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Sammanfattning

Trafikens utformning i stadernas centrumomraden bor baseras pa en avvagning
mellan tillganglighet for enskilda bilister och biltrafikens konsekvenser for andra
trafikantgrupper och stadsmiljon i Ovrigt. Det &r viktigt att den avvégning som
faktiskt gors motsvarar den som invanarna ocksa efterfragar. Men det ar forenat
med vissa problem att ta reda pa hur invanarna vill att trafiken ska utformas. Det
finns ingen marknad dar varje individ kan kopa den ”stadsmiljé” som man vill ha.
Den enskilde individens anvéndning av olika transportmedel och resvanor har
heller ingen som helst effekt pa situationen i stort. Sa lange som det inte finns
nagra garantier for att andra kommer att géra samma sak, finns det fa anledningar
for en enskild individ att forsoka paverka stadsmiljon till det battre genom att t.ex.
kdra mindre bil i innerstaden.

Detta innebar att kommunens trafik- och stadsplanering maste ta ansvaret for
trafikens utformning i centrum. Fragan &r vilket beslutsunderlag som kommunen
ska anvdnda? En mojlighet ar att utforma enk&ter med olika alternativa
utformningar eller scenarier och den végen ta reda pa hur efterfragan ser ut, vilket
ar den metod som har valts for undersékningen som presenteras i rapporten. Detta
kan fungera eftersom trafikens utformning i innerstaden ar forknippad med bade
fordelar och nackdelar for de flesta invanare i staden och dess omgivningar. Om
tillgangligheten med bil minskar far jag langre att ga till olika butiker och maste
béra varor en langre véag. Kanske brukar jag hjalpa en aldre slédkting som bor mitt i
stan med olika transporter som nu blir svarare att genomféra. Samtidigt kan
utrymmet for gagator oka vilket ger en trevligare stadsmiljo som jag uppfattar
som en forbéattring. Fler och sékrare cykelbanor gor att jag borjar cykla mer. Den
forbattrade trafikmiljon gor att jag blir mindre orolig for mina barns sakerhet nar
de vistas i centrum. P4 motsvarande satt kan alla individer som far enkaten véaga
fordelar mot nackdelar och gora ett val, vilket kan vara hogst olika mellan olika
individer.

Den enkat som skickades till invanarna i Orebro innehéller tre olika framtidsbilder
for trafikens utformning i centrala Orebro. Enkaten finns med som bilaga till
rapporten. Alternativens rubriker och utfallet av valfragan framgar av foljande
figur:
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Battre framkomlighet och  L&agre hastighetsgranser En innerstad utan

mer gatuutrymme at inom centrala Orebro bestkande bilar och
bilarna i centrala Orebro genomfartstrafik

Narmare 17 (16,8) procent av de tillfrdgade anser att centrala Orebro i hogre grad
an idag bor anpassas till biltrafik enligt alternativet Battre framkomlighet och mer
gatuutrymme at bilarna i centrala Orebro. | detta alternativ utformas gatumiljon
forst och framst med tanke pa god tillganglighet for bilar och goda parkerings-
mojligheter med laga avgifter. Vissa bilfria zoner som gagator behalls, men i
huvudsak medfor alternativet att biltrafiken ges storre utrymme, vilket innebér
Okad biltrafik 1 innerstaden. Framkomligheten for fotgangare och cyklister
forsdmras av mindre utrymme och tétare biltrafik.

Alternativet Lagre hastighetsgréanser inom centrala Orebro har valts av en absolut
majoritet av intervjupersonerna. Exakt 54 (54,0) procent av dem som har svarat pa
fragan har valt detta alternativ. | scenariot ar innerstadens gator fortfarande 6ppna
for biltrafik, men den del av gatuutrymmet som bilar tillats utnyttja & mindre an
idag och antalet parkeringsplatser langs gatorna minskas. Hastighetsgranserna
sanks generellt och ar hogst 30 km/tim i hela omradet. Bussarna far egna korfalt
genom centrala Orebro och pa anslutande gator, vilket gynnar framkomligheten
for kollektivtrafiken. Forutsattningarna for att cykla och ga i omradet forbattras
med 6kat utrymme och 0kad framkomlighet for cyklister och fotgéngare.

Det for biltrafiken &nnu mer restriktiva alternativet En innerstad utan bestkande
bilar och genomfartstrafik har valts av knappt 30 (29,2) procent av
intervjupersonerna. Boende i omradet tillats kora bil pa vissa gator till och fran
parkeringsplatser for invénare i centrala Orebro. Dessutom tillats servicefordon
som bussar, fardtjanst, taxi, handikappfordon, varutransporter etc. Ovriga
hanvisas till parkeringsplatser utanfor innerstaden. All biltrafik som tillats inom
centrala Orebro maéste hélla gangfart. Trottoarer tas bort och hela gatuutrymmet
oppnas for fotgangare och cyklister. Det blir fler gagator och antalet cykelbanor
och utrymmen for cykelparkering ¢kar. Busstrafiken fortsétter trafikera samma
gator som idag, men ges egna korfalt.

Utifran fordelningen pa de olika svarsalternativen som redovisats ovan kan

invanarnas installning till utformningen av trafikmiljon i centrala Orebro
sammanfattas pa foéljande satt: En minoritet anser att innerstaden i hogre
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utstréackning bor 6ppnas upp for ytterligare biltrafik och att mer utrymme anvénds
for bilparkering. Tva forhallandevis stora grupper av de tillfrigade som
tillsammans utgor en klar majoritet, 6ver 80 procent, &r for en utformning av
innerstadens gatumiljé som &r mer restriktiv nér det galler biltrafik an vad som ar
fallet idag. Den ena gruppen stodjer langtgaende forandringar dar gatuutrymmet i
princip helt tas Over av fotgéngare, cyklister och busstrafik och dar privat biltrafik
utgdr ett undantag. Den andra gruppen, som ensam utgdr en majoritet av
intervjupersonerna, foresprakar nagot mer forsiktiga atgarder dar bilar fortfarande
tillats trafikera ett antal av gatorna, men i lagre hastighet och pa ett mer begransat
utrymme i jamforelse med dagens situation. Med utgangspunkt fran resultaten bor
darfor centrala Orebro i annu hogre grad an vad som ar fallet i dagslaget utformas
for att forbattra forutsattningarna for cyklister, fotgdngare och kollektivtrafikens
resenérer.

Fordelningen och rangordningen av svaren pa huvudfragan gor att motsvarande
bild framtrader tydligt nar respondenterna grupperas i kategorier och svaren pa
huvudfragan  jamfors mellan olika individer. Majoriteten for Léagre
hastighetsgranser inom centrala Orebro &r stabil for s& gott som alla grupper och
i de flesta fall &r ocksa rangordningen av alternativen densamma som for det totala
utfallet. Av de 84 delgrupper som definieras i analysen, dar en och samma
respondent ingar i flera grupper, ar det endast i tva fall som en majoritet foredrar
Battre framkomlighet och mer gatuutrymme &t bilarna i centrala Orebro och i ett
fall som en majoritet foredrar En innerstad utan besdkande bilar och
genomfartstrafik.

Né&r betydelsen av olika res- och parkeringsvanor relateras till individernas val
framtrader det forvantade monstret. Anvander man ofta bil i centrala Orebro och
staller hoga krav pa att kunna parkera i narheten av besoksmalet, okar
sannolikheten for att Béattre framkomlighet och mer gatuutrymme &t bilarna i
centrala Orebro viljs. Bland dem som stéller de hogsta kraven pa tillganglig
gatuparkering dr en majoritet av individerna anhéngare av den framtidsbilden.
Gruppen utgér omkring 5 procent av alla som har besvarat enkéten. Ar det istallet
sd att respondenten ofta gar, cyklar eller aker buss i centrala Orebro okar
sannolikheten for att nagot av de tva andra alternativen valjs.

| &nnu hogre grad dn vid analysen av resvanor och val av framtidsbild, framgar
hur stabil majoriteten ar for Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro nar de
sociala och ekonomiska variabler som finns i materialet relateras till val av
alternativ. De skillnader som finns aterspeglar sig framforallt i varierande andelar
for alternativen Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna i centrala
Orebro och En innerstad utan besokande bilar och genomfartstrafik. Man &r i
storre utstrackning anhangare av Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at
bilarna... &n vad kvinnorna ar. Med hogre hushallsinkomst minskar benagenheten
att valja En innerstad utan besdkande bilar och genomfartstrafik. Ar respondenten
bosatt utanfor centrala Orebro, i synnerhet utanfor stadsgranserna, framstar Battre
framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna... som ett mer attraktivt alternativ
for en storre andel av individerna. Bor man i radhus, villa etc., och har
parkeringsmojligheter i narheten av bostaden okar ocksa sannolikheten for att
Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna... valjs.
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Respondentens eventuella korkortsinnehav, tillgang till en eller flera bilar och hur
mycket dessa bilar anvands paverkar valen av framtidsbilder i forvantad riktning.
Andelen som foredrar Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna...
okar med korkortsinnehav, antal bilar i hushallet och arlig korstracka i bil. |
nastan samtliga fall &r emellertid en majoritet av individerna anhangare av Lagre
hastighetsgranser inom centrala Orebro. | de flesta fall 4r ocksd En innerstad
utan bes6kande bilar och genomfartstrafik det alternativ som véljs av den nést
storsta andelen av respondenterna. Det kan darfor konstateras att Léagre
hastighetsgranser inom centrala Orebro ar majoritetens val ocksé bland de
hushall och individer som i stor utstrackning anvander bilen i sitt dagliga liv.

Darfor ar det mest intressanta resultat som foljer av analysen, och som pa ett
tydligt satt signaleras av det totala utfallet for huvudfragan, att en stor majoritet av
dem som kor och parkerar bil i dagslaget i centrala Orebro foredrar en omlaggning
av trafiken i innerstaden till forman for cykel-, gang- och kollektivtrafik. Denna
forandring ska goras pa bekostnad av tillganglighet for trafik och parkering med
bil. Av de Grebroare som trafikerar gatunatet i centrala Orebro med bil en
genomsnittlig dag &r en stor majoritet anhangare av de tva framtidsbilder dar
utrymmet for biltrafik och bilparkering minskas. Detta resultat ar ett kraftfullt stod
for diskussionen i inledningen av sammanfattningen och visar pa behovet av den
typ av undersokningar som redovisas hér. En stor majoritet av invanarna i Orebro
ar anhangare av mindre biltrafik och bilparkering i centrala Orebro under
forutsattning att den minskande tillgangligheten med bil samtidigt ger direkta
positiva konsekvenser for mojligheterna att ga, cykla och dka med buss i samma
omrade. En sadan omlaggning av trafiken uppfattas av de flesta invanare i Orebro
stad och kommun som att Orebro far ett battre och mer attraktivt stadscentrum.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

“En god boendemiljo” eller “en attraktiv innerstad” dar véarden som ”skonhet,
trevnad och trygghet” tillgodoses, kan sdgas vara allmanna nyttigheter. En
renodlad allmén nyttighet kéannetecknas av att ytterligare individer kan
tillgodogéra sig den utan att minska den mangd som finns kvar till andra.
Nyttigheten kan darfor inte saljas pa vanligt satt via en marknad eftersom det inte
finns nagon majlighet att utestanga dem som inte betalar. Hur mycket som ska
produceras och forbrukas maste bestimmas pa nagot annat sétt.

Men vardet av nyttigheten for en enskild individ behover inte vara helt oberoende
av andra individers beteende. En park kan beskrivas som en allmén nyttighet. Men
om vissa besOkare skrépar ned, vandaliserar eller upptrader stérande minskar
vardet av parkbesoket for andra som vistas i parken. Om en individ besdker
parken en enstaka gang eller kan forutsdga att andras beteende kommer att minska
vardet av att besdka parken, finns det fa skal for individen att sjalv upptrada pa ett
sadant satt att parkens varde bevaras.

Denna diskussion ar direkt Overforbar pa det problemomrade som ror
avvagningen mellan individuell nytta av biltillganglighet och den allménna nyttan
av biltrafikbegransningar. En individ eller ett enskilt hushall kan finna det ytterst
bekvamt att utnyttja bilen i sa stor utstrackning som mojligt. Bilen majliggor
flexibla transporter utan byten och resandet kan kontrolleras direkt av individens
eller hushallets beslut om avgangstid och resvag. Det finns inga tidtabeller eller
biljetter att halla reda pa. Bilen kan anvéandas for att transportera skrymmande
varor och tunga matkassar mellan butiker och bostader. For att bilen ska kunna
utnyttjas effektivt ska anvandandet vara befriat fran hinder och bilen ska kunna
framforas sa nara start och mal, t.ex. butiker och bostader, som det ar praktiskt
mojligt.

Men samtidigt ar individens mojligheter att utnyttja bilen beroende av andra
individers/hushalls bilresande. Ju fler som anvander bil desto samre blir
situationen for det enskilda hushallet. Trangsel uppstar pa véagar och gator.
Inslaget av “skdnhet, trevnad, och trygghet” i stadsmiljén minskar med 6kande
biltrafik, buller, avgaser och olycksrisker. Det blir svarare och farligare att ga och
cykla. Underlaget for lokal kollektivtrafik och nérservice forsvinner. Valkénda
exempel pa konsekvenser av den 6kande bilanvandningen &r minskad turtathet
och hogre biljettpriser for bussar samt nedlagda butiker, postkontor och annan
narservice i bostadsomraden och stadsdelscentrum.

Den oOkande biltrafiken &ar inte forenlig med samhéllets malsattningar inom
transport- och miljopolitiken. Pa lokal niva tillkommer problemet att vi kan
ifragasatta om dagens trafiksituation i stader representerar en avvagning som
motsvarar det som befolkningsmajoriteten vill ha. Detta beror i forsta hand pa att
kopplingen mellan den egna bilanvandningen och konsekvenser for stadsmiljon ar
obefintlig. Om det enskilda hushallet valjer att minska bildkandet far man inga
positiva effekter i utbyte sd lange som alla andra anvander bilen i samma
omfattning som tidigare. Om hushallet hade garantier for att det egna beteendet
fick direkta effekter pa stadsmiljon, dvs. om tillrackligt manga gjorde som
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hushallet, kan det inte uteslutas att manga skulle foredra en situation som
kannetecknas av ett storre inslag av restriktioner for biltrafik. Det ar darfor inte
mojligt att tolka hushallens bilresande i nulaget som en bekraftelse pa att dagens
utformning av trafiken i stader & den som de flesta tycker &r den bésta. Det kan
mycket val vara sa att den utformning av stadstrafiken som efterfragas av en
majoritet avviker kraftigt fran den som galler idag. Vi kan ocksa forvanta oss att
atgarder som informationskampanjer och andra attitydpaverkande atgarder
kommer att ge begransade effekter sa lange som det inte finns nagra garantier for
att konkreta forbattringar kommer att uppsta.

Det ar dessa forhallanden som motiverar att undersokningar av den karaktar som
presenteras i denna rapport genomfors for att forbattra kunskaps- och
beslutsunderlag for lokal trafik- och stadsplanering.

1.2 Syfte

Syftet med studien ar att beskriva och analysera hur invanarna i Orebro vill att
trafiken i centrala Orebro ska utformas.

| figuren nedan visas vilket omrade i staden som undersokningen avser och som
rubriceras som “centrala Orebro”.

Figur 1 Undersokningsomradet — centrala Orebro (Rudbecksgatan ingar ej,
streckad i figuren).
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1.3 Metod och datainsamling

Den centrala avvagningen ror forhallandet mellan den individuella nyttan av
biltillganglighet och den allmdnna nyttan av en god stadsmiljo. Det finns ingen
fungerande marknad dar avvagningen kan goras. Nyttigheten ”god stadsmiljo”
kan inte kopas till marknadspris i dnskad méngd. Detta innebér att kommunens
planering maste fungera som stallféretradande konsument”, vilket i sin tur
medfor att ett relevant beslutsunderlag maste tas fram.

Grunden for all samhallsekonomisk analys &ar individuella beslut, véarderingar och
avvagningar. Vanligtvis anvands olika typer av marknadsdata som underlag for
identifiering, kvantifiering och analys. Men dar det saknas data fran marknader
maste andra tillvagagangssatt prévas.

Detta kan goras pa olika satt. Ett alternativ kan beskrivas som social
ingenjorskonst™ och bestar av att olika miljofaktorer identifieras, kvantifieras och
varderas inom ramen foér en samhéllsekonomisk kalkyl. Detta ar det traditionella
angreppssattet i samhallsekonomiska investeringskalkyler och anvénds av t.ex.
Végverket for att beddma vilka végar som ska byggas. Problemet ar att "mjuka
varden” &r svara att faststélla i siffror, i jamforelse med mer "harda varden” som
kostnader for investeringar/drift och intékter via restidsbesparingar. Ett ytterligare
problem &r att risken for dubbelrakningar 6kar nér faktorer som “skdnhet, trevnad,
trygghet”, tas med i kalkylen. ”Skdnhet, trevnad och trygghet” &r ju i sin tur
beroende av ett antal andra faktorer som delvis tacks av andra kalkylposter, t.ex.
risk for olyckor. Dessutom &r det svart att bryta ned den komplexa stadsmiljon i
olika avgransade delar som kan varderas i kronor.

En annan majlighet &r att direkt fraga individer/hushall om vilken utformning av
stadstrafiken som de efterfragar. Detta kan gdras genom att lata invanarna ta
stéllning till olika alternativ i folkomrdstningar. Ett billigare alternativ &r att med
hjalp av enkatundersokningar kartldgga vad invanarna anser om stadens
utformning rérande avvagningen mellan biltillgéanglighet for enskilda bilister och
konsekvenser av frihet fran biltrafik i olika dimensioner. Med ett begransat antal
enkater riktade till slumpmassigt utvalda personer kan man, med utgangspunkt
fran en faststalld osakerhet, dra slutsatser som géller for alla berdrda individer.
Denna metod har tillampats i den studie som presenteras hér.

En ytterligare fordel med denna metod &r att olika faktorer kan féras samman i
"paket” for helhetsbedomningar. Detta innebar att de som svarar pa enkaten maste
vaga olika faktorer mot varandra, faktorer som kan vara bade fordelar och
nackdelar for den enskilde. Trafik och stadsmiljo kan sagas vara ett omrade som
kannetecknas av att det ar olika sammanhangande lGsningar som ska jamforas. En
forandring av en faktor, t.ex. biltrafik, ger aterverkningar pa andra faktorer som
kollektivtrafik, gang-/cykeltrafik och stadsmiljons allmanna attraktivitet.

For innerstadernas del ar det manga ganger samma individer som ar bade vinnare
och forlorare nér biltrafiken fordndras. Om det blir fler restriktioner for biltrafik
kan jag inte anvanda bilen pa samma satt som tidigare, vilket jag kan uppfatta som
en forsamring. Samtidigt blir det enklare och sékrare att ga och cykla i innerstaden
och stadsmiljon blir attraktivare, vilket jag kan uppfatta som en forbéattring. Nér
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jag stalls infor valet mellan olika alternativ dér dessa faktorer varieras, maste jag
vaga fordelar mot nackdelar for att kunna valja det alternativ som jag anser vara
det basta. Varje individ som svarar pa enkaten maste gora just den avvéagning
mellan biltrafikens fordelar och nackdelar som bor styra trafikens utformning i
innerstaden.

| studien har en postenkdt med tre olika scenarier for trafikens utformning i
innerstaden anvénts. De olika alternativen presenteras i avsnitt 2.1. Metoden har
utvecklats av Vag- och transportforskningsinstitutet, VTI, inom ramen for tidigare
forskningsprojekt, se bl.a. Grudemo och Svensson (2000), Gustavsson (2000),
Svensson (2000) samt Svensson och Haraldsson (2002). I referenslistan anges
nagra ytterligare svenska studier av individers preferenser angaende stadstrafikens
utformning.

Enkéaten, se bilaga, inleds med en beskrivning av tre olika scenarier eller
framtidsbilder for trafikens utformning i centrala Orebro. Efter beskrivningen
foljer enkatens huvudfraga dar respondenten far ange vilken av de tre
framtidsbilderna som hon/han véljer. | fragan anges att respondenten ska satta sig
in i en situation dar det finns mojlighet att paverka framtiden for centrala Orebro
genom att résta pa en av de tre framtidsbilderna.

Efter huvudfragan féljer frdgor om respondentens resvanor i centrala Orebro.
Respondenten far ange hur ofta hon/han fardas i omradet fordelat pa olika
fardmedel. Darefter foljer en fraga om arende och frekvens for respondentens
resor i centrala Orebro. Respondenten far ocksd ange om hon/han éverhuvudtaget
kor bil i omradet och vilka parkeringsalternativ som anvands samt hur ofta de
olika alternativen utnyttjas. Fragorna om resvanorna avslutas med fragor om den
langsta gangtid som kan accepteras fran p-plats respektive busshallplats till malet
for respondentens besok i omradet.

Enkaten avslutas med ett antal fragor om den som besvarar enkaten och om
hushallet. Fragorna géller var man bor och boendeform, man eller kvinna, alder,
avstand till busshallplats fran bostaden, korkorts- och bilinnehav, korstracka med
bil, avstand till p-plats eller garage fran bostaden, hushallets sammansattning samt
inkomster fore skatt. Man har ocksd mojlighet att skriva in egna kommentarer pa
anvisad plats eller bifoga egna l6sblad.

1.3.1 Urvalets sammansattning

Enkaten skickades till 2 000 individer i aldrarna 18-75 ar och bosatta i Orebro
kommun. Enkatutskicken genomfoérdes under hosten 2004. Efter paminnelser
uppgick svarsfrekvensen till 64 procent. Detta innebar att grundmaterialet bestar
av 1 278 enkater. Av dem som har besvarat enkaten bor ca 8 procent i centrala
Orebro, dvs. i det omréde som undersokningen avser, 33 procent bor i 6vriga
innerstaden, 40 procent i ytterstaden och 19 procent bor utanfér Orebro stad.
Respondenten &r i 55 procent av fallen en man och 45 procent av enkaterna har
foljaktligen besvarats av en kvinna. Aldersfordelningen &r relativt jamn och
medelvardet for respondenternas alder &r ca 45 ar. Over 86 procent har korkort.
Drygt 15 procent tillhor hushall som saknar tillgang till bil for privat bruk, vilket
ar nagon procentenhet hogre dn andelen utan korkort. Omkring 57 procent av
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hushallen har tillgang till en bil for privat bruk, ca 25 procent har tillgang till tva
bilar och resterande andel, drygt 3 procent, har tillgang till tre eller fler bilar.

Drygt 31 procent av dem som har besvarat enkaten tillhor hushall med endast en
person Gver 16 ar, ca 53 procent aterfinns i hushall med tva vuxna individer,
knappt 12 procent i hushall med tre vuxna och ca 5 procent tillhor hushall med
fyra eller fler individer 6ver 16 ar. Narmare 70 procent av respondenterna bor i
hushall dar det inte finns ndgra barn under 16 ar. Drygt 26 procent aterfinns i
hushall med ett eller tva barn under 16 ar och i resterande fall, knappt 4 procent,
finns det tre eller fler barn under 16 ar i hushallet. Omkring halften bor i
lagenheter i flerbostadshus och halften i radhus, kedjehus, parhus eller villa. Den
storsta andelen av respondenterna, 20 procent, anger att den sammanlagda
hushallsinkomsten fore skatt aterfinns i intervallet 30 000 kr till 40 000 kr per
manad. Ovriga &r forhallandevis jamnt fordelade med andelar pa 10 till 16 procent
i de Ovriga sex inkomstintervall som aterfinns i enkaten.

Néagon bortfallsanalys har inte genomforts. Med utgangspunkt fran de
forhallanden som beskrivs i materialet finns det inga skal att befara att det skulle
finnas nagon systematisk skillnad mellan de som har besvarat enkaten och de som
aterfinns i bortfallet. Finns det nagra sadana skillnader aterfinns de i sa fall bland
de faktorer som enkaten och datamaterialet inte fangar upp. Svarsfrekvensen nar
ocksa upp till en tillfredsstallande hog niva.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det inte finns nagon anledning att
misstanka att de som har svarat pa enkéaten inte ger en representativ bild av hur
invanarna i Orebro vill att trafiken i innerstaden ska utformas. Detta gor att de
resultat som framkommer av undersokningen i stort sett skulle vara identiska med
de resultat som hade blivit resultatet av en totalundersokning dar samtliga
invanare i Orebro kommun i &ldersintervallet 1875 &r hade besvarat enkaten.

2 Hur valjer Orebros invanare?

| enkéterna beskrivs tre olika alternativ i form av framtidsbilder for hur Orebros
innerstad skulle kunna utformas med avseende pa tillganglighet for olika
fardmedel. Enkéten finns med som bilaga till rapporten. De tre alternativens
rubriker &r:

- Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna i centrala Orebro
- Lé&gre hastighetsgranser inom centrala Orebro
- Eninnerstad utan besékande bilar och genomfartstrafik

Auvsikten &r att fanga upp 6rebroarnas installning till vilken utformning av trafiken
I innerstaden som ar 6nskvard och hur tillganglig innerstaden ska vara for bilister.
Det ar inte enbart mojligheterna att fardas med bil som beskrivs i de olika
alternativen, utan dven vilka konsekvenser olika grad av biltillganglighet kan
tankas fa for busstrafik, cyklister fotgangare etc. Varije alternativ illustreras ocksa
med hjélp av teckningar.
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2.1 Resultat av huvudfragan

Tabell 1 Total svarsfordelning, andelar i procent.

Battre framkomlighet och mer 16,8
gatuutrymme &t bilarna (A)

Lagre hastighetsgranser inom 54,0
centrala Orebro (B)

En innerstad utan bestkande 29,2
bilar och genomfartstrafik (C)

Totalt 100

Narmare 17 (16,8) procent av de tillfrdgade anser att centrala Orebro i hégre grad
an idag bor anpassas till biltrafik enligt alternativet Battre framkomlighet och mer
gatuutrymme at bilarna i centrala Orebro. | detta alternativ utformas gatumiljon
forst och framst med tanke pa god tillganglighet for bilar och goda
parkeringsmojligheter med laga avgifter. Vissa bilfria zoner som gagator behalls,
men i huvudsak medfor alternativet att biltrafiken ges stérre utrymme, vilket
innebdr okad biltrafik i innerstaden. Framkomligheten for fotgédngare och cyklister
forsdmras av mindre utrymme och tétare biltrafik.

Alternativet Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro har valts av en
majoritet av intervjupersonerna. Exakt 54 (54,0) procent av dem som har svarat pa
fragan har valt detta alternativ. | scenariot ar innerstadens gator fortfarande 6ppna
for biltrafik, men den del av gatuutrymmet som bilar tilldts utnyttja & mindre &n
idag och antalet parkeringsplatser langs gatorna minskas. Hastighetsgranserna
sanks generellt och ar hogst 30 km/tim. Bussarna far egna korfalt genom centrala
Orebro och pé& anslutande gator, vilket gynnar framkomligheten for
kollektivtrafiken. Forutsattningarna for att cykla och ga i omradet forbattras med
Okat utrymme och 6kad framkomlighet for cyklister och fotgéngare.

Det for biltrafiken &nnu mer restriktiva alternativet En innerstad utan bestkande
bilar och genomfartstrafik har valts av knappt 30 (29,2) procent av intervju-
personerna. Boende i omradet tillits kora bil pa vissa gator till och fran
parkeringsplatser for invanare i centrala Orebro. Dessutom tillats servicefordon
som bussar, fardtjanst, taxi, handikappfordon, varutransporter etc. Ovriga
hanvisas till parkeringsplatser utanfor innerstaden. All biltrafik som tilldts inom
centrala Orebro maste halla gangfart. Trottoarer tas bort och hela gatuutrymmet
oppnas for fotgangare och cyklister. Det blir fler gdgator och antalet cykelbanor
och utrymmen for cykelparkering okar. Busstrafiken fortsétter trafikera samma
gator som idag, men ges egna korfalt.

Utifran fordelningen pa de olika svarsalternativen som redovisats ovan kan
invdnarnas instillning till utformningen av trafikmiljon i centrala Orebro
sammanfattas pa foéljande satt: En minoritet anser att innerstaden i hogre
utstrackning bor 6ppnas upp for ytterligare biltrafik och att mer utrymme anvénds
for bilparkering. Tva forhallandevis stora grupper av de tillfrigade som
tillsammans utgoér en klar majoritet, éver 80 procent, ar for en utformning av
innerstadens gatumiljé som &r mer restriktiv nér det galler biltrafik an vad som &r
fallet idag. Den ena gruppen stodjer langtgaende forandringar dar gatuutrymmet i
princip helt tas 6ver av fotgangare, cyklister och busstrafik och dar privat biltrafik

12 VTI notat 15-2005



utgdér ett undantag. Den andra gruppen som ensam utgér en majoritet av
intervjupersonerna, foresprakar nagot mer forsiktiga atgarder dar bilar fortfarande
tillats trafikera ett antal av gatorna, men i lagre hastighet och pa ett mer begransat
utrymme i jamforelse med dagens situation. Med utgangspunkt fran resultaten bor
darfor centrala Orebro i annu hogre grad an vad som ar fallet i dagslaget utformas
for att forbattra forutsattningarna for cyklister, fotgdngare och kollektivtrafikens
resenérer.

3 Faktorer bakom individernas val

| det foljande analyseras ett antal signifikanta samband mellan utfallet pa
huvudfrdgan och olika bakgrundsvariabler. Primart analyseras om bakgrunds-
faktorerna paverkar vilket alternativ som far storst andel "roster”. Som kommer
att framga av redovisningen ar majoriteten for den vinnande framtidsbilden Lagre
hastighetsgranser inom centrala Orebro stabil for nistan alla kategorier av
individer. Detta gor att skillnaderna mellan individerna framst kommer att kunna
askadliggoras genom att jamfora hur stora andelar som foredrar de tva mer
polariserade alternativen Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna...
respektive En innerstad utan bes6kande bilar och genomfartstrafik.

Det angreppssatt som tillampas har baseras pa analys med hjalp av korstabeller,
dar de olika forklaringsfaktorerna har relaterats till individernas val av alternativ.
For varje variabel, eller enkatfraga, delas individerna in i olika delgrupper eller
kategorier bestamt av hur de har besvarat just den enkéatfragan. Varje individ
kommer darfor att inga i ett stort antal delgrupper, en grupp for varje fraga eller
delfrdga som besvaras i enkaten. Metoden kan beskrivas som att man belyser
varje individs val, hur de har besvarat huvudfragan om framtidsbilder, genom att i
tur och ordning utgd fran de majliga forklaringsvariabler som aterfinns i
enkatmaterialet.

De samband som visas i tabeller och figurer nedan har valts ut genom att utga fran
den signifikansniva som anges av s.k. Chi-kvadrat tester. Det statistiska testet
visar risken for att undersokningens resultat ar missvisande for populationen som
helhet, dvs. invanare i Orebro kommun som ar 18-75 ar gamla. En signifikans-
niva pa 0,05 innebar att det ar fem procents risk att det monster som kan urskiljas
I tabellerna inte skulle framtrdda om undersdkningen utstracktes till alla berdrda
individer. Samband med signifikansnivaer pa 0,05 eller lagre brukar kallas for
“statistiskt sékerstéllda”. FOr undersokningens del innebar ett statistiskt sakerstallt
samband att det trots att sambandet endast baseras pa 1 278 personer galler for
hela den grupp av individer som urvalet har dragits fran (alla i aldern 18-75 ar i
Orebro kommun) Huvuddelen av de samband som redovisas ar statistiskt
sakerstallda, men i nagra fall kommer samband med nagot svagare statistisk
signifikans att redovisas. Faktorer som inte kan passera detta signifikanstest har
utelamnats fran redovisningen. Alla tankbara forklaringsfaktorer som aterfinns i
enkaten har signifikanstestats. Av den bifogade enkaten, se bilaga, framgar vilka
variabler som tacks av enkatfragorna.

Analysen ska tolkas som ett forsok att utifran olika infallsvinklar belysa det val av
huvudalternativ som gdrs av individerna i undersokningen. Chi-kvadrat testet
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anger om de preferensskillnader mellan olika kategorier av individer som vi kan
utlasa av tabellerna, ar statistiskt sakerstillda. Det bor papekas att utfallen av
statistiska tester har och uppdelningen av individer i olika kategorier, inte pa
nagot satt kan forandra det totala utfallet av huvudfragan, val av alternativ for
trafikens utformning i innerstaden. Det spelar givetvis heller ingen roll for utfallet
pa huvudfrdgan hur manga individer som aterfinns inom respektive kategori i
tabellerna nedan. Det totala utfallet av huvudfragan, som diskuteras i avsnittet
ovan, ska ses som ett givet ingdngsvarde i analysen av sambanden mellan olika
faktorer och val av scenario. Analysen avser de monster som kan urskiljas nar
individer som har valt olika alternativ for trafikens utformning i innerstaden,
jamfors utifran ett antal olika utgangspunkter.

Redovisningen kommer att folja den indelning av frageblock som aterfinns i
enkéaten. | det forsta avsnittet nedan redovisas hur val av framtidsbild/alternativ
paverkas av individernas resvanor idag. | forsta hand géller fragorna hur individen
reser/forflyttar sig inom undersdkningsomradet centrala Orebro. | det andra
avsnittet visas hur val av alternativ pdverkas av de variabler i enkaten som
beskriver respondentens och hushallets sociala och ekonomiska forhallanden, s.k.
socioekonomiska bakgrundsfaktorer. | tabellerna kommer det alternativ som valts
av storst andel inom respektive kategori att markeras med fet stil. Om
rangordningen mellan de tre alternativen i ndgot annat avseende avviker fran den
som beskrivs av den totala svarsfordelningen, se foregaende tabell, markeras detta
med kursiv stil.

3.1 Resvanor och val av framtidsbild
3.1.1 Med cykel, till fots och med buss i centrala Orebro

| den forsta tabellen visas hur val av alternativ kan relateras till hur ofta som
individen fardas med cykel i undersokningsomradet, dvs. i centrala Orebro. De
andelar som visas utan parentes géller for cyklandet under vinterhalvaret och de
andelar som visas inom parentes galler for cykelfrekvensen under sommar-
halvaret. Samma teknik, med uppdelning av vinter- och sommarhalvar, kommer
att anvandas vid redovisningen av hur de andra resvanorna paverkar valet av
framtidsbild.

Tabell 2 Fardas med cykel vinter (och sommar) och val av alternativ, andelar i
procent.

Néstan varje  Varje vecka Varje/varannan Aldrig eller

dag méanad nagon
enstaka
gang
Battre framkomlighet och mer 5,7 (8,2) 9,2 (15,5) 19,4 (19,6) 20,5 (24,5)
gatuutrymme at bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser inom 52,6 (54,2) 58,9 (59,0) 48,5 (50,5) 58,8 (52,4)
centrala Orebro (B)
En innerstad utan bestkande 41,7 (37,6) 31,9 (25,5) 32,0 (29,9) 20,8 (23,1)
bilar och genomfartstrafik (C)
Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,000 (0,000)

Oavsett hur ofta man cyklar i Orebro ar majoriteten av individerna for Lagre
hastighetsgranser inom centrala Orebro. Hur cykelvanorna paverkar hur
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individerna véljer framgar i forsta hand av andelarna for alternativ A och C. Ju
oftare man cyklar i centrala Orebro, desto lagre andel som viljer alternativet med
béttre framkomlighet for bilar (A) och desto hogre andel som valjer den néstan
helt bilfria innerstaden (C).

| nasta tabell visas hur valet av alternativ paverkas av hur ofta som respondenten
fardas till fots i undersokningsomradet.

Tabell 3 Fardas till fots vinter (och sommar) och val av alternativ, andelar i
procent.

Nastan varje  Varje vecka Varje/varannan Aldrig eller

dag méanad nagon
enstaka
gang
Battre framkomlighet och mer 10,2 (10,9) 14,6 (16,4) 17,3 (17,7) 27,5 (23,4)
gatuutrymme at bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser inom 51,9 (50,9) 57,7 (57,4) 57,1 (56,2) 54,1 (58,4)
centrala Orebro (B)
En innerstad utan bestkande 37,9(38,2) 27,8(26,2) 25,6 (26,2) 18,3 (18,2)
bilar och genomfartstrafik (C)
Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,000 (0,000)

Majoriteten for alternativ B ar stabil dven har. Individer som ofta gar i centrala
Orebro viljer i storre omfattning alternativ C i jamforelse med individer som
sallan ror sig till fots i undersokningsomradet. For den sistnamnda kategorin ar
sannolikheten storre att det bilanpassade alternativet foredras.

| tabellen nedan visas sambandet mellan hur ofta individerna &ker med buss i
understkningsomradet och val av framtidsbild.

Tabell 4 Fardas med buss vinter (och sommar) och val av alternativ, andelar i
procent.

Nastan varje  Varje vecka Varje/varannan Aldrig eller

dag manad nagon
enstaka
géng
Béttre framkomlighet och mer 10,3 (12,8) 8,7 (13,9) 9,9 (11,8) 18,2 (15,9)
gatuutrymme at bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser inom 47,4 (53,8) 60,9 (51,4) 55,8 (51,2) 55,5 (57,4)
centrala Orebro (B)
En innerstad utan bestkande 42,3 (33,3) 30,4 (34,7) 34,3 (37,1) 26,3 (26,7)
bilar och genomfartstrafik (C)
Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,002(0,247)

For bussresandet géller samma monster som for cykelresandet och fardas till fots.
Oavsett hur ofta individerna aker med bussen i centrala Orebro foredrar en
majoritet Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro. Frekvensen for hur ofta
man reser med bussen paverkar framforallt valen av de tva Ovriga alternativen.
Sannolikheten for att individer som aker med bussen varje dag ska vilja
alternativet med en innerstad utan bes6kande bilar och genomfartstrafik &r
betydligt hogre &n motsvarande sannolikhet for de som aldrig aker buss i omradet.
Det motsatta forhallandet géller for Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at
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bilarna... som foredras i storre omfattning om individerna sallan anvander bussen
i centrala Orebro.

Som framgar av tabellerna ar sambanden de forvantade. Om individerna &r
frekventa cyklister, fotgingare eller bussresenirer i centrala Orebro, foredras
alternativen som medfor en dkad framkomlighet och tillganglighet for just dessa
fardmedel. Bland de individer som nastan varje dag cyklar eller gar eller aker med
bussen i centrala Orebro, ar det omkring 40 procent som valjer En innerstad utan
bestkande bilar och genomfartstrafik. Detta alternativ innebdr en markant
minskning av utrymmet for biltrafik och bilparkering.

3.1.2 Fardas med bil och bilparkering i centrala Orebro

En spegelbild av asiktsskillnaderna som presenteras i tabellerna ovan
framkommer om valet av alternativ relateras till om/hur individerna fardas med
bil i centrala Orebro samt hur bilen parkeras. | den forsta tabellen visas betydelsen
av om respondenten dverhuvudtaget anvander bil i centrala Orebro.

Tabell 5 Anvander bil i centrala Orebro och val av alternativ, andelar i procent.

Ja Nej

Béttre framkomlighet 20,1 6,3
och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 56,0 47,8
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 23,9 46,0
bestkande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100 100

p=0,000

| enkéten har ca 78 procent av individerna angett att de kor bil till centrala Orebro.
Resterande andel, omkring 22 procent, kor aldrig bil till centrala Orebro. Oavsett
om individen anvander bil eller inte i centrala Orebro, ar alternativ B det som
foredras av en majoritet. Bland de individer som aldrig anvander bil i
undersokningsomradet ar det en nastan jamn fordelning mellan alternativ B och
alternativ C. Sannolikheten att en individ ska valja alternativ A &r betydligt hégre
om individen anvander bil i centrala Orebro, &n om hon/han inte gor det. Det
motsatta sambandet géller for alternativ C.

Hur valet av alternativ paverkas av hur ofta som respondenten kér bil i centrala

Orebro visas av foljande tabell. De andelar som visas utan respektive med
parentes galler for bilkdrning under vinterhalvaret respektive sommarhalvaret.
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Tabell 6 Bilkorning vinter (och sommar) och val av alternativ, andelar i procent.

Néstan varje Varje vecka Varje/varannan Aldrig eller
dag manad nagon
enstaka gang
Béattre framkomlighet och 35,4 (40,4) 18,8 (20,0) 7,8 (8,6) 5,1 (4,8)
mer gatuutrymme at
bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser 46,9 (45,6) 61,3 (60,0) 58,9 (59,1) 52,0 (53,1)
inom centrala Orebro (B)
En innerstad utan 17,7 (14,0) 19,9 (20,0) 33,3(32,3) 42,9 (42,1)

bestkande bilar och
genomfartstrafik (C)

Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,000 (0,000)

Majoriteten for alternativ B &r stabil oberoende av hur ofta respondenten kor bil i
centrala Orebro. Individer som ofta kor bil i undersékningsomradet &r som vantat
storre anhdngare av det bilanpassade alternativet. Drygt 40 procent av dem som
aldrig kor bil i centrala Orebro foredrar en innerstad utan besokande bilar och
genomfartstrafik.

Av intresse dr hur gruppen “frekventa bilister”, de som kor bil i centrala Orebro
néstan varje dag, valjer mellan de tre alternativen. Denna kategori utgér omkring
en femtedel av samtliga individer som har besvarat enkdten. Som redan har
konstaterats foredrar den storsta andelen av dessa alternativ B. En framtidsbild
som i jamforelse med dagens situation innebdr en minskning av utrymmet for
biltrafik och parkering i centrala Orebro samt forbattrade forutséttningar for att
fardas till fots, med cykel och med buss. Omkring 40 procent av “frekventa
bilister” under sommarhalvaret & anhangare av alternativ A och 14 procent
foredrar alternativ C. Andelen som véljer alternativ A &r sedan kraftigt fallande
nar frekvensen for bilkorning i centrala Orebro faller, samtidigt som andelen som
foredrar alternativ C utvecklas i andra riktningen. Detta innebér att av de
orebroare som vid en viss tidpunkt kor bil i centrala Orebro anser en mycket stor
majoritet att trafiken i innerstaden bor utformas pa ett sadant satt att utrymme och
hastighet for biltrafik sdnks och att antalet parkeringsplatser minskas.

Ett liknande monster som i tabellen ovan kan registreras om man ser narmare pa
hur de som aker med i bil som passagerare valjer mellan de tre olika
framtidsbilderna. Detta redovisas i féljande tabell.

Tabell 7 Aker bil som passagerare vinter (och sommar) och val av alternativ,
andelar i procent.

Nastan Varje vecka Varje/varannan Aldrig eller

varje dag méanad nagon

enstaka gang

Béttre framkomlighet och mer 29,0 16,9 (19,7) 13,2 (13,0) 13,3 (12,2)
gatuutrymme 4t bilarna (A) (28,0)

Lagre hastighetsgranser inom 45,2 60,7 (59,1) 54,1 (55,1) 53,0 (52,9)
centrala Orebro (B) (56,0)

En innerstad utan bestkande 25,8 22,4 (21,2) 32,7 (31,9) 33,7 (34,9)
bilar och genomfartstrafik (C) (16,0)

Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,015 (0,007)
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De flesta individer véljer framtidsbild B oavsett hur ofta de aker med i bil som
passagerare i centrala Orebro. Men andelen for alternativ A minskar samtidigt
som andelen som valjer alternativ C dkar ju mer séllan som respondenten aker bil
som passagerare i undersokningsomradet.

Om man kor bil for att besoka en malpunkt i centrala Orebro méste bilen ocksa
parkeras. | enké&ten uppmanas respondenten att ange om parkeringen sker i p-hus,
pa gatan eller i annan typ av parkering. De tva sistnamnda parkeringsformerna ar
ocksa uppdelade efter om parkeringen &r gratis eller avgiftsbelagd. Det &r givetvis
sa att parkeringsfrekvensen ar starkt korrelerad med hur ofta man kor bil i samma
omrade. | tabellen nedan visas sambandet mellan frekvensen for parkering i p-hus
och val av framtidsbild.

Tabell 8 Parkering i p-hus och val av alternativ, andelar i procent.

Nastan Varje Varje/varannan Aldrig eller
varje dag vecka manad  nagon enstaka
gang per ar
Battre framkomlighet 10,0 29,6 18,8 18,6
och mer gatuutrymme
at bilarna (A)
Lagre hastighets- 50,0 54,8 61,9 53,9
grénser inom centrala
Orebro (B)
En innerstad utan 40,0 15,7 19,3 27,5
besodkande bilar och
genomfartstrafik (C)
Totalt 100 100 100 100

p=0,011

Det ar endast 20 personer som har angivit att de parkerar i p-hus néstan varje dag
sa fordelningen i den kolumnen kan vi bortse ifran. Majoriteten for alternativ B
géller for alla kategorier. Men ju oftare man parkerar i p-hus desto storre &r
sannolikheten att man véljer alternativ A. Om man parkerar mer sallan okar
andelen som valjer en innerstad utan besokande bilar och genomfartstrafik.

Hur sambandet ser ut mellan frekvensen for gatuparkering och val av alternativ
framgar av tabellen nedan. Siffrorna utan parentes géller andelen av de som har
angett att de anvéander avgiftsparkeringar och siffrorna inom parentes visar samma
andelar for de som parkerar pa gatan utan avgift.
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Tabell 9 Parkering pa gatan med avgift (gratis) och val av alternativ, andelar i
procent.

Nastan varje Varje vecka Varje/varannan Aldrig eller
dag méanad nagon enstaka
gang per ar
Battre framkomlighet 50,0 (43,2) 27,1 (33,9) 14,5 (20,0) 12,3 (13,1)
och mer gatuutrymme
at bilarna (A)
Lagre hastighets- 30,8 (45,9) 56,9 (46,6) 61,0 (56,4) 53,1 (57,7)
granser inom centrala
Orebro (B)
En innerstad utan 19,2 (10,8) 16,0 (19,5) 24,5 (23,6) 34,6 (29,1)

bestkande bilar och
genomfartstrafik (C)

Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,000 (0,000)

Vad som nu kan registreras ar att for forsta gangen i redovisningen aterfinns en kategori
av individer dar den storsta andelen inte valjer alternativ B. Bland dem som ndstan varje
dag parkerar pa avgiftshelagda gatuparkeringar foredrar hélften Battre framkomlighet och
mer gatuutrymme &t bilarna... (Gruppen utgdr ca 2 procent av intervjupersonerna) |
ovrigt &r monstret detsamma som for sambandet mellan parkering i p-hus och val av
alternativ.

Hur sambandet ser ut mellan val av alternativ och frekvensen for att anvanda andra
parkeringsformer &n p-hus och gatuparkering, t.ex. avgransade parkeringsytor i markplan,
framgar av tabellen nedan:

Tabell 10 Annan parkering med avgift (gratis) och val av alternativ, andelar i procent.

Nastan varje Varje vecka Varje/varannan Aldrig eller

dag manad nagon enstaka

gang per ar

Battre framkomlighet 33,9 (29,8) 24,2 (24,1) 13,4 (15,4) 17,3 (19,6)

och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 58,1 (59,6) 56,6 (60,8) 58,9 (52,3) 54,1 (55,3)
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 8,1 (10,6) 19,2 (15,2) 27,7 (32,3) 28,6 (25,1)
besokande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,000 (0,050)

Maonstret ar i princip identiskt med det som géller for sambandet mellan parkering
i p-hus och val av alternativ. Ju oftare respondenten parkerar i centrala Orebro
desto starkare preferenser for alternativet med battre framkomlighet och mer
gatuutrymme &t bilarna. Det motsatta galler for alternativ C.

3.1.3 Accepterad gangtid fran p-plats och busshallplats

Vad som &r av stor betydelse i trafik- och stadsplaneringen &r att ha god kunskap
om vilka tillganglighetskrav som invanarna egentligen stéller vid besok i centrum
av staden. | enkaten finns darfor fragor om den langsta gangtid som kan
accepteras fran parkeringsplats respektive fran busshallplats till den plats som ska
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besdkas i centrala Orebro. | nedanstdende tabell visas hur respondenterna har
besvarat dessa fragor.

Tabell 11 Accepterad langsta gangtid fran p-plats och busshallplats till
malpunkt i centrala Orebro, andelar i procent.

Accepterad gangtid Fran p-plats Fran busshallplats
0-3 minuter 9,4 18,7
4-6 30,7 38,6
7-10 28,0 20,0
11-15 14,4 5,8
15< 9,8 3,8
Ingen uppfattning 7,6 13,0
100 100

Som framgar av tabellen har respondenterna betydligt hogre krav pa att det ska
finnas hallplatser i narheten av besoksmalet an vad fallet ar for motsvarande krav
pa bilparkering. Narmare 60 procent av de som har besvarat enkaten anser att
busshallplatsen ska ligga inom 0-6 minuters gangtid fran bestksmalet.
Motsvarande andel for avstand fran parkeringsplats ar omkring 40 procent. Detta
innebar att en stor majoritet av de som har besvarat fragan accepterar en viss
gangtid fran parkeringsplatsen till besoksplatsen i centrala Orebro. Med en
promenad pa 6 minuter kommer man ganska sa langt i omradet. Det &r ca
10 procent av respondenterna som staller de hogsta kraven pa att kunna parkera i
anslutning till eller férhallandevis nara den punkt som man ska ta sig till, t.ex. en
butik.

De skillnader som visas i tabellen ovan paverkar ocksa vilken framtidsbild som
individerna véljer i enkatens huvudfraga. Hur detta samband ser ut visas i
nedanstaende tabell.

Tabell 12 Accepterad gangtid fran p-plats (busshallplats) och val av alternativ,
andelar i procent.

0-3 min 4—6 min 7-10 min 11-15 min mer an 15
minuter
Battre framkomlighet 46,4 (24,6) 23,8 (15,8) 9,7 (10,3) 9,2 (10,0) 8,5 (12,8)

och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 41,1 (54,5) 59,1 (58,9) 59,3 (51,2) 57,8 (47,1) 36,4 (31,9)
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 12,5(21,00 17,1 (25,3) 31,0 (38,4) 32,9 (42,9) 55,1 (55,3)
bestkande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100) 100 (100)

p=0,000 (0,000)

Har finns igen nagra kategorier dar Lagre hastighetsgranser inom centrala
Orebro inte valjs av den storsta andelen. Bland de som inte accepterar mer an
0-3 minuters gangtid fran p-plats ar Battre framkomlighet och mer gatuutrymme
at bilarna... det alternativ som véljs av den storsta andelen. Det ror sig om ca
4 procent av respondenterna. For de som kan acceptera 15 minuter eller annu
langre gangtid frdn bade p-plats och hallplats ar En innerstad utan besokande
bilar och genomfartstrafik det mest attraktiva alternativet. Kategorin bestar av ca
5 procent av det totala antalet intervjupersoner i undersokningen. Av tabellen
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framgar ocksa att férandringarna gar at samma hall for sambandet mellan val av
alternativ och accepterad gangtid fran bade p-plats och hallplats. Sambandet &r
emellertid betydligt starkare for accepterad gangtid fran p-plats. Andelen som
valjer alternativ A faller med 38 (46-8) procentenheter om de tva gransintervallen
for accepterad gangtid fran p-plats jamfors med varandra.

3.1.4 Arenden till centrala Orebro

Avslutningsvis i1 detta avsnitt redovisas hur syftet med individernas resor i
omradet paverkar valet av framtidsbild. De arendetyper som kartlaggs ar fyra till
antalet: "arbete, skola eller liknande”, ”arende for arbetets rakning”, "handla eller
andra arenden” samt “nojen, fritidsaktivitet eller bestka nagon”. For den
sistnamnda &rendegruppen finns det emellertid inget signifikant samband med
valet av framtidsbild.

Hur frekvensen for arendegruppen “arbete, skola eller liknande” paverkar val av
alternativ framgar av féljande tabell.

Tabell 13 Frekvens for arende “’arbete, skola eller liknande” och val av
alternativ, andelar i procent.

Nastan Varje Varje/varannan Aldrig eller

varje dag vecka manad nagon enstaka

gang/ar

Béattre framkomlighet 19,6 18,8 10,5 12,9

och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 50,6 47,1 61,4 58,8
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 29,8 34,1 28,1 28,3
bestkande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100 100 100 100

p=0,090

Som framgar av signifikansnivan (p=0,090) ar sambandet férhallandevis svagt
och lite otydligt. Tendensen &r att sannolikheten for att valja Battre framkomlighet
och mer gatuutrymme at bilarna... 6kar om respondenten ofta reser till arbete och
skola i omradet. Den 6kande andelen for alternativ A aterspeglas framforallt i en
fallande andel for majoritetsalternativet Lagre hastighetsgranser i centrala
Orebro.

Sambandet mellan frekvenser for “arende for arbetets rakning” och val av
framtidsbild beskrivs av foljande tabell.
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Tabell 14 Frekvens for “arende for arbetets rakning” och val av alternativ,
andelar i procent.

Nastan varje Varje Varje/varannan Aldrig eller

dag vecka méanad nagon

enstaka

gang/ar

Battre framkomlighet 25,2 23,6 14,4 11,7

och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 50,4 51,4 53,0 57,7
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 24,5 25,0 32,6 30,6
bestkande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100 100 100 100

p=0,003

Har aterspeglar sig aterigen skillnaderna framférallt i hur stor andel som véljer
alternativ. A respektive alternativ B. Individer som ofta utfor arbetsrelaterade
drenden i centrala Orebro har en storre benagenhet att valja Battre framkomlighet
och mer gatuutrymme at bilarna... Med fallande frekvens for det aktuella drendet
Okar andelen som valjer alternativen med begransningar for biltrafik och
bilparkering.

Sambandet mellan frekvensen for att ”handla eller andra &renden” i centrala
Orebro och valet av framtidsbild redovisas i tabellen nedan.

Tabell 15 Frekvens for ’handla eller andra arenden’ och val av alternativ,
andelar i procent.

Nastan Varje Varje/varannan Aldrig eller

varje dag vecka manad nagon

enstaka

gang/ar

Battre framkomlighet 19,3 16,5 13,4 8,3

och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 45,3 57,9 54,5 58,3
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 35,4 25,6 32,0 33,3
bestkande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100 100 100 100

p=0,041

Sannolikheten for att valja framtidsbild A 6kar om respondenten ofta handlar
(eller utfor andra arenden) i centrala Orebro. Detta ger framforallt effekt pa hur
stor andel som viljer alternativ B. Om tabellerna ovan jamfors framgar att det
framforallt &r en hdg frekvens for arbetsrelaterade arenden som ger utslag i en
storre andel for Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna i centrala
Orebro. Frekvent arbets- och studiependling samt att handla ofta i omradet ger
inte samma Okning av den andel som viljer alternativ A. Som for huvuddelen av
den tidigare analysen géller att majoriteten for Lagre hastighetsgranser inom
centrala Orebro &r stabil.
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3.1.5 Sammanfattande diskussion

Utfallet av huvudfragan visar att 54 procent av intervjupersonerna véljer Lagre
hastighetsgranser inom centrala Orebro (B), omkring 30 procent viljer En
innerstad utan besdkande bilar och genomfartstrafik (C) och 17 procent Battre
framkomlighet och mer gatuutrymme &t bilarna i centrala Orebro (A). Denna
tydliga fordelning och rangordning av svaren gor att motsvarande bild framtréder
nar respondenterna grupperas i kategorier och svaren pa huvudfragan jamfors
mellan de olika grupperna. Majoriteten for framtidsbild B ar stabil for sa gott som
alla kategorier av individer och i de flesta fall & ocksa rangordningen av
alternativen densamma som for det totala utfallet.

Né&r betydelsen av olika res- och parkeringsvanor relateras till hur individerna
valjer framtrader ett forvantat monster. Anvander man ofta bil i centrala Orebro
och staller hoga krav pa att kunna parkera nara besoksmalet, okar sannolikheten
for att framtidshild A véljs. Bland dem som stéller de hogsta kraven pa tillganglig
gatuparkering dr en majoritet av individerna anhdngare av framtidsbild A.
Gruppen utgér omkring 5 procent av alla som har besvarat enkéten. Ar det istallet
sd att respondenten ofta gar, cyklar eller aker buss i centrala Orebro okar
sannolikheten for att nagot av de tva mer bilrestriktiva alternativen, framtidsbild B
och C, foredras.

Det kanske mest intressanta resultat som foljer av analysen, och som pa ett tydligt
satt signaleras av det totala utfallet for huvudfragan, &r att en stor majoritet av
dem som kor och parkerar bil i dagslaget i centrala Orebro foredrar en omlaggning
av trafiken i innerstaden till forman for cykel-, gang- och kollektivtrafik. Denna
forandring ska goras pa bekostnad av tillganglighet for trafik och parkering med
bil. Av de 6rebroare som trafikerar gatundtet i centrala staden en genomsnittlig
dag &r en stor majoritet anhangare av framtidsbild B eller C. Detta resultat ar ett
kraftfullt stod for diskussionen i inledningen av rapporten och visar pa behovet av
den typ av understkningar som redovisas har. En klar majoritet av invanarna i
Orebro ar anhangare av mindre biltrafik och bilparkering i centrala Orebro under
forutsattning att den minskande tillgangligheten med bil samtidigt ger direkta
positiva konsekvenser for mojligheterna att ga, cykla och dka med buss i samma
omrade. En sadan omlaggning av trafiken uppfattas av de flesta invanare som att
centrala Orebro blir ett battre och mer attraktivt centrum.

3.2 Sociala och ekonomiska faktorer och val av framtids-
bild
Som framgar av bilagan innehaller enkéten ocksa ett antal fragor om respondenten
sjalv och respondentens hushall. P4 samma satt som for resvanorna har dessa
faktorer korstabellerats mot huvudfragan, val av framtidsbild, for att belysa hur
skillnader mellan individer och hushall paverkar vilket alternativ som vaéljs.
Resultaten fran den analysen kommer att redovisas i detta avsnitt. Aven for dessa
faktorer galler att det &r en stabil majoritet av individerna i de olika kategorierna
som foredrar alternativ B Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro. For
nastan samtliga delgrupper som analyseras har framtidsbild B attraherat den
storsta andelen av individerna. Skillnader mellan hur olika individer valjer
kommer framforallt till uttryck i varierande andelar for de 6vriga alternativen,
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framtidshild A Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna i centrala
Orebro och framtidsbild C En innerstad utan besokande bilar och
genomfartstrafik.

3.2.1 Kon och inkomst

Det finns ingen skillnad mellan hur individer i olika aldrar valjer alternativ. Hur
manga individer som hushéllet bestar av samt hur manga av dessa som &r
hemmaboende barn under 16 ar, har heller ingen statistiskt signifikant betydelse
for valet av framtidsbild. Daremot &r det skillnad mellan hur mén och kvinnor
véljer, vilket framgar av foljande tabell.

Tabell 16 Man och kvinnor och val av alternativ, andelar i procent

Kvinna Man Totalt

Battre framkomlighet 12,7 21,9 16,8
och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 57,4 49,6 53,9
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 29,9 28,4 29,2
besokande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100,0 100,0 100,0

p = 0,003

Bland ménnen ar alternativ A ett betydligt populédrare val &n vad som ar fallet
bland kvinnorna. En dryg femtedel av ménnen ar for en utdkad biltillganglighet i
centrala Orebro. Kvinnorna valjer i storre utstrackning 4n méannen alternativ B.
Omkring hélften av mannen och ca 57 procent av kvinnorna valjer den
framtidsbilden. Andelen som foredrar alternativ C &r ungefar lika stor bland man
och kvinnor.

Det finns ocksa en skillnad mellan hur olika inkomstgrupper valjer vilket
redovisas i tabellen nedan. Inkomstintervallen avser den sammanlagda
hushallsinkomsten fore skatt per manad.

Tabell 17 Hushallsinkomst och val av alternativ, andelar i procent.

0- 10001- 17001- 23001- 30001- 40001- Meran

10 000 17 000 23 000 30 000 40 000 50 000 50 000
Battre framkomlighet och 14,6 12,5 21,2 17,4 18,6 15,1 20,0
mer gatuutrymme at
bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser 47,4 57,7 49,2 52,3 47,0 62,7 60,8
inom centrala Orebro (B)
En innerstad utan 38,0 29,8 29,6 30,2 34,3 22,3 19,2
bestkande bilar och
genomfartstrafik (C)
Totalt 100 100 100 100 100 100 100
p=0,011

Den tydligaste tendensen &r att en hogre hushallsinkomst minskar benagenheten
att vélja En innerstad utan besokande bilar och genomfartstrafik. Den l&gre
andelen for alternativ C paverkar i forsta hand den andel som valjer alternativ B,
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som tycks Oka nagot med stigande inkomst. For individer i det hogsta
inkomstintervallet ar andelen som valjer alternativ A ungefar lika stor som den
andel som valjer alternativ C.

3.2.2 Bostadens lokalisering och utformning

Var nagonstans i Orebro kommun som respondenten ar bosatt paverkar valet av
framtidsbild. Av enkaten, se bilaga, framgar gransdragningen for de olika
geografiska omraden som aterfinns i tabellen nedan.

Tabell 18 Bostadsomrade och val av alternativ, andelar i procent

antrala Innerstaden Ytterstaden  Utanfor Orebro

Orebro stad
Béattre framkomlighet och mer 16,8 15,3 12,0 30,1
gatuutrymme &t bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser inom 46,5 55,1 56,8 49,1
centrala Orebro (B)
En innerstad utan besdkande bilar 36,6 29,6 31,2 20,8
och genomfartstrafik (C)
Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0
p=0,000

Som framgar av tabellen &r det en skillnad for utfallet om respondenten bor i eller
utanfér Orebro stad. Bland de som bor utanfor Orebro stad vljer 30 procent den
biltillganglighet som foljer av framtidsbild A. Detta ar 10 procentenheter fler &n
de som valjer alternativ C. Bland dem som bor i det omrade i centrala Orebro som
framtidsbilderna avser, ar det omkring 37 procent som anser att trafiken bor
utformas enligt alternativ. C. Av tabellen framgar dven att andelarna for
majoritetsalternativet B ar hogre for dem som bor i innerstaden och ytterstaden an
vad som ar fallet for de tva ovriga grupperna, d.v.s. boende i centrala Orebro och
boende utanfor Orebro stad.

| vilken typ av bostad som respondenten dr bosatt i paverkar ocksa valet av
framtidsbild. Bostadsformen samvarierar i stor utstrackning med var nagonstans i
Orebro som respondenten bor.

Tabell 19 Bostadstyp och val av alternativ, andelar i procent.

Lagenhet i Radhus, Totalt
flerfamiljshus kedjehus,
parhus el.
villa
Béattre framkomlighet 14,2 19,9 16,9

och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 50,9 57,2 53,9
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 34,9 22,9 29,1
bestkande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100 100 100

p=0,001

De som bor i lagenhet i flerfamiljshus foredrar i stoérre omfattning En innerstad
utan bestkande bilar och genomfartstrafik. De flesta av dessa individer &r bosatta
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i Orebro stad. De som bor i radhus, kedjehus, parhus eller villa &r i genomsnitt
mer negativt installda till alternativ C. Detta aterspeglar sig i hogre andelar bade
for alternativ A och for alternativ B. Rangordningen av de tre alternativen ar
densamma i bada grupperna.

En faktor som samvarierar med bostadsomrade och bostadstyp &r avstandet
mellan bostadens ytterdorr och parkeringsplats eller garage. Detta avstand har
darfor ocksa ett signifikant samband med hur respondenten svarar pa valfragan,
vilket framgar av féljande tabell.

Tabell 20 Avstand mellan ytterdérr och p-plats/garage samt val av alternativ,
andelar i procent.

0-10 11-24 25-49 50-100 Mer an 100 Har gj
m m m m m  p-plats/garage

Béttre framkomlighet och 19,7 16,2 17,3 15,6 9,4 13,1
mer gatuutrymme at
bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser 56,0 58,6 50,0 55,3 54,7 47,2
inom centrala Orebro (B)
En innerstad utan 24,3 25,1 32,7 29,1 35,8 39,8
bestkande bilar och
genomfartstrafik (C)
Totalt 100 100 100 100 100 100

(p=0,008)

Ju langre avstandet ar mellan bostadens ytterdérr och p-plats/garage, desto storre
andel av respondenterna valjer alternativ C. Samtidigt som andelen som véljer
alternativ C stiger med avstandet, faller andelen som vaéljer alternativ A.

3.2.3 Innehav och anvandning av bil

| enkaten stalls ocksa fragor om bilinnehav och hur bilen anvénds. Till att borja
med finns det en skillnad mellan hur de 86 procent av individerna i materialet som
har korkort valjer alternativ, i jamforelse med de 14 procent som &r korkortslosa.
Detta samband framgar av tabellen nedan.

Tabell 21 Koérkortsinnehav och val av alternativ, andelar i procent.

Har korkort Saknar Totalt
korkort
Béattre framkomlighet 18,1 8,5 16,8
och mer
gatuutrymme &t
bilarna (A)
Lagre 54,2 52,4 53,9
hastighetsgranser
inom centrala Orebro
(B)
En innerstad utan 27,7 39,0 29,2
bestkande bilar och
genomfartstrafik (C)
Totalt 100,0 100,0 100,0

De som inte har korkort valjer i betydligt stérre omfattning det mer bilfria
alternativet C &n vad individer med korkort gor. Har respondenten korkort &r
sannolikheten hogre att alternativ A véljs. Skillnaden mellan grupperna &r i det
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narmaste lika stor for andelen som véljer alternativ A som for andelen som valjer
alternativ C.

| forvantad riktning gar ocksa sambandet mellan hur manga bilar som
respondentens hushall forfogar dver och val av framtidsbild, vilket beskrivs i
féljande tabell.

Tabell 22 Antal bilar i respondentens hushall och val av alternativ, andelar i
procent.

Ingen bil 1 bil 2 bilar 3 bilar el. Totalt
fler

Béttre framkomlighet 75 14,8 24,2 41,0 16,8
och mer gatuutrymme

at bilarna (A)

Lagre 47,1 54,9 58,1 41,0 54,0
hastighetsgranser inom

centrala Orebro (B)

En innerstad utan 45,5 30,3 17,8 17,9 29,2
bestkande bilar och

genomfartstrafik (C)

Totalt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

p=0,000

Ju fler bilar som hushallet har tillgang till, desto storre sannolikhet att alternativ A
valjs. Omvant galler att individer som bor i hushall med fa bilar ar mer benagna
att valja framtidshild C. Om respondenten bor i hushall med tva eller fler bilar
rangordnas alternativ C som det sdmsta alternativet sett for gruppen som helhet.
Bland dem som har tillgang till tre eller &nnu fler bilar for privat bruk ar andelen
som viljer alternativ A Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna...
lika stor som den andel som valjer alternativ B Lagre hastighetsgranser inom
centrala Orebro.

Motsvarande skillnader kan ocksa registreras om individernas anvandning av bil,
matt som antal kérda mil totalt under det senaste &ret, relateras till val av
framtidsbild. Sambandet visas i tabellen nedan.

Tabell 23 Antal kérda mil per ar och val av alternativ, andelar i procent.

0 1-500 501- 1001- 1501- Mer an
1 000 1 500 2 000 2 000

Béttre framkomlighet och 8,3 7,5 12,4 17,1 29,4 35,3
mer gatuutrymme at
bilarna (A)
Lagre hastighetsgranser 49,4 60,7 55,3 53,5 52,9 48,7
inom centrala Orebro (B)
En innerstad utan 42,3 31,8 32,3 29,5 17,6 16,0
besbdkande bilar och
genomfartstrafik (C)
Totalt 100 100 100 100 100 100

p=0,000

Som framkommer av tabellen 6kar andelen som véljer alternativ A markant med
stigande korstracka samtidigt som andelen som véljer alternativ C faller. | alla
grupper Vvéljer en stabil majoritet Lagre hastighetsgranser i centrala Orebro. Men
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for de grupper som kor bil mer an 1 500 mil per ar ar andelen som véljer alternativ
A betydligt stérre an motsvarande andel for alternativ C.

3.2.4 Sammanfattande diskussion

| annu hogre grad an vid analysen av resvanor och val av framtidsbild, framgar
hur stabil majoriteten ar for Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro nar
sociala och ekonomiska variabler relateras till val av alternativ. | néstan samtliga
fall attraherar alternativet den storsta andelen av individerna i de olika
kategorierna. Undantaget galler for dem som har tre eller fler bilar i hushallet dar
alternativ A och alternativ B véljs av lika stora andelar.

Méan ar i storre utstrackning anhéngare av Battre framkomlighet och mer
gatuutrymme at bilarna... an vad kvinnorna ar. Med hogre hushallsinkomst
minskar bendgenheten att vélja En innerstad utan bestkande bilar och
genomfartstrafik. Ar respondenten bosatt utanfor centrala Orebro, i synnerhet
utanfor stadsgranserna, framstar alternativ A som ett mer attraktivt alternativ for
en storre andel av individerna. Bor man i radhus, villa etc., och har
parkeringsmojligheter i narheten av bostaden okar ocksa sannolikheten for att
framtidsbild A valjs.

Respondentens korkortsinnehav, tillgang till en eller flera bilar och hur mycket
dessa bilar anvands paverkar valen av framtidsbilder i forvantad riktning. Andelen
som foredrar alternativ A 6kar med korkortsinnehav, antal bilar i hushallet och
kord stracka i bil. 1 samtliga fall utom ett &r en majoritet av individerna anhéngare
av alternativ B. | de flesta fall ar ocksa alternativ C det alternativ som viljs av den
nast storsta andelen av respondenterna. Det kan darfor ocksa har konstateras att
alternativ B Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro &r majoritetens val
ocksa bland de hushall och individer som i stor utstrackning anvéander bilen i sitt
dagliga liv.
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Bilaga

Fragor om hur Du vill ha gatorna och trafiken i
centrala Orebro

Tva intressen strider mot varandra nér det giller att planera for trafiken i centrala
Orebro. A ena sidan vill vi ha mindre buller och avgaser, firre olyckor och
trivsamma omgivningar. A andra sidan ska det ocksa ga litt att ta sig in till centrum
och forflytta sig dar.

Vi beskriver pa f6ljande uppslag tre olika framtidsbilder for trafiken i centrala
Orebro om ca 10 ar. De teckningar som anvinds forestiller inte centrum exakt eller
nigon annan del av Orebro, utan visar mer allmint hur en utveckling enligt de olika
framtidsbilderna kan se ut. Bilderna och de forklarande texterna ska ge Dig en idé
om hur centrala Orebro kan komma att se ut om centrum utvecklas enligt ndgon av
framtidsbilderna.

Forsok att ténka Dig in i hur varje framtidsbild skulle kunna komma till uttryck i
Orebro. Nér Du list igenom alla tre, framtidsbild A, B och C, ber vi Dig vilja
vilken av dem Du tycker bast om.

Framtidsbilderna giller for omrédet innanfr linjen pa kartan nedan. Rudbecksgatan
ingar inte i omradet och 4r markerad med streckad linje pa kartan.




Bilaga

Framtidsbild A- Hur ska det se ut i Orebro?

Biittre framkomlighet och mer gatuutrymme it bilarna i centrala Orebro

Det blir mer Centrala Orebro Kommunen férsoker
biltrafik i anpassas for att underlitta for
centrala rymma den okade bilisterna att parkera
Orebro. biltrafiken. sina bilar i och néra

centrala Orebro.

Bil: Bilparkering:
Det r tillatet att kora bil overallt i Ytterligare parkeringshus byggs i
innerstaden utom pa gagatorna. centrum.

Det finns ocksa gott om p-platser lings
gatorna ndra afférerna.

Det dr billigt att parkera i hela
innerstaden.

Bilaga
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Buss:
Lika ménga ménniskor
aker buss som idag.

Trafikljusen sldpper i forsta
hand fram bilarna for att
undvika bilkder, varfor det
ibland kan bli langa véntetider
for fotgéngare.

Cyklister hindras ofta av den
téta biltrafiken. Det blir
dérfor farre som cyklar i
innerstaden.

Cykel dr 4nda i vissa fall det
snabbaste sittet att ta sig




Bilaga

Framtidsbild B- Hur ska det se ut i Orebro?

Ligre hastighetsgriinser inom centrala Orebro

En storre del av
utrymmet pa gatorna
ges till fotgéngare
och cyklister for att
de ska kunna ta sig
fram bekvamt och
sikert. Pa Storgatan
och Drottninggatan
Okar antalet bussar.

S|

Bil:

De storre gatorna i
centrala Orebro har
ett ganska smalt
korfalt i varje
riktning for bilarna,
for att fa plats med
bade cykel- och
gangbanor.

Bilarna fér kéra pd lika mnga
gator i centrala Orebro som idag.

Hastighetsgriansen &r hogst 30

km/tim.

Det tar langre tid att kora bil i
innerstaden dn det gér nu.

Liagre hastighets-
granser 4r till
fordel for
cyklister och
fotgangare, men
till nackdel
frimst for yrkes-
trafiken.

Bilparkering:
Bilar far parkeras i p-hus och pa

storre p-platser pa samma sétt som
idag.

Pa smagatorna féar
bilar bara kéra i 30
km/h for att
fotgéngare och
cyklister ska kunna
rora sig fritt.

Il

Vissa p-platser lings gatorna tas bort.

Det blir ldngre att ga fran bilen till
butiker och arbetsplatser i centrum.

Buss:

Bussarna far egna
korfalt genom centrala
Orebro och pa
anslutande gator. Da
kan de komma fram
snabbare.

Géng:
De nuvarande gégatorna ar
fortfarande gagator.

Cykel:

Léngs infarterna till
centrala Orebro finns
breda cykelbanor som gér
det enkelt att ta sig till
centrum med cykel.

Fler cykelstill som gor det
lattare att lasa fast cykeln




En innerstad utan besékande bilar och genomfartstrafik

Gatorna byggs om for
att gadende och
cyklister ska kunna ta
sig fram enkelt och
bekvamt.

Gaende och cyklister

Bilaga

Framtidsbild C- Hur ska det se ut i Orebro?

Bussar, fardtjanst,
handikappfordon, taxi
och bilar som levererar
varor till butiker far
anvénda vissa gator och
parkeringsplatser. P&
géendes och cyklisters

De som bor i centrala
Orebro far kéra egna
bilar till och fran p-
platser.

Inga andra bilar far
koras eller parkeras i

Utrymmet for
planteringar, gronytor,
lek- och sittplatser
okar.

far anvinda hela gatan  villkor. innerstaden.
tillsammans med
bussarna. Busstrafiken okar.
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Bil: Bilparkering:
Den biltrafik som tillats inom centrala ~ De som éaker bil till centrum och som inte bor
Orebro ska anpassas till de giende. Det  dir maste parkera i p-hus och pa p-platser
innebar att alla bilar maste hdlla  utanfor centrala Orebro.
gangfart.

Det blir langre att ga fran bilen till butiker och
Den biltrafik som tillats far bara anvinda  arbetsplatser i centrum.
vissa gator. Flera gator far bara anvindas
av géende och cyklister samt bussar.

Genomfartstrafiken leds utanfér centrum
pé kringfartsgator.

Buss: Géng:

Bussarna far anvinda samma  Det blir fler gagator i
gator som i dag och far egna  jamforelse med i dag.
korfilt pa infartslederna.

Fler kommer att dka buss
vilket gor att antalet
bussturer till centrum okar.

w
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Cykel:
Cyklisterna fiardas pa gatorna
tillsammans med busstrafik och
géende.

Det ar tillatet att cykla pa
markerade delar av gagator.

I centrum finns det gott om
cykelparkeringar med tak och
lasmojligheter.




Bilaga Bilaga

1. Forestill dig att Du skulle ha mgjlighet att paverka framtiden for centrala 4. Hur ofta har Du féljande drenden i centrala Orebro?
Orebro genom att rosta pi en av de framtidsbilder A, B eller C som Varje/ Aldrig eller
beskrivits pa féregaende sidor. Nistan Varje varannan  nagon enstaka
varje dag  vecka manad gang/ar
Vilken av framtidsbilderna skulle Du di vilja? (endast ett kryss) Arbete, skola eller liknande [ O O O
Arende for arbetets riikning [ O O O
O A ”Bittre framkomlighet och mer gatuutrymme &t bilarna...” Handla eller andra drenden [ O O O
Néjen, fritidsaktivitet eller ~ [] O O O

O B “Ligre hastighetsgriinser inom centrala Orebro” PR,
besoka nagon

[0 C ”En innerstad utan beskande bilar och genomfartstrafik”

Nagra fragor om dina resvanor idag: 5. Kor Du nagon gang bil till centrala Orebro? LJa L Nej

2. Hur firdas Du till och/eller forflyttar dig inom centrala Orebro under
vinterhalvaret, och hur ofta?

Varje/ Aldrig eller

Nastan Varje varannan  nagon enstaka

varje dag  vecka ménad gang 6.  Om Du svarat Ja pa fraga 5: var brukar Du parkera och hur ofta?
Cykel O O O O Varie/ Aldri ell

. arje ig eller
Till fots O O O u Néstan Varje varannan  nagon enstaka
Buss O O O O varje dag  vecka méanad gang/ar
Kor bil O O O O I p-hus med avgift O O O O
Aker bil som passagerare O O O O P4 gatan med avgift O O O O
Motorcykel eller moped O O O O Pa gatan, gratis O O O O
Annat O O O O Annan parkering, m. avgift O O O O
Annan parkering, gratis O O O O

3. Hur firdas Du till och/eller forflyttar dig inom centrala Orebro under
sommarhalvaret, och hur ofta?

B ) Varje/ Aaldrig eller 7. Hur lang 4r den lingsta gangtid Du kan acceptera till den plats Du ska
Néstan Varje varannan ndgon enstaka till i centrala Orebro.
varje dag  vecka manad gang
Cykel O O O O fran p-plats?
Till fots O O O O Oo0-3min [ 4-6 min [J7-10min [J 11-15 min [J mer 4n 15 minuter
Buss O O O O D vetej
Kor bil O O O O
Aker bil som passagerare O O O O 8. frén busshéllplats?
Motorcykel eller moped O O O O L 0-3min [d4-6 min LI 7-10 min [J 11-15 min [ mer 4n 15 minuter
Annat O O O O O vet ¢j




Bilaga
Avslutningsvis kommer nagra fragor om Dig sjilv och Ditt hushall:

| =l A
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9.  Inom vilket omrade bor Du?

[ 1 centrala Orebro — omréde 1 pa kartan (omradet pa enkitens forsta sida)
[ 1 innerstaden — omréde 2 pé kartan
O1 ytterstaden — omrade 3 pa kartan

L] Utanfor Orebro stad — omréde 4 pé kartan

10

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Bilaga
O Kvinna O Man

Din alder? ......... ar

Hur langt &r det fran Din bostad till ndrmaste busshallplats?

Oo-100m 101 -200m 201 -400m 1401 m - 1 km [J Mer én 1 km

Har Du kérkort for personbil? [1 Ja [ Nej

Hur manga bilar har Du och Ditt hushéll tillgang till for privat bruk?
O ingenbil CI1bil  [O2bilar [ 3 bilar eller fler

Hur manga mil har Du kért med bil under det senaste aret, privat eller i jobbet?

Oinga O1-500 CI501-1000 [J1001-1500 [1501—2000

[ Mer &n 2000

Hur langt &r det fran Din bostads ytterdérr till Din p-plats eller Ditt garage?
LJ0-10 meter [ 11-24 meter [ 25-49 meter  [150-100 [ Mer &n 100 m

[ Har ¢j p-plats eller garage

Hur manga personer 16 ar eller dldre bor i Ditt hushéll, inklusive dig sjdlv?

1 person 2 personer 3 personer 4 personer eller fler

Hur manga barn under 16 ar bor i ditt hushall?

O Inga barn (11 barn (12 barn 3 barn [ 4 barn eller fler

Hur bor Du?

Om Du hyr eller dger bostaden spelar ingen roll.

O1 lagenhet i flerfamiljshus [ 1 radhus, kedjehus, parhus eller villa

Hur stor inkomst (16n, studielan, pension, bidrag o. dyl.) fore skatt har ditt hushall
ungefir idag?

11




Bilaga

0-10 000 kr/manad

10 001-17 000 kr/manad
17 001-23 000 kr/manad
23 001-30 000 kr/méanad
30 001-40 000 kr/manad
40 001-50 000 kr/ménad
mer dn 50 000 kr/ménad

OoOOooOooa

Om Du har nagot Du vill tilligga gar det bra att gora det nedan. Du kan ocksa skriva pa
pa egna losblad.

Tack f6r Din medverkan!

12
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