bil-
användningen skulle följaktligen innebära en större omställning för många män. 

Att de flesta valt scenario ”Lugna gatan” kan troligen till en del förklaras med 
att det är det alternativ för vilket man kan tolka följderna mest olika. Många ser 
det som om att de kan fortsätta köra bil till innerstaden ganska obehindrat och 
andra som om att biltrafiken kommer att minska. Sannolikt är detta alternativ 
framställt på ett sätt som alltför frikostigt låter läsaren tolka in sina egna önskemål 
att döma av dessa olika reaktioner. 

Eftersom majoriteten ändå valt något av de två alternativen med restriktioner 
för biltrafiken skulle man kunna tolka det som om att önskemålet om resultaten av 
restriktionerna hos många människor dominerar över önskemålet att själv kunna 
köra fritt överallt.  

Vi ställde efter en del tvekan frågorna på så sätt att scenarierna skulle gälla 
innerstaden. Några personer har kommenterat att scenarierna istället borde gälla 
själva centrum, inte hela innerstaden, och ytterligare andra har i sina öppna svar 
använt orden centrum, centrumkärna och dylikt. Det torde stå klart att det finns 
större acceptans för restriktioner ju mindre område de koncentreras till, men också 
att det är beroende av vilka åtgärder det gäller. Av svaren på de extra följd-
frågorna i formulär typ 4 har vi ju sett att en stor andel håller fast vid scenario 
”Lugna gatan” om det utsträcks till att gälla hela staden, medan många av dem 
som valt scenario Bilavgifter ändrar sitt val om bilavgifterna ska gälla hela staden. 

Bortfall i frågorna om resvanor är mycket vanligt förekommande. En stor andel 
av dessa bortfall betyder sannolikt ”aldrig”, men det är osäkert i hur stor utsträck-
ning. Det är ofta skillnad i svaren på huvudfrågan mellan dem som kryssat aldrig 
eller sällan och dem som inte besvarat frågan. Denna del av analysen blir här-
igenom något osäker.  
 
7.2 Behövliga revideringar av frågeformuläret 
Formuläret har av vissa intervjupersoner berömts som väl utformat, av andra för-
kastat som vinklat. En kritisk efterhandsgranskning av hur scenarierna har fram-
ställts måste nog tyvärr komma till resultatet att scenario A, Bilstaden, har fram-
ställts för negativt och C, ”Lugna gatan”, för positivt. Fler personer bör finnas på 
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bilderna i scenario Bilstaden och kanske eventuellt något fler träd. I scenario 
”Lugna gatan” bör nackdelarna för bilarna framhävas tydligare. 

I scenario B kan användningen av bilavgifter för subventionering av kollektiv-
trafiken samtidigt med sänkning av bensinpriset diskuteras. Bensinskatten avgörs 
på nationell nivå och ska följaktligen finansieras på annat sätt än genom bil-
avgifterna. Det är inte heller en fråga som kommunen kan avgöra. I kommande 
undersökningar bör sänkningen av bensinpriset slopas. 

Svarsfrekvensen är inte särskilt hög trots tre påminnelser. Detta har utan tvivel 
delvis sin orsak i frågeställningens komplexa natur, men kan också bero på 
utformningen av frågeformuläret, t.ex. att vissa formuleringar upplevts som vink-
lade. Färgbilder visade sig vara en alltför ytlig åtgärd för att öka andelen besva-
rade enkäter. Rubriker på scenarierna och utförligare inledning gav inte heller 
högre svarsfrekvens. Möjliga åtgärder kan vara att inför kommande enkätutskick 
med liknande metod ännu noggrannare undvika ledande formuleringar, att tydli-
gare ange vem som betalar undersökningen och möjligtvis som sista åtgärd att 
utlova en belöning för varje insänd, ifylld enkät. 

Vi har i en formulärtyp provat att sätta rubriker på scenarierna utöver A, B och 
C. Detta har inte gett någon signifikant skillnad i valet av scenario, även om svars-
fördelningen vid första påseendet ser ut att skilja sig från den i de övriga formu-
lärtyperna, se tabell 1, i kapitel 6.1. Fördelen med att sätta rubrik är att det sanno-
likt blir lättare för intervjupersonerna att hålla isär de olika scenarierna, men 
nackdelen är att intervjupersonen i en rubrik får varje scenario klassificerat innan 
hon eller han läst texten, istället för att han eller hon direkt bildar sig en egen upp-
fattning utifrån detaljerna. 

Svaren ger i något fall belägg för att intervjupersonerna tolkat scenarierna på 
annat sätt än som var avsikten. T.ex. kommenterar någon som valt scenario Bil-
avgifter, att en nackdel är att utryckningsfordon får svårare att ta sig fram, vilket 
inte alls stämmer med den bild vi velat förmedla. Med automatisk betalning utan 
tullstationer och med mindre biltrafik, bör istället utryckningsfordon kunna ta sig 
fram snabbare och lättare än idag. 

En annan detalj som uppenbarligen kan tolkas på olika sätt är om scenario 
”Lugna gatan” kommer att leda till mindre biltrafik och bättre miljö i innerstaden 
eller till mera köer och avgasutsläpp. Båda tolkningarna förekommer hos inter-
vjupersonerna. Här kan vi dock inte konstatera att den ena eller den andra tolk-
ningen är rätt eller fel, det är nog helt enkelt så att det är svårt att veta vad åtgär-
derna i detta scenario kommer att leda till. 
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8 Slutsatser 
Slutsatsen av resultaten är att det finns politisk möjlighet att i innerstaden skapa 
bättre miljö på bekostnad av biltillgängligheten. Det kan dock vara idé att inte gå 
för hastigt fram, dels för att få bättre acceptans bland allmänheten och dels för att 
kontrollera följderna för stadskärnan visavi externa köpcentrum. Allmänheten 
verkar vara ganska kluven inför det avvägningsproblem vi har presenterat, många 
vill gärna ha alla fördelar utan att behöva drabbas av nackdelarna. De som är mest 
positiva till restriktioner för bilar är av naturliga skäl de som inte drabbas av dem i 
någon större utsträckning. 

Många kommentarer och telefonsamtal har antytt att det var svårt att sätta sig 
in i scenarierna och välja ett av dem. Detta kan delvis bero på utformningen av 
själva formuläret men kan också vara en följd av att själva syftet med undersök-
ningen är att fråga om avvägningar mellan olika intressen vilket i sig medför svåra 
och komplicerade frågor. Det går heller inte att förenkla detta och ställa en fråga i 
taget eftersom själva vitsen med undersökningen är att låta intervjupersonen göra 
en avvägning mellan svår- eller oförenliga intressen. 

Den relativt stora andelen ologiska svar och ”vet ej” på de extra frågorna om 
effekter av scenarierna på miljön och stadskärnan i formulärtyp 4 låter förmoda att 
frågorna var antingen för svåra eller felaktigt ställda. För många blev det kanske 
för mycket att både sätta sig in i de tre scenarierna, välja ett av dem och sedan 
dessutom tänka sig en annan vinkling på dem och ta ställning på nytt. 

Vid en vidareutveckling av metoden bör fortsatt stor vikt läggas vid att utforma 
formulären så att de olika scenarierna framställs på ett rättvist och någorlunda 
objektivt sätt med trovärdiga åtgärder och följder av dessa. Det finns många 
radikalt motsatta åsikter i denna fråga och få absoluta sanningar, vilket innebär att 
framställningen alltid kommer att kunna kritiseras. De i detta projekt utsända 
enkäterna har fått kritik från ett antal respondenter, oavsett vilket alternativ de 
valt. Målet för kommande undersökningar kan lämpligtvis sättas så att ungefär 
lika mycket kritik riktas mot den från olika åsiktsgrupper. 
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Bilaga 1 
Sid. 1 (1) 

Urval och svarsfrekvens 
 
  
 BasABC BCA CAB Följdfrågor Färgbilder Rubriker Totalt 
         
Skickat till 303 303 303 302 298 297  1806  
 
Flyttat, avlidit,  
fått felaktigt  
frågeformulär etc 2 4 2 1 4 3  16  
 
Urval 301 299 301 301 294 294  1790  
          
Svarsfrekvens 0,60 0,60 0,61 0,52 0,59 0,60  0,59  
 
Svarsfrekvens  
fråga 9 0,52 0,52 0,52 0,45 0,49 0,52  0,50  
          
Bortfall 119 120 117 144 121 118  739 
 
varav          
  inskickade blanka        183  
  besvarade av fel person       23  
           
 
Antal inkomna svar  Typ av formulär 
 BasABC BCA CAB Följdfrågor Färgbilder Rubriker Totalt
Valt A. Bilvänligt 35 34 29 31 32 22 183
Valt B. Bilavgifter 31 37 39 33 32 43 215
Valt C. "Lugna gatan"  90 85 88 72 81 88 504
Inte valt 26 22 25 21 28 23 145
Valt flera scenarier 1 3  4
Totalt 182 179 184 157 173 176 1051
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Bilaga 2 
Sid. 1 (2) 

Extrasidor i formulär av typ 4 och 6 
 
Extra frågor som ingick i formulär typ 4 
 
De tre framtidsbilderna kan få effekter på annat än bara trafiken och utseendet på 
gatorna, vilket inte har beskrivits på föregående uppslag.  Det är emellertid mycket 
svårt att veta precis vad som kommer att hända. 
Därför ber vi dig här att tänka dig in i olika konsekvenser av A, B och C. 
 
 
11a. Om alternativ B och C leder till att många väljer att ta bilen till något annat ställe 

för att handla eller uträtta ärenden, så att servicen blir sämre i innerstaden: 
 Skulle Du då välja samma alternativ som i fråga 9 eller ett annat? 
  
  Samma som i fråga 9 
  Ett annat, nämligen     A  B  C 
  Vet ej 
 
11b. Om alternativ A leder till att miljön blir sämre för att fler åker bil till innerstaden: 
 Skulle Du då välja samma alternativ som i fråga 9 eller ett annat? 
  
  Samma som i fråga 9 
  Ett annat, nämligen     A  B  C 
  Vet ej 
 
11c. Tänk dig att alternativ B innebär att det blir dyrare att åka bil även utanför 

innerstaden. Om det leder till att miljön förbättras och servicen fortsätter vara bra 
i innerstaden: 

 Skulle Du då välja samma alternativ som i fråga 9 eller ett annat? 
  
  Samma som i fråga 9 
  Ett annat, nämligen     A  B  C 
  Vet ej 
 
11d. Tänk dig att alternativ C innebär att de lägre hastigheterna och smalare 

körbanorna införs i hela staden. Om det leder till  att miljön förbättras och 
servicen fortsätter vara bra i innerstaden: 

 Skulle Du då välja samma alternativ som i fråga 9 eller ett annat? 
  
  Samma som i fråga 9 
  Ett annat, nämligen     A  B  C 
  Vet ej 
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Bilaga 2 
Sid. 2 (2) 

Extra information som ingick i formulär typ 6 
 

 
Tre olika alternativ för trafikpolitiken 
 
A.   Ökad biltrafik och mer gatuutrymme åt bilarna.  
 
B.   Mindre gatuutrymme åt bilarna och bilavgifter på stadstrafiken för att den 

ska minska i motsvarande grad. 
 
C.   Lägre hastighetsgränser införs på de mindre gatorna och därmed kan 

biltrafik tillåtas på alla gator utan att trafiksäkerheten blir lidande.  
 
 
 

Antalet bilar i Sverige kommer att 
fortsätta att öka, så i alternativ A strävar 
man efter att ge mer utrymme även i 
innerstaden åt den växande biltrafiken. 
Den stiliserade skissen till vänster anger 
att ett tätt nät av fyrfiliga bilgator är 
stommen i innerstadens transportsystem.  
 
 
 
 
 
 
I alternativ B och C får kollektivtrafik, 
cyklister och fotgängare en större andel 
av gatuutrymmet än idag. Det stiliserade 
gatunätet till vänster antyder att de breda 
bilgatorna är få och på de smalare 
lokalgatorna är rörelsefriheten för 
biltrafik på olika sätt begränsad. För att 
bilköer inte skall uppstå måste biltrafiken 
kraftigt minska. Alternativen B och C 
skiljer sig åt genom sättet att åstadkomma 
den nödvändiga biltrafikminskningen.  

 
 

  I alternativ B införs bilavgifter på 
stadstrafiken och i alternativ C sänks 
tillåten hastighet på de flesta gatorna – i 
vissa fall mycket drastiskt, vilket kommer 
att starkt begränsa biltrafiken.  
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Bilaga 3 
Sid. 1 (4) 

Följebreven 
 

  1998-03-20 
 
 
Bästa Linköpingsbo!  
 
 

Hur vill Du ha gatorna och trafiken i 
innersta’n? 
 
Det angår alla invånare i en stad hur innerstaden ser ut och hur trafiken 
planeras där. En avvägning måste göras mellan olika invånares önskemål om 
god biltillgänglighet, bra villkor för gående, cyklande och bussresenärer och 
en trivsam miljö. Därför gör VTI (Väg- och transportforskningsinstitutet) en 
undersökning om vilka önskemål Linköpings invånare har när det gäller 
centrala Linköping. 
 
Du har fått denna enkät genom ett slumpmässigt urval från kommunens 
register över boende i Linköpings kommun. Genom att besvara enkäten, helst 
inom en vecka, är Du till stor hjälp för vår undersökning. 
 
Det är naturligtvis helt frivilligt att delta men varje inkommet svar ökar 
undersökningens värde. Därför vore vi mycket tacksamma om Du ville fylla i 
enkäten och skicka tillbaka den i det portofria svarskuvertet så snabbt som 
möjligt. Svaren behandlas helt konfidentiellt och ingen kommer att kunna 
utläsa vad just Du har svarat. Det påskrivna numret används endast för att 
pricka av de inkomna svaren så att vi bara skickar påminnelse till dem som 
inte har svarat. Om Du av någon anledning ändå inte vill medverka i 
undersökningen, vore vi tacksamma om Du vill skicka tillbaka enkäten blank. 
 
Ring gärna om något är oklart. Tack på förhand. 
 
Med vänliga hälsningar 
 
 
Eva Gustavsson 
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Bilaga 3 
Sid. 2 (4) 

  1998-04-14 
 
 
Bästa Linköpingsbo!  
 
 
Vad tycker du om trafiken i innersta’n? 
 
För någon vecka sedan fick Du ett frågeformulär från VTI (Statens väg- och 
transportforskningsinstitut) om trafiken i Linköpings innerstad. Enligt våra 
noteringar har Du ännu inte svarat på denna. Vi ber Dig därför att svara så 
snart som möjligt, helst inom en vecka. 
 
Du har fått denna enkät genom ett slumpmässigt urval från kommunens 
register över boende i Linköpings kommun. Genom att besvara enkäten är Du 
till stor hjälp för vår undersökning. 
 
Det är naturligtvis helt frivilligt att delta men varje inkommet svar ökar 
undersökningens värde. Därför vore vi mycket tacksamma om Du ville fylla i 
enkäten och skicka tillbaka den i det portofria svarskuvertet så snabbt som 
möjligt. Svaren behandlas helt konfidentiellt och ingen kommer att kunna 
utläsa vad just Du har svarat. Det påskrivna numret används endast för att 
pricka av de inkomna svaren så att vi bara skickar påminnelse till dem som 
inte har svarat. Om Du av någon anledning ändå inte vill medverka i 
undersökningen, vore vi tacksamma om Du vill skicka tillbaka enkäten blank. 
 
Ring gärna om något är oklart. Tack på förhand. 
 
Med vänliga hälsningar 
 
 
Eva Gustavsson 
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Bilaga 3 
Sid. 3 (4) 

  1998-04-22 
 
 
Bästa Linköpingsbo!  
 
 
Det gäller trafiken i innersta’n 
 
För ett par veckor sedan fick Du ett frågeformulär från VTI (Statens väg- och 
transportforskningsinstitut) om trafiken i Linköpings innerstad. Enligt våra 
noteringar har Du ännu inte svarat på denna. Vi ber Dig därför att svara så 
snart som möjligt, helst inom en vecka.  
 
Du har fått denna enkät genom ett slumpmässigt urval från kommunens 
register över boende i Linköpings kommun. Genom att besvara enkäten är Du 
till stor hjälp för vår undersökning. 
 
Det är naturligtvis helt frivilligt att delta men varje inkommet svar ökar 
undersökningens värde. Därför vore vi mycket tacksamma om Du ville fylla i 
enkäten och skicka tillbaka den i det portofria svarskuvertet så snabbt som 
möjligt. Svaren behandlas helt konfidentiellt och ingen kommer att kunna 
utläsa vad just Du har svarat. Det påskrivna numret används endast för att 
pricka av de inkomna svaren så att vi bara skickar påminnelse till dem som 
inte har svarat. Om Du av någon anledning ändå inte vill medverka i 
undersökningen, vore vi tacksamma om Du vill skicka tillbaka enkäten blank. 
 
Ring gärna om något är oklart. Tack på förhand. 
 
Med vänliga hälsningar 
 
 
Eva Gustavsson 
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Bilaga 3 
Sid. 4 (4) 

  1998-05-05 
 
 

 
 
 

Bästa Linköpingsbo!  
 
 
 
Trafiken i innersta’n 
 
Vid ett par tillfällen har Du fått ett frågeformulär från VTI (Statens väg- och 
transportforskningsinstitut) om trafiken i Linköpings innerstad. Enligt våra 
noteringar har Du ännu inte svarat på denna.  
 
Vi ber Dig att svara så snart som möjligt, helst inom en vecka. 
 
Du har fått denna enkät genom ett slumpmässigt urval från kommunens 
register över boende i Linköpings kommun. Genom att besvara enkäten är Du 
till stor hjälp för vår undersökning, som VTI genomför på uppdrag från 
Byggforskningsrådet och Kommunikationsforskningsberedningen. 
 
Ring gärna om något är oklart. Tack på förhand. 
 
Med vänliga hälsningar 
 
 
Eva Gustavsson 
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Bilaga 4 
Sid. 1 (64) 

Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

Öppna svar och kommentarer 
 
Från dem som valt scenario A, Bilstaden 
 
Enkättyp 1 
 
Det bästa: Att innerstan blir lättåtkomlig så att inte dom flesta affärer och folk samlas t.ex. på Tornby eller något 
annat ”köpcentra”. 
Det sämsta: Miljön för de boende kanske försämras något. 
 
Det bästa: Ett levande city med levande butiker. 
 
Det bästa: Enkelt för såväl bil-gång-cykel. Linköping brottas inte med sådana problem att B eller C behöver 
tillämpas. Ingen riktig storstad med verkliga problem – se relativt. Levande centrum hinner tyvärr bilen i dagens 
snabba samhälle – Alt. = Tornby = USELT! 
Kommentar: Gör det inte svårare att nå city med bil. Jag tror risken är att city ödeläggs. Efter flera år i 
Stockholm och resor i riktiga storstäder är Linköping idag bra – men kan göras bättre. Bort med Tornby!!! 
 
Det bästa: Om inte centrum ska tappa besökare mot t.ex. köpcentrum i Tornby måste det gå att komma in 
smidigt, också med bil. 
 
Det bästa: Medger en levande stad, för de flesta är det inget alternativ att cykla eller gå eller åka buss när man 
skall handla. 
Det sämsta: Trevligare med mera gågator, uteserveringar etc. men orealistiskt om ingen tar sig till stan. 
Kommentar: Förslag: Gör centrum levande genom att bygga om t.ex. kommunala/landstings arbetsplatser till 
bostäder. Lägg arbetsplatserna perifert typ Mjärdevi. Satsa på lättare handel /typ konfektion) + restauranger i 
city. Ger mindre trafik till City + mer levande miljö. 
 
Det bästa: Slippa åka till ”förorter” för att handla. 
 
Det bästa: Om man inte enkelt kan ta sig med bil till innerstan är risken att den dör till förmån för 
stormarknaden. 
 
Det bästa: Att man skapar riktiga genomfartsleder genom stadskärnan. Det finns inget i alternativet som 
motsäger att man öronmärker parkeringsinkomster för att främja bussutnyttjandet. Antagligen skulle busstrafiken 
bli mer koncentrerad på att flytta människor från kransområden till stadskärnan, istället för att transportera 
människor genom kärnan. 
Det sämsta: Att staden blir mindre grön. 
Kommentar: Trevligt att man i alla fall frågar innan. 
 
Det bästa: Rörlighet, valfrihet, snabbhet. 
Det sämsta: Trängsel, buller, olycksrisker. 
Kommentar: Varför inte fråga om man är beredd att acceptera kostnaderna i tid och  framkomlighet i alt. A, B 
och C? Det handlar om tid – inte om miljö. 
 
Det bästa: Eftersom en slogan säger, ”Utan bilen stannar Sverige” är det väl självklart att biltrafiken skall 
prioriteras. Bilägare bör väl få något av de enorma skatter som de betalar. Bilister har  ju i de flesta fall trafikvett, 
vilket ej de cyklister har. De ska ju bara fram och om det händer något bil contra cykel så är det bilisten som få 
skulden. 
Det sämsta: Vet ej men det kanske framgår av ovanstående svar på de tre alternativen. 
Kommentar: Jag tycker att politikerna som har hand om trafikfrågorna i Linköping är dåliga på att lösa 
trafikfrågor, det är inte riktigt klokt att gångtrafikanter ska ha större utrymme än biltrafiken. 
 
Kommentar: Jag tycker att busskorten + biljetten skall sänkas (priset). Tänk på ungdomarna som åker buss till 
skolorna. Pengarna räcker nästan bara till ett busskort. Jag hoppas att jag har hjälpt er! 
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Bilaga 4 
Sid. 2 (64) 

Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

Det bästa: A9 
Det sämsta: A12 
Kommentar: Man skulle kunna införa ett rullskridsko-körkort. Man genomför ett prov som visar att man kan ta 
sig fram lika säkert som vanliga fotgängare. Sedan får de som klarat provet åka med på bussar och vistas i affärer 
på samma villkor som vanliga fotgängare. 
 
Det bästa: Biltrafiken leds runt city. 
Det sämsta: Ökningen av biltrafik. 
 
Det bästa: Bilacceptans. Biltransport underlättar för äldre och rörelsehindrade, inte minst under vintertid. Inte 
sällan skall någonting mer eller mindre tungt bäras. Totalt sett tidsvinst trots litet tidsspillan i innerstaden. 
Billigare med 2–4 personer i bil (som man ändå har) än bussresor tur och retur. 
Det sämsta: En viss trängsel och köbildning i en äldre stadsbebyggelse. 
 
Det bästa: A-alternativet främjar biltrafiken. 
Det sämsta: Att det förmodligen kommer saknas p-platser till alla bilar. Bygg fler p-hus. 
Kommentar: Ta bort förbuden för vanlig biltrafik att köra på S:t Larsgatan och Storgatan. 
 
Det bästa: Bättre P-möjligheter i anslutning till affärer etc. 
Det sämsta: Busstrafiken missgynnas, men den är ändå sällan ett alternativ. 1) För dyrt att åka.  
2)  Krångliga övergångar. 3) Långa bytesväntetider (ex. för oss tar det 2 timmar tur och retur Tornby, med bil 20 
minuter och halva kostnaden). 
Kommentar: Trafiksituationen i innerstaden är utomordentligt dålig, främst p.g.a. dåligt synkroniserade trafikljus 
vilket leder till långa väntetider och avgasutsläpp trots låg trafik. Under högtrafik ännu sämre, främst efter 
Drottninggatan mellan S:t Larsgatan och Djurgårdsgatan efter avsmalningen. (Bör breddas igen?) 
 
Det bästa: utvecklingen av personbilar går mot miljöriktigare, billiga småbilar som är mycket bränslesnåla. Min 
uppfattning är att den typ av bilar kommer att dominera i stan inom några år. Busstrafiken kommer att minska 
och omfatta endast personer som ej kan, av olika skäl, köra bil. Antalet bilar i stan kommer att öka. Bilarna kan 
bli av typen Mercedes Klass A eller Smart. 
 
Det bästa: A3 
Det sämsta: A10. 
Kommentar: Ingen p-avgift skall tas ut. 
 
Det bästa: Lätt att angöra med bilen till cityhandeln. 
 
Det bästa: P-avgiften. 
Det sämsta: Färre människor åker buss. 
Kommentar: Drottninggatan; När man gör en bilgata svårframkomlig för att minska trafikavgaser. Väldigt 
korkat. Det blir då köer m.a.o. mer avgaser. När Tanneforsvägen görs om för att bli säkrare för gångare och 
cyklister så gör man inga busshållplatser. KORKAT! Bussresenärer som ska av och över gatan lever farligt. 
 
Det bästa: A3 
Det sämsta: A4 
Kommentar: Var hittar man gratis parkeringar i Linköping? 
 
Det bästa: Sänkning av p-avgifter. 
Det sämsta: Ingen P. Bort! 
Kommentar: Garage + P på gården. 
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Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

Det bästa: Man kan utnyttja bilen utan att tänka vad det kostar. Det blir inte fler bilister vilket man kanske väntat 
sig eftersom de stora mataffärerna ligger utanför staden. Cyklister och fotgängare blir inte påverkade av denna 
möjlighet. De har tillräckligt utrymme utom kanske cyklisterna som har lättas tillgång till stan. 
Det sämsta: Busstrafiken verkar dålig men det behöver inte vara så. Man behöver fundera lite till över 
busstrafiken. 
Kommentar: Innerstaden behöver fler parkeringsplatser men de ska vara hälften så stora som de är idag men de 
ska vara överallt. På gatorna ska man bygga parkeringar på ett annat sätt (se bilden). På det sättet kan man få 
flera platser men också man ska inte bygga dem där det är många fotgängare. Man kan tillfredsställa alla 
trafikdeltagarna. 
 
Kommentar: Jag har inte sett något som gratis parkering. Avskaffa lapplisa. Fy! 
 
Det bästa: I mitt arbete måste jag åka bil. Jag spar tid. 
 
Det bästa: Genomfartstrafik leds runt på ringleder = morot istället för piska. 
Det sämsta: P-avgiften får gärna vara högre än 5 kronor på de mest attraktiva p-platserna – bättre att de finns 
men kostar än att p-platserna tas bort helt. 
 
Det bästa: Framkomligheten oförändrad i innerstaden. Genomfartstrafiken utanför. 
Det sämsta: Minskad busstrafik. 
 
Det bästa: Öka låghastighetsbilism i innerstan och öka säkerheten för cyklister. Samarbetet mellan bilister och 
cyklister kommer då att öka. 
Det sämsta: alla bilar är tyvärr inte så miljövänliga ännu. I framtiden kommer de att vara effektivare. Tänk på 
framtiden. 
Kommentar: Bygg en innerstad som är anpassad för ambulans, polis och brandkår. Snabb in- och utfart och 
utrymme för dessa när olyckan är framme. Tvåhjuliga fordon kommer i framtiden att öka. 
 
Det bästa: Att genomfartstrafik ska ha möjlighet att åka utanför på ringleder. 
Det sämsta: Det uppstår onödigt långa bilköer vid trafikljus där genomfartstrafik passerar. 
 
Det bästa: Genom större gator blir det inte trafikstockning och förhoppningsvis lite mindre avgaser när bilarna 
inte behöver stå still så länge, utan åka i ett kör. 
Det sämsta: Det tänker inte så mycket ur miljösynpunkt. Kunde vara lite mer. 
 
 
Enkättyp 2 
 
Det bästa: Innerstaden kan återta sin plats som affärscentrum i Linköping. 
 
Det bästa: Centrala delen av Linköping ska vara öppen för alla, annars dör staden. 
Det sämsta: Tyvärr måste bilar finnas. 
Kommentar: Förbättra busstider och färdriktning, som den var förut. Låt oss alla ha en bra lösning till och från 
staden. 
 
Det bästa: Förhindrar innerstadens död p.g.a. att färre affärer tvingas flytta till Tornby och Ekholmen. 
Det sämsta: Dålig luft, men bilarna får bättre och bättre avgasrening och körs på slaktavfall från Farmec. 
 
Det bästa: Bilvänligt – en nödvändighet för en levande innerstad! 
Det sämsta: ? 
 
Det bästa: Att lätt kunna nå affärer i centrum. Att kunna besöka post och bank som ligger i centrum. 
 
Det bästa: Mindre hinder för biltrafiken bidrar till att det blir färre bilköer och mindre avgasutsläpp 
Det sämsta: Det finns ingen cykelbana för cyklisterna, de lever farligt på en trafikerad gata 
Kommentar: Ta inte död på innerstan genom att stänga av trafiken. Innerstads butikerna vill också ha kunder 
så de kan överleva 
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Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

 
Det bästa: Innerstan måste leva. Med B. eller C. flyttar hela staden till Tornby. 
Kommentar: Ploga och sanda gatorna. Sluta salta. 
 
Det bästa: Kommunen underlättar parkering i innerstaden till rimligt pris och på ett sådant sätt att 
innerstadsaffärerna kan dra nytta av detta  -  annars utarmas ju innerstaden 
Det sämsta: Busstrafikplaneringen vilket exemplifieras av den nuvarande linjedragningen 
Kommentar: Fakta 1: Det är bara ca: en mansålder sedan Sverige var ett boendeland. Följdverkan det finns 
otaliga släktrelationer mellan stad och landsbygd. 
 Fakta 2: Sverige är stort och glestbefolkat. Alltså: Motarbeta inte fakta och dess konsekvenser på 
transportbehoven  -  bilen behövs Gör det bästa i stället 
 
Det bästa: Vi kan inte hindra biltrafiken i city. Viktigt för handeln och folk från landsbygd. En kombination 
av främst A. och B. Vore bäst 
Det sämsta: Det finns en gräns för hur mycket biltrafiken får öka. Dit har vi inte kommit än 
 
Det bästa: Om jag som bilist ska kunna besöka stan för att handla måste det finnas billiga, helst gratis 
parkeringar i stan. Många andra städer i bl.a sydsverige har tillåtit mer biltrafik och gott om gratis parkeringar p-
skivor t.ex. Mer genomfarts trafik måste tillåtas. 
Kommentar: Linköping är i särklass sveriges sämsta stad alla kategorier beträffande biltrafik – många vittnar 
om detta och begriper ej hur vi kan stå ut med detta. Tyvärr hyser jag inga förläggningar om någon form av 
förbättring. Trafikpolitiken gör det för att döda innerstan –den behövs inte längre – allt finns ju på Tornby! Som 
äkta smålänning med 41 år i stan, har jag ännu ej känt mig hemma här – Tacka vet jag Kalmar där kan de trafik! 
 
Kommentar på första sidan: Förutsättningen för detta är att stan är tillgänglig för bil. Att man kan ta med det 
man köpt i centrum hem annars kommer ”IKEA” o Maxi och ta alla kunder o centrum dör. Det är nära nu……. 
Det bästa: Mest realistiskt om city ska leva. 
Det sämsta: Att det int blir av. 
Kommentar: Idiotiska frågeställningar i synnerhet att få förstöra city helt. Bilfritt för vem? Sen ska affärerna 
subventioneras. Varför inte skriva frågan så här så behövs bara en. 
 Vill du ha ett centrum med alla smutsiga bilar som kör på barn och dyra affärer eller centrum 
med billiga affärer, glada barn som skrattar fina cyklar och gratis glass?   JA              NEJ  
 
Kommentar: Fråga 14 konstig. Hur ofta är brukar? 
 
Det bästa: Kan snabbare utföra sina ärenden i stan. Billigare för min familj att vi alla åker bil in till stan än 
med tåg. Krångla inte till det med avgifter, det blir bara dyrare i längden 
Det sämsta: Cyklar hindras ibland av den täta biltrafiken. Gör därför fler cykelbanor 
Kommentar: Varför inte införa parkeringsskiva  
 
Det bästa: A4 
Det sämsta: Bussarna går mindre ofta och läggs färre linjer med fler omvägar A12 
 
Det bästa: Lätt tillgängligheten ökar för barnfamiljer, dom med bil som är tvungna att använda bil eftersom 
man är tvungen att storhandla dessutom är busskostnaden för hög och barnvagn (tvilling) går ej att få in i dom 
nya bussarna. 
Det sämsta: Miljön i innerstaden men å andra sidan görs redan nu bilarna mera miljövänliga och inte lika 
energikrävande. 
 
Det bästa: Valfrihet och tillgänglighet 
Det sämsta: Trångt och ger kanske större miljöpåverkan 
Kommentar: Lycka till med undersökningen! Tänk på valfriheten 
 
Det bästa: Sänk biljettpriserna för bussåkande och du får mera kollektivtåkande 
Det sämsta: Sänk parkeringsavgift på platser (ex.sporthallen). Från nuvarande 10:- tim till 10:- för 3tim. 
Andra offentliga platser har ”vansinniga” p-bestämmelser, ex. Ljungstetska skolan. 
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Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

 
Det bästa: Kan ge ett vettigt samspel mellan bil-, cykel- och gångtrafik 
Kommentar: Tydliga infokartor över hur trafiksystemet är organiserat måste finnas vid varje infart. Idag är 
det nästan hopplöst för gästande bilister att ta sig fram i Linköping. 
 
Det bästa: P-avgiften inte höjs mera än till 5:- i tim. 
Det sämsta: Genomfartstrafiken leds runt på ringleder 
Kommentar: Jag skulle vilja att en buss som går direkt till Linköping och inte behöva åka till Vikingstad och 
tåget till resecentrum. 
 
Det bästa: Innerstaden anpassas för att kunna rymma denna trafik 
Det sämsta: Genomfartstrafiken leds på ringleder 
 
Det bästa: Att bussar går mindre ofta, lättare med biltrafik i innerstaden, lägre skatt, många bussar är nästan 
tomma vid vissa tidpunkter, bussar stoppar trafikrytmen. 
Det sämsta: Tycker ej det finns något som är sämst 
 
Det bästa: Man kommer fram snabbare med bil 
Kommentar: Det finns inga P-hus som är gratis 
 
Det bästa: Tillgängligheten, speciellt för människor som inte är från Lkpg. Det är svårt att hitta för dem 
(besökare i Lkpg) 
Det sämsta: Färre busslinjer med längre OMVÄGAR 
 
Det sämsta: En mix mellan alt A. och C. Borde kunna tas fram. F.n. är parkeringsavgiften på tok för dyra. 
Kommentar: Jag är pensionär och 73 år gammal 
 
Det bästa: Att kunna köra ända fram för att göra korta ärenden. 
Kommentar: Jag tycker att det är uselt av kommun att ta upp P-böter vid större arrangemang vid Ishallen ex: 
ishockey. Typiskt Linköping att mota bort publik! Som idrottsklubben så väl behöver. 
 
Det bästa: Mindre utsläpp. 
Kommentar: Varför beskatta låginkomsttagarna mest. 
 
Det sämsta: P-platser längs gatorna för korta (snabba) ärenden med låg avgift. Om man ska rakt igenom stan ska 
det gå snabbast på cykel. 
Det sämsta: Sämre bussförbindelser och anpassning till ökad biltrafik. 
 
Det bästa: P-avgiften max 5 kr/tim. 
Det sämsta: Biltrafiken fortsätter att öka. 
 
Det bästa: P-avgifter bör inte vara högre än 5 kr/tim. 
Det sämsta: A4. Allt större andel av trafiken i innerstaden blir biltrafik. 
 
 
Enkättyp 3 
 
Det bästa: Innerstan kommer att leva vidare. 
 
Det bästa: En levande innerstad där butiker och småföretagare kan leva på kundunderlaget och inte vara 
beroende av stora affärscentra med dyra hyror och obekväma arbetstider. 
Det sämsta: Att politikerna inte tycker lika. 
 
Det bästa: Möjlighet ges att komma i närheten av innerstadens affärer, så dessa får en chans att leva vidare och 
innerstaden inte blir helt utdöd. 
Det sämsta: Busstrafiken skall ej försämras, många är i behov av den. 
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Det bästa: Bekvämt då man har ärenden i stan. Ska affärer överleva måste det finnas biltrafik. 
Det sämsta: Trist med ökande biltrafik. Den ökar dock sannolikt vilket alternativ ni än väljer. Se storstäder med 
närmast stillastående trafik! Ni kan inte styra trafiken, det är storleken på stad som avgör trafikproblemen. 
Kommentar: Finns det något exempel på att man lyckats styra genom högre avgifter och mer besvärligt? Vill ni 
verkligen ha en ändring är det vår samhällsstruktur med boende i förorter, på landet och pendling som måste 
ändras. Vi bygger ett samhälle som kräver bil samtidigt som vi ökar pålagorna på biltrafik. 
 
Det bästa: Att det centrum vi har förblir levande och inte som nu alla åker till IKEA för att handla (fri parkering 
i innerstan skulle höja statusen till fördel för centrumet). 
Det sämsta: Att inga bilar ska få finnas i centrum och att behöva betala för att åka och handla i centrum inte alls 
konstigt att man väljer IKEA köpcentrum då. ”ELLER”. 
Kommentar: Väljer man att bo i centrala delar av en stad får man finna sig i att det finns bilar där, mer eller 
mindre trafik vissa tider på dygnet annars flytta ut på landet! 
 
Det bästa: Innerstaden stryps inte utan kan fungera som ett levande och pulserande affärscentrum. 
Buskar och träd ska finnas i parkerna och finns f.ö. ute på landet hur mycket som helst. 
Det sämsta: Förslaget är bra, men kan bli mycket dåligt om man försöker kombinera C och A och skapa hinder i 
trafikflödet. 
Kommentar: Linköping är trots allt en liten stad och att diskutera trafikproblem som något mycket allvarligt 
förefaller vara en storm i ett vattenglas. Sett från europeisk synvinkel är Linköpingstrafiken rena idyllen och 
behöver snarare stimuleras än strypas. Linköping ska leva och få utvecklas. 
 
Det bästa: Tror att tillgängligheten är bra för innerstaden. Tror att kostnaderna blir stora med ett 
kontroll/betalsystem. 
Det sämsta: Bra frågor var det inte, dubbelbottnade, önskat konkreta exempel. 
Kommentar: Saknar den gröna vägen mellan ljusen, som det är nu verkar det som det är med beräkning man 
stoppar upp trafiken (tomgångskörning?). Det gäller även övriga tillfartleder. Miljövänligt? Brokindsleden är 
hopplös. 
 
Det bästa: Gångtrafikanterna inte får det sämre på bekostnad av att biltrafiken fortsätter att öka i den takt den 
gjort hittills. 
• Det sämsta: Bussarna går mindre ofta…(A12) 
• Trafikljusen släpper i första hand fram bilarna… (A15) 
• Cyklister hindras ibland av tät biltrafik…(A16) 
Kommentar: Jag undrar hur jag får del av resultatet av denna undersökning? När blir den färdig? 
 
Det bästa: Bra om bilar, fotgängare samt cyklister kan finnas kvar. 
 
Det bästa: Att man snabbt och under kortast möjliga tid kan besöka myndigheter m.m. samt specialbutiker som 
inte finns i ytterområden. Det de flesta har brist på idag är tid vilket kräver att servicen i innerstaden underlättas. 
Idag fungerar innerstaden dåligt genom att man ofta måste åka långa omvägar (onödig miljöförstörare), för att 
uträtta ett enda snabbt ärende. 
Det sämsta: Risk för ökad biltrafik om många handlar i innerstaden i stället för i ytterområden närmare bostaden. 
Kommentar: Vi som bor i Linköpings ytterområden får sällan eller aldrig del av förbättrad busstrafik utan 
snarare tvärt om. Mer praktiskt att åka bil till köpcentra utanför innerstaden. Önskar inte åka till innerstaden för 
att handla utan bara för skola, kulturella evenemang och kommunal service. Trevligt med utecaféer och pubar i 
innerstaden (=Nöjen). 
 
Det bästa: Genomfartstrafiken leds runt på ringleder. 
Det sämsta: Bussarna går mindre ofta och längs färre linjer med fler omvägar. 
 
Det bästa: Jag vill satsa på bättre kollektivtrafik, snabba och bra busslinjer som går ofta. 
Kommentar: Det bästa sättet att minska oönskad trafik är en väl fungerande kollektivtrafik. Nu ändras ju 
kollektivtrafiken så att allt fler tvingas åka bil. Hur stämmer de med kommunens stora planer på förbättrad 
innerstadsmiljö som man pratade om för 10 år sedan. Risken är väl att alla måste åka bil om 10 år. Avsluta 
kräftgången! 
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Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

 
Det bästa: Att p-avgiften inte behöver vara så dyr. Det är bra med trafikljus så att trafiken kan flyta fram fort. 
Även gång och cyklister kan komma fram på ett snabbt och säkert sätt. 
Det sämsta: Att det finns dåligt med parkeringsplatser utmed affärer som ligger vid gatorna. Bussarna går dåligt 
uta på landet antingen har de dragit in på injen eller så går de 2 gånger om dagen. Bussarna är alldeles för dyra i 
passagerarpriserna. I den här enkäten borde man ha tagit upp tågtrafiken. Den gå både snabbare och bekvämare 
än bussarna. (För de som bor utanför centrum). 
 
Det bästa: De större gatorna anpassas till den ökade biltrafiken så att bilarna kommer fram snabbt och lätt. 
Det sämsta : Att bilarna kommer fram fort. 
 
Det bästa: ”Det är tillåtet att köra bil överallt utom på gågatorna”. Med enkelriktade- och återvändsgator får man 
köra runt en hel del. Några gator blir nu mycket hårt belastade. Ha gärna pucklar för att begränsa farten, men 
sprid trafiken, och möjliggör de närmsta alternativen.  
Det sämsta: Bilarna behöver inte kunna köra snabbare (hastighet) än vad de gör idag. Öka inte 
hastighetsmöjligheten! Förbättra busstrafiken. Skapa möjligheter för trafikanterna! Inte regleringar. 
Kommentar: Det var synd att ingen genomfart kunde byggas när T1-området byggdes för några år sedan. Den 
hade kunnat avlasta andra gator. 
 
Det bästa: Miljön, avgaser bättras. Säkerhet för cyklister, gående. 
Det sämsta: Att det tar längre tid genom stan att bygga ut ringleder. Men det är det värt. Människorna kommer ju 
ändå med bil. 
Kommentar:  
• Det ska vara billigt att åka kommunalt. Gå bra linjer 
• Det SKA VARA DYRT ATT ÅKA BIL OCH PARKERA I INNERSTAN, billigare utanför centrum. 
• Bygg ut cykelvägar och röjningsarbete på vintern. 
• Bättre miljö. Alla tjänar på det här tänkandet. 
 
Det bästa: Snabb genomström av trafiken. Mindre start och stopp. 
Det sämsta: Färre åker buss, men det kan ordnas på annat sätt. 
 
Det bästa: Att alla bussar bör tas bort från den s.k. innerstaden. 
Det sämsta: Att bussarna går i innerstaden och inte lokaliseras ut till ex magasinstorget som en permament 
busscentral.  
Kommentar: Det absolut allra bästa hade nu varit att ta bort all busstrafik från centrum ex. från Trädgårdstorget 
och ha en central busscentral vid Magasinstorget som en del var tidigare, istället för att nu bygga bostäder där 
som ingen har råd att bo i, annat än ev. s.k. ”socialfall”. 
 
(har sannolikt tagit fel på bokstav) 
Det bästa: Större del av utrymmet ges till fotgängare och cyklister. 
Det sämsta: Det blir längre att gå mellan bil och affär. 
 
Det sämsta: Alternativ B. 
 
Det bästa: Minst av det dåliga … Sänkt kommunalskatt. Lägre p-avgift. 
Det sämsta: Genomfartstrafik leds runt på ringlinjer – det går ju knappt idag att köra bil i city! 
Kommentar: Bevara de få grönområden som finns i city. 
 
 
Enkättyp 4 
 
Det bästa: Att folk kan åka bil till city när de behöver handla. Vi behöver ett levande city. 
Det sämsta: Risk för ökad andel avgaser, men om bussar och yrkestransp. varubilar och event. Taxi använder 
biogas så kan det jämna ut sig. 
Kommentar: Sänk biljettpris på bussarna 18:- är orimligt. Om taxan sänks 30% så tror jag passagerarantalet ökar 
mer än 30%. Vid resecentrum: En del linjers ank.-tid är andra linjers avg.-tid. Man hinner ej byta utan får 
väntetid på 20 min. 
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Bilaga 4 
Sid. 8 (64) 

Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

 
Det bästa: För att affärer och annan verksamhet ska bevaras, måste vi kunna använda bilen. 
Det sämsta: Något mer biltrafik i staden. 
Kommentar: Som inflyttad till Linköping ser jag kanske annorlunda på trafiken i centrum. Jag kan jämföra med 
ex Eskilstuna, Stockholm och Karlstad. Där är det smidigare att komma in till centrum i bil, även att parkera i 
närhet till affärer etc. Jag tror att centrumhandeln dör om man försämrar ytterligare för bilisterna. Cyklisterna i 
Linköping har tillräckligt utrymme redan, som jag ser det har de övertagit staden.
 
Det bästa: Jag tror att det är det mest realistiska med tanke på hur utvecklingen varit. Alt B; C kan låta lockande 
men leder till en döende innerstad. Största fördel är snabb och lätt tillgänglighet för kunden. 
Det sämsta: Miljön för boende 
Kommentar: Bra med en sån här undersökning! 
Alternativen på 13-15 dåliga. 
Det är viktigt att rädda vår döende innerstad!!! 
 
Det bästa: Att stan måste ha både trafik och gåendegator. 
Det sämsta: Om stan dör ut, för att man kan ta bort lättheten med att kunna ha bilen med sig. 
Kommentar: Låt City leva med bilar gående och cyklister o buss alla måste få finnas! Då är stan levande. 
 
Det bästa: Gott om P-platser nära affärer. Billigare P-avgift. 
Det sämsta: Biltrafiken ökar, busstrafiken minskar. 
Kommentar: Bor 3 mil från Linköping får åka som i en ”labyrint” för att komma ex. från Ryd till 
Föreningsbanken, Ågatan, sedan till Odal + Odal Maskin! Storhandla inte bra i centrum, det blir Robin Hood, 
Maxi el. Ekholmen. 
 
Det bästa: Enkelt och bekvämt att ta sig fram i staden med bilen. 
Det sämsta: Svårt att hitta parkeringsplats 
Kommentar: Jag anser att bor man i en stad finns det bilar. Gillar man inte det får man väl flytta till landet. För 
att kunna ha ett levande city måste biltrafik tillåtas, det måste vara lätt och köra och hitta parkering annars flyttas 
handeln ut till t.ex. IKANO! 
 
Det bästa: En levande stad 
Det sämsta: Avgaserna 
Kommentar: Fråga 12 - helt beroende på besöket/hur mycket man har att bära - om det är arbetstid eller fritid. 
 
Kommentar: Enkätformuläret saknar frågor om man arbetar i innerstaden eller ej resp. Om man är nödd och 
tvungen att använda bil i tjänsten. Dåligt av författaren! 
 
Det bästa: Det är smidigaste för alla parter, man kan inte stänga av innerstaden och bara ha gående. 
 
Det bästa: A12 
Det sämsta: A12 
 
Det bästa: Eftersom jag oftast åker bil till stan är det bra med parkeringarna. Att det är billigt att parkera. Gärna 
gratis oftare. 
Det sämsta: Att det blir sämre miljö. 
Kommentar: Jag tycker att det ska vara fritt (gratis) att parkera i stan. 
 
Det bästa: Hoppas att det blir renare luft inte så mycket avgaser. 
Det sämsta: Vet ej 
 
Det bästa: Underlätta framkomligheten för bilarna i innerstaden 
Det sämsta: Tvinga trafiken att åka runt hela centrum. 
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Bilaga 4 
Sid. 9 (64) 

Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

Det bästa: Mindre biltrafik i innerstaden, men gågator - cykelvägar, cykelställ på vissa ställen utmed gatan där 
gatans bredd medger det. 
Kommentar: Hoppas att det blir bra med både cykel och gångbanor plus att biltrafiken inte släpps in på gatorna i 
centrum 
 
Det bästa: Lätt att vara bilist 
Det sämsta: Det blir inte bättre miljö i innerstaden än det är nu. 
 
Det bästa: Lättare att parkera bilen 
Det sämsta: För mycket trafik 
 
Det bästa: Valfriheten 
Det sämsta: Om miljön blir försämrad 
 
Det bästa: Att biltrafiken skall flyta utan för mycket stopp och köer då gasutsläppen blir mycket höga efter ett 
stopp. Så räcker P-avgiften med 5:- pr timme på p-platser. 
Det sämsta: Tycker allt jag tagit är rätt bra. 
Kommentar: Ombyggnaden av Drottninggatan mellan S:t Larsgatan och Djurgårdsgatan blev väldigt dålig. 
Trafiken minskar inte med sådana åtgärder trots försämringen. PS. Jag har inte åkt buss på de sista 20 åren. 
 
Det bästa: Bilen kommer även i fortsättningen att vara det viktigaste transportmedlet för att få hem de varor man 
köper i sta´n. 
Det sämsta: Övergång till andra transportmedel än bilen bör ske genom att öka dessas konkurrenskraft snarare 
än att försvåra för bilen. 
Kommentar: Se fråga 9. 
 
Det bästa: I att slippa cyklister på trottoaren och fler cykelbanor 
Det sämsta: Vet ej + namn och adressen 
Kommentar: Rullatorburna + rullstolsburna måste ha lätt att ta sig ut med dessa hjälpmedel, motion är alltid 
nyttigt för alla, såväl ung som pensionär kan ? 
 
Det bästa: Mera plats för bilar, parkering och skatten sänks. 
Trafikljusen är för bilarna! 
Det sämsta: Finns inget. 
Kommentar: Var finns gratis parkering i innerstaden??? 
 
Det bästa: Som bilist önskar man sig mer smidighet och tillgänglighet för att ta bilen till sta´n, detta verkar 
alternativ A ge. 
Det sämsta: Bussindragningarna. 
Om det blev jättesmidigt och jättebilligt (halva priset åtminstone) skulle bussåkandet slå igenom. Rejäl 
prissänkning och massor med turer: kanonbra! 
 
Det bästa: Parkering behöver inte kosta mer än 5 kr i timmen. Billigare bussavgifter. 
Det sämsta: Pengarna tas in via bilavgifter. 
 
Det bästa: Man kan ta sig fram rimligt bra även med bil. 
Det sämsta: Biltrafiken i innerstaden kanske ökar om inte busstrafiken är tillräckligt attraktiv. 
 
Det bästa: P-avgiften. 
Det sämsta: Vet ej. 
 
Det bästa: Vet ej. 
Det sämsta: ? 
Kommentar: Nej 
 
Det bästa: Att biltrafiken anpassas till innerstaden och tvärt om. 
Det sämsta: Att gång- och cykelvägar fortfarande är gång- och cykelväg. 
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Sid. 10 (64) 

Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

 
  
Enkättyp 5 
 
Det bästa: Tillgänglighet till butikerna i City, man slipper bära tunga kassar. Man är inte hänvisad ut till IKEA 
och övriga varuhus utanför staden, där det samlas för mycket folk och bilar, skapar irritationer. 
Det sämsta: Trafikljusen skall även ta hänsyn till gående, cyklister. 
Kommentar: Jag arbetar inne i Centrum. Cyklar hela året till mitt arbete, om väglaget tillåter, underhållet har 
blivit sämre på vintern av cykelvägarna, tar bussen enstaka gånger, vid dåligt väglag. Bus 202 tar alldeles för 
lång tid efter omläggningen, det tar ibland 0,30-0,35 min in till centrum, cykel 20 min. 
 
Det bästa: Bilen är ett måste för oss som bor utanför staden när vi handlar mycket och resorna går snabbare. 
Annars blir det lättare att åka till Ikeahuset. 
Det sämsta: Det kan bli för mycket bilar i innerstan. 
 
Det bästa: Centrala city måste kunna nås med bil om man ska handla mycket eller otympliga saker. Centrum 
utarmas på affärer annars, det blir bara stormarknader utanför stan kvar. 
Det sämsta: Avgaser och bilar som man inte kan komma ifrån, men plantera mer träd och buskar där det går. 
 
Det bästa: A5, A6, A9 
Kommentar: Äldre anhöriga och även jag kan inte komma in till centrum och handla, gå på kafé eller restaurang 
på grund av att parkeringsplatser inte finns. På detta viset gäller det ju hela släkten när man skall göra något 
gemensamt. Parkeringsplatser behövs. Parkeringshus är inte bra. Det är inte alla som vill åka in där. Som det är 
nu är centrum bara till för de unga. 
 
Det bästa: Det är nästan omöjligt att ta sig fram med bil redan idag. Bilarna körs på tomgång vilket gör att det 
släpps ut mer avgas än nödvändigt, alla stoppljus och regleringar i centrum är det som omöjliggör att köra bil 
miljövettigt i Linköping. Enligt alt A kan möjligen affärerna i centrum överleva. Annars åker alla till IKEA. 
Det sämsta: Att det naturligtvis inte kommer att bli så. Detta är så uppenbart pga de extremt naiva 
frågeställningarna i denna enkät. 
Kommentar: Enkäten är mycket dålig ….. Visar på alla saker som inte hindrar bilarna som ”onda” och alla som 
hindrar bilar som ”goda” . Varför nämner ni inte att en majoritet av orenade utsläpp i Linköpings centrum de 
senaste 10 åren kommit från icke avgasrenade bussar!! Vågar ni inte? Eller vill ni inte upplysa folk om detta? En 
katalysatorbil är nämligen inte särskilt smutsig. 
 
Det bästa: Med hänsyn till att bilparken växer och så småningom bilarna totalt sett renas bättre från skadliga 
avgaser är det viktigt att förbättra framkomligheten i tätorter för bilarna. I annat fall kommer de centrala delarna 
att avfolkas tillförmån för köpcentra i städernas utkanter. 
Det sämsta: Det tar tid att förse hela bilparken med katalysatorer pga höga bensinpriser och låga 
skrotningspremier. Det innebär onödigt dålig luft i våra tätorter. Vägverket inkl VTI bör arbeta för att så snabbt 
som möjligt få folk att skrota sina gamla bilar! Det är det viktigaste f.n. för en förbättrad miljö. 
Kommentar: Har försökt besvara, ringa in och stryka efter bästa förmåga men det har inte varit lätt. Tycker A-B-
C är något krångligt (rörigt) vilket förmodligen kommer att försvåra utvärderingen. 
 
Det bästa: Att det blir lättare att ta sig fram med bil, man slipper att köa. 
Det sämsta: Det är sämre för miljön, men Sverige är fortfarande en av världens mest miljöanpassade länder. 
 
Det bästa: Vill kunna åka in med bil till staden och parkera nära, ner med P-husen under jord!! Smidigt kunna 
åka igenom staden. 
Det sämsta: Dyrt med P-hus under jord, skulle kommun tänkt på från början. 
 
Det bästa: A6 
Det sämsta: A12 
Kommentar: Dåliga vägar för bilar och bussar, onormalt höga p-avgifter och böter i förhållande till andra städer. 
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Bilaga 4 
Sid. 11 (64) 

Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

Det bästa: Med bil kan man åka när man vill. Slipper bära tungt när man handlar. Frihetskänsla helt enkelt. 
Det sämsta: Finns inget 
Kommentar: Låt bussresenärerna betala hela kostnaden själva utan kommunala bidrag. Lägg ner Östgötatrafiken 
i innerstan. Bussarna är mest i vägen. Man kan tro att de flesta busschaufförer kör på något gammalt tackkort. 
Det bästa: Minst kärringpolitik  
 
Det bästa: Inget 
Det sämsta: Allt 
Kommentar: Öppna hela innerstaden för biltrafik speciellt bussgatan mellan Drottninggatan och Storgatan. Inga 
nya 30 km zoner. Bredda Drottninggatan för att slippa trafikköer. 
 
Det bästa: Innerstaden fortfarande tillgänglig för biltrafik men parkeringar koncentreras till parkeringshus. 
Kommentar: I parkeringshusen i innerstaden borde det finnas något billigare alternativ, t ex 5:- för 1 tim 
parkering. 10:- för 3 tim är OK för affärsfolk, men något dyrt för privatperson med korta ärenden. 
 
Det bästa: Det är tillräckligt bökigt att köra bil i Linköping. De andra förslagen skulle göra det värre. 
Det sämsta: Bilar är miljöförstöring. 
Kommentar: Gratis gatuparkering, finns det? 
 
Det bästa: Bilen är det bästa transportmedel t.ex. vid frakt av varor. 
Det sämsta: Inget 
 
Det bästa: Biltrafiken måste accepteras! Som det nu är går det att åka buss! Sightseeing i ca 35´ (mot 10-12´ före 
busstrafikomläggn) ställer jag inte upp på!! Sveriges dyraste biljettpriser på buss som ej fungerar. Kan gå till 
jobbet på ca 30 min – buss tar 35´ (214). Det är inte klokt!! 
Kommentar: Se sidan 10. + busskort till ungdom upp t.o.m. gymnasienivån, pris = barn. Med barnbidrag 
(studiebidrag) = 750:- blir det lite över efter mån. i nuvarande vuxenpris!! 
 
Det bästa: Den största trafikplågan i stan, cyklisterna ska bort. Gräv ner cykelbanorna under gatunivån. Dyrt! 
Javisst men det är det värt. 
Det sämsta: Ger inte bilismen tillräckligt stor frihet. 
Kommentar: Underlätta för bilismen. Eliminera de flesta trafikljusen på de stora trafiklederna. Höj hastig-
hetsgränsen på de stora trafiklederna. 
 
Det bästa: Det går snabbare att ta sig igenom innerstaden om gatorna blir bredare. Och dessutom är det bra att 
det finns vägar runt om Linköping så blir det inte så påfrestande för vägen när en långtradare eller ett annat tungt 
fordon ska igenom staden. 
 
Det bästa: Frihet 
 
 
Enkättyp 6 
 
Det bästa: Det är enkelt att ta med sig bilen till city. Vilket också innebär att vi får ett levande city där butiker 
och service finns kvar. 
 
Kommentar: Allt måste finnas i en stad. Bil, cykel, gående, boende annars får du en död stad! 
 
Det bästa: Kommunalskatten kan sänkas (fan tro´t) 
Det blir mera liv (mindre dött) i innerstan kvällar och nätter (dvs. mera vanligt folk och mindre chans för buset). 
Det sämsta: Gågatorna är kvar. 
Kommentar: Jag flyttade från innerstan pga. dels busar, dels bussar; Busar låter illa och är otrevliga. Bussar 
luktar illa, låter illa och är också otrevliga (på grund av sin storlek) 
Varför ska de som inte har bussförbindelser betala för dem som har? Och dessutom betala för att parkera? Och 
kilometeravgift? 
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Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

 
Det bästa: Motverka död innerstad 
Det sämsta: Miljön 
 
Det bästa: God tillgänglighet för alla även för bilister är mycket viktigt för ett levande affärscentrum. 
Det sämsta: Avgaser 
 
Det bästa: Att innerstan är attraktiv både för bilister och cyklister, även för gående. Att stadskärnan förblir en 
stadskärna och inte förvandlas till köpcentrum. Staden får en puls och människor kan välja om man inför avgift. 
Det sämsta: Det är naturligt att denna miljö ej är anpassad för barn. Men ändå tror jag på valmöjligheten. 
Kommentar: Vissa frågor är för mig lite svåra då jag bor mitt i centrum men jag har försökt svara på det som jag 
tror på. 
 
Det bästa: Man måste kunna ta sig fram överallt även om man har bil. 
Kommentar: Det borde vara gratis att parkera bilen i innerstan. 
 
Det bästa: Det finns gott om p-platser längs gatorna och att det är lätt att parkera. Det finns gott om utrymme på 
alla gator att göra en p-sträcka. Denna skyddar gående och gör miljön  levande. Se på Stockholm det är både 
enklare att köra bil och parkera än vad det är i Linköping! 
Det sämsta: Biltrafiken skall ej ske i inre innerstaden men vara oförändrad. Hamngatan, Drottninggatan, 
Vasavägen ska vara tvåfiliga matargator. Innerstaden är bra idag men p-platserna måste öka på gator och 
matargatorna måste vara lättframkomliga. Bussarna ska gå tätt i hög trafik 6-9 och 16-19 och däremellan högst 
var 30 minut. Linjerna får ej bli färre. 
Kommentar: Det är frustrerande att man ej utan stora problem skall kunna lasta av eller hämta saker utanför sin 
lägenhet. Det är absurt att det knappast går att parkera gratis någonstans i hela Linköping. Inte ens i 
ytterområdena är det fritt. 
 
Det bästa: Biltrafiken måste få finnas kvar i innerstaden och gator och parkering anpassas till detta. Bilen har 
kommit för att stanna. Det finns ingen människa med något sunt förnuft, som vill passa bussar och inrätta sitt liv 
efter detta. 
Det sämsta: Det ska vara fri parkering i innerstaden och pengarna tas från de skatter som bilägarna betalar till 
bensin och fordonsskatt. 
Kommentar: Alla pratar om att elbilar i innerstaden är den bästa lösningen. Med dessa så minskar avgaserna som 
CO, NO. Elbilarna är lika smutsiga som bensinmotorer med Ottomotorer. När batterierna från dessa måste bytas 
ut så finns det förekomst av svavelsyra, bly, blyoxid. Vid laddning av batterier så bildas det giftiga gaser. 
PS. Elbilen är bra om det funnits bättre batterier med annan uppbyggnad och större kapacitet samt lättare i vikt. 
Den första bilen med motor som byggdes var just en elbil på 1800-talet, men blev snabbt utkonkurrerad av 
Ottomotorn.  
 
Det bästa: Den ökande bilismen kan vi inte göra nåt åt lika bra att göra det så smidigt som möjligt. 
Parkeringarna i stan är ju ett hån mot bilisterna! Dyra och för få! Utnyttja gatorna. 
Det sämsta: Trafik i staden är ju inget gott men det är ett nödvändigt ont …. 
Kommentar: Gör det så smidigt som möjligt för alla, inskränk inte bilisterna. Det retar bara gallfeber på ett redan 
hunsat släkte … 
 
Det bästa: Smidigare att ta sig fram, får åka bil överallt. Det är bra. 
Det sämsta: Att bussarna går mer sällan, dåligt för bussåkarna. Sen kommer trafiken att öka vilket försämrar 
miljön. 
Kommentar: Tycker inte att man ska försämra bussnätet, gång och cykelbanor men samtidigt ska man förbättra 
för biltrafiken i vissa delar utav stan. Kanske inte så mycket biltrafik i innerstan (centrum alltså) där ska det va 
kollektivtrafik. Men runtom stan ska bilar få va. 
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Valt scenario A, Bilstaden 
 
 

Det bästa: När man valt att åka bil måste det kunna ske mer tidseffektivt än idag. Vi lever i ett samhälle där tid 
är ett nyckelord. 
Det sämsta: Biltrafiken ökar. Den borde minska genom att folk låter bilen stå då det finns goda alternativa 
färdsätt. 
Kommentar: Bussar åker tomma för att biljettpriset ligger på 18 kr. Skulle det kosta 9 kr skulle läget vara ett helt 
annat. Jag tror bestämt att bussresenärerna skulle öka väsentligt på ett par års sikt. Vinnare är miljön men 
förmodligen även bussbolagen. En fördubbling av passagerare torde vara en ganska enkel match. 
 
Det bästa: Går inte att precisera, tycker att fördelningen av utrymmet mellan bilar, cyklar, fotgängare m.m. är 
bra. Jag tror inte på att sänka hastigheten i innerstaden eller att stänga ytterligare gator i området. 
Det sämsta: Går inte att precisera. 
 
Det bästa: Mest realistiskt, vi kan inte blunda för verkligheten. Om vi inte kan använda bilen i stan blir det 
väldigt svårt. 
Det sämsta: Sämre stadsmiljö. 
Kommentar: Sänk priset på bussen, då skulle nog busstrafiken öka, idag kostar det alldeles för mycket!! 
 
Det bästa: A15 och A3 
Det sämsta: A16 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Valt scenario B, Bilavgifter 
 
Enkättyp 1 
 
Det bästa: Framkomlighet för de flesta. Underlätta för bussåkare och cyklister – fler väljer det. Underlätta 
parkering i ”innerstadens utkanter”, annars åker folk till Tornby istället. 
Det sämsta: Bilavgifterna verkar utopiskt. Möjligt? Hur stor byråkratisk apparat? 
Kommentar: Många frågor har gällt om jag vill ha oreglerad bilkörning i innerstaden. Jag vill ha möjlighet att 
köra till och parkera i ”närheten; för att innerstaden skall överleva – men positiva alternativ som täta och snabba 
bussförbindelser och underlättad cykeltrafik. 
 
Det bästa: Mindre innerstadstrafik + bättre förutsättningar för fotgängare och cyklister. 
Det sämsta: Risk att affärer i city blir utkonkurrerade av stormarknader (IKEA, Ekholmen etc) då 
tillgängligheten till dessa blir relativt bättre. 
Kommentar: Borde funnits ett alternativ D med ungefär nuvarande situation men med bättre 
parkeringsmöjligheter för bilister. 
 
Det bästa: Fler och bättre bussförbindelser i dagsläget går ej att åka buss från där jag bor. 
Det sämsta: Nackdelen kan vara om man behöver bilen nära det stället man handlar inne i stan. Kan bli så att 
affärer får slå igen. 
Kommentar: Om man tar bort all trafik med bilar i innerstan finns snart inga affärer kvar. Tycker frågorna var 
lite svårformulerade måste finnas enklare sätt att fråga på. 
 
Det bästa: Det tar störst hänsyn till alla transportsätt. 
Det sämsta: Det är svårt att göra det bra för alla. 
Kommentar: Det är ibland svårt att ta ställning till olika påståenden eftersom de bygger på varandra. 
 
Det bästa: Att man kan åka buss bekvämt och till ett rimligt pris. 
Kommentar: Vi är mycket frustrerade över att man inte kan åka buss från Lambohov till innerstaden p.g.a. priset. 
Det är heltokigt ur både bekvämlighets- och miljösynpunkt.  
En intressant enkätform. Lätt att svara på och förmodligen tolkningsbar. 
 
Det bästa: Jag går och åker buss därför. 
Det sämsta: för mycket cyklar på trottoaren utan belysning. 
Kommentar: Mer och oftare bussar. Cykelbanor. Vill inte bli påkörd. 
 
Kommentar: Bilister till innerstaden och dess omgivning skall vara för handel och övriga ärenden. Ingen 
genomfartstrafik är nödvändig. 
 
Det bästa: Bra blandning av cykel, till fots, buss och bil. 
Det sämsta: Nuvarande busspark med dieselavgaser. Förhoppningsvis bättre teknik om 10 år. Bilarna kommer 
något i underläge. 
 
Det bästa: Det är miljövänligt och bättre för mig som åker mycket buss och cyklar. 
Det sämsta: Det blir jobbigare för dom som åker mycket bil. Det kan också bli svårare för ambulanser och sån’t 
att komma fram. 
 
Det bästa: Verkar vara som avvägning mellan biltrafik och cykelbana+ fotgängare. Mkt bra med fler cykelbanor 
(ngt som saknas idag). Bra om bussbiljettpriset sänks, bra om fler börjar åka buss. 
Det sämsta: Får ej bli för lite parkeringsplatser i innerstaden (=centrum). Ej heller för dyrt att köra i innerstaden. 
Inte heller bra om det blir för långt att gå ifrån tillgängliga parkeringsplatser till centrum. 
Kommentar: Borde finnas fler cykelbanor i centrum, dock ej mkt smalare gator för bilarna – de är tillräckligt 
smala som det är nu. Som det är nu är det hyfsat lätt att ta sig med bil tillfredsställande nära centrum = bra! Om 
man ser på bilden har ni definierat innerstaden till ett rätt stort område – det är just runt centrum som man rör sig 
mest och man vill det skall vara lätt att ta sig fram på de större gatorna är det rätt OK att ta sig fram som det är 
nu (åtminstone med bil). 
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Bilaga 4 
Sid. 15 (64) 

Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: Bussarna går oftare och längs fler linjer. Färre bilar i innerstan. 
Det sämsta: Parkeringsplatserna på gatorna tas bort och de platser som finns kvar blir dyra. 
 
Det bästa: Det finns möjlighet att välja bilen för äldre och handikappade. 
Det sämsta: Svårt att administrera avgifterna med bilavgifterna. 
Kommentar: För att få så lite biltrafik i innerstaden, vore en möjlighet att bygga P-parkeringar runt innerstaden 
och låta mindre bussar gå in till centrum. Dessa bussar ska vara gratis och gå ofta. 
 
Det bästa: Fler cykelbanor. 
Det sämsta: Avgifter för bilarna/km. 
Kommentar: När man är inne i centrum vill man få bort bilar och bussar. Men när man skall till arbetet vill man 
kunna komma snabbt fram genom stan. Motsägelsefullt men så är det! 
 
Kommentar: Jag tycker att biljettpriserna ska sänkas med minst 2 kronor det är alldeles för dyrt att åka i stan. 
Dessutom tycker jag att bussarna håller tiden med de tåg jag ska med. Ibland hinner jag inte och får vänta i mer 
än 20 minuter. 
 
Det bästa: Att det passar många människor och att det gynnar busstrafiken. 
Det sämsta: Kan inte komma på något. 
 
Det bästa: Avgift per km för bilar. 
Det sämsta: Möjligen att yrkestrafiken berörs minst? 
 
Det bästa: Kostnaden fördelas på ett bra sätt. 
Det sämsta: Risken för att det blir komplicerat att köra bil i innerstaden. 
Kommentar: P-avgiften borde vara så att man betalar en ”snurra” där man har en tidsbestämd p-tid som man får 
ställa in när man kom och när man ska åka, typ som i Danmark. 
 
Det bästa: Man tar mer tillsyn till olika grupper av transportmedel. Jag tycker att alla kan vara nöjda med det här 
systemet. 
Det sämsta: P-platser skulle tas bort. Avgiften för bilisterna som skulle köra på alla gatorna. 
 
Det bästa: Miljöförstöringen blir mindre för att bilarna inte åker lika ofta. 
Det sämsta: Dyrare att köra bil. 
 
Det bästa: Inget förslag inom B är för extremt. 
Det sämsta: C4. 
 
Det bästa: Utökad busstrafik. 
Det sämsta: Sänkning av bensinpriset. 
 
Det bästa: Minskar bilåkandet i city. Bättre att åka buss och satsa på säkrare gång- och cykeltrafik. 
Det sämsta: Jag tycker inte att man kan ha en elektronisk betalning – inför istället någon typ av tullstationer. 
 
Det bästa: Skulle minska biltätheten när det blir dyrare i innerstaden, då många idag kör i ”onödan” när det inget 
kostar. 
Det sämsta: Längre körsträckor när man vill undvika kilometertaxan för att åka genom innerstaden. 
 
Det bästa: Det är fortfarande möjligt att ta bilen till stan. Cyklisterna får bättre utrymme i stan. Billigare bussar. 
Kommentar: På många ställen i innerstaden försvinner cykelbanor ut i biltrafiken, där de är förenat med livsfara 
att cykla. 
 
Det bästa: Många som kör bil i ”onödan” i innerstan skulle nog sluta med det och kanske ta buss eller cykel i 
stället. 
Det sämsta: Att den eventuella bilavgiften betalas anonymt. 
Kommentar: Vill bara be om ursäkt för att mitt svar dröjt så länge.. 
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Sid. 16 (64) 

Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

 
 
Enkättyp 2 
 
Det bästa: Naturligtvis att fotgängare och cyklister får större plats samt lägre biljettpriser. 
Det sämsta: Har man problem att gå mycket, kan det förstås vara besvärligt att inte kunna stanna precis utanför 

affären 
Kommentar: Rätt givna svar i alternativen! 
 
Det bästa:   Det blir mindre trafik i centrum (för personfordon) 
 
Det bästa:  Det blir färre bilar i stan o fler kan ta bussen oftare. (Det finns dock möjligheter för bilburna att 

göra kortare ärenden inne i staden). 
Det sämsta: Det sämsta vore att bilister inte berörs särskilt mycket av avgifter och fortsätter köra i stan precis 

som nu. 
Kommentar: A-alternativet skulle vara en mardröm, både av miljö- o hälsosynpunkt, tror jag. 
 
Det bästa: Avgifter. 
 
Det bästa: Att sänka bussbiljetterna. Att lägga en avgift åt de som ”måste” köra bil i innerstaden. Lägre 

bensinpris. 
 
Det bästa: Bättre bussförbindelser och billiga priser. 
Det sämsta: Det måste finnas p-platser för korttidsparkering, så man kan släppa av eller hämta någon/något tex. 

Halvstora barn, som man måste hjälpa lite grann, till och från aktiviteter, bio m.m. 
Kommentar: Det viktigaste är att busspriserna blir rejält mycket billigare. Då kommer fler att åka buss. 
 
Det bästa: Fler busslinjer och tätare mellan turerna mer grönområden 
 
Det bästa: Färre bilar o avgaser i innerstan, lättare och säkrare att ta sig fram med cykel. Tätare bussturer och 

lägre biljettpriser. Billigt att åka kollektiv, dyrt att köra bil. 
Det sämsta: För låg avgift/km (2kr/km). Att inte hela centrumkärnan blir bilfri även från buss- o yrkestrafik. 

Att bensinpriset för landsvägskörning skall bli billigare 
Kommentar: Bygg ut pendeltågstrafiken med små anslutningsbussar + täta turer till tätorten (utanför Lkpg) 
 
Det bästa: Man ska kunna ta sig fram med bil vid behov. Men låt bilisten betala för sin bekvämlighet – samt 

för nedsmutsningen av miljön (buller avgaser). Göra bekvämt för cyklister, grönska för flanörer 
Det sämsta: Att det ska behövas så många bussar och bilar i centrum 
 
Det bästa: Dom bilisterna som kör i innerstaden betalar för det. Busslinjerna blir billigare. 
Det sämsta: Fler P-platser försvinner jämte gatorna. Dom få som finns behövs. 
 
Det bästa: Att det är mer miljövänligt. Biltrafiken skulle minska kraftigt, vilket är både ekonomiskt och 

hälsosamt. 
Det sämsta: Att parkeringsplatser på gatorna ska vara dyrare, för att det alltid ska finnas en ledig plats. Varför 

ska det behöva vara dyrare? 
Kommentar: Jag tycker att man borde satsa mer på busstrafiken och försöka få fler att åka buss. Eller varför inte 

cykla eller gå. Bort med bilarna från Centrum! 
 
Det bästa: Bättre busslinjer och billigare bussresor samt tätare turer. Smidigare för en frisk att ta sig fram. 
Det sämsta: För den som är rörelsehindrad el. gammal att orka med förflyttning. Tungt att bäraproblem 
 
Det bästa: Miljömässigt och realistiskt, tätare busstrafik 
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Bilaga 4 
Sid. 17 (64) 

Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: Bättre luft i innerstan. Trevligare miljö utan bilar (B3). Använd pengarna till att försköna, 
utsmycka staden – tex. Stångån, caféer utomhus, mera blommor och grönt! Träd och buskar. 

Det sämsta: Kanske inte alla tycker som jag att avgiften gör att man avstår från bilåkandet i innerstaden. Kan 
det bli enormt mycket mer bussavgaser? 

 
Det bästa: Fler, tätare, bättre, busslinjer även till Jägarvallen och Tokarp m.m. 
Det sämsta: Avgiftsbelägga bilkörning i innerstaden  
Kommentar: Varför inte införa s.k. gröna vågen? Men det klarar väl inte Tekniska nämden av, med en sådan 

ordförande (som Sven-Åke Lundh)  i spetsen! Se bara vilket strul dessa herrar har fixat på 
Magasinstorget och Stångån. P§§ust o Stön, vilka nördar. 

 
Det bästa: Måste vara enkelt att ta sig runt i staden. Speciellt när bilen är nödvändig  i det arbete som man 

har. 
Det sämsta: P-platserna bort – inte bra 
 
Det bästa: Busstrafik gynnas, privatbilismen begränsas, bra för cyklister, totalt kommer fler fram, bra när 

buss och cykel gynnas. 
Det sämsta: Stora P-hus ovan jord är så förskräckligt fula i Linköping, kan man inte bygga P-hus undre jord. 
Kommentar: Säkrare cykelmiljö så att cyklister kan cykla säkert utan att ”tvingas” bryta mot trafikregler. Låt de 

unga ha bra cykelväg till skolorna och universitetet för miljöns och folkhälsans skull. 
 
Det bästa: Att bussarna går ofta. Att inte bussbiljetterna höjs 
Det sämsta: Att bilavgifterna blir för höga 
 
Det sämsta: Kostnaden 
 
Det bästa: Miljövänligt alternativ, säkerhet för fotgångare, vackrare och trevligare innerstad 
Det sämsta: A 
 
Det bästa: Fler gågator och cykelgator, fler människor väljer bussen framför bilen – miljövänligare. Bilar är 

tillåtna i innerstan – (på gator utanför centrum)  
Det sämsta: P-platserna bör inte bli dyrare eller färre. Ev. får bilskatt inte effekt i längden eller så blir det stor 

irritation över det. 
Kommentar: Jag skulle hellre se att förändringsalt. Inte gällde innerstan utan enbart centrum. Det delar jag in i 

Drottninggatan, St Larsgatan och gatorna/området där emellan. Alltså INTE Kaserngatan, 
Östgötagatan, Vasavägen och Hamngatan m.m. 

 
Det bästa: Trevligare i stan. 
Det sämsta: Tar längre tid för bilförare. 
 
Det bästa: Ökad plats för cyklister och fotgängare. Bättre luft och en trevligare innerstad. Minskad risk för 
olyckor genom lägre hastigheter. 
Det sämsta: Hittar inga större olägenheter för mig personligen. 
 
Det bästa: Att man tar hänsyn till miljön liksom fotgängare och cyklister – men tillåter även bilism. 
Det sämsta: Avgifter – trots att jag tror att de behövs som styrmedel om man ska uppnå uppsatta mål. 
 
Det bästa: Alla kategorier kan vara i innerstan. 
Det sämsta: Avgifterna. 
 
Det bästa: Det är fortfarande ganska lätt att använda bilen i innerstaden, men det kostar. 
Det sämsta: Inte smalare gator p.g.a. fler cykelbanor, då flyter inte trafiken. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik i centrum. 
Det sämsta: Mindre flexibilitet. 
Kommentar: Nej tack! 
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Sid. 18 (64) 

Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

 
 
Enkättyp 3 
 
Det bästa: Fler och billigare bussar. Lättare för cyklisten. 
Det sämsta: Att det blir svårare att handla skrymmande varor, med bil. Där med svårare för handlarna i city. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik i innerstan. 
Det sämsta: Nackdel för cityhandeln. 
 
Det bästa: Billigare att köra med bil in till stan. Dyrare att försämra luften i innerstaden. Viktigt med stora P-hus 
och P-platser för att enkelt parkera och få en levande innerstad. Fler människor tar förmodligen bussen in till 
stan. 
Det sämsta: De positiva förändringarna från exempelvis C finns ej med. Svårt att se att endast ett av alternativen 
är min vision om framtiden. 
Kommentar: Viktigt att människor som väljer att bo i innerstan har gratis parkering i anslutning till bostaden så 
att vi har en levande stad dygnet runt. 
 
Det bästa: Pengar (tullar) som styrmedel gör buss och kollektivtrafik prisvärd. 
Staden behåller sitt liv p.g.a. tillgänglighet med bil. 
Utbyggnad av kollektivresande. 
Det sämsta: Bilar är fortfarande en olycksfallsrisk i trafiken. 
Kommentar: Bor på landet. Dåliga bussförbindelser (turtäthet) linje 554-555, bodde innan längs linje 530= hög 
turtäthet. Åkte då buss i stället för bil. 
 
Det bästa: Alla privata resor förbjuds i innerstan till förmån gående och cyklister. Miljömässigt klara fördelar, 
hälsomässiga fördelar för boende och de människor som rör sig i innerstan osv. 
Det sämsta: Näringsidkare flyttar från innerstan till ytterområden - i ett kortsiktigt tidsperspektiv. Det tar tid att 
ändra människors nuvarande beteendemönster. Men på sikt är målsättningen ett levande centrum. 
 
Det bästa: Buss är mer miljövänligt än bil. 
Det sämsta: Fotgängare och cyklister åker buss istället för att gå eller cykla. 
 
Det bästa: Genom att avgiftsbelägga bilkörning i innerstaden undvikes körning där och yrkestrafiken löper 
bättre. Mindre avgaser och tätare och billigare bussturer en fördel. Det bör bli flera och säkrare gågator om 
cyklisterna inte tillåtes för stora friheter. 
Det sämsta: Det tar längst tid att genomföra och blir dyrast. 
Kommentar: *) sommartid.  (Hänvisning till fråga 14). 
 
Det bästa: Några gator görs om till gång- och cykelgator. 
Det sämsta: Yrkestrafiken. 
 
Det bästa: Fler väljer att åka kollektivt (mindre avgaser per person) 
Fler gågator och cykelgator. 
Det sämsta: P-platser längs gator blir dyra. Annars inga dåliga alternativ! 
 
Det bästa: Inte så mycket trafik i staden. Bra med cykelbanor och gångbanor. 
Det sämsta: Dyrt för familjer som åker in till stan. 
Kommentar: Eftersom jag inte äger en bil utan använder alltid min cykel, så tycker jag så klart att ett alternativ 
som ger fördelar åt cykel och gång. 
 
Det bästa: Billigare att åka buss. Mer miljövänlig. 
Det sämsta: Man nästan tvingar folk att åka buss. Vi som bor ute i Hjulsbro kan bara ta 210:an (just nu) och den 
tar ca 35 min att komma hem. Om 207 fanns kvar (eller kommer att införas) så är det här alternativet bra. 
Kommentar: De nya busslinjerna har gynnat vissa och andra har fått det JÄTTEDÅLIGT!!! Varför har just 
Hjulsbro drabbats så dant. VILL HA TILLBAKA 207:AN!!!! 
 

 VTI meddelande 894 



Bilaga 4 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: Någon eller några gator görs om till gång- och cykelbanor (B14). 
 
Det bästa: Fördelar biltrafiken från innerstan utan att för den del försvåra för de som har bråttom och vill betala. 
Det sämsta: Inget. Lätt det bästa förslaget. 
 
Det bästa: Bra med mindre trafik i innerstan men detta kräver att det finns bra alternativ ex. P-hus samt buss 
eller annat som anknyter. 
Det sämsta: Svårare för nyttotrafiken som behöver komma fram. 
Kommentar: Titta på ex. Köpenhamn som har löst problemen rätt så bra, tyvärr ej biltrafiken färdigt än, men 
cykelbanor överallt och bra utrymmen för gångtrafik. 
 
Det bästa: Det utnyttjas ny teknik på ett positivt sätt och borde bidra till ett lägre användande av bilar och ett 
större utnyttjande av bussar, cyklar och fötter samt andra miljövänliga transportmedel = en bättre miljö. 
Det sämsta: Vissa tekniska problem med t.ex. avläsare i bilar m.m. Kan ge längre körtider (ETA) för t.ex. 
ambulans och brand. 
 
Det bästa: Att cyklister och fotgängare får större utrymme i innerstan och att biltrafiken skulle minska i det 
området. 
Det sämsta: Att det, enligt avgiften på 2 kr/km, blir dyrare för de människor som ej kan ta bussen, landsbygden 
t.ex., in till stan, och som därför måste ta bilen. 
Kommentar: Något jag saknar i Linköpings innerstad är växtlighet, t.ex. några fler träd och gräsmattor skulle 
vara trevligt. 
 
Det bästa:  
• Bussen blir mer tillgänglig bättre tider och fler turer och lägre priser. 
• Lättare att cykla eller gå utan risk att bli överkörd av bil. 
Det sämsta: Avgift/km - mycket krångligt - vägtull eller? 
Bor man i innerstaden och är beroende av bil ex. till jobbet - ”Straffavgift” eller får de reducerat pris? 
Kommentar: Parkeringsavgift ska ej vara så dyra som idag man måste kunna få använda sin bil utan att bli 
ruinerad på p-avgift. Helger och kvällar kan det vara gratis på P-platser som ej används annars.  
Lycka till med planeringen av Linköpings framtid! 
 
Det bästa: Att ta ut avgift för biltrafiken i innerstaden är en bra metod för att minska biltrfiken i centrum till 
förmån för gångtrafiken. 
Det sämsta: Att avgiften skall vara obligatorisk. 
 
Det bästa: Jag som är yrkesförare ”bussförare” vill naturligtvis att fler väljer åka buss, den ökade biltrafiken i 
innerstan är ju förkastlig på grund av den ökade miljöförstöringen ”bilavgaser” när vi nu inom lokaltrafiken kör 
med enbart biogasbussar i innerstan. 
Det sämsta: Jag är tvivlande på bilavgiften i innerstan men å andra sidan behövs pengar föras över till 
”bussarna” så det blir billigare åka kollektivt. 
 
Det bästa: Det blir mindre privatbilister i innerstaden lättare för buss och yrkestrafik att ta sig fram + att avgas 
och miljöförstöringen minskar kraftigt. 
Det sämsta: Eftersom jag är egen företagare (måleri) så behöver jag komma fram med bil överallt i innerstaden + 
att man måste ta mera betalt av kunder på grund av avgifter. 
 
Det bästa: Det sätter människan i centrum i stället för den ”heliga” bilen. 
Det sämsta: För lite satsning på cykelbanor och vettiga och bra cykelställ. 
 
Det bästa: Gynnat alla = fotgängare, cyklister, bilister. 
Det sämsta: ”Inrutad” stad, för mycket kontroll och för mycket regler. 
 
Det bästa: Busspriser sänks. Ha avgifter istället för att höja t.ex. bensinskatten. 
Det sämsta: P-platser som tas bort. 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: Bilparkering B9 + B10. Buss B11. 
Kommentar: Börja redan nu få alla cyklister följa gällande regler. Belysningen, cykla på gågator/torg, parkera 
var som helst och hur som helst, cykla på övergångsställen för gående och korsa trafiken för att snirkla fram, 
cykla på trottoarer. Det är bra att cykla men är ett stort hot för gående och alla handikappade  
 
Det bästa: Ökad kollektivtrafik. Bättre cykelmiljö. 
 
Det bästa: Inga privatbilar i innerstaden (alt. Mindre) 
Det bästa: Svårare för yrkestrafiken. 
 
Det bästa: För det blir fler cykelbanor i stan och jag cyklar alltid när jag är inne i stan. 
Det sämsta: P-platserna tas bort. 
Kommentar: Ingen kommentar!!! 
 
Det bästa: En bilfri innerstad, miljövänligt. Bra trafikmiljö för cyklister och gående. 
 
Det bästa: Avgifter per km för bil. Då måste det bli mindre avgaser. 
Det sämsta: För några parkeringsplatser i staden. 
Kommentar: Jag tycker att det borde finnas mera mopedvägar. Och maxhastigheten ska vara 40 km/h. 
 
Det bästa: Trafiken i innerstaden kan förflyttas lite snabbare och man kan hitta en ledig p-plats. 
Det sämsta: Det blir ju dyrt att köra bil och om man har inget annat val än att använda buss. 
Kommentar: Jag jobbar som timvikarie och jag är tvungen att använda bilen eftersom jag kommer och slutar runt 
kl. 16.00 till 16.30 och jag måste hinna hämta mitt barn på dagis som stänger kl. 17.00. 
 
Det bästa: Bättre kollektivtrafik. 
Det sämsta: Avgifterna för att köra bil i innerstaden det är dyrt nog att parkera. 
 
Det bästa: Skaplig kollektivtrafik. 
Det sämsta: Det idiotiska avgiftssystemet för biltrafik. 
 
Det bästa: Fler gator blir då gå- och cykelgator (B12), bussar går oftare lägre avgift (B11). 
Det sämsta: Avgift per km för bilar (B1). 
 
 
Enkättyp 4 
 
Det bästa: Mindre trafik. Bättre miljö. Bättre busstrafik. Bättre/flera cykelbanor. 
Det sämsta: Valet av de större köpcentra utanför innerstaden ökar. Som följd av detta kan det påverka handeln 
negativt i innerstaden. 
 
Det bästa: Bilisterna får betala för att ta med bilen in till sta´n. 
Det sämsta: Affärslivet i stan kan utarmas 
Kommentar: Det är viktigt att någon form av bra och billig boendeparkering ordnas för de som bor i innerstaden. 
 
Det bästa: Man måste tillåta biltrafik i innerstaden p.g.a. att hålla stadskärnan levande med affärer o.dyl. med 
tanke på den hårda konkurrens som köpcentrum som ex. Tornby utsätter innerstaden för. Det måste vara billigt 
att parkera i ex. parkeringshus. 
Det sämsta: Att man tar ut en taxa per km för de bilar som måste in i innerstaden. Det kommer att vara 
förödande för de som bor där och tillika ge signaler till kunder att åka till ex. Tornby istället. 
 
Det bästa: Jag tycker det är bra att bussarna går oftare och länge något fler linjer, eftersom dels bilavgifter kan 
betala en del av kostnaden (B11) 
Det sämsta: (B3) 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: B8 Dyrare att köra bil i stan och billigare på landsväg 
Det sämsta: B7. Biljettpriserna skall inte bli lägre, utan skatten skall sänkas istället 
Kommentar: Lägre skatt vore bra (25-30%) som i Täby och Danderyd 
 
Det bästa: En fungerande kollektivtrafik med gott om linjer och rimligt pris. (Idag tar man bilen dels av slentrian 
och dels för att inte bussen är ett rimligt alternativ (”konstiga” rutter och högt pris) 
Det sämsta: Mera komplext med betalningen. Kräver beslut på nationell nivå (snarare än kommunal) för att 
reducera kostnaden för landsvägskörning. 
 
Det bästa: Det finns möjlighet att använda bil i innerstaden, men det kostar. Kollektivtrafik och cykel/gång 
uppmuntras. Ett lugnare klimat uppnås. Mindre föroreningar. 
Det sämsta: Svårt för bilister, omställning nödvändig. 
 
Det bästa: Att man gör det bättre för cyklister och gångtrafikanter samt förbättrar busstrafiken. 
Det sämsta: Det är inte de som behöver ta bilen till stan utan de som har råd som kommer att göra det. Risk för 
att administrationen av bilavgifterna kostar mer än det smakar. 
Kommentar: Det måste bli enkelt, smidigt och billigt att åka buss och cykla för att få bort biltrafiken. Det är 
mycket viktigare än att försvåra och fördyra biltrafiken, vilket bara skapar irritation. Idealet är gratis bussar med 
tät trafik vilket jag tror samhället skulle tjäna på. Förutom innerstadstrafiken borde man sträva efter att få bort 
genomfartstrafik i/vid bostadsområden. Det är mycket störande och nersmutsande. Ett typiskt exempel är 
Glyttingevägen förbi Ryd. Se till att den trafiken flyttas ut till ”motorvägspåfarten” där det ej finns bostäder i 
närheten. 
 
Det bästa: Bussarna går oftare. Fler busslinjer. 
Det sämsta: Att en del p-platser tas bort. 
 
Det bästa: B11 
Det sämsta: B10 
 
Det bästa: De ökade kostnaderna gör att biltrafiken minskar av sig själv utan förbud och att dessa pengar 
kommer busstrafiken tillgodo 
Det sämsta: Fungerar det tänkta betalningssystemet? 
Kommentar: Allt som kan göras för att förbättra dagens urusla busstrafik skulle uppskattas. Jag åker ibland bil 
från Stockholm på morgonen till arbete i Linköping och det tar ca 2 tim. När jag åker buss från bostaden i 
Kvinneby till arbetet i staden tar det ibland upp till 50 minuter. Det tar alltså nästan halva tiden som resan Sthlm-
Linköping t.o.r. Det tycker jag är uruselt. Dessutom är det mycket svårt att veta när man ska åka hemifrån för att 
passa en tid på jobbet, då bussarna inte håller tidtabellen och övergångarna inte fungerar vid byte från linje 210 
till 202. 
 
Det bästa: Att det blir färre bilar i sta´n. Att dom som BOR i stan lämnar sin bil hemma om de måste in till city. 
Det sämsta: Att vi som bor på landet måste betala för att komma in till stan. Kommunen har ju dragit ner 
kollektivtrafiken för oss så inga tider passar. 
Kommentar: Eftersom det är bökigt att åka till city och att det kostar för mycket att parkera åker jag hellre till 
Mjölby! Oftast tar det inte mer än 1 tim att uträtta de ärenden man har då är det onödigt att betala för 3 tim. 
 
Det bästa: Alternativ B leder till att fler människor kommer att åka kollektivt och biltrafiken kommer att minska. 
Fler människor kommer antagligen också att cykla och gå mer än tidigare → bättre miljö och mer trivsamhet i 
innerstan. 
 
Det bästa: Lättare för gångare, cyklister & bussar. 
Det sämsta: Inga fler cykelställ 
 
(har tagit fel på bokstav?) 
Det bästa: Färre bilar i stan! 
Lägre hastighet 
Det sämsta: Det blir längre att gå till bilen från affären. 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

 
Det bästa: Några fler cykelvägar byggs 
Det sämsta: P-platser längs gatorna tas bort 
 
Det bästa: Mera plats för cyklar 
Det sämsta: Avgifter för biltrafik 
 
Det bästa: Att bussarna går oftare 
Det sämsta: Att en del p-platser tas bort längs gatorna 
Kommentar: Jag tycket att ni ska öppna fler vägar som är enkelriktade till vanliga vägar, och att biltrafiken ska 
bli bättre i Linköping så man slipper att åka runt hela Linköping. 
 
Det bästa: Färre bilar, bättre med bussar, mer gång- och cykelvägar 
Det sämsta: Svårt att uppskatta hur mycket avgiften blir och vilka behov av bil som finns om 10 år. 
 
Det bästa: Bussarna går oftare och biljettpriset kommer att bli lägre än idag. 
 
Det bästa: Mindre privatbilism ökar automatiskt kapaciteten hos bussarna p.g.a. mindre trängsel på gatorna. 
Marknadsmekanismer används för att styra resandet från bil till buss. 
Billigare och bättre bussresor. 
Det sämsta: De som tidigare cyklade eller gick kan börja åka buss, vilket inte är bra för miljön. 
 
Det bästa: Det verkar att vara en medelväg som ger både bilister och cyklister och fotgängare en chans. 
Det sämsta: Kanske onödigt att provocera bilisterna genom att göra fler gågator. 
Det vore inte bra om det blev så att bara pensionärer och tonåringar vistas i centrum. 
 
Det bästa: Minskar biltrafiken men förbjuder inte denna helt. Fler och oftare bussturer är mycket positivt! Bättre 
framkomlighet för cyklar är också positivt. 
Det sämsta: Problem för biltrafiken att ta sig mellan två punkter i innerstan. 
 
Det bästa: Jag vill att bussen skall subventioneras på något sätt så att det blir billigt! att åka och enkelt att resa. 
 
Det bästa: Bättre och säkrare trafikmiljö. Möjlighet att använda bilen när det behövs. Mindre luftföroreningar. 
Det sämsta: Det blir dyrare att ta bilen. 
 
Det bästa: Valfrihet mellan bil och buss 
 
Det bästa: Att det blir billigare och lättare att åka buss. 
Det sämsta: Måste man parkera länge blir det dyrt. 
 
Det bästa: Nr B2 och B5. 
Det sämsta: Nr B8. 
 
Det bästa: Få bort biltrafik i innerstaden. 
 
Enkättyp 5 
 
Det bästa: Fortsatt tillgänglighet med bil i innerstaden men fokus på att underlätta för gångtrafikanter och 
cyklister. 
Det sämsta: När det är långt mellan affär och bil väljer nog många att inte handla i stan utan i stora köpcentrum 
utanför stan vilket är negativt för affärslivet i innerstan. 
 
Det bästa: Det blir lite bättre för cyklister och gångare och lite sämre för bilåkare. Det är lättare att få folk att 
acceptera förändringar om de är mindre och likvärdiga för alla inblandade. 
Det sämsta: Att handeln i Linköping är mer koncentrerad till IKEA området, då det blir billigare att åka dit. 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: Fler busslinjer och billigare biljettpriser. 
Det sämsta: Km-avgifter för bilister. De betalar nog skatter och avgifter. (Sänk priserna på kollektivtrafiken 
kraftigt. Så att man vid en jämförelse inte anser sig ha råd att ta bilen. Som det är nu är det lika dyrt.) 
 
Det bästa: Jag tycker det är optimalt – lagom bra för alla. 
Kommentar: Det behövs inte byggas så mycket mer nya cykelbanor, men det skulle vara bra om de mindre som 
finns, plogas och sandas också under vinterhalvåret. 
 
Det bästa: Biltrafik tillåten, men begränsad. 
Det sämsta: Svårt för utryckningsfordon. 
 
Det bästa: Att det blir färre bilar i centrum = säkrare för gående och cyklister. Fler personer kommer att ta 
bussen vilket gör att busstrafiken utökas och förbättras. 
Det sämsta: Att det blir svårt för gamla och rörelsehindrade att handla i stan om de ej kan ta sig dit i bilen. 
Kommentar: Kul att det ska bli lite ändringar i stan. 
 
Det bästa: Fler åker buss. 
Det sämsta: Avgift för bilen. Parkeringsplatser försvinner. 
 
Det bästa: Fler gator görs om till gågator …. 
 
Det bästa: Det får folk att åka mer buss och cykla + att använda bilen mindre i innerstaden – bara i nödfall. 
Det sämsta: Att yrkestrafiken berörs minst och drar fördel att komma fram snabbt. 
 
Det bästa: Att trafiken anpassas mer till cyklisternas fördel. 
Det sämsta: Att bilar bara ska få parkera i P-hus och större p-platser. (Ska vara tillåtet att parkera för kortare 
ärenden på lättillgängliga platser.) 
Kommentar: Direktbussar från de stora områdena, ex Ekholmen, Ullstämma till stan och ej åka så mycket 
omvägar som nu, borde kunna ordnas. Sänk busspriserna! Det är nu billigare att åka bil för både 1 och 2 i ett 
hushåll. Vi tar nu bilen till jobbet. (båda jobbar i stan) för det blir billigare. 
 
Det bästa: Att ta ut en kostnad för bilkörning i stan. Samåkning blir intressantare. 
Det sämsta: Möjligheten att korttidsparkera nära affär försvinner. 
 
Det bästa: Att både bil, buss, cyklister och gångtrafikanter ska ha utrymme i innerstaden! 
Det sämsta: Att få fram ett fungerande system för registrering och betalning av ”vägavgift”. 
 
Det bästa: Mindre bilar i innerstan, billigare att ta bussen, billigare att åka landsbygd. Mer cykel och gående i 
innerstan. 
Det sämsta: Inget 
 
Det bästa: Mindre bilar i centrum. Flera gång- och cykelvägar. 
Det sämsta: Avgifter är dåligt = vi ska leva i demokrati. Handikappade ska få egna parkeringar i centrumkärna 
tycker jag. Andra kan parkera utanför kärnan. (Det blir bara dom med mycket pengar som åker i stan.) 
 
Det bästa: Det främjar gång och cykling, mindre bilar i innerstan är bra. Mycket bra är att det blir fler bussar! 
Det sämsta: Att bilarna ska betala för att få åka där! 
Kommentar: Jag tycker att bilarna skall tas bort runt innerstan och att det inte ska vara så lång väntetid vid 
trafikljusen för fotgängare! Mer bussar till Ekängen TACK! 
 
Det bästa: Överflyttning av resor från bil till buss. 
Det sämsta: Drabbar glesbygdsborna. 
 
Det bästa: Förbättra busstrafiken och sänka biljettpriset. Färre bilar i stan. Fler cykelbanor. 
Det sämsta: Avgift per km för bilar i innerstaden. 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

 
Det bästa: Det är fritt med plats för kollektivtrafiken, fordonstrafiken och för människor som går och cyklar. Det 
ser också lugnt ut med några träd och med torgförsäljning. 
Det sämsta: Jag kan inte komma på något negativt med alternativet. 
 
Det bästa: Bättre och billigare bussförbindelser. 
Det sämsta: Kilometeravgift för bilar. 
 
Det bästa: Satsa på kollektivtrafiken rejält så slipper vi all biltrafik i innerstan. 
Det sämsta: Finns inget dåligt med detta alternativ. 
 
Det bästa: Cykelbanor byggs längs större gator. 
Det sämsta: Avgift för att köra i innerstaden. 
 
Det bästa: Fler busslinjer och billigare och tätare turer. Miljövänligare och säkrare. 
Det sämsta: Att det kostar pengar, det är orättvist. 
Kommentar: Jag anser att man bör kunna hyra cyklar i innerstan under sommarhalvåret så det inte blir så 
besvärligt för oss bussåkare som kommer utifrån. Plus! Jag kräver att ni sänker busspriserna och ökar turerna 
genom att påverka bussbolaget med hjälp av min enkät. 
 
Det bästa: Både bil och cykel måste finnas. 
Det sämsta: De föreslagna avgifterna hit o dit verkar byråkratiskt och ogenomtänkt. Straffskatten på bilägare är 
tillräckligt stor. Varje storfamilj o släkt med gamlingar o barn kräver att någon har bil och kan bistå med 
”färdtjänst” men de som inte ”behöver” bil slipper undan med lägre kostnader genom att snålåka med en som 
måste ha bil. Låt bussåkare betala vad det kostar att åka buss. Kombinera med att de som åker buss till jobbet ska 
få göra avdrag men nöjesåkarna av buss ska betala precis som bilåkarna får göra. 
 
Det bästa: Det måste finnas plats för alla typer av trafik även i  framtiden. Nya motorer eller alternativa bränslen 
utvecklas vilket bidrager till en renare trafikmiljö. 
Det sämsta: Att lägga en straffavgift på bilismen för att köra in i staden verkar vara negativt. Hur skall alla 
människor som bor i staden hanteras. Besökare till staden. Tursimen. 
 
Det bästa: Färre bilar i innerstaden +lägre pris på biljett (buss). 
Det sämsta: Att betalningen sker elektroniskt. 
 
Det bästa: Gående, cykel, busstrafik flyter snabbare fördel för alla. 
Det sämsta: Att gående ej har förstånd att stanna vid rött ljus (röd gubbe) det stannar upp kollektivtrafiken, böter 
för gående mot ljuset. 
Kommentar: Då jag är något rörelsehindrad tar jag färdtjänst. Det vore bra om ni även tillmötesgår rullstolsburna 
i högre grad än nu!   
 
 
Enkättyp 6 
 
Det bästa: Mindre utsläpp till luften. Bättre tillgänglighet för gående och cyklister. Trevligare utomhusmiljö. 
Det sämsta: De som bor i innerstaden för dyrare kommunikationer. Finns risk för att handeln minskar och flyttar 
till Tornby. 
 
Det bästa: En innerstad så liten som Linköping borde vara så bil och bussfri som möjligt. Istället bör innerstaden 
utvecklas med mera grönt och trevligare platser så att vi som bor i Linköping får en trevligare innerstad. 
Det sämsta: Att butikerna har svårare att få sina varor till butikerna, men detta skulle kunna lösas genom att 
endast fordon som skall leverera exempelvis varor får tillstånd att köra i innerstaden. 
Kommentar: En liknande enkätundersökning gjordes vårterminen 95, mellan elever på universitet och kommun 
och fastighetsägarna. Kontakta Magnus Ahlström på Ekonomiska institutionen för mer information. Trevligt 
med sådana enkäter. 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: Vet ej 
Det sämsta: Bryr mej ej. 
Kommentar: Skicka aldrig mer sådana här pappersskräp till mig. GÅ och lägg er! 
 
Det bästa: Fler gång- och cykelbanor. Med alla dessa cyklande studenter krävs det att man anpassar sig 
någorlunda efter det. För farligt som det är nu. 
Det sämsta: Elektronisk betalning per körd km. Låter krångligt. 
Kommentar: Cyklande studenter existerar! Preja inte ner dem … 
 
Det bästa: Färre bilar i innerstan, men man kan ändå snabbt ta sig dit och runt i city. 
Det sämsta: Krångligt med biltullar. Är det verkligen genomförbart? 
 
Det bästa: En så bilfri innerstad som någonsin går att få för den inre miljön. Man ska inte byta det ena eller 
andra. Man måste välja, man kan inte både ha och äta kakan. 
Det sämsta: Bilavgifterna som jag inte tror på. Yrkestrafiken måste ha tillträde och möjlighet för leveranser utan 
avgift om priserna skall vara bestående. 
Kommentar: Skulle vara intressant att se en minskning av bussarna på trädgårdstorget eller blundar man för detta 
eller tycker man att nu drivs bussarna med biogas och det är inget miljöproblem. 
 
Det bästa: Förbättra busstrafiken, sänka biljettpriserna. Bussarna går oftare och längs fler linjer. Fler gågator, 
cykelgator, fler cykelbanor. 
Det sämsta: Avgift för biltrafiken. 
 
Det bästa: Mindre gatutrymme åt bilarna. Några fler gator blir gågator eller gång eller cykelgator. 
Det sämsta: Bilavgifter på stadstrafiken. 
 
Det bästa: Man kan nå innerstaden lätt med bil – men det kostar lite extra! Biltrafiken (den onödiga) kommer att 
minska i innerstaden. Bättre miljö. 
Det sämsta: Egentligen inget – om man nu inte hittar på ett krångligt sätt att ta in de extra avgifterna. P-
möjligheterna kan ev. bli sämre. 
 
Det bästa: Det blir färre bilar i innerstaden! 
Det sämsta: Att betalningen skulle ske elektroniskt utan att registrera vem som kör. 
 
Det bästa: Mer plats för gående och cyklister + buss ibland. 
Det sämsta: Synd om bilisterna men ej för mej. 
Kommentar: Tag bort biltrafiken från innerstaden, har nästan blivit påkörd vid flera tillfällen när jag har gått 
eller cyklat. En kvinna körde mot rött när jag cyklade, väldigt otrevlig händelse. 
 
Kommentar: Hur blir det för rörelsehindrade? 
 
Kommentar: Jag brukar åka bil med någon bekant, för jag har inte körkort. Med de jag åker brukar oftast stå på 
p-huset. 
 
Det bästa: Renare luft i innerstan. Säkrare för cyklister och fotgängare. Mindre buller. 
Det sämsta: Svårt för människor som är mycket beroende av bilen, t.ex. handikappade, att ta sig fram i stan. 
Kommentar: En kombination av alternativen B och C är att föredra. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik i innerstaden. Tätare bussförbindelser. Bättre för cyklister. 
Det sämsta: B10: Dyrare p-platser. 
 
Det bästa: Att möjligheten att köra bil till innerstaden inte försämras avsevärt utan bara blir dyrare. 
Det sämsta: Det blir lättare att ta sig fram på cykel. 
 
Det bästa: Bilanvändandet kommer att minska. 
Kommentar: Sänk avgiften på bussar kraftigt. 
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Valt scenario B, Bilavgifter 
 
 

Det bästa: Att man går och cyklar mest som är både hälsosamt och miljövänligt. 
Det sämsta: Parkeringsavgiften ska inte blir dyrare. Eftersom man behöver i alla fall åka bil till stan någon gång. 
Kommentar: I frågorna 12A och 12B menar jag att jag tar cykel med mig men jag går på morgonen nästan varje 
dag och cyklar hem från jobbet. 
 
Det bästa: Billigare bussbiljettpriser och bensinpriser. 
Färre bilar i innerstaden. 
Det sämsta: Det drabbar yrkestrafiken (mindre utrymme). 
Svårt att hitta ett bra avgiftssystem. Det går knappt att kontrollera tror jag. 
 
Det bästa: Om bensinpriset samtidigt sänks behöver det inte bli betungande med avgift i innerstan. Bra också om 
avgifterna används till att förbättra bussförbindelserna och sänka priset på bussresor. 
Det sämsta: Alla beslut slår olika mot olika människor. Om man behöver köra ex 10 km/d i innerstaden 
beroende på sitt arbete eller sin sjuka anhörig = 20:-/d x 25 d/mån = 500:- mån som extra kostnad förutom 
parkeringsavgift + bensin. Mest kännbart för låginkomsttagare. 
 
Det bästa: Man begränsar trafiken samtidigt som det fortfarande finns möjlighet att smidigt kunna åka ner på 
stan och uträtta snabba ärenden. 
Det sämsta: Bussarna ersätter cykel och gångtrafik. 
 
Det bästa: Mindre trafik innerstan. 
Det sämsta: B1 
 
Det bästa: Inför bilavgifter inom staden (modell Norge) då får dom som utnyttjar stadskörning betala. Billigare 
bussbiljetter. 
Det sämsta: Ser inget sämre med alternativ B. 
 
Det bästa: Mindre bilar (privata) i innerstan. 
Det sämsta: Bilavgifter 
Kommentar: Stora parkeringsplatser utanför stadskärnan. 
Gratis färd med biogasdriven kommunal buss in till centrum. 
 
Det bästa: Bättre miljö i innerstan. 
Kommentar: Om alternativet med mindre biltrafik i innerstan ska genomföras måste busstrafiken utökas och 
framförallt biljettpriserna sänkas betydligt. I dag kostar det mig 36 kr tur och retur med buss från Haninge till 
centrum. Därför åker jag bil. Parkering 3 tim kostar 10 kr. Det är anledningen till att jag tar bilen. 
 
Det bästa: Rädda stadskärnan från bilar, avgaser. 
Det sämsta: Svårt att komma nära affärer. Längre att gå. 
 
Det bästa: Att få bort avgaser, buller och stress från trafiken. 
Det sämsta: Vissa butiker kan få svårt att kunna vara kvar i centrum. Och en viss utflyttning till köpcentra 
utanför staden ökar, med problem som följd. 
 
Det bästa: Mer för den gående och cyklande generationen. 
Det sämsta: Avgifterna 
 
Det bästa: Användningen av ekonomiska styrmedel – samtidigt med god hastighet för att minska 
miljöbelastning. 
 
Det bästa: Mixen mellan de olika trafikantgrupperna blir nog bäst som ”B”. Det man behöver är ju att bilar och 
andra fordon inte ökar i stan. 
Det sämsta: Det är ju så att cyklister ofta brister i disciplin. Detta måste åtgärdas för annars ökar olyckorna. Vart 
har idéerna tagit vägen med tråd,- elbussar och alternativa färdmedel.  
Kommentar: Var inte rädda att kräva katalysator på alla bilar, med en ombyggnadstid på ca 5 år. Även att kräva 
alla nya bilar skall ha ABS bromsar. 
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Det bästa: Fler tar bussen är lika med minskade CO2. 
 
Det bästa: Mer cykelbanor och mindre bilar i centrum. 
Det sämsta: Att man måste betala för att köra i centrum. 
Kommentar: Mera parker i centrum! 
 
Det bästa: Det måste satsas mer på busstrafiken, fler cykelbanor. 
Det sämsta: Avgifter på innerstadstrafiken är inte det bästa sättet. – Billigare och mer lättillgänglig 
kollektivtrafik och bättre möjligheter att cykla är ett bättre sätt. 
C4 borde inkluderas. 
Kommentar: P.g.a. skola, eftermiddagsaktiviteter, fritidsaktiviteter etc. behöver jag i regel åka flera gånger fram 
och tillbaks till innerstaden. 
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Bilaga 4 
Sid. 28 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 1 

 
Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
 
Enkättyp 1 
 
Det bästa: Jag vill ha ett centrum /innerstad som är anpassat för fotgängare och cyklister. Mindre biltrafik, 
smidigare busstrafik – men ej utökad busstrafik. Flera rejäla parkeringsmöjligheter med ”smidigt läge” inte 
alltför långt från citykärnan. Detta borgar för mindre buller och avgaser samt en avslappad miljö. 
Det sämsta: Det sämsta med alternativet är dessa konstiga hastighetsbegränsningar. 
Kommentar: För att köpmännen i innerstaden ska överleva bör flera billiga p-möjligheter erbjudas. Mer 
begränsad trafik i citykärnan och bättre flöde på busstrafiken. Busstrafiken ska ej utökas. 
 
Det bästa: Att det verkar smidigt att ta sig fram med cykel. 
Det sämsta: ”Lata bilägare” kanske tycker att det blir besvärligt att ta sig till innerstaden. Det skulle affärerna 
förlora på. Det finns alldeles för många lata bilägare. 
Kommentar: Parkeringsplatser för personer med handikappstillstånd måste finnas på många platser i innerstaden. 
 
Det bästa: Tycks bli säkrare för gående + cykel då även för barnvagn. Tryggt. Bra med lugnare trafik. Ökad 
lummighet vid allé. 
Det sämsta: Smalare körbanor risk för krock. Vill ha helt bilfritt centrum. 
Kommentar: För nuvarande lättast för barnfamilj med bil att besöka IKEA området. 
 
Det bästa: Att få fram mer cykelbanor men inte minska biltrafiken nämnvärt då jag tror att innerstans affärer får 
ge sig emot Tornby. 
Kommentar: Jag hoppas att innerstan behåller nuvarande bil- och kommunaltrafik men bygger ut gång- och 
cykelbanor då jag tror att fler folk kommer att cykla eller ta kommunalt transportmedel och då kommer 
biltrafiken förhoppningsvis att minska. 
 
Det bästa: Att körfälten är ganska smala, då undviker man fortkörning, och behåller hastigheten. 
Det sämsta: Eftersom jag varken cyklar eller åker buss p.g.a. för långt in till stan och dåliga busstider från mig in 
till stan, så måste jag ha bilen och det kan underlätta med p-platser på gatorna. 
Kommentar: Jag tycker det är för dyrt att parkera i stan. Det är nog därför man väljer att handla runt IKEA där 
parkering är gratis, istället för stan. 
 
Kommentar: Vad gäller förslag B tror jag att följden blir att folk åker till exempelvis IKEA huset och handlar 
vilket medför att stadskärnan dör ännu mer. Tragiskt men troligt. 
 
Det bästa: Att fotgängare, cyklister och bilar kan samsas i city, så att det blir en levande stad för alla. Tar man 
bort eller gör det svårare för bilister så kommer city att dö ut. Folk åker då hellre till köpcentrum. 
Det sämsta: Dom lägre hastighetsgränserna. Dom skapar bara irritation. Folk bör kunna köra med förstånd ändå. 
Kommentar: Bygg absolut inte fler fula parkeringshus. Gör hellre parkeringsplatser med stora grönskande träd 
omkring. Tag bort p-avgifter och strafflägg de som parkerar på tok fel, betydligt högre. Den hetsjakt på minuter 
som nu är, gör att folk kan sättas i ännu större penningknipa än vad som är nödvändigt. Återinför parkeringshus 
där man betalar i efterskott (efter den tid man stått där). 
 
Det bästa: Biltrafiken i staden minskar. 
Det sämsta: Antagligen blir skatten högre genom byråkratiskt krångel. 
Kommentar: Låt nu inte denna utredning rinna ut i sanden. Den kostar också pengar. Mycket pengar! 
 
Kommentar: Syftet med undersökning bör framgå i ett följebrev. 
Varför gör Ni undersökningen? 
På vems uppdrag? 
Information som jag tror ökar svarsfrekvensen. 
 
Det bästa: Det är bäst för mig att bara nyttotrafiken rör sig i innerstaden, och då får man bättre miljö i stan. 
Det sämsta: En mindre del av samhället kan bli missnöjda. På grund av det kan bli sämre för sin egen del. 
Kommentar: Jag skulle vilja veta vad ni sysslar med och om det finns någon som ni hjälper när det gäller 
samhället. 
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Bilaga 4 
Sid. 29 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 1 

 
 
Det bästa: Att alla får det lite bättre. Säkrare för gångare och cyklister även för bilister. 
Det sämsta: A + B. 
Kommentar: Finns det gratis p-hus i innerstaden? Spelar det någon roll om jag bor i hus eller villa eller lägenhet? 
Dåliga instruktioner av frågeformuläret. 
 
Det bästa: Jag skulle vilja att bussarna får mer utrymme att köra på samt biltrafiken begränsas till en viss del. 
Samt att det blir mycket billigare att åka buss idag är det mycket för dyrt vilket gör att man trots allt väljer bilen. 
Det sämsta: Sämst kan det bli för yrkestrafik typ lastbilar som måste leverera gods till affärer i innestan. Dom 
måste bl.a. slåss om utrymmena med bussarna. 
Kommentar: Vill bl.a. se i framtiden mindre med stoppljus så att den biltrafik som skall rulla runt i innerstaden 
(eller i staden) flyter på bättre än den gör idag. Ju fler stopp det är kan ej va bra för miljön med mycket 
tomgångskörning som följd. 
 
Det bästa: Ökad framkomlighet och större säkerhet för ”oskyddade” trafikanter. 
Det sämsta: Fortfarande möjligheter för bilism i innerstaden med de föroreningar och utsläpp som detta innebär. 
 
Det bästa: Bilarna får fortfarande köra i innerstan utan avgifter, men befolkningen uppmuntras att ta cykeln. 
Dessutom underlättas även busstrafiken vilket är positivt. 
Det sämsta: Alltför låga hastighetsgränser kan leda till trafikstockningar med ökade utsläpp som följd. 
Kommentar: Bilister skulle kunna uppmuntras att hålla sig  utanför innerstaden om större p-platser utan avgifter 
upprättades på lagom långt avstånd från centrum, dvs. i innerstadens utkanter. 
 
Det bästa: Du får en lägre hastighet i innerstaden. Fler träd blir planterade. Mer plats för gångbanor. 
Det sämsta: Avgaserna blir inte mindre. Det kan blir köer. 
 
Det bästa: Lätt framkomlighet. 
Det sämsta: Kanske att det blir lite för mycket trafik (bilar). 
 
Det bästa: Biltrafiken i innerstaden kommer att begränsas till det som är nödvändigt för att alternativen är mera 
tilltalande. Val, inte tvång. 
Det sämsta: Avståndet affär – bil i de fall man köpt större saker och för den som har lite svårare att röra sig t.ex. 
äldre och barnfamiljer med vagnar. 
 
Det bästa: Bättre cykel och gångbanor. Att ta bort den täta biltrafiken i innerstaden. 
Det sämsta: Att bilarna får köra precis som idag. 
 
Det bästa: Det trevliga med grönt (träden). Mindre trafik. Mer trafiksäkert. 
Det sämsta: Kanske för många cyklister utan trafikvett. 
 
Det bästa: Det blir finare med träd, inte lika bullrigt med färre bilar. 
Det sämsta: Att man tar bort parkeringsplatser. 
 
Det bästa: Minskning av biltrafik i innerstan. Parkeringsytor-hus med billigare avgift iordningställs. Gång-
avstånden i innerstan är lagom – minska parkeringsavgifterna! 
Det sämsta: Att p-platser tas bort längs gator och att trottoarer skall breddas! De är lagom breda i dag! Men 
plantera gärna mer träd och gör torgen trivsammare! 
 
Det bästa: Att alla blir tillgodosedda. 
Det sämsta: Den längre körtiden för bilar och yrkestrafik. 
 
Det bästa: Bra att underlätta för busstrafiken (tätare turer – gärna billigare). Göra Linköping till en ännu bättre 
cykelstad. 
Det sämsta: Inte kul med stora parkeringshus, men hur lösa detta? Bilen behövs ju också! 
Kommentar: Lycka till med goda förslag! 
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Bilaga 4 
Sid. 30 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 1 

 
Det bästa: Det blir säkrare att gå och cykla. 
Det sämsta: Man vill ta bort p-platserna längs gatorna. Det leder till problem när man handlat stora saker t.ex. 
TV eller möbler som man få bära långt. 
Kommentar: Om man vill minska trafiken i centrum borde man ha p-platser på strategiska ställen i stadens 
ytterkanter och ha bra kommunal kommunikation till centrum. 
 
Det bästa: Mer promenadvänliga gator. Mindre stora ”genomfartsleder” typ S:t Larsgatan som är riktigt tråkig. 
Det sämsta: Svårare för yrkestrafik att ta sig fram. 
 
Det bästa: Människovänlig med gröna inslag både för trivsel och ur miljösynpunkt. Inga avgifter för 
biltrafikanter som i det andra förslaget, folk som bor i staden diskrimineras på så sätt. 
Det sämsta: Det finns lite satsningar på den kommunala transporten, för att busstrafiken skulle gå oftare och 
underlätta milöjötrycket. 
Kommentar: Bor bara här på sommarhalvåret. 
 
Det bästa: Hastighetsbegränsningen. 
 
Det bästa: Det blir smidigare för alla trafikanter. 
Det sämsta: Ser inget speciellt dåligt. 
 
Det bästa: Inga extra avgifter, lägre tempo på trafiken. 
Det sämsta: Större avstånd från bil till affären. 
 
Det bästa: Att det är det bästa alternativet för miljön. 
Det sämsta: Fortfarande för mycket bilar i innerstaden, bussarna går för sällan och för många omvägar. 
 
Det bästa: Säkrare för gångare och cyklister men bilarna kan ändå ta sig in till centrum och då ”gömmas” i p-
hus! 
Det sämsta: Svårt för handikappade och äldre att ta sig fram då de kanske är beroende av bil och kanske inte 
orkar gå den längre sträckan från p-hus till centrum. 
 
Det bästa: Det inringade. 
Det sämsta: Det överkryssade. 
Kommentar: Köp inte bil. 
 
Det bästa: Jag tycker cyklister och gångare skall prioriteras, men biltrafikanterna skall ej drabbas för mycket. De 
skall istället komma på hur bra det är att cykla och gå istället för att åka bil. 
Det sämsta: Bussarna skall inte helgonförklaras. Utsträckningen är ganska bra som den är nu. 
 
Det bästa: Bilar får köra på lika många gator i innerstaden som idag. 
Det sämsta: I takt med att det går allt bättre att gå, cykla och åka bus tas p-platserna längs gatorna bort. 
 
Det bästa: Att man ska kunna gå och cykla utan att behöva vara rädd att bli påkörd. Fram för lägre hastighet i 
innerstaden och vid övergångsställen. 
Det sämsta: Att man inte ska kunna parkera och springa in och handla det man ska ha utan att behöva springa 
över halva stan. Likadant med t.ex. Minuten/Bankomaten. 
 
Det bästa: Att det blir lättare att ta sig fram på cykel eller till fots. Eftersom jag inte själv har bil tycker jag att 
det är viktigt att man kan cykla på ett säkert sätt i innerstaden. 
Det sämsta: När man kör bil blir det naturligtvis krångligare och tar längre tid än idag, då det redan tar ganska 
lång tid att köra bil idag. 
Kommentar: Ang. Fråga 13. Även om jag inte har ärendena under fråga 13 så ofta så cyklar och går jag i 
innerstaden nästan varje dag eftersom jag bor där. 
 
Det bästa: Bättre levnadsmiljö med träd. Bra med snabba förbindelser. Bra med cykelställ. Inga platser för 
”fickparkering”. 
Det sämsta: Att busspriserna fortfarande är höga. 
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Bilaga 4 
Sid. 31 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 1 

 
 
Det bästa: Vill ej ha avgifter. Men vill kunna köra om jag måste. 
Det sämsta: Verkar bra. 
 
Det bästa: C2 
Det sämsta: Nackdelar för yrkestrafiken. 
 
Det bästa: Trafik utanför tätort. Bra för cykel och gående. 
 
Det bästa: På ett par små gator där fotgängare och cyklister ska kunna röra sig fritt får bilar bara köra i gångfart. 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många gator i innerstaden som idag. 
 
Det bästa: Att man fortfarande kan köra på alla ställen (vägar) som man kan nu men kanske lite långsammare på 
vissa ställen. Bra utrymmen för fotgängare och cyklister. Det vore trevligt med lite grönt (träd) i centrum. 
Det sämsta: Att man tar bort p-platserna i centrum. 
 
Det bästa: Det känns trevligast och mänskligt. Jag tycker det är OK att i vissa fall blanda olika trafikanter under 
förutsättning att man tar hänsyn till varandra. Bra också med mera grönska. 
Det sämsta: Bra att man satsar på bussar men det nämns inget om priset. Taxan skall vara låg, turerna täta och 
linjerna utbyggda. Då kan det bli ett alternativ till bilen. Så är det inte idag. 
Kommentar: Jag gör alla min inköp i staden. Åker till externa handelscentra möjligen i gång om året. 
 
Det bästa: Det ges mer utrymme åt fotgängare och cyklister. 
Det sämsta: Det blir längre till bilen om man har handlat tunga saker. 
 
Det bästa: Lägre hastighetsgräns. Säkrare gång- och cykeltrafik. Trivsammare city. 
Det sämsta: Längre väg från p-plats till affärer. Obekvämt för bilburna besökare. 
 
Det bästa: Det är lagom. 
 
Det bästa: Förhoppningsvis mer parkliknande  utseende, mer gräs, träd och blommor. 
Det sämsta: Eftersom jag till 85% är åretomcyklist så tycker jag inte det finns nackdelar! Man måste tänka på 
alla barn som skall växa upp i stadsmiljön! 
Kommentar: Personligen skulle jag vilja ha en ”Grön stad” med bra cykelbanor och mer cykelställ. Blommor, 
träd. Inga fler parkeringshus i alla fall. 
 
Kommentar: Om det nu är så att man vill ha bort all biltrafik från innerstan så måste man se till att det t.ex. finns 
en möjlighet att bussarna väntar in varandra, och att en uppföljning gör så att det passar bättre än nu. Ps! Det 
fungerar inte alls för tillfället. Samt tillbaka med en ringlinje mot SAAB igen. Och bygg färdigt ringlinjen för 
bilar. 
 
Det bästa: Bra ur miljösynpunkt. 
Det sämsta: Besvärligare för bilister. 
 
Det bästa: Det måste finnas plats för alla slags trafikanter i innerstaden (C2). 
Det sämsta: C14 
 
Det bästa: Att bilisterna inte behöver hjälpa till att bekosta busstrafikens dåliga affärer. Bussarna måste kunna 
drivas mycket bättre än de görs idag. Det är nästan samma pris att åka bil som buss. 
Det sämsta: Att det inte finns bättre utbyggd kollektivtrafik så att man har ett alternativ. Busstrafiken gör att det 
blir mer biltrafik i innerstaden. 
Kommentar: Kollektivtrafiken måste bli bättre och billigare. Byggas ut för att konkurrera med bilen utan att 
belasta andra färdmedel. Det måste drivas ekonomiskt och framsynt, ej som idag med Sveriges högsta taxor. 
 
Det bästa: Det verkar mest realistiskt att genomföra och man måste tänka mer på miljön och inte åka så mycket 
bil. 
Det sämsta: Att de som verkligen är beroende av bilen kanske får problem. 
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Bilaga 4 
Sid. 32 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 1 

 
 
Det bästa: Friheten att köra bil idag C6. Kanske en kombination av A, B, C vore bäst. Om man tog de bästa 
alternativen i varje grupp (ABC) kanske vore bra. I princip fungerar väl all trafik (buss, bil, cykel och gång) i 
innerstaden bra idag. Den mesta biltrafiken leds på ett , enligt mitt tycke, bra sätt förbi innerstaden genom alla 
ringleder. P-hus och p-platser finns också (enligt mitt tycke) mycket bra placerade och i tillräckligt stor 
omfattning runt omkring stadskärnan i innerstaden. Det som är bra idag är att biltrafiken begränsar respektive 
utvidgas i förhållande till närheten till stadskärnan med enkelriktning i stadskärnan och utvidgning ju längre från 
kärnan man kommer. 
Det sämsta: I stort sett tycker jag att trafiken i innerstaden fungerar bra idag. Med en lagom balans och 
fördelning mellan buss- bil- cykel- och gångtrafikanter. C2 och C10 om jag måste nämna några förslag. 
Kommentar: Se 10a och 10b. 
 
Det bästa: Cykelbana separerad från gata med trädplantering. 
Det sämsta: Egna körfält för bussar. 
 
Det bästa: Hastighetsbegränsningen i innerstaden. Grönare miljö med träd i mitten på gatorna.  
Det sämsta: Sämre parkeringsmöjligheter för personbilar i innerstaden. 
 
Det bästa: Miljön – trivseln. 
Det sämsta: Längre gångavstånd till affärer. 
 
Det bästa: Möjligt att skapa en mänsklig stadsmiljö. 
 
Det bästa: Egna körfält för bussar. 
Det sämsta: Hastighetsnedsättningen från 50 till 30 km/h. 
 
Det bästa: Kollektivtrafiken och de mjuka trafikanterna måste prioriteras. 
Det sämsta: C5. Det är ej bra att blanda dessa trafikgrupper. 
 
Det bästa: Bättre för cyklister. Fler cykelställ. Snabbare och smidigare kollektivtrafik. 
Det sämsta: C4. Lägre hastighet till nackdel för yrkestrafiken. 
 
Det bästa: Det är miljövänligt och bilfritt, grönare och trevligare centrum. 
Det sämsta: Svårt för busstrafiken att bli central och effektiv. 
 
Det bästa: Mer buss- och cykeltrafik. 
 
Det bästa: Bilarna skall ej stoppas upp i innerstaden. Trafiken skall flyta. Bra med särskilda cykelvägar skilda 
från vägbanan. Cyklister, gående och bilister var för sig = färre olyckor. 
Det sämsta: Att det skulle ta längre tid att köra bil i innerstaden. De som måste åka i stan skulle kunna göra det. 
De som inte riktigt behöver åka i innerstaden skulle ha bra ytterringleder. 
Kommentar: För att få folk att köra omkring stan skulle de yttersta p-husen vara gratis. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik gör det möjligt att ha flera uteserveringar t.ex. samt en trivsam miljö för barnen och 
boende i innerstaden. 
Det sämsta: Svar svårt för folk utifrån dom tycker att det blir besvärligt att ta sig till olika ställen. 
 
Det bästa: Människor som vill åka bil in till stan ska kunna göra det, samt att cyklisterna ges ett gott utrymme. 
Det sämsta: Bilarna trängs ut alltför mycket. Vi som bor 5 km utanför stan vill inte ha all trafik utanför oss. De 
människor som valt att bo i innerstan får räkna med lite trafik. Alla affärer finns ju där. 
 
Det bästa: Mer gågator – lättare för busstrafiken. 
Det sämsta: Lite för mycket koncentration på cyklister. Man kan redan cykla bra i innerstan. 
Kommentar: Utveckla busstrafiken. Nu när vi varken har T-bana eller spårvagn måste vi ha bra busstrafik. 
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Bilaga 4 
Sid. 33 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 2 

 
Enkättyp 2 
 
Det bästa: Det blir smidigare att ta sig fram med gång, cykel o kollektivtrafik. Biltrafiken minskas i 
centrum 
Det sämsta: Köpkraften kan komma att minskas i centrum då det blir svårare att ta sig fram med bil. 
Köpkraften kan komma att öka i stora köpcentra som finns i Ytterområdena) utanför centrum där närhet finns till 
p-plats – har man då lyckats minska totala biltrafiken?? 
Kommentar: Det bör finnas möjlighet att betala p-avgift i p-hus för mindre än en timme, vid kortare ärenden 
 
Det bästa: I princip det enda praktiskt genomförbara. Problemet är att behålla en levande stadskärna. Om 
bilismen straffas för hårt kommer stadskärnan att få svårt att konkurser med köpcentra typ Tornby etc. Å andra 
sidan måste folk på ett smidigt sätt kunna ta sig till city. 
Det sämsta: Det förutsätter att bussnätet byggs ut, vilket dagens trend talar emot. Att tro att alla cyklar till 
stan är naivt. 
Kommentar: Målet bör vara att stödja en levande stadskärna. Bra kommunikationer är en förutsättning och för 
miljöns skull bör bilismen få minskad framkomlighet. Utmaningen är att få dessa bilburna individer att 
fortfarande vilja åka till city och då välja cykel/buss, och inte välja att åka till något köpcentra i ytterområden. 
 
Det bästa: Bättre för cyklister och fotgängare. Med lägre tillgång av p-platser i innerstaden uppmuntras cykling 
och gång. 
Kommentar: I stället för fokusera på biltrafikens vara eller icke vara i innerstaden, uppmuntra cykelåkning och 
gående, vilket miljö- och hälsomässigt är överlägsna alternativ. Då allt fler mat-, vit- och elvarubutiker flyttas 
från innerstaden finns sällan bra argument för bilkörning i innerstaden. 
 
Det bästa: I B exemplet tror jag ni tar död på Linköpings innerstad. Hur ska handeln i innerstaden klara 
sig? A alternativet är inte heller en lockande framtidsvision, alltså återstår alternativ C. Det bästa anser jag nog är 
de förbättrade villkoren för gång och cykeltrafiken.  
Det sämsta:    Glöm inte bort att vi vill ha en levande innerstad. Gör ni det för dyrt och omständigt att ta sig in i 
centrum kommer de bilburna köpstarka kunderna att söka sig nya shoppingområden, och vad händer då med den  
redan ansträngda handeln i innerstan?! Jag skulle aldrig ta bussen in till stan för att handla. 
Kommentar:  Finns det verkligen gratis p-hus här eller någon annanstans? 
 
Det bästa: Det bästa är att innerstaden blir fri från avgaser och man riskerar inte att bli påkörd av bilar! 
Innerstaden blir mer livlig med fler fotgängare och utomhus aktiviteter med stånd och servering. 
Det sämsta: Tornby-affärerna gynnas i och med att det blir lättare att parkera bilen nära butikerna, människor 
idag är väldigt bekväma av sig! 
Kommentar: Jag tycker vi får ett trivsammare centrum med förslag C, men det blir på bekostnad av flera 
konkursdrabbade butiker om inte det blir fler bussar som går oftare och tätare än nu. 
 
Det bästa: Längs huvudgatorna i stan finns breda cykelgator. 
Det sämsta: I takt med att det går bättre att gå, cykla och åka buss tas p-platserna bort längs huvudgatorna. 
Kommentar: Konstigt formulär! 
Jobbigt att läsa. 
 
Det bästa: Mindre avgaser i stan, bättre och säkrare cykelframfart. Men på vintern bör bussarna gå tätt och 
inte vara lika dyrt. Ha gärna sommar- och vintertaxa för på sommaren kan de flesta cykla. 
Det sämsta: Att bilar bara får köra i gångfart och att det tar längre tid att köra bil i innerstan. Jag tror att man 
måste få köra bil även i innerstaden, men begränsat 
Kommentar: Jag tycker att detta är ett jättebra sätt att se vad folk tycker. Jag ser fram emot resultatet och 
hoppas att jag varit till någon hjälp. Lite, lite info om mig själv då jag fortfarande bor hemma så var hushållet lite 
svårt att svara på. Bra sak att göra! Lycka till med sammanställningen!! 
 
Det bästa: Att det finns utrymme för både cykel och bil. Men begränsa bilismen utan fanatism. Underlätta för 
cyklister! 
Kommentar: Svårt att ta sig tid med denna omfattande enkät. 
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Bilaga 4 
Sid. 34 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 2 

 
Det bästa: Att slippa alla avgaser inne i stan. Det skulle bli fler mysiga utecaféer etc. 
Det sämsta: Att det blir kanske för långt för rörelsehindrade med bil som ska handla t.ex. 
 
Det bästa: Att man ska kunna använda bilen i innerstan, men det får inte bli för mycket bilköer som i sin tur 
ökar tomgångskörningen som inte är så bra för miljön. 
Det sämsta: Det ska inte ta så lång tid att köra i innerstan som det gör idag. 
Kommentar: Jag tycker att det är bra att ni har gått ut med sådana blanketter till oss som bor i Linköping. Det 
är också bra att ni får veta vad vi tycker 
 
Det bästa: Man tar sig snabbare och säkrare fram med cykel. 
Det sämsta: Det tar längre tid att köra bil i innerstaden – mer avgaser 
Kommentar: Bussförbindelserna från ytterområdena in till centrum måste bli snabbare och smidigare. Nu 
fungerar det inte! Om inte det fungerar blir man inte kvitt bilarna i centrum! 
 
Reducera biltrafik i centrum. Bättre innerstadsmiljö – mindre avgaser. Trevligare centrum – levande centrum. 
Det sämsta: Kan periodvis bli bilköer. 
 
Det bästa: Att cyklister och gångare tar sig fram säkert 
Det sämsta: Fler avgaser i och med att det blir längre bilköer när man gör smalare körfält för bilarna 
Kommentar: (se fråga 9) För att få bästa miljön för ALLA så skulle man ta och slå ihop atl. B och C och ta 
vara på de bästa alternativen. 
 
Det bästa: Bra för cyklister och bussåkare, utsläppen minskar med mindre avgaser. 
Det sämsta: Dåliga och dyra parkeringsplatser 
Kommentar: Jag har ett förslag: Man har nästan inga bilar i centrum, parkeringar i utkanten och massa 
busslinjer in till stan. Ev. Dessutom robusta hyrcyklar med ett system där man lägger i tex 5 kr då låses den upp 
och sen kan man cykla i en timme innan den låses igen efter att ha saktat in sen behövs 5 kr igen. Cykelställ för 
dessa cyklar lite överallt. En modell på cykel som ingen vill stjäla för den lånas igen direkt. 
  
Det bästa: Bilar och avgaser bort så mycket som möjligt! 
Det sämsta: Ja, säg det? 
 
Det bästa: Alla gator i innerstaden skulle bli gågator, förresten mindre hastighet för bilar, luften i 
innerstaden skulle bli bra 
Det sämsta: Det kan hända olyckor om både människor och bilarna går samma väg 
Kommentar: Gör ni bästa därför att ni har bättre erfarenhet an mig! Luften är bra men tekniken ökar hela 
tiden 
 
Det bästa: Viss hänsyn till miljö. Bilarna subventionerar EJ kollektivtrafiken, låt den böta sina egna 
kostnader. Men ta gärna ”biltull” sen väljer vi själva. 
Det sämsta: Förmodligen ej minskad trafik 
 
Det bästa: Mer grönska och fler gågator 
Det sämsta: På de smalare gatorna blir det bilköer 
 
Det bästa: Man kan ta bussen in till centrum till affärerna. Man kan åka taxi också in till centrum 
Det sämsta: Visserligen blir det mycket trafik. Lite rörigt. 
Kommentar: Har inget körkort eller bil 
 
Det bästa:  Det ger en trevligare innerstad utan att göra för stora ingrepp på biltrafiken. 
Det sämsta:  Trafikproblemen i centrum består troligen 
 
Det bästa: Trevligare innerstad, mindre trafik, barnvänligare. 
Det sämsta: Störningar för ”yrkestrafiken” 
 
Det bästa: Bilarna tar inte över 
Det sämsta: Svårt att komma fram med bil 
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Bilaga 4 
Sid. 35 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 2 

 
 
Det bästa: Att cyklandet underlättas och bilåkandet minskar 
Kommentar: Satsa gärna på en kompromiss mellan B. och C. Jag vill ha mindre bilar i innerstaden och det bör 
bli lättare att cykla men jag vill ha cykelbanorna skilda från bilarna. Förbjud gärna all trafik i innerstaden 
 
Det bästa: Mindre biltrafik, men är ej framtvingad på ekonomiska grunder 
Det sämsta: Det tar längre tid att åka bil i stan 
 
Det bästa:   Gångtrafikanter o cyklister får mer utrymme. Mer grönt o träd runt vägarna.  
 
Det bästa:  Man förstår att man faktiskt borde satsa mer på cykel, buss och fotgängare. Man borde få bort 
bilarna så mycket som möjligt för även vuxna kan ta cykeln eller bussen till jobbet. Innerstaden skulle bli renare 
och man skulle kunna cykla utan att bli överkörd när man är hänvisad till gator istället för cykelvägar. 
Det sämsta: Det blir inte så kännbart att ta bilen, man borde ha någon slags kostnad men frågan är om alt B 
inte skulle kosta mer i införandet än man skulle få tillbaka, dessutom skulle det ta tid och bli krångligt. De som 
tog cykeln borde tjäna något på det, man kunde ge ut små belöningar. Parkeringshusen borde läggas utanför stan 
för de är så smutsiga och tar sådan plats, då skulle folk dra sig för att hämta dem också och kanske cykla istället. 
Man kan ta bilen till långa resor. 
Kommentar: Jag tycker att fotgängarna inte skulle behöva vänta så länge på att få gå över gatan. Man borde 
informera folk om vilka miljökonsekvenser småresor med bil får. Bättre sandade vintercykelvägar. Tidigare på 
dagen sandning-saltning. Man borde ha cykelvägar där man inte behövde stanna för rödljus hela tiden. Ordna 
samåkningscentraler och ställa ut lånecyklar på stan som man använder och sedan skulle de vara tillbaka inom 
ett visst antal timmar. Bra att någon försöker göra det bättre. 
 
Det bästa:  Att det fortfarande är puls i centrum men på ett miljövänligare sätt. 
Det sämsta:  Att man inte kommer att kunna parkera på lika många ställen som tidigare, utan att man blir 
istället hänvisad till p-hus som ligger i utkanten av centrum 
 
Det bästa: Bilister har möjlighet att ta sig till affärer, kyrkor m.m. 
Kommentar: Efter bussomläggningen blir det aldrig buss 
 
Det bästa: Det blir bättre för de som går, cyklar, åker buss 
Det sämsta:  Det blir krångligare för bilisterna, men det är ju spegelbilder av fördelarna med detta alternativ. 
(man kanske skall uttrycka det som baksidan av mycket) 
 
Det bästa: Trevligare miljö för fotgängare/flanörer o främjar en levande stadskärna 
Det sämsta: Rörelsehindrade o/eller äldre får litet svårare att ”komma nära” (det blir längre att gå från 
parkeringar o kanske även busshållplatser) 
Kommentar: Fråga 14 (förtydligande): ” i p-hus med avgift” enstaka ggr/år övriga alternativ aldrig. 
 
Det bästa: Det är bra med en huvudgata runt innerstan så man kan parkera i den sektor där man tänkt 
handla eller vara 
Det sämsta: vet ej 
 
Det bästa: Bra för miljön o människorna. Handikappade får givetvis köra i stan + parkera på h-p-platser 
Kommentar: Jag är emot all biltrafik både i innerstaden o på landet, anser det vara fel att bo på ett ställe o 
jobba på ett annat o pendla dagligen o skjutsa barnen in till stan. Man bör bo där man arbetar (om möjlig) allt är 
väl möjligt. 
 
Det bästa: Grönare stadsbild 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika vilkor som nu. 
 
Det bästa: B7 
Det sämsta: B12 
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Bilaga 4 
Sid. 36 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 2 

 
Det bästa: Det är bra om bilgator och trottoaren är skild åt med ett stängsel/mur buskar 
Det sämsta: Inget 
Kommentar: Jag har inget att tillägga 
 
Det bästa: Bra miljö för cyklister, nya cykelbanor utmed huvudgator, egna körfält för bussar 
 
Det bästa: En större del av utrymmet på gatorna ges till fotgängare och cyklister för att de ska kunna ta sig 
fram bekvämt och säkert 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många gator i innerstaden som idag 
Kommentar: Varför har vi så höga avgifter på bussarna, folk skulle åka mera buss om priserna var lägre. Det 
blir dyrt om 4 personer ska ta bussen till stan och uträtta några ärenden 
 
Det bästa: Bättre busstrafik, framkomlighet, säkrare gång och cykeltrafik. 
Det sämsta: Ev. sänkning av hastighet för biltrafik 
Kommentar: En sak är ganska klar att det bästa färdsättet är kollektivtrafiken. Men det verkar det som att 
Linköpingskommun och Östgötatrafiken har glömt bort 
 
Det bästa: Det bästa är ju om man kan ta bussen till stan. Som det är det för dyrt. 
Det sämsta: Det ska även gå att ta bilen om man vill det 
 
Det bästa: Punkt C1 
Det sämsta: Punkt C5 
 
Det bästa: Att fotgängare och cyklister får kunna ta sig fram säkert och bekvämt. Gäller bara att se till att 
underlätta för handikappade. De parkeringsplatserna får inte tas bort 
Det sämsta: Nackdel för utryckningsfordon 
 
Det bästa: Att som fotgängare ta sig fram säkrare 
Det sämsta: Att det tar längre tid att köra bil och att det blir längre att gå från bilen till affären 
 
Det bästa: Underlättar för de miljövänligare transportmedlen, cyklar, buss och apostlahästar 
Det sämsta: Kan leda till allmän irritation bland bilisterna, klumpigt att transportera saker 
Kommentar: Bussarna måste bli billigare! Att det kostar 18 kr för en bussbiljett (högtrafik) är inte riktigt 
klokt, vilket innebär att man kanske helt avstår från resan. 
 
Det bästa: Att det ges utrymme för cykelbanor och fotgängare men att det fortfarande går att ta sig fram 
med bil. 
Det sämsta: Det är onödigt att låta bilarna köra i gångfart, i såfall är det bättre att göra gatan till en gågata 
Kommentar: Jag cyklar gärna och ser att det finns bra cykelleder 
 
Det bästa: Ett större del av utrymmet på gatorna ges till fotgängare och cyklister 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många gator i innerstaden. 
 
Det bästa: En bra kombination av tillgänglighet (via bil) och ren miljö 
 
Det bästa: Större säkerhet för cyklister och gångare 
Det sämsta: Placering av träd mellan bilbana och cykelbana som skymmer sikten 
Kommentar: Önskar cykelbana och trottoar åtskilda eller mycket tydligt markerade, som det är idag är det 
svårt att ta sig fram på cykel i centrum. Man får väja för gångare som inte bryr sig om cyklister eller att se sig 
för. 
 
Det bästa: Att trafiksituationen blir säkrare för alla så väl bilister, cyklister och fotgängare. Att miljön 
skonas och blir mer trivsam så att fler människor tar vara på möjligheterna i centrum. 
Det sämsta: Körfälten får inte göras hur smala som helst. Det måste ändå vara handikappanpassat. 
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Bilaga 4 
Sid. 37 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 2 

 
Det bästa: Att man kan åka buss till ett lågt  pris. 
Det sämsta: Att ha det som det är idag. 
Kommentar: Med tanke på de förenärvarande usla förbindelser från där jag bor Sjögestad måste jag använda 
bilen. Bygg P-platser vid y-ring och anslut med matarbussar. Tack för mig! 
 
Det bästa: Bra för miljön 
Det sämsta: Att det tar längre tid att köra i innerstaden 
Kommentar: EU-anpassning av trafikljusen är en dålig idé! 
 
Det bästa: Det bästa sättet att ta sig fram på är de naturliga – gång och cykel. Förhoppningsvis blir det 
trevligare miljö i innerstaden med mindre yta bilväg. 
Det sämsta: Det kan bli bökigt för mindre och privata fordon att ta sig fram när vägarna smalas av. 
Konflikter kan uppstå 
 
Det bästa: Begränsningen av biltrafiken består i centrum och situationen för busstrafiken och cykel- och 
gångtrafiken  för bättras 
Det sämsta: Om förslaget innebär ytterligare begränsningar för varubilarnas lastning och lossning och på- 
och avstigning för personbilar 
 
Det bästa: Att man fortfarande kan ta sig in i centrum med bil vid behov. 
Det sämsta: Längre avstånd till affärer då P-platserna vid gatorna slopas 
 
Det bästa: Att det är lugnt för cyklister och fotgängare inne i staden. Det måste vara lätt att parkera om man 
vill handla något skrymmande. Man ska inte behöva parkera minst 3 tim på ett ställe för ett högt belopp ifall man 
vill köpa tex. En dammsugare som tar 10 min. 
Det sämsta: Parkeringshus och parkeringsplatser måste byggas så att det blir lätt att handla skrymmande.. 
oavsett tid. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik i innerstaden medför större möjligheter för affärsverksamhet + mindre olyckor 
med bil. Uppdelning av gång, cykel och biltrafik är bra. 
Det sämsta: Parkeringshus 
Kommentar: Beakta yrkestrafik + handikappfordon 
 
Det bästa: De andra är för extrema åt endera hållet 
Det sämsta: C10 
 
Det bästa: Lättare framkomlighet för cykel och gående 
Det sämsta: Biltrafiken lika som idag 
 
Det bästa: Framkomligheten är mycket viktig. Den har ansetts som Sveriges krångligaste stad sedan 60-
talet och har bara blivit sämre med åren. 
Det sämsta: Det kan bli längre till vissa affärer 
 
Det bästa: Det är det alt som är mest verklighetsförankrat. Att införa biltullar flyttar bara trafiken. Den 
kommer ej att minska snarare öka då folk kör omvägar runt innerstan 
Det sämsta: Inget direkt. Ställer upp på det mesta 
 
Det bästa: Bilar, bussar, cyklister, fotgängare samsas i trafiken, inga mer ekonomiska pålagor till bilisterna. 
 
Det bästa: Mer utrymme åt cyklister och fotgängare. 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många gator som idag. 
Kommentar: Fler träd och parkbänkar skulle göra innerstaden mycket trevligare. Trädgårdstorget bör nog 
utnyttjas i större grad än vad det görs idag. 
 
Kommentar: Stäng Östgötagatan mellan Västra Vägen – Vasavägen för biltrafik med undantag för kollektiv- och 
boendetrafik. Utveckla kulturstråket längs Hunnebergsgatan. 
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Bilaga 4 
Sid. 38 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 2 

 
Det bästa: C14 
Det sämsta: Bilarna ska inte köra på lika många gator i innerstaden som idag. C6. 
 
Det bästa: En större del av utrymmet på gatorna ges till fotgängare och cyklister för att de ska kunna ta sig fram 
bekvämt och säkert. 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många …. 
Kommentar: Jag har inte tid och säga något för att jag måste cykla just nu! 
 
Det bästa: De nuvarande gågatorna är fortfarande gågator. 
Det sämsta: Det blir längre att gå från bilen till affären. 
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Bilaga 4 
Sid. 39 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 3 

 
Enkättyp 3 
 
Det bästa: Valfriheten. 
Det sämsta: Hastighetssänkningen till 30 km/h. Den fungerar inte i praktiken. 
Kommentar: För att innerstaden ska kunna leva måste vi ha ett system där alla är lika välkomna. Bilar, cyklar, 
bussar, fotgängare m.m., m.m. 
 
Det bästa: Att man inte har idén att människor ska sluta att ta bilen till affärerna! Ytterligare parkeringshus 
behövs samt billigare parkering. 
Det sämsta: Bussarna går mindre ofta. Färre åker buss. Kommunalskatten sänks. 
Kommentar: Om innerstan ska kunna konkurrera med Tornby måste det finnas A) Billiga parkeringsplatser B) 
Lättillängliga p-platser. De personer som gör inköp på helgen är väl främst familjerna. Inte åker de buss allihop 
då det är bekvämare med bil. Gällande cykeltrafiken saknar jag verkligen cykelbana på hela Drottninggatan. Det 
är stora svårigheter att ta sig ”diagonalt” genom innerstaden, dvs. t.ex. Tannefors - Vasastan. Likaså måste det 
vara lättare att åka buss från Hackefors, Hjulsbro för att dessa människor ska välja det alternativet. Bussar från 
landet är det ”ingen” som åker med då man får gå så långt in till stan. 
 
Det bästa: Att försöka få ut bilarna ur centrum och bara få dem att parkera i P-hus istället för på gatorna. 
Det sämsta: Kanske att folk söker sig till Tornby och andra köpställen istället för att gynna city. 
 
Det bästa: Fler cykelställ, bättre cykelbanor mer grönt mellan gatfilerna. 
Det sämsta: P-platser tas bort. Tänk på handeln i centrum. 
 
Det bästa: Bättre luft. Säkrare för gångare o cyklister. 
Lättare för bussarna ta sig fram. 
Lägre biljettpriser - fler passagerare. 
Det sämsta: Centrumhandeln stryps om det blir för dyrt o för besvärligt för bilister att parkera i city. Affärerna 
måste kunna överleva. 
 
Det bästa: Att det är ett försök att förbättra miljön för alla parter, så man kan skapa en levande stadskärna. 
Det sämsta: Att p-platserna längs gatorna tas bort – inte bra för affärsinnehavare och kunder. Allt går inte att 
bära långt. 
Kommentar: Man borde samordna parkeringsavgifter och tider för parkering i parkeringshus, på 
parkeringsplatser och på gator i samma område. Som det är nu är det ologiskt. Det har inte varit lätt att vara 
konsekvent när man skulle svara. 
 
Det bästa: Med mindre biltrafik i staden så kan kanske luften där bli lite bättre och dessutom så behöver vi gå 
och cykla lite mer eftersom många har kontorsjobb och är inomhus hela dagarna, så med bättre och säkrare 
gåbanor samt cykelbanor får vi kanske den motionen vi behöver för att må bra. 
Det sämsta: Om man har bråttom och bara behöver in till en affär för ett kort ärende är det tråkigt att gå från 
parkeringen när den ligger långt ifrån affären. 
 
Det bästa: Det blir renare, med mindre avgaser. De som går och cyklar, får större utrymme, och kan förflytta sig 
snabbare, och utan att vara orolig för biltrafiken. 
Det sämsta: Om parkeringsplatserna utmed gatan tas bort, blir det krångligt för dem, som åker ibl och kanske har 
något snabbärende på stan. Då måste de åka till parkeringsplats, och sedan gå en bra bit till innerstan. 
 
Kommentar: Bygg inte igen gator som Drottninggatan mellan S:t Larsgatan och Djurgårdsgatan. Ingen bra 
miljöaspekt. 
 
Det bästa: Framkomlighet med bilen till varje del av innerstaden. 
Det sämsta: Avgasproblemet kan inte frånkommas. Trafikljusen måste samordnas så att onödiga stopp undvikes! 
Kommentar: Eftersom det är så dyrt att resa med buss till centrum (40 kr) tar jag hellre bilen även om jag åker 
ensam. Är vi två så är alternativet bilen utan tvekan. Parkeringsavgiften i P-hus 10 kr för 3 tim tycker jag är OK. 
Öppna S:t Larsgatan och Storgatan för genomfart (30 km/h) så minskas trafiken runtomkring med minskat 
avgasutsläpp som följd. 
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Bilaga 4 
Sid. 40 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 3 

 
Det bästa: Inte så mycket bilar och säkerhet för gångare. Mindre avgaser, bättre busstrafik och säkerhet för 
cyklister. 
 
Det bästa: Miljön i innerstaden blir bättre. 
 
Det bästa: Det är lättare och säkrare för cyklister och gående att ta sig fram i innerstaden. 
Det sämsta: Biltrafiken minskar nog inte i innerstaden. 
 
Det bästa: Inget av alternativen bra, C väl minst dålig. 
Det bästa var att man inte utökar biltrafiken i innerstaden. 
Det sämsta: Att större utrymme av gatorna ges till cyklisterna är dåligt, se Drottninggatan efter omändring där. 
De bilköer som alltid uppstår där kan knappast vara miljövänligt. 
 
Det bästa: Mindre trafik men ändå relativt lätt för den bilburna trafiken. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik i innerstaden. 
Det sämsta: Hastighetssänkningen, då blir ju bilarna kvar längre. 
Kommentar: Ett sätt att få ner biltrafiken inne i stan, stäng av vissa gator för biltrafik under sommaren. Liknande 
som man gör i Västervik. 
 
Det bästa: Kollektivtrafiken ökar, bilism minskar. P-hus och större P-platser räcker till. Det är inget fel att röra 
på benen och gå ett stycke, bra för hälsan. 
Det sämsta: Att biltrafiken skulle öka. 
Kommentar: Då jag är bosatt i Ekholmen och har den service jag behöver, post, hälsovård, läkare, bank, 
livsmedel, system, frisör m.m. Varför då gå över ån efter vatten. Hej 
 
Det bästa: Att få bort trafiken ifrån innerstaden och samtidigt alla föroreningar den medför. 
Det sämsta: Att det inte nämns något om genomfartstrafiken, som bör ledas bort från innerstaden (speciellt vad 
gäller Hamngatan), t.ex. genom ringleder. 
 
Det bästa: Många undviker att köra i innerstaden och tack vare att mer cykel- och gångbanor byggs ut så blir det 
både lättare och framför allt säkrare att ta sig fram per cykel/fot. 
Det sämsta: Många bilister (även jag själv) kan bli irriterade av sämre körtrafik i staden. (Det resulterar i att man 
väljer alternativa vägar runt centrum, vilket i sig är bra för cyklister och gångtrafikanter). 
Kommentar: Förbättra cykel- och gångtrafiken. Skyltar och regler för cykel- och gångtrafik. Skyltar som 
verkligen visar vart man ska cykla och vart man ska gå. Idag är det näst intill livsfarligt att t.ex. cykla på 
Vasavägens cykel och gångbanor och även på de andra gatorna i staden. Gå ut med information hur man ska bete 
sig som cyklist och gångtrafikant. 
 
Det bästa: Mindre bilar i innerstaden. 
Det sämsta: Fortfarande bilar kvar. 
 
Det bästa: Satsa mer på gång- och cykeltrafikanter. Så lite bilar som möjligt. 
Det sämsta: Kostnaden? 
 
Det bästa: Separata körfält för olika trafikanter. 
Det sämsta: Borttagande av parkeringsplatser. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik. 
P koncentreras till P-husen. 
Det sämsta: För stor ökning av cykeltrafik. (Cyklisterna måste i så fall få hårdare regler att följa). 
 
Det bästa: Att det blir fler gågator. 
Det sämsta: Vet ej! 
Kommentar: Varför byggde de ej det där motellet vid Stångån? Mycket dumt gjort. 
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Bilaga 4 
Sid. 41 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 3 

 
Det bästa: Personlig frihet att kunna ta bilen  
• dock med hastighetsbegränsning som följd 
• samt att fylla upp befintliga P-hus. 
Det sämsta: Kladda inte med begränsade körfält - dåligt, titta på Drottninggatan - ett gott exempel på hur det inte 
ska vara. 
 
Det bästa: Att skilja cyklisters och bilisters körbanor lite grann. 
Det sämsta: 30 km/h på alla övergångsställen! Idiotiskt. 
 
Det bästa: Valmöjlighet. 
Det sämsta: Sämre möjlighet om man vill ta bilen. 
 
Kommentar:  
• Varför inte sänka busspriserna 
• Kanske gratis buss på lördagarna när många åker till stan med bil. För miljöns skull! 
• Låna ut sittvagnar till småbarnsföräldrar som vill cykla till stan men får trötta barn på stan. 
 
Det bästa: Mera cykelbanor. 
Det sämsta: from yrkessidan - att P-plats tas bort. 
 
Det bästa: Att man anlägger fler cykelbanor, vid sidan av innerstadsvägarna. Jag anser att man bör separera 
cyklister och bilister, då irritation ofta uppstår. 
Det sämsta: Att P-platserna tas bort på de lite mindre gatorna. 
 
Det bästa: Buss- och cykelalternativen utan att det blir direkt polaritet med bilisterna. 
Det sämsta: Smala körfält i stan för bilarna. 
 
Det bästa: Ett grönare och lugnare centrum skapar en trevligare atmosfär. Folk tenderar att bli vänligare mot 
varandra om de omges av grönska istället för betong och avgaser. 
Det sämsta: Yrkestrafiken kommer få det mycket jobbigare, förmodligen kommer en del chaufförer förlora sina 
arbeten. 
Kommentar: Som inflyttad från Stockholm saknar jag tunnelbanan. 
 
Det bästa: Att cyklisterna får det bättre och kommer bort från biltrafiken. Lägre hastigheter. 
Det sämsta: Att det tar tid att köra bil i innerstaden. 
 
Det bästa: Framkomligheten är som idag ungefär, men med någon förbättring för fotgängare. 
Det sämsta: 30 km generellt vid övergångsställen, även om ingen väntar där, kommer inte att fungera. Däremot 
skall bil stanna om någon står där. 
Kommentar: Hur kan man stå gratis i P-hus idag? 
Sid 8: Bättre med kort tidsbegränsning än att styra beläggningen med hög avgift längs gatorna (B10). 
 
Det bästa: Bedre for fotgängare og cyklister, men det går fortsatt å bruke bilen i innerstaden. 
Det sämsta: Ej bilparkering längs gatorna. 
 
1. Kommentar: Landsortsbussarna bör åka från terminalen via Industrigatan; ej som nu via Vasavägen. 
2. Enkelrikta ex.vis Vasavägen - Drottninggatan för vanlig persontrafik. Enkelrikta ex.vis Hamngatan - S:t 
Larsgatan för vanlig persontrafik. 
3. Öppna Storgatan för trafiken i båda riktningarna (även persontrafiken). 
4. Bygg flera parkeringshus i ex. Bantorget, Tinnerbäcksbadet. 
 
Det bästa: Det blir grönare i stan och bilarna får en mindre dominant ställning. Cykel- och gångtrafik får 
företräde – bra! 
Det sämsta: Egna bussfiler tycker jag är onödiga. Reducera bussbiljetternas pris!! Det skulle vara bra. 
Kommentar: Förbättra busstillgängligheten och sänk priset! Plantera träd längs gatorna som förslaget i ex. C. 
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Bilaga 4 
Sid. 42 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 3 

 
Det bästa:Att ordna ordentliga cykelbanor längs de stora gatorna och i de större korsningarna. 
Det sämsta: Om det finns ordentliga cykelbanor, behöver bilarnas hastighet INTE dras ner till gångfart. 
Kommentar: Mindre bilism inne i staden - ABSOLUT INTE MER I ALLA FALL 
 
Det bästa: C3, C9, C14 
Det sämsta: C5 
 
Det bästa: Säkerhet för cyklister m.fl. Mer grönt. Trevligare med lugnare trafiktempo. 
Det sämsta: P-platser längs gatorna tas bort. 
Kommentar: Vi bor i innerstaden och har bilen parkerad i ett p-hus, betalar månadsbiljett. Åker nästan alla dagar 
ut till landet, (till hästen) passerar då en bit av innerstaden. 
 
Kommentar: Jag åker gärna buss om: Jag inte har tunga saker att bära, om busstiderna är ”passande” och om 
priset är konkurrenskraftigt. Biltrafiken i stan ska minskas genom hårdare konkurrens från busstrafiken, inte 
genom att göra biltrafiken svårare och dyrare! 
 
Det bästa: C2, C9, C12 
Det sämsta: C10 
 
Det bästa: Bättre förhållanden för cykel och gång och där biltrafiken inte styrs så att enbart den rike eller 
tjänstebilsföraren får tillgänglighet till innerstaden. 
Det sämsta: Biltrafiken har för stort tillträde i förhållande till busstrafik. 
Kommentar: Jag beklagar å det djupaste att man frångått den ”fundamentala” psykologin i det blinkande gula 
ljuset vid övergångsställen, exempelvis vid skolor. När ljuset slog om till fast sken visste man att det omgående 
blev rött. I stället har man anammat ett ”hjärnstamsbeteende” som de nya ljusen regleras, dvs. att de står på rött 
men förväntas slå om till grönt när man närmar sig. De gånger så inte är fallet kvarstår bilistens ”nu invanda 
…..beteende”, dvs. att det nog slår om till grönt men eftersom det istället är fotgängaren som får grönt löper det 
stackars barnet en avsevärd risk att bli påkörd för i praktiken kör många förare mot rött. Återgå till blinkande 
gult sken, människans basala psykologiska beteende talar för detta, och inga andra alternativ. Lennart Krysander. 
 
Kommentar: Sätt tillbaka buss 303 Haninge Ekholmen Berga Centrum. Tack. 
 
Det bästa: Att bussarna håller tiderna bättre. Trevligt med träd och grönska. Fler cykelställ. 
Det sämsta: Vet ej! 
 
Det bästa: Staden skall vara byggd för människan i första hand. Inte bilen. I bilägandet finns en stor frihet som 
kan kombineras med snabba ärenden utan att passa busstider. 
Det sämsta: Cyklister som i regel inte kan trafikregler bör inte få för stort utrymme i trafiken. 
Kommentar: Cykling är bara till för folk som har nära till arbetet och bara en portfölj att bära på. Vädret spelar 
stor roll när man skall välja kommunikationsmedel. 
 
Det bästa: Lummig miljö med träd. 
Det sämsta: Sämre för rörelsehindrade med längre avstånd till affärerna. 
 
Det bästa: Man ska kunna ta bilen i centrum där ska finnas bra P-möjligheter. P-plats eller P-hus. Även finnas 
enstaka P-platser på vissa områden i stan. 
Det sämsta: Absolut ej att det blir bilavgifter i stan eller någon form av avgifter för att köra bil i staden. 
 
Det bästa: En lugnare innerstadstrafik. 
Det sämsta: Cykelställ bör anläggas där gångtrafik ej förekommer! (med tanke på synskadade). 
Kommentar: Ökning av antalet P-platser för handikapp på flera platser! 
 
Det bästa: Det ökar möjligheten att cykla i centrum. 
Det sämsta: Det blir svårt att köra bil om man gör bredare gångbanor på bekostnad av körfälten. 
 
Det bästa: Breda cykelbanor, fler cykelställ. 
Det sämsta: Längre att gå från bilen till affären. 
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Bilaga 4 
Sid. 43 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 3 

 
 
Bättre utrymme för bussarna med egna filer. 
Det sämsta: De större gatorna får smalare körfält. 
 
Det bästa: Tillgänglighet till stadens affärer, med möjlighet att parkera inte på allt för långt gångavstånd. 
Det sämsta: C4. 
 
Det bästa: Grönare innerstad, skilda cykel- och gångbanor. Bussgator. Låsbara cykelställ. 
Det sämsta: Sänkta hastigheter. Borttagna p-platser. 
 
Det bästa: Lugnare biltrafik i innerstan, minskad olycksrisk för barn-, cykel- och gångtrafikanter. 
 
Det bästa: Att det inte försämrar något allvarligt för någon part och att stor hänsyn tas till cyklisterna. 
Det sämsta: Att i vissa delar av stan kan bilarna få det väldigt svårt att ta sig fram. 
 
Det bästa: Trevligast och miljövänligast. 
Det sämsta: Svårare för bilburna! 
 
Det bästa: Trivsam innerstad med få bilar. 
Det sämsta: Innerstaden är svårtillgängligare vid biltransport. 
 
Det bästa: Större utrymme för cyklister och gångare, träd mellan cykelbana och bilar. Fler cykelställ. Att 
gågatorna finns kvar. 
Det sämsta: Att P-platserna på gatorna tas bort, att bussarna får egna körfält. 
 
Det bästa: C5, 16, C9, C12, A6, A9, A13, A14, B9, B14 
Det sämsta: B1, B2, B3, B8, B11 
 
Det bästa: Att det främjar cyklandet. För cykel är ett suveränt transportmedel. Bra för miljön, bra för den 
personliga hälsan och det går snabbt och bra. 
Det sämsta: Att körbanorna för bilarna blir för smala, kanske. 
Kommentar: Förlåt att jag skicka in så sent. 
 
Det bästa: Jag vet inte, det kändes rätt bra. 
Det sämsta: Ingenting 
Kommentar: Nej 
 
Det bästa: Vet ej. 
Det sämsta: Vet ej. 
 
Det bästa: Jag tycker att mitt i innerstaden där ska man gå, cykla i lugn och ro. Man behöver inte vara så rädd att 
man är ”oförsiktig” eller har barn som går ned i stan och kan bli påkörda. 
Det sämsta: Kanske inte att man ska kunna sparka boll på gatorna men lugn och ro, ej så mycket trafik. 
Kommentar: Jag tycker att man ska behålla innerstaden som en idyll på sommaren med cafeér eller dylikt. Vem 
dör av att gå 5 min till och från bilen när man ska till stan. Spara idyllen i innerstan tycker jag. 
 
Det bästa: Bilarna får köra på lika många gator som idag. 
Det sämsta: Det blir längre att gå från bilen till affären. 
Kommentar: Sänk p-priserna. 
 
Det bästa: Miljövänligt ser trivsamt ut, skillnad från idag. 
Det sämsta: Jag valde bara bra alternativ ett som är dåligt det är bra med parkeringsplatser. 
Kommentar: Mycket träd och grönt och stånd på torgen bara bussar i stan. Bilarna får parkera utanför stan. 
Annars ta betalt om bilarna är tvungna att åka in till stan. Alternativet C är jättefint så vill jag ha det i Linköping. 
Så kommer Linköping att leva upp. 
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Bilaga 4 
Sid. 44 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 4 

 
Enkättyp 4 
 
Det bästa: Minskning av biltrafik i innerstaden och den därmed ökade framkomligheten. 
Det sämsta: Det kan innebära minskat kundunderlag i centrum och därmed minskat utbud. 
 
Det bästa: Motortrafiken dominerar inte staden. Busstrafiken förbättras och byggs ut. 
Fotgängare och cyklister får redan plats. 
Miljö, grönska och trivsel prioriteras 
Det sämsta: Kan möjligen påverka handeln. 
 
Det bästa: * Att det inte är avgiftsreglerat, avgifter drabbar alltid fel grupper, de som har råd att betala kör in i 
city ändå. Gubbarna i tjänstebil åker in i alla fall då de ju ej själva betalar. Vad gäller yrkestrafiken övervältras 
kostnaderna på kunderna. 
Det bästa: Att ingen trafikantgrupp utestängs. 
Det sämsta: Möjligen kan 30 km gränsen proppa igen trafiken här och var. 
Kommentar: Problemet med innerstaden är egentligen bara resultat av att trafiken som helhet inte funkar. 
1)  Om taxorna för kollektivtrafiken sänks kommer fler att utnyttja bussarna och det hela kommer att gå ihop 
ändå. Exempel Ockelbo där man åker gratis. 
2)  Cykelbanorna är under all kritik. Hål, pucklar och dålig snöröjning. Helt plötsligt tar en cykelbana slut och 
man befinner sig i en hårt trafikerad korsning eller på en trottoar. I Gävle röjer man cykelbanorna före gatorna 
(undantag bussgator)! Bra cykelbanenät finns att se i t.ex. Västerås. Ännu en gång känner man att det är Audi-
gubbarna som prioriteras. Cyklar det gör bara studenter, kvinnor och en och annan manlig entusiast. Skärpning! 
Jag vill slippa bli överkörd. 
3)  Blir ovanstående åtgärdat kommer fler att ställa bilen av miljö-, ekonomiska- och hälsoskäl. Det går aldrig att 
reglera bort bilåkande genom avgifter. Biltull är till för storstäder, jag tror inte lilla ”Lindebodas” politiker skall 
förhäva sig. Det är biltullar på väg in till Oslo, de tullarna skall täcka kostnaderna för de tunnlar man byggt. Inte 
var det mindre bilar inne i Oslo p.g.a. avgifterna! Vill ni helt ta död på affärerna i city skall det vara avgifter. 
Småbarnsföräldrarna kommer att åka till Tornby med bilen och shoppa. De som ej är priskänsliga, Audi-
gubbarna åker ändå. 
 
Det bästa: Innerstaden är beroende av biltrafik, annars utarmas den ännu mera. 
 
Det bästa: Drömmar 
Det sämsta: Befintliga gator är för smala så det finns inte plats att separera trafiken. 
Kommentar: Staden är redan förstörd genom att kommungubbarna har tillåtit Tornby att bli vad det är idag!! 
 
Det bästa: Alternativet gynnar cyklister, vilket stan (Linköping) är full av. Det känns som att det ger mer frihet 
än den påtvingade kostnaden i alternativ B (som säkert skulle kunna driva folk att handla på andra ställen 
istället). 
Det sämsta: Att bilarna fortfarande får köra på lika många gator som idag. 
 
Det bästa: Staden ska vara till för människorna inte för alla motorfordon. Göra sta´n lite grönare med träden vid 
gatorna. 
Det sämsta: Att framkomligheten inte kommer att finnas, ibland är det nödvändigt att kunna köra bilen in i 
innerstaden. 
Kommentar: Största drömmen vore att stadskärnan får bli det centrala i Linköping. Inte stora köpcentrum ute i 
utkanten av sta´n. Jag tror att mera grönt i centrala sta´n skulle se ännu mer gemytligt ut. Jag tror också att för 
mycket indragning av bilisternas vägar skulle reta dem ur miljösynpunkt, trots allt så är öststaternas 
fabriksutsläpp vårt största miljöhot. Men det låter ju bra!! 
Ett tips angående busslinjer, att en linje mellan resecentrum och Trädgårdstorget skulle gå konstant mellan dessa 
platser så att alla människor skulle ta sig till resecentrum för att ta sig vidare i sta´n så slipper man ”röran” vid 
Trädgårdstorget. 
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Bilaga 4 
Sid. 45 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 4 

 
Det bästa: Mer liv och rörelse i innerstaden. En lite mer behaglig café-atmosfär i och med att trafiken minskar. 
Det sämsta: Jobbigt för de som har bil. 
Kommentar: Jag tycker att det ska bli mera utomhuscaféer osv. Detta ger en mycket trevlig och gemytlig miljö, 
ungefär som man finner i utlandet. Gamla bussterminalen ska bli en park med caféer och barer. Detta skulle 
definitivt bli samlingsstället för alla under sommarhalvåret. Detta eftersom det är nära till ån och även vi i 
inlandet får en del av ”skärgårdsmiljön”. 
 
Det bästa: Större utrymme för fotgängare och cyklister, men allt behålla lika många gator i innerstaden. 
Möjligheten skall nog finnas men mindre utrymme för bilar. 
Det sämsta: Men jag tror inte på att kunna ta ut mer avgifter för att finansiera utgifterna. 
Kommentar: Svåra och något röriga frågor. Det är svårt att få en enhetlig bild av A, B och C. 
 
Det sämsta: Det är bra att det finns möjlighet till mer cykelbanor och att olika bilavgifter används till stor del för 
att förbättra busstrafiken och sänka biljettpriser. Också kan det finnas möjlighet att bussar går oftare, att det finns 
mer p-platser för cyklar och mer träd i stan. 
Kommentar: Det skulle vara bra om man då och då kunde låna cykel från kommun som kunde parkeras på olika 
cykelparkeringar (låna vid låg avgift som vi lånar skåp på buss och tågstation eller i större affärer). Sådana 
cyklar som jag såg på TV som de visade från Danmark det skulle bli perfekt, och att ni verkligen sänker 
bussbiljetterna på något sätt. 
PS. Min flickvän svarade mest på dessa frågor. Det är sant att vi behöver byta någonting i stan men ni frågar 
också för mycket. Fråga ungdomar på skolan genom enkät de är ute ofta. 
 
Det bästa: Bättre luft i innerstaden, friare att gå/cykla, mer ”folkliv”. 
Det sämsta: Eventuellt kan viss handel komma att förläggas till ytterområdena eftersom man lättare kan parkera. 
Kommentar:  
• Det har inte diskuterats biltunnlar, vilket är ett bra alternativ. 
• Inga fula, höga parkeringshus i centrum vill vi ha 
 
Det bästa: Mindre bilar = bättre miljö 
Det sämsta: Det blir krångligt att åka bil och det tar lång tid 
 
Det bästa: Mindre avgaser, bra för miljön, om fler färdas med buss, cyklar eller går 
Det sämsta: Kanske affärer i innerstaden blir lidande 
Kommentar: Cyklar nästan alltid, till allting jag gör, året om! Är besviken på att cykelbanorna inte hålls rena på 
vintern, på samma vis som bilvägarna. Alla har varken råd eller lust att åka buss eller bil på vintern. Alla 
människor och vår miljö mår bättre av mer cyklande. Fram för renare cykelbanor på vintern! 
 
Det bästa: Att innerstaden blir renare och fri från avgaser. Träd och växter skulle göra mycket samt rengöring av 
fasaderna. Avenyn i Göteborg är ett mycket bra Exempel. 
Det sämsta: Att folket i bild 3 tror att de äger gatorna. Där bilarna får köra ska inte fotgängare, cyklister m.fl. 
störa. 
 
Det bästa: Något bättre miljö i innerstaden (luft, buller och ev ytor som kan användas till annat än trafik och 
parkering) 
Administrativt enkelt utan övervakning och fakturor. 
Det sämsta: Flyttar ut mera handel till Tornby m.m. Risk för ny affärsdöd i innerstan. 
Kommentar: Tyvärr tror jag inte din undersökning kan visa något speciellt. Många påståenden är så sammansatta 
att de innehåller något jag håller med om, något indifferent och något jag inte håller med om. Både att svara och 
att utvärdera svaret blir då omöjligt. Ex. påståendet på sid 6 om bilavgifter p: 2 kr/? 
 
Det bästa: Renare luft i innerstaden, lättare att ta sig fram på cykel eller att gå 
 
Det bästa: Trevligare miljö med mindre bilar & avgaser i innerstaden 
Det sämsta: Att bilarna får köra på lika många gator som idag. 
 
Det bästa: Bättre utrymme för kollektivtrafik samt för cykel och gångtrafikanter 
Det sämsta: Det kommer att bli längre bilköer och mera avgaser sämre för miljön 
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Bilaga 4 
Sid. 46 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 4 

 
 
Det bästa: Mindre trafik mindre avgaser bättre miljöför de som bor i  innerstan. Renare luft. För trots allt finns 
det mesta folket i innerstaden. 
Det sämsta: Problemet är för yrkestrafiken. 
Kommentar: P.g.a. barn måste jag åka bil varje dag. Tidigare åkte jag buss varje dag. När barnen blir större 
kommer jag att fortsätta med buss. Hälsningar ”Vi bor på landet”. 
 
Det bästa: Att cyklister, fotgängare och bilister kan samsas om gatorna 
Det sämsta: Att det vissa tider kan bildas köer i innerstaden. 
 
Det bästa: Gör det lättare för folk att ta cykel till jobbet. 
Det sämsta: Kanske kommer minskad framkomlighet för bilarna att proppa igen trafiken? 
 
Det bästa: Det kommer skapa en trevlig och gemytlig stadskärnkänsla i Linköping. 
Det sämsta: Det blir svårt att komma fram med bil. Det kan leda till trafikstockningar. 
 
Det bästa: Färre bilar i centrum, mer utrymme för fotgängare och cyklister. 
Kommentar: Jag bor i lägenhet i Linköpings innerstad och har parkeringsplats för bilen på gården. 
Jag bor på landet 5 mån. av året. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik i innerstan. Fler gågator. Yrkestrafiken begränsas. 
Det sämsta: ? 
Kommentar: Tacksam för redogörelse om enkätresultat! 
 
Det bästa: Mer plats för gång-, cykel- och kollektivtrafik. Mindre bilism. Mer stadskärna. 
Det sämsta: Fortfarande för mycket biltrafik. Bilar skulle parkera utanför stan, kollektivtrafik in i stan. 
 
Det bästa: Det minskar biltrafiken i innerstaden. Cykel och busstrafik främjas vilket är utmärkt både ur miljö- 
och säkerhetssynpunkt. 
Det sämsta: Parkeringsmöjligheterna. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik. Lättare att åka buss, cykla eller gå. 
Det sämsta: Gatorna har ett smalt körfält för bilarna. 
 
Det bästa: Färre bilar, större gågator. Lättare för cyklister och komma fram. 
Det sämsta: Blir svårare för bilister och längre får de gå till affärer! 
 
Det bästa: Mindre trafik 
Det sämsta: Träden 
 
Kommentar: Anser att man ska skilja på trafiken i centrum och innerstaden. D.v.s. att det är skillnad på om man 
ska parkera bilen på Stora Torget eller t.ex. Götgatan! 
 
Det bästa: Att bussarna kommer fram snabbare 
 
Det bästa: Fotgängare och cyklister gynnas. 
Det sämsta: Biltrafiken blir väldigt lidande 
 
Det bästa: Grönt, lugnt, cykelvänligt 
Det sämsta: Att bilarna får köra på gatorna. 
 
Det bästa: Cykelfördelar 
 
Det bästa: Det blir lugnare i innerstaden fotgängare och cyklister tas i 1:a hand och bilarna placeras på längre 
avstånd. 
Det sämsta: Kanske det att yrkeschaufförer kommer i kläm. 
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Sid. 47 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 4 

 
Det bästa: Jag har fortfarande möjlighet att själv välja hur jag vill färdas. 
Det sämsta: Hastigheten på 30 km/h för bilar 
 
Det bästa: Gynnar cyklister och fotgängare. 
Det sämsta: Svårare att parkera i centrum 
 
Det bästa: Fartbegränsning 
Det sämsta: Smalt körfält för bilarna. 
 
Det bästa: Att större utrymme ges till cyklister och fotgängare 
Det sämsta: Att de större gatorna blev mer svårframkomliga för bilar. 
 
Det bästa: Bra för cyklar, träd längs gatorna, bilar i gångfart längs vissa gator 
Det sämsta: 30 km vid övergångsställe  → ojämn körning 
 
Det bästa: Det är bra med P-hus. Större plats att promenera på. 
Det sämsta: Får inte ta bort alla p-platser nära butikerna därför det finns personer med gångsvårigheter och inte 
orkar med stora avstånd. Måste finna p-plats nära också därför man kanske ska leverera eller hämta större saker 
som ej går att bära långt. 
 
Det bästa: Att hastigheten sänks + separata cykelbanor anläggs 
Det sämsta: Att p-platser tas bort 
Kommentar: Kommunen lägger ner alldeles för mycket pengar på att ändra om gator, lägg dom pengarna på 
sjukvård och skola istället. 
Drottninggatans avsmalnande är värdelös. Bortkastade pengar. 
 
Det bästa: Bra balans mellan gång/cykel- och biltrafik. 
Det sämsta: Sämre framkomlighet med bil. 
 
Det bästa: Grönare innerstad 
Det sämsta: Svårt med parkeringsplatser för bil 
 
Det bästa: Inga avgifter för stadskörning i en så liten stad som Linköping. Mer grönt med träd. Busskörfält. 
Det sämsta: Ta bort p-platser nära affärer för de som behöver dem. 
 
Det bästa: Det blir lättare att gå och cykla, men man kan ta sig in/ut med bil ibland. T.ex. om man handlat 
mycket eller stora saker. 
 
Det bästa: Dela upp bil- och cykeltrafik så mycket som möjligt. 
Det sämsta: Hastighetsbegränsningar tror jag inte på. 
 
Det bästa: En grönare, renare och cyklist- och fotgängarvänligare stad. 
Det sämsta: Något, men obetydligt, obekvämare när man trots allt vill köra bil. 
Kommentar: Att jag tar bilen (samåkning med min man) till mitt arbete beror på de usla bussförbindelserna från 
Hjulsbro - 15 min promenad till Ekholmen för vettig buss till Trädgårdstorget, 10 min därifrån. 
 
Det bästa: Det ändrar inte så mycket. Busslinjerna får egna körfält kanske. 
Det sämsta: Det blir så rörigt om folk, cyklister och bilar ska röra sig på en gata där bilarna ska åka i gångfart. 
Då är det väl bättre med trottoarer! 
 
Det bästa: Bilen är ett hjälpmedel att ta sig fram med, men detta hjälpmedel inkräktar på andra människors 
valmöjligheter och påverkar miljön negativt på flera sätt! Alt. C sätts människan och staden ”i centrum”. 
 
Det bästa: Mera träd i innerstaden. Cykelbanor i staden blir fler. 
Det sämsta: Rädd att om man minskar framkomligheten för bilar i innerstaden, att man flyttar problemet till 
områdena strax utanför. Och då även buller och luftföroreningar. Nya boendegrupper blir störda och påverkade 
framför allt av buller. Bostäderna kanske ej är anpassade så som i city. 
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Bilaga 4 
Sid. 48 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 4 

 
 
Det bästa: C1 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många (C6) 
 
Det bästa: Att en större del av utrymmet på gatorna ges till fotgängare och cyklister och att man kan få in lite 
träd i centrum. 
Det sämsta: Att bilar får köra på lika många gator som i dag. 
Kommentar: Jag anser att det vore trevligt med mer grönska som ex. träd, buskar m.m. i innerstaden. 
 
Det bästa: Lättare att komma fram med cykel och till fots. 
 
Det bästa: Bättre säkerhet för fotgängare och cyklister. 
Det sämsta: För dyr parkering av bil. 
 
Det bästa: Vet ej, tycker bara att det såg bra ut. 
 
Det bästa: En något lugnare stadsmiljö. 
Det sämsta: Det står inget om sänkta p-avgifter. 
 
Det bästa: Att cyklister och fotgängare ska kunna ta sig fram bekvämt och säkert. 
Det sämsta: Det blir längre att gå från bilen till affären. 
 
Det bästa: Bilarna får köra på lika många gator i innerstaden som i dag. 
Det sämsta: Bilarna får parkeras i p-hus och på större p-platser. 
 
Det bästa: Bra för fotgängare + cyklister. 
Det sämsta: Att det fortfarande finns bilar kvar i city. 
 
Det bästa: Att det finns utrymme för bussar med egna körfält. 
Det sämsta: Längs huvudgatorna i innerstaden finns breda cykelgator. 
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Bilaga 4 
Sid. 49 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 5 

 
Enkättyp 5 
 
Det bästa: Att kunna flanera i ”sin” stad. 
- säkrare 
- lugnare 
- öppnare 
- barnvänligare 
Det sämsta: P-plats – dagligvaruhandel. Typ: Tornby, Mobilia, Mantorp vinner småbarnsföräldrars pengar. 
Köpmännen i stan förlorar. 
Kommentar: Mitt motto: En levande innerstad för alla.  
Anpassa city till sommarstad och vinterstad (vintern underlätta för bilar, man kan använda ”vår” sommar och 
vintertid). PS: Det skulle vara kul att vara med i projektet. 
 
Det bästa: Man ser mer till miljön och människan genom detta alternativet. Genom att minska biltrafiken kan 
man kanske få en grönare stad med mer plats för människan. 
Det sämsta: Att människor väljer bilen och istället tar sig ”bekvämt” till köpcentrum. Individerna väljer bort sin 
egen stad och satsar istället på att det ska gå snabbt och bekvämt. 
 
Det bästa: Det är den bästa kompromissen. 
Det sämsta: De ska bli cykelbanor intill gatorna. Det är bra, men jag misstänker att vi får ett nytt Drottninggatan, 
där gångare och cyklister ej får plats och biltrafiken står still, särskilt från Djurgårdsgatans håll. 
Kommentar: Om det blir för besvärligt att köra bil i stan så dör den, och Tornby blir nytt centrum. Ringleder, 
goda p-möjligheter, låga avgifter, bra bussar och låsbara cykelställ och vi har ett levande centrum. 
 
Det bästa: Fotgängare och busspassagerare prioriteras. 
Det sämsta: Bilburna kunder väljer att handla i Tornby. 
 
Det bästa: Mer människovänligt vilket är bra för alla fotgängare, handikappade, äldre med rullator, 
rullstolsburna, föräldrar med barnvagn. Tryggare miljö för ALLA! 
Det sämsta: Risken är att alla bilburna från landsbygden och ytterområdena sköter sitt handlande på Tornby. 
Innerstans butiker utarmas är en risk. Förhoppningsvis blir stan så trivsam att den lockar i alla fall. Vem vet?11 
 
Det bästa: Att det ger plats åt alla, cyklar, gångare, bilar och bussar. 
Det sämsta: Om det blir längre att gå till affärerna kan detta slå ut dem i konkurrensen mot Tornby. 
 
Det bästa: Att man underlättar för cyklister och fotgängare. Det är så små avstånd i centrum, varför bilen gott 
kan parkeras i p-hus. 
Det sämsta: Om man försämrar mycket för bilister finns det risk att de föredrar att handla i Tornby köpcentrum – 
IKEA-gallerian i ännu större utsträckning än idag. Vi får då ett dött köpcentrum i innerstaden där fler affärer 
tvingas slå igen alt flytta till Tornby. 
Kommentar: Jag vill ha ett levande centrum, med plats för mycket grönska, gång- och cykelvägar, utecaféer, 
men också möjlighet till bilparkering – inte på gatorna men i parkeringshus till en rimlig penning. 
 
Det bästa: Förebygger dålig miljö i innerstan. Trevligare innerstad med gång- och cykelbanor samt färre bilar. 
Det sämsta: Risken är väl att affärerna försvinner från city till köpcentra utanför stan där avståndet mellan bil 
och affär är kortare. 
Kommentar: Det är intressant att se era teckningar av de olika stadsmiljöerna för de tre alternativen. Hur 
kommer det sig att så få människor är i omlopp i alternativ A, trots mängden bilar? Får en känsla av att bilderna 
är vinklade för att påverka. 
 
Det bästa: Bättre för cyklister 
Det sämsta: Sämre när man tar bilen in till centrum. 
Kommentar: Formuläret var knepigt att fylla i. Svårt att ta ställning. 
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Bilaga 4 
Sid. 50 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 5 

 
Det bästa: Jo! Det skulle vara bättre med fler gång- och cykelbanor i stan. Det är ju också bättre att bilarna ställs 
på större parkeringar utanför stan så slipper dom gas ner i innerstan. 
Det sämsta: Det där med att bilarna ska köra i samma takt med fotgängarna på samma bana. 
Kommentar: Jag hoppas att det här formuläret ska påverka. Att det ska påverka era försök att förbättra 
innerstaden på något sätt. Tack! 
 
Det bästa: Gynnar cyklister och fotgängarens situation. Lättare att ta sig hem per cykel utan att riskera att bli 
påkörd. 
Det sämsta: Om man har ett litet ärende, kan det ta ”onödigt” lång tid av ens tid, då man i en sådan situation ofta 
har bråttom. Gäller vid bilinnehav, som det finns tillgång till ibland vid lån. 
Kommentar: Svåra frågor att säga om det är bra eller dåligt. De var ganska vinklade i vissa fall. Har man svar bra 
på en fråga kändes det som att man ”borde” svara detsamma på nästa fråga. Det är en rätt bra situation i 
Linköping idag. 
 
Det bästa: Man ska gynna cyklister och fotgängare, därför att dom flesta människor inte har råd med bil och 
busskort. 
Det sämsta: Det blir mer hinder för biltrafiken som får sänka farten i centrala staden. 
Kommentar: Jag tycker det är positivt med en sådan här undersökning. Det får många att tänka till om sådana här 
frågor, som berör alla medborgare. 
 
Det bästa: Större säkerhet och trivsel för fotgängare och cyklister, mindre utsläpp i innerstan. 
Det sämsta: Tar lång tid att nå innerstan med bil. 
 
Det bästa: Ett buller- och avgasfritt centrum där folk går eller cyklar. P-hus utanför centrum med tillhörande 
cykelgarage kunde kanske vara en möjlighet för folk som bor utanför stan. 
Det sämsta: Att man gör smalare körfält för bilarna och sätter trädalléer mellan kör- och cykelbanorna med 
sämre sikt som följd. 
 
Det bästa: Underlättar cykeltrafiken. 
Främjar miljön, dels genom en människovänligare atmosfär, dels genom minskat buller och avgaser. 
Det sämsta: Orealistiskt med smala körfält åt biltrafiken och större utrymmen för cykel och gångare. Dumt om 
p-platser i ansl. till affärer saknas. Drabbar små butiker i innerstan, främjar affärskomplex typ IKEA-varuhuset. 
 
Det bästa: Mindre avgaser i stan. 
Det sämsta: C6 
 
Det bästa: Utökade gång- och cykelvägar med möjlighet till trädplantering. Viktigt att det finns p-platser i direkt 
anslutning till dessa gång- och cykelvägar. 
Det sämsta: För att minska bilavgaserna i innerstaden bör ju trafiken få flyta, alltså inte sänka hastigheten på de 
större genomfartsvägarna samt koordinera rödljusen. Ungefär så som det fungerar idag. Gator som är anpassade 
till fotgängare och cyklister bör i största mån ej tillåtas för biltrafik; enbart yrkestrafik. 
Kommentar: Var i Linköpings centrum finns det gratis parkeringsplats? När man t.o.m. som boende i 
innerstaden måste betala för en p-plats framför huset där man bor. För detta är ju det minsta man kan begära att 
Linköpings kommun röjer undan snön vid parkeringsplatserna, de fåtal dagar om året som detta behövs.  Den 
innersta kärnan av innerstaden kan gott vara  helt bilfri om det finns tillräckligt och billiga p-platser för bilarna. 
 
Det bästa: Renare och friskare miljö som alla människor mår bra av. In i det längsta bör  biltrafik undvikas i 
stan. 
 
Det bästa: Att staden får ett trevligare utseende och förhoppningsvis bättre miljö. 
Det sämsta: Att bilar får köra på olika många gator. Det är bättre om man får parkera lite längre bort och gå in. 
 
Det bästa: Bilen är det bästa alternativet. Man bör se till att trafiken flyter bättre, så sparar man på miljön. 
Kommentar: Cykelled utmed kolonilotterna vid Brokindsleden till Folkungavallen. 
 
Det bästa: Om det blir färre bilar i innerstaden medför det renare luft och trevligare miljö. 
Det sämsta: Jag tycker inte att sänkt hastighet för de bilar som trots allt kör i innerstaden är någon bra idé. 
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Bilaga 4 
Sid. 51 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 5 

 
 
Det bästa: I och med att det blir mindre trafik i innerstaden så minskar bullret och det blir en renare miljö. 
Det sämsta: De lägre hastighetsgränserna. 
 
Det bästa: Detta alt är bäst ur miljösynpunkt – ren frisk luft och vackra parker. 
 
Det bästa: Sänkt hastighet för bil medför mindre risk för olyckor. Dock blir det förmodligen en sämre miljö med 
mera avgaser. Med ringledning kan bilar hållas utanför stadskärnan till förmån för cyklister och gående. 
Det sämsta: Miljöfrågan bör utredas. Vad händer vid sänkta hastigheter? 
Kommentar: Fråga 14 som passagerare! 
 
Det bästa: Innerstaden skall ha lite biltrafik, bättre att ha en bra fungerande lokaltrafik och bra parkerings-
möjligheter i utkanterna av centrum. 
 
Det bästa: Utan bilar (bara nyttotrafik) och fler cykelbanor. 
Det sämsta: Vet ej. 
Kommentar: Snabba bussturer till innerstan. Många bussturer till innerstan. Bra cykelleder som inte korsas av 
gator med biltrafik. Bussarna ska gå direkt till centrum från ytterområdena. 
 
Det bästa: Färre bilar i innerstaden. En grönare stad – fler träd. Åk mer buss! 
Det sämsta: Om p-avgifterna är höga blir det trist att gå från en dyr p-plats in till stadens affär. Annars är väl 5-
10 min promenad OK. Det borde gå att hoppa på bussen och betala med p-biljetten. 
Kommentar: Jag försöker ta tåget – pendeln – men det brukar köra ihop sig med innerstadsbussarna. 
 
Det bästa: Det är bra för gångare och cyklister och det får bort onödig biltrafik i innerstaden. Bra för miljön. 
Det sämsta: Krångligare för barnfamiljer och äldre. 
 
Det bästa: Egentligen är B bäst (långsiktigt för miljön) men jag tror inte det är genomförbart pga ”ramaskri” från 
bilisterna. Bra med C är att cyklarna får mer plats på bilarnas bekostnad. 
Det sämsta: Ett ”lagomalternativ”, en kompromiss – dvs inte riktigt bra för någon, varken cyklister, bilister eller 
gångtrafikanter. 
 
Det bästa: Lugnt i innerstan, bra för cyklister och gångare. Mer miljövänligt. 
Det sämsta: Det får inte bli för långt från p-plats till affärerna. 
 
Det bästa: Är att ge mer utrymme för bussar, cyklister och gångare i innerstaden. Önskvärt vore också fler 
bussturer till ytteromr. 
Det sämsta: Är att behöva trycka dit de bilburna för att förbättra busstrafiken. (B-alt var klurigt.) 
Kommentar: Sänk busspriset – utöka busstider till ytteromr för att få ökad mängd passagerare – sänk busstiderna 
till ytteromr av samma anledning som ovan – låt bussarna gå lite längre på kvällarna av samma anledning – gör 
inte bussåkandet så omständigt som det faktiskt är idag – i alla fall för mig som bor i Ullstämma. Min busstid 
inkl väntetid, gångtid till bussen är ca 2 tim/dag och så bor jag 7 km utanför centrum, 10 min med bil. Jobbar i 
Vasastan 
 
Det bästa: Verkar säkrare 
Det sämsta: Vet ej 
 
Det bästa: Lättare att promenera/cykla utan att öka kostnaden om man vid vissa tillfällen måste använda bilen. 
Det sämsta: Busspriserna är f.n. alltför höga! 
 
Det bästa: Genomfart leds runt i ringleder. 
Det sämsta: Avgifter för bilarna i innerstaden 
 
Det bästa: Lägre hastighet på mindre gator. Bättre framkomlighet för bussar. Gågatorna behålls. 
Det sämsta: Utrymmet på gatorna räcker för fotgängare och cyklister (nuvarande). Smala körfält. 
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Bilaga 4 
Sid. 52 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 5 

 
 
Det bästa: Trevligare miljö inne i centrum. 
Det sämsta: Kostar pengar att genomdriva. 
 
Det bästa: Lugnare trafik i innerstaden. Separera trafikanterna. Bilar/cyklar/gång. 
 
Det bästa: Lätt och snabbt att ta sig fram med cykel och till fots. Det gör inte så mycket om man får gå lite från 
bilparkeringen till affären m.m. om det finns gott om parkeringsplatser i ”kanten” av innerstaden. 
Det sämsta: Svårt att ta bilen till stan när den verkligen behövs. Behöver dock inte vara det om den totala 
trafiken minskar mycket. 
Kommentar: Det måste byggas fungerande cykelvägar på följande sträckor: Resecentrum – Abisko/Domkyrkan 
Drottninggatan – Malmslättsvägen 
Jag är rädd att kollektivtrafiken aldrig blir så snabb och billig att den blir ett reellt alternativ till cykel i  
Linköpings tätort. 
 
Det bästa: Tycker om förslaget med träd mellan cykelbana och bil. Bussar tar sig fram snabbare. 
Det sämsta: Vet ej 
 
Det bästa: C13, C14 
Det sämsta: C5 
 
Det bästa: Bussarna går snabbare eftersom de inte hindras av bilister. Man kan flanera mer i innerstaden utan att 
behöva stanna för bilister om man skall korsa en gata. 
Det sämsta: Hastighetsbegränsningar. Skall biltrafik tillåtas i innerstaden så hjälper inte hastighetsbegränsningar 
för att förhindra olyckor. Man kör nog för fort i alla fall. 
 
Det bästa: Inga bilar i innerstaden. Parkeringstaxan måste bli billigare än 10 kr/3 tim eller vad det nu kostar. 
Gäller naturligtvis även buss, 18 kr….. Tro fan folk kör bil. 
Det sämsta: Att utföra div ärenden blir något svårare. 
Kommentar: Jag känner ingen som vill betala 36 kr för att åka buss in till stan och tillbaka. 
 
Det bästa: En kompromiss mellan bilar och cyklister/gångare. För mycket ringleder leder till mer/längre 
bilåkning och mer avgaser. Det bör gå att ha några gator för biltrafik genom centrum, som gör att det inte ska 
vara så omständigt att ta sig från ena sidan stan till den andra. 
Det sämsta: För lite p-platser längs med gatorna. Breda gå- och cykelbanor leder ofta till förvirring, gångare 
respekterar inte cykelbanan. Det är väldigt obehagligt att behöva kryssa mellan gångare. 
Kommentar: Det är mycket sällan jag använder bil till stan. Endast de gånger jag ska hämta/lämna skrymmande 
saker. 
 
Det bästa: Separata cykelbanor. Att man kan köra bil på lika många gator som idag. 
Det sämsta: Att p-platser längs en del gator tas bort. 
 
Det bästa: Bilarna försvinner från gatorna, bygg fler P-hus, små bussar med täta turer i inre innerstaden, stora 
bussar i yttre innerstaden, eldrivna. 
Det sämsta: Gångavstånden till P-husen. 
Kommentar: Ringleder runt innerstaden med P-hus cirka max 2 km från varandra. P-platser bör döljas med 
grönska. Bevakade cykelparkeringar är bra, får kosta något. 
 
Det bästa: Det flyter väl ganska bra som det gör nu, men en del gator är ju smala för cyklister. Är sällan på stan 
men det flyter ju ganska bra med det mesta. 
Det sämsta: Vet ej 
Kommentar: Jag åker mest med bil med min syster till Skäggetorp eftersom det finns apotek, post, matvaror och 
det är bra att parkera där, det blir ungefär en gång i månaden. 
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Sid. 53 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 5 

 
Det bästa: Eftersom jag oftast cyklar och går är alt C det mest fördelaktiga. Det tar mest hänsyn till mig som 
fotgångare och cyklist. Vore bra att få bort stor del av biltrafiken från innerstaden. 
Det sämsta: Kanske blir det svårare för t.ex. räddningstjänst och färdtjänst att ta sig fram om man spärrar av eller 
smalnar av gatorna!! 
 
Det bästa: Fler cykelbanor och gångvägar. 
Det sämsta: Inga p-platser vid gatorna. Några måste det välan finnas? 
 
Det bästa: Plats för alla, om alla tar hänsyn. 
Det sämsta: Större olycksrisk! 
 
Det bästa: Fler cykelbanor, bredare trottoarer. Bilarna ska parkeras på stora parkeringsplatser. ”P-hus är fula och 
går med förlust”. Ska vara tillåtet för snabb av- och pålastning. 
Kommentar: Fler och bra cykelbanor från landet in till stan. Skulle gärna ha bättre vägar och gator även i 
Vikingstad här är som man skulle leva på 30-talet, stora gropar i gatorna som är livsfarliga för cyklister och 
mopedister. Kör man ner i dom viker hjulet sig och man stupar, har själv gjort det så jag åker bil här också. 
 
Det bästa: Innerstaden blir tillgänglig för bilister samtidigt som även fotgängare och cyklister prioriteras. 
Det sämsta: Det blir längre att gå från bilen till affären. 
 
Kommentar: Fler cykel- och gångvägar. 
 
Det bästa: Det verkar trivsammare med mera träd och annat grönt som man saknar i Linköping. Men se till att 
cyklister åker där man ska som det är nu är faktiskt cyklarna större problem än bilarna när det gäller 
olyckstillbud. 
Det sämsta: Att det blir längre att gå från inköpsstället. 
Kommentar: Linköping saknar utsmyckning när det gäller blommor och gröna växter, satsa på detta och håll 
efter dom som skräpar ner. 
 
Det bästa: Att man ger mer plats för gång- och cykeltrafik. Mera träd. Att bara de stora p-platserna finns kvar. 
Det sämsta: Det nämns inget om några handikappsplatser som givetvis bör finnas på närmare håll. 
Kommentar: B har jag inte svarat på alls för det tror jag inte är möjligt att genomföra. Och om det vore det så tar 
det nog inte lång tid förrän bilisterna har vant sig vid den nya taxan och kör som vanligt igen. 
 
Det bästa: Bättre för miljön, samt att det skapar en mer harmonisk och trivsammare innerstad. Innerstaden skall 
vara till för människor, ej bilar. 
Det sämsta: Det finns tillfällen då man verkligen behöver ta sig igenom innerstaden med bil, detta är krångligt 
redan nu. 
Kommentar: Att komma runt innerstaden och ut till andra stadsdelar snabbt borde också prioriteras. Trafikljusen 
på Malmslättsvägen är ett stort irritationsmoment. 
 
Det bästa: Eftersom många arbetsplatser finns i innerstaden måste möjligheter finnas att kunna åka egen bil när 
inte kollektivtrafik finns att tillgå inom 5 km area. Bra för de som vill cykla till arbetet. Bra för de som bor i 
innerstaden. 
Det sämsta: Tar kanske längre tid att köra bil i innerstaden, mer slit att bära varor till bilen som kanske inte kan 
parkeras närmare inköpsstället. 
Kommentar: Bättre bussförbindelser skulle inte skada. I dag är det mycket dåligt med det. Många som åkte buss 
för ett år sedan måste åka bil i dag då busslinjerna förändrats så att restiden som förut tog 15-20 min idag tar en 
timme eller mer, och som följd av detta som sagt var åker många bil i stället i dag! 
 
Det bästa: Mer utrymme för fotgängare och säkrare för cyklister. 
 
Det bästa: Cykelställ är bra. 
Det sämsta: Biltrafiken innerstaden. 
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Bilaga 4 
Sid. 54 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 5 

 
Det bästa: Sänkt hastighet. 
Det sämsta: Att bilarna ska få  åka som nu. 
Kommentar: Gör innerstaden lite grönare. Gärna en lekplats för barn närmare än Trädgårdsföreningen typ i S:t 
Larsparken. 
 
Det bästa: Att en större del av utrymmet på gatorna ges till cyklister. Att man ska sätta upp fler cykelställ. 
Det sämsta: Det tar längre tid att köra bil i innerstaden. Och att man ska sänka hastigheterna. 
Kommentar: Det vore bra att förbättra ringlederna kring innerstaden så att man kommer fram snabbare med bil. 
Att där ändra trafikljusen till bilisternas fördel. 
 
Det bästa: Att det blir bättre att gå, cykla och åka buss. Träd mellan cykelbana och bilar. 
Det sämsta: Att det inte blir fler gågator. 
 
Det bästa: Bussarna kommer fram snabbare och håller tidtabellen bättre. 
Det sämsta: Att bilarna får köra på lika många gator i innerstaden som nu. 
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Bilaga 4 
Sid. 55 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 6 

 
Enkättyp 6 
 
Det bästa: För ett levande centrum krävs att man kan ta sig dit smidigt d.v.s. i realiteten med bil. Det kan dock 
vara en balans då ökad biltrafik tar bort charmen med centrumhandel samt verkar negativt på miljön. 
Det sämsta: Tar sannolikt längre tid att nå dit man ska. 
 
Det bästa: Att man fortfarande kan parkera hyfsat nära butikerna. Tas alla parkeringar längs gatorna bort 
kommer stadslivet att försvinna till fördel för IKEAHUSET! 
Det sämsta: Det borde finnas like mer gågator med uteserveringar, barer och caféer. 
 
Det bästa: Färre bilar i centrum (innerstaden). Helst inga alls. 
Kommentar: Jag tycker att ni ska ta bort gator i innerstan och öppna fler utecaféer och uterestauranger så att stan 
blir mer levande. 
 
Det bästa: Att man fortfarande kan åka i stan till sina affärer. Det måste finnas lite chans att kunna parkera där, 
annars dör innerstaden. Hastighetsbegränsning är därför mycket bra. Att nuvarande gågator finns kvar. 
Det sämsta: Träd mellan cykelbanor och bilarna. Det beror på vad det blir för träd – tänkte först på att sikten 
skulle bli dålig. 
 
Det bästa: Att affärerna i innerstaden skall kunna överleva, i dom andra alternativen blir innerstaden en död stad. 
 
Det bästa: Att hastigheten bara sänks på de mindre gatorna. OBS (vid skolor och förskolor bör 30 km gräns 
alltid gälla.) 
Kommentar: Vi måste få en levande innerstad. 
 
Det bästa: Den levande innerstadsmil jön. 
… men se upp! Om man hindrar bilismen exempelvis med biltullar eller ”svåra” parkeringar (låg fart är OK) så 
kommer Tornby att vinna! 
Det sämsta: Att gatuparkering i princip slopas. Vilda västern-parkering av typen Tannefors fyller en viss 
funktion ibland. 
Övertron på att det finns alternativ till bil när man ska till stan från ytterområden av typen Hjulsbro. 
Kommentar: För mig som Hjulsbrobo är inte buss något alternativ längre,  tyvärr. Detta gör att bil är det enda 
färdmedel som fungerar i praktiken … (gäller både till city och till jobbet på Mjärde sedan busomläggningen). 
Man ska inte behöva byta buss (stå ute och vänta 0-30 min) när man åker inom Linköpings sammanbyggda 
tätortsgränser. Det mänskliga psyket väljer då det bekvämare alternativet bil. 
 
Det bästa: Få bort så mycket trafik i innerstaden som möjligt. 
Det sämsta: Det är att affärsrörelserna har svårt att överleva. Framförallt mindre affärer. Barnfamiljer söker sig 
till större affärscentrum. 
Kommentar: Jag är 15 år född 1983 alltså har jag ingen bil så jag undrar varför jag får denna enkät. Men jag 
svarade så gott kan. Med vänlig hälsning Patrik Johansson. 
 
Det bästa: Både cyklister och bilister lever i harmoni med varandra. 
Det sämsta: Massa snorungar som springer över vägen. 
Kommentar: Jag tycker att ni är jävla idioter för det står frivilligt på lappen man för första gången och så sänder 
ni en jävla massa påminnelser. Jag skiter i vad ni gör. 
 
Det bästa: Bättre säkerhet för cyklister samt att bilar kan köra på vägar inne i stan. 
Det sämsta: Bilarna skall inte tillåtas köra på alla gator. 
Kommentar: (Påståendena som man ska ringa in, stryka … är byggda på varann ex C3. Det blir underligt  om 
man inte svarar på frågorna i den tänkta ordningen.) 
 
Det bästa: Mindre avgaser i innerstan, ännu en fördel är de gasbussar som förhoppningsvis kan få en miljö i stan 
som är mycket bättre att vistas i. 
Det sämsta: Det blir längre att gå från bilen till affären (C11) 
Kommentar: Till Statens Väg- och Transportforskningsinstitut  
Lycka till Ni som handlägger dessa bra formulerade frågor. 
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Bilaga 4 
Sid. 56 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 6 

 
 
Det bästa: Det är det enda som är realistiskt och har möjlighet att bli bestående, så att fortsatt politiskt betingat 
”hattande” undviks. 
1. Det sämsta: Det är väldigt svårt att köra under 30 km/h med dagens bilar (1:ans + 2:ans växel) 
2. Avgaserna ökar 
Kommentar: Jag betvivlar starkt att kommunen kommer att genomföra något av alternativen konsekvent. Vad än 
vi som svarar säger, blir det nog som hittills hugskott hit och dit som gäller även i framtiden. Att skatten sänks är 
bara en saga! 
 
Det bästa: Långsam trafik. Idag körs det alldeles för fort i innerstaden! Renare luft. 
Det sämsta: Retsamt när/om jag flyttar och behöver bil! Men Linköping är så pass litet så det skulle vara bra 
med en bilfri stadskärna och det har vi ju nästan. 
 
Det bästa: Fler skulle troligen välja cykel eller buss. Bilparkeringarna skulle försvinna från gatorna. 
Det sämsta: Koncentration av avgasutsläpp till p-hus och stora p-platser, vilket påverkar boende i närmiljön. 
 
Det bästa: Det blir lättare för cyklister och fotgängare att ta sig fram. 
Kommentar: Låt hastigheten fortfarande vara 50 km/h, sänks hastigheten till 30 km/h ökar bilens 
bränsleförbrukning och avgaserna ökar. 
 
Det bästa: Att det går att köra bil på de flesta ställen, utan att man behöver olika kontrollfunktioner eller avgifter. 
Det kostar alltid pengar att administrera sånt. 
Det sämsta: Att trafiken flyter långsammare, eventuellt mera avgaser. 
 
Det bästa: Snabb och säker transport för cyklister och fotgängare. 
Det sämsta: Långsam transport med bil med ev. dålig miljö om även genomfartsvägar har låg hastighet. 
 
Det bästa: Säkrare att cykla. Mindre avgaser. Bättre luft. 
Det sämsta: Måste finnas p-platser för ex. handikappade. 
Kommentar: Bättre busstrafik. Under all kritik idag om man åker från Mjärdevi. Idag 35 min – med bil 10 min. 
tur och retur 1 tim 10 min alt 20 min. 
 
Det bästa: - Färre bilar 
- Renare luft 
- Åka med lokaltrafiken 
- Bra cykelleder (banor) 
Det sämsta: Sämsta m avgifter, dyr administration. 
 
Det bästa: På lång sikt är det det alternativ som är allra bäst för miljön. Kollektivtrafiken bör utökas och priserna 
sänkas för att attrahera fler bilåkare. 
Det sämsta: Lägre hastigheter på vissa gator medför mer blandad körning, vilket skadar miljön på sikt. Med 
neddragningar inom polisväsendet finns inte tillräckligt med resurser för att hålla koll på 30-trafiken, vilket 
resulterar i att alla kör 50 km/h. 
 
Det bästa: Säkrare, men ändå möjligt att ”snabbt” komma dit man behöver. 
Det sämsta: Något ”knöligare” och förmodligen mera bilköer då bilutrymme tas bort. 
 
Det bästa: Lägre hastigheter. 
Det sämsta: Fortfarande mycket trafik i innerstaden. 
 
Det bästa: Det blir säkrare gående och cyklister. Biltrafiken minskar förhoppningsvis när gång- och cykelvägar 
förändras. Stadskärnan blir mysigare med ett lugnare tempo. 
Det sämsta: Det är inte säkert att trafiken minskar. 
 
Det bästa: Mindre trafik, mer utrymme för fotgängare. 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många gator i innerstaden som idag. 
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Bilaga 4 
Sid. 57 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 6 

 
Det bästa: Att få ett bilfritt centrum. 
 
Det bästa: Mindre bilar i innerstan. Stora parkeringshus i utkanten av stan, med god bussförbindelse. 
Det sämsta: Att det inte kommer bli så här. 
 
Det bästa: Mindre bilar och avgaser. Billigare och lättare att ta bussen. Bra plats för cyklister!!! 
Det sämsta: Den dag jag har bråttom in till stan och inte hittar någon p-plats för bilen. 
 
Det bästa: Förhoppningsvis mindre biltrafik. Mer plats för cyklister och fotgängare. 
Det sämsta: Kan bli problem om man av olika anledningar behöver ha bil för att komma till en affär för att 
handla t.ex. tunga eller skrymmande saker. Eller om man behöver bil för att förflytta sig. 
 
Det bästa: Att det inte blir så mycket trafik i innerstaden. 
Kommentar: Jag tycker att bussarna och bilarna SKA stanna vid övergångsställena. 
 
Det bästa: Lättare att komma fram för cyklister och gångtrafikanter. Mindre biltrafik. 
Det sämsta: Att bilarna får köra på lika många gator i innerstaden som idag. 
 
Det bästa: Bidrar till mindre trafik i stadskärnan. 
Det sämsta: Att det behövs större p-platser och p-hus. Tyvärr! 
 
Det bästa: Mindre biltrafik mitt inne i staden, bättre trafikmiljö för fotgängare och cyklar. 
 
Det bästa: Bättre cykel och gångbanor. Minska biltrafiken i innerstaden. Öka kollektivtrafiken. 
Det sämsta: C5. Bilar, cyklister och gångtrafikanter ej på samma gata. 
 
Det bästa: Mer plats  för cyklister–fotgängare. Mindre bilar i centrum 
Det sämsta: Svårt för äldre och handikappade att nå närhet i centrum. 
 
Det bästa: Mindre biltrafik i innerstaden. 
 
Det bästa: Förslaget med en trädrad mellan cykelbanan och bilarna, lägre hastighetsgränser för bilarna samt att 
gågatorna fortfarande är gågator. Det är viktigt att fotgängare och cyklister kan känna sig säkra. 
Det sämsta: Att p-platserna längs gatorna tas bort! De måste vara kvar, det behövs t.o.m. fler. Det är inte alla 
som tycker om parkeringshus, det är också mycket smidigare att parkera på gatan. Men priserna är redan nu 
alltför höga. 
Kommentar: Innerstaden skulle bli trevligare om fler gågator och utecaféer anlades. 
 
Kommentar: Lägre pris och tätare turer skulle göra bussen till ett alternativ på vinterhalvåret. 
 
Det bästa: Fler bussar och tätare busstrafik. Lättare (säkrare) att gå cykel och gå. Fler cykelparkeringar. Fler 
cykelbanor utmed bilvägar. 
Det sämsta: Längre att gå från parkering. 
 
Det bästa: Dessa gator har ofta en rad med träd mellan cykelbanan och bilarna. 
Det sämsta: Bilarna får köra på lika många gator i innerstaden som idag. 
Kommentar: Hoppas på en renare luft i Linköping. Bort med bilavgaserna! 
 
(har förmodligen tagit fel på bokstav) 
Det bästa: Innerstaden anpassas för att kunna rymma denna biltrafik. 
Det sämsta: Allt större andel av trafiken i innerstaden blir biltrafik. 
 
Kommentar: Skilj fotgängare och cyklister på bättre sätt. Inga fler ”lösningar” á la Drottninggatan. 
 
Det bästa: Mer cykelgator och bredare trottoarer. 
Det sämsta: ?Mer busslinjer 
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Bilaga 4 
Sid. 58 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 6 

 
Det bästa: Bättre kollektivtrafik. Bättre cykelmöjligheter. 
Det sämsta: Bör vara tillåtet att ta sig fram nästan var som helst med bil, t.ex. för avhämtning/avlämning. 
Gott om 5-10 min parkeringar bör finnas. 
 
Det bästa: Det var det minst dåliga. Öka biltrafiken i innerstan eller införa köravgifter är ju värdelöst! Bra att det 
tar hänsyn till fotgängare och cyklister. 
Det sämsta: För låga hastigheter gör att det tar ännu längre tid att köra bil i innerstan. 
 
Det bästa: Bättre villkor för cyklar. 
 
Det bästa: Att bussarna tar sig fram snabbare och att gågatorna får vara orörda. 
Det sämsta: Det tar lite längre tid, när man har bilen med sig. Men det kan det få göra om man nu måste ha bilen 
med sig. 
 
Det bästa: Lättare att gå och cykla utan att yrkestrafiken drabbas. 
Det sämsta: Smala körfält. 
 
Det bästa: Bra för miljön samt att det går fortare och säkrare att ta sig fram med cykel. 
Det sämsta: Kan bli svårt att genomföra. 
Kommentar: Linköping är en cykelvänlig stad och det är något man bör ta fasta på! 
 
Det bästa: Grönska, många träd. Cyklister och gångare prioriteras. Breddade trottoarer och gågator gör det 
lättare för pubar och caféer att ha uteservering. 
Man gynnar kollektivtrafiken – mer miljövänligt. 
 
Det bästa: Bättre miljö för innerstaden. 
 
Det bästa: Att cykelbanorna byggs ut. 
 
Det bästa: Hastigheten sänks. 
Det sämsta: Man kan inte sänka hastigheten så den går i gångfart. 
Kommentar: Fler P-automater som man kan betala i efter hand. 
 
Det bästa: Bästa var C. 
 
Det bästa: Det blir mera så som det är nu. 
 
Det bästa: Svar: C12. 
Det sämsta: Svar: C7. 
Kommentar: P-avgifter är för stora och orättvisa angående vissa bostadsområden. Böter för felparkering är för 
stora! Man skulle ha någon slags bonus, t.ex. efter 2-3 felparkeringar betalar men böter (dessutom en högre 
summa). 
 
Det bästa: Mysigare innerstad. 
Det sämsta: Sämre åtkomlighet med bil! 
 
Kommentar: Varför inför man inte 40 km/tim i bostadsområden? 
 
Det bästa: Det gynnar varje person rätt. Det ska vara lätt att ta sig fram både med buss och cykel + bil. 
Det sämsta: Det kanske går att ha kvar bil-P inne i stan men kanske inte lika många som nu. Kanske mer P-hus. 
Kommentar: Fräscha upp staden en aning skulle inte skada. Kanske fontäner, buskar, bänkar mycket där folk 
bor. 
 
Det bästa: Att man gör mer saker, för cyklisterna. Det tycker jag, bara för att jag cyklar väldigt mycket. 
Det sämsta: Att det är mer gågator än cykelbanor. 
 
Det bästa: Att det är möjligt att ta sig fram med bil samtidigt som det avråds. 
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Bilaga 4 
Sid. 59 (64) 

Valt scenario C, ”Lugna gatan” 
Enkättyp 6 

 
 
Det bästa: Cykel- och gångtrafiken underlättas vilket är bättre för miljön. 
Det sämsta: Svårt att ta sig in i stan med bil då man ska handla mycket. 
 
Det bästa: Bilparkeringen 
Bussåkandet förutsätts subventionerat. På annat sätt. Ex. via kommunalskatt. 
Det sämsta: Alltför mycket text om bredare utrymme till fotgängare och cyklar. 
 
Det bästa: Lägre hastighet i innerstaden, cykelbanor bredvid bilgatorna. 
Det sämsta: Att parkeringsplatserna längs gatorna tas bort. 
 
Det bästa: Lättare att cykla inne i stan, dessutom är det skönt att kunna gå  och cykla i innerstaden utan att 
behöva oroa sig för att bli påkörd. 
 
Det bästa: Att biltrafiken fortsätter att fungera ganska bra, men att fotgängare och cyklister får mer plats. 
Dessutom vore det trevligt med mer träd mm i stan! 
Det sämsta: Att det är risk att bilarna blir satta åt sidan. Bilar, cyklister och fotgängare borde kunna samsas om 
stan, eller hur? 
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Bilaga 4 
Sid. 60 (64) 

Inte valt något scenario 
 
 

Inte valt något scenario 
 
Enkättyp 1 
 
Det bästa: Inget alternativ är bra. För att inte centrum skall  dö är det viktigt med lättillgängligheten som måste 
genomföras med köpcentran. Alla p-hus bör ha systemet att jag betalar för tiden jag stått där efteråt. Det kräver 
ingen personal som kan växla. Jag kan själv ta ansvar för att ha växel. Har jag inte det får jag betala hela 
summan jag har. 
Kommentar: Varför måste alla åtgärder vara så extrema och dyra. Det är oansvarigt med våra skattepengar. För 
att centrum inte skall dö måste det vara lättillgängligt och okomplicerat. Det får inte vara dyrare och ta längre tid 
att ta mig från bilen till den specialbutik jag ska än vad det kostar/tar tid att uträtta mitt ärende. Det viktigaste för 
ett trevligt centrum är att se till att alla små specialbutiker  och andra kan vara kvar och konkurrera med 
affärsgettona. Börja helt enkelt med att ta bort avgifterna helt på alla stora parkeringar runt centrum. Kommunen 
slipper då helt kostnader för att tomma automater, p-vakter m.m. Trafiken i centrum minskar automatiskt. 
Begränsa p-tiden till 1 dygn för att undvika boendeparkering. Det är ju nära till centrum från alla p-hus, samt de 
stora parkeringarna. P-platser utmed gatan och i centrum måste finnas för snabba ärenden framför allt när man 
måste ha barn med, men kan vara dyra som dom är idag. Stadsbussarna borde dessutom flyttas från S:t 
Larsgatan. Dit räcker att en buss går samt att den från Resecentrum går förbi där. Ett perfekt centrum för 
stadsbussarna vore gamla busstorget vid Hamngatan. Det vore hemskt att bli tvungen att besöka stormarknader 
och dyl. p.g.a. att det jag behöver bara finns där. 
 
Kommentar: Sådana omfattande frågeformulär och enkäter är ovanliga när folk ska ge sina synpunkter, helt 
gratis!!! Använd forskningspengarna till att ge folk något som tack för deras medverkan, då slipper ni skicka 
påminnelser. Hälsningar En som forskar och vet hur det ska gå till! 
 
Kommentar: Eftersom jag är en gammal pensionär och inte är i Linköping mer än högst 1 gång i månaden är jag 
inte särskilt intresserad av hur ni planerar trafiken. Men bygg inte stora 5-våningshus överallt. Var rädd om 
Linköping. Ulla Andersson 
 
Kommentar: Ett tips för ett grönare City. Utveckla ringleder mer, samt varför inte bygga P-hus och större 
parkeringsområden utanför stadskärnan med tätgående matarbussar (pris och smidighet måste vara den samma 
som att ta sin egen bil in). Gärna ett mer grönt och utsmyckat City. Se Norrköping. Låt företag och näringsliv ha 
olika ansvarsområden att sköta om, det är väl en bra reklam för dessa?! 
 
Det sämsta: Skulle passa mej med den gamla linjen på bussen som gick förbi Djurgårdsgatan till Ril som jag 
besöker ofta. 
 
 
Enkättyp 2 
 
Svårt att precisera eftersom delar av flera alternativ kanske är bra!! 
Kommentar: Avgifter på parkering är kanske bra för att så många som möjligt ska kunna komma till, min 
uppfattning är att i kommuner där det är lätt och avgiftsfritt att köra och parkera förefaller parkering och trafik 
fungera bättre, alla dessa P-automater måste vara kostsamt att driva. Min vision är att alla ska kunna samsas och 
anpassa sig till varandra och även främja ett fungerande och verksamt city. Kollektivtrafiken måste vara billig 
och tillgänglig. Om det ska locka bilister och folk i allmänhet. Det är dessutom svårt att medföra varor och 
bagage minns tex. När man kunde ta med cykeln. Tack och hej. 
 
Kommentar: Skall centrumet leva, behövs biltrafiken. Smalna inte gatorna för att plantera träd – behåll istället 
de gröna platser som redan finns. Gångtrafiken har i dag bra utrymmen. Låt bussarna gå oftare och till lägre 
biljettpriser, men använd inte led bussar. Oftare turer – mindre bussar 
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Bilaga 4 
Sid. 61 (64) 

Inte valt något scenario 
 
 

Det bästa:  Lägre bensinpris 
Bättre cykelmöjligheter  
”Lagom” 

Det sämsta:  Elektroniskt betalningssystem låter orealistiskt. 
”Dyra parkeringsplatser” oacceptabelt om man inte kan betala för <30min. Det är skitstörande att behöva betala 
för 3h, när man bara har ett kort ärende! 
Kommentar:  Jag är nästan aldrig i innerstaden. Kan ni inte fixa ut lite klädaffärer, biografer och liknande till 
Ryd??? Vi bor 8000 pers här och har inte ens ett eget systembolag!!!! 
 
Kommentar: Jag bor i Lambohov och jag tycker att det tar för lång tid med bussen + att bussarna nästan aldrig 
passar in med andra bussar, det går fortare att cykla till stan. 
 
Kommentar: Ni kan ringa mig ifall om det fattas någonting 
 
Det bästa: Främja cykel och kommunaltrafik men inte genom att öka priset för bilister utan genom 
prissänkning på bussar och öka gång och cykelvägar 
 
Det bästa: B5 att det blir billigare att åka buss. C12 när körfälten är fria tar sig bussen fram mycket fortare. 
A17 cykeln är billigast och bäst den förstör inte naturen så som fordon gör och i vissa fall kommer man fram 
mycket fortare och man får motion vilket de flesta behöver 
Kommentar: Höj inte bussbiljetten och framför allt dra inte in bussarna p g a besparingar. 
 
Det bästa: Grönare innerstad. Säkrare för cyklister och gångtrafikanter. 
Det sämsta: Att bilarna ska köra i gångfart där cyklister och fotgängare ska vara. Då är det bättre att stänga 
av trafiken helt där 
Kommentar: Pga. de försämrade bussturerna har jag bara åkt buss en gång sedan de gjorde om turerna. Det tar 
numera 40 min att komma in till stan mot tidigare 20 min. Med bil tar det 10 min och med cykel 15 min. 
Eftersom jag tycker att barn inte ska cykla ute i trafiken när dom är små, så har vårat bilåkande ökat markant 
efter omläggningen av bussturerna 
 
 
Parkera på Åhléns, nära till affären. 
 
Kommentar: Önskemål att cyklister håller sig till därför avsedda cykelbanor och ej på trottoarer. 
 
Det bästa: Inget, eftersom jag varken har bil eller bor centralt, sällan åker buss. 
 
Kommentar: Jag tycker staden har blivit bättre och finare senaste 2 åren. Fortsätt med fina blomarrangemang och 
sånt det är inbjudande för turister. 
 
 
Enkättyp 3 
 
Kommentar: Varför tre extrema alternativ? Det som behövs för en levande innerstad är inte antingen eller utan 
både fotgängare, cyklister och bilister. Jag anser inte detta kan komma fram i den här undersökningen. Mer 
nyanserade förslag, tack! M.v.h. Kalle Hellström, Brunnsgatan 9, 582 34 Linköping, tel 013/31 35 20. 
 
Det bästa: Inget alternativ är helt bra. Svårt att välja när det gäller hela alternativet. 
 
Kommentar: Utformningen av frågan är för naiv för att man ska kunna ta ställning på ett vettigt sätt. Exvis så har 
påstående A1 varit sant under en lång tid för praktiskt taget alla städer i världen. Detta har inte inneburit en 
succesiv sänkning av kommunalskatten A13. Påståendena är en blandning av visioner, spekulationer och fakta 
sammanbundet på ett diffust sätt. 
 
Det bästa: Jag tycker lite av C och lite av B. 
Tycker man ska värna om miljön och kunna ha en bilfri innerstad. 
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Sid. 62 (64) 

Inte valt något scenario 
 
 

Det sämsta: Miljön-buller-avgaser 

Kommentar: Genom öka tillgängligheten med buss och lägre biljettpris blir det bättre kommunikation utan att 
röra biltrafiken. 
 
Kommentar: Jag tycker att P-avgiftssystemet är dåligt. Det vore bättre med Parkeringsskiva (typ nyttokort). Alla 
som någon gång måste parkera i stan behöver ju en sådan. De skulle kosta 30-50 kr/år. Kanske skulle man få in 
mer avgifter från dem istället för det gamla systemet. 
 
Det bästa: Lätt att ta sig fram och lätt att hitta P-plats. Skatten kan sänkas. 
Det sämsta: Bussarna går mindre ofta. Långa väntetider för fotgängare. 
 
(har valt både A och C) 
Det bästa: Det blir en mer flytande trafik med vettiga hastigheter och det blir inte så dyrt att parkera dels att 
kommunalskatten blir längre! 
Kommentar: Anordna gratisparkeringar i innerstan, det behöver ju inte kosta överallt på dagen! 
 
Det bästa: Vet ej. 
Det sämsta: Vet ej. 
 
 
Enkättyp 4 
 
Kommentar: Hela formuläret verkar virrigt. Vad man tycks vilja är att försämra trafiken mer än vad vi har nu. 
För oss som bor i Brunnbyområdet har så dåliga bussförbindelser spec. mitt på dagen och helger att man måste ta 
bilen. 
Jag kör till P-husen och uträttar mina ärenden gående. P-husen är mycket bra och till bra kostnad. 
 
Det bästa: Jag har ej valt något alternativ, då inget är någon framtidsbild för mig. Med en sådan här enkät bör 
man ha, enligt min uppfattning, klara linjer i stort och ej uppblandade med detaljfrågor, vilka kan tagas efter 
enkätens segrande linje. 
Kommentar: Jag bor och har p-plats i innerstaden. 
 
Kommentar: Är pensionär, och har på grund av sjukdom, avhållit mig från bilkörning, kan inte svara på allt. 
 
Det bästa: Kan ej välja eftersom det finns både bra och dåligt i alla alternativ. 
 
Det bästa: Jag kan inte välja något av dem eftersom jag tycker att alla alternativ går ut på samma sak i slutändan. 
Däremot en kombination av A, B och C skulle kunna vara bra. 
Kommentar: Se sid 10. 
 
Det bästa: Besökare i innerstan parkerar utanför stadskärnan. 
Det sämsta: Boende och yrkestrafik bör verkligen kunna ta sig fram utan omvägar. 
 
Löjligt 
 
Det bästa: Alla trafikanter har rätt att komma in i sta´n. Innersta´n hålls vid liv. 

 
Det bästa: Det är bra som det är nu. 
Kommentar: Cyklister kör som idioter redan nu på gångbanor mot trafiken (rött ljus) utan tecken hit och dit. Av 
100 cyklister har ca 17 st inte lyse enligt lagen. 
 
Det bästa: Att jag skulle komma fram lättare i city 
 
Kommentar: Gör staden handikappvänlig. 
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Inte valt något scenario 
 
 

Det bästa: Ingen kommentar. 
Det sämsta: Ingen kommentar. 
Kommentar: I  p-hus när så behövs. 
 
 
Enkättyp 5 
 
Det bästa: Att på något sätt försöka minska biltrafiken tror jag på. Är osäker på hur avgifter på bilresandet skulle 
slå i en liten stad som Linköping – åker folk runt och handlar i Tornby-Ekholmen vinner man inte så mycket 
kanske. Högre bensinskatt! (”växthusavgift”) 
1. Kommentar: En bra lösning för att gömma undan trafiken på Hamngatan vore inte dumt! Gör Stångån 

tillgänglig! 
2. Borde man inte titta seriöst på spårvägstrafik, täta turer för att det ska vara attraktivt, förarlöst!. T.ex. en ring 

runt stan via Mjärdevi, Saab etc. (Jämför för 50 år sedan eller var det var när man började bygga T-bana i 
Stockholm – det var inte så dumt!) 

PS. När jag jobbade på SL för 7 år sedan räknade man med en avskrivningstid på 100 år för tunnlar! 
 
Det bästa: En levande stadsbild. Om fler restriktioner avseende bilismen införs i innerstaden kommer stads-
kärnan att dö ut. Affärerna kan inte överleva. Handeln flyttar utanför centrum med kontorisering och 
förslumning som följd. Se på USA! 
 
Det bästa: Alla tre alternativen var likvärdiga, en kombination av dessa vore det bästa. 
Det sämsta: Se ovanstående svar 
Kommentar: Bra initiativ från eran sida. 
 
Kommentar: Detta var den underligaste enkät jag hittills har sett. Omöjligt att svara på alternativen A, B, C. Se 
till att bussarna går oftare och att linjerna täcker innerstad inkl. ytterområden. Sänk biljettpriserna! 
 
Kommentar: Eftersom jag bor i innerstan och jobbar i Malmslätt så använder jag bil till och från arbetet varje 
dag. Därför är jag emot km-avgifter i innerstaden för man måste väl kunna ta sig  hem utan att betala avgift för 
detta. 
 
Kommentar: Om bussarna gjordes om så att man kan ta med sig inköpta varor skulle säkert många ta bussen, 
som det nu är måste man ta bilen om man vill handla någon större mängd varor. Dessutom ligger köpcentra 
utanför innerstaden så att man måste helt enkelt åka bil.
 
Det bästa: Jag har inte valt något alternativ. Det är alltid svårt att förutse vad som blir bra eller mindre bra, det 
visar erfarenheter vi redan gjort. 
 
Det bästa: Parkeringavgiften 5 kr i tim. 
 
Det bästa: Verklighetsanpassat. 
 
 
Enkättyp 6 
 
Kommentar: Så mycket kan jag svara på. 
 
Kommentar: Har inte tid att svara men …. Sänk inte hastighetsgränsen på matargatorna. 
 
Det bästa: Man bör kunna utnyttja kollektivtrafiken mer. Men en förutsättning för detta är att vi som bor på 
landet får utökade turer till och från stan. 
Det sämsta: Bilarna som inte får köra fortare än 30 km/h släpper ut en massa avgaser under längre tid. 
Kommentar: Svårt att svara på enkäten, tvetydiga exempel. 
Enkelt uttryckt tycker jag att det ska vara så lite bilar som möjligt i innerstaden, parkeringar som ligger i 
utkanten, med gratisbussar in till centrum. 
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Inte valt något scenario 
 
 

Kommentar: Är man 5 pers i familjen hr man inte råd att åka buss. Det blir billigare att samåka i bil. Önskar mer 
grönområden i innerstaden. Tycker inte att något av alternativen är särskilt bra. 
 
Kommentar: Det finns ingen gratisparkering i den här stan. 
 
Kommentar: Varför inte ha alternativ varannan vecka. Eftersom det är många som är arbetslösa och måste till 
ABF eller AMI och till facken med korten. 
 
Det bästa: A10, A17, C12 
Det sämsta: A6, B1, B2, B3, B4, B5 
 
Det bästa: Jag skall nog inte yttra mig jag är mycket sällan i stan. 
Kommentar: Jag tycker om stan som den är, har inga synpunkter på förändringar (är väl för gammal). 
 
Kommentar: Jag tycker att kommunen ska sätta upp cykelställ där man kan låsa fast cykeln ordentligt (sådana 
som finns vid simhallen). 
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