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Transportrådet har iværksat et forskningsprojekt med det formål at eta​blere viden om sammenhængen mellem trafikbetjening af bymidter og er​hvervs​forholdene i bymidter, idet vægten lægges på de kun​deorientere​de erhverv som detailhandel, serviceerhverv, kulturelle tilbud og forly​stelser. Denne vi​den er i dag mangelfuld med det resultat, at der tages både tra​fikale og erhvervsmæssige beslutnin​ger, der er væ​sentlige for byernes fremtidige funk​tionsmåde, uden at konsekvenserne kendes.

I erkendelse af at analyser af ovenstående type er komplekse og ikke tidligere gennemført i Danmark, er der defineret en første fase af pro​jektet, hvor for​eliggende internationale erfaringer om både sammen​hænge og analysemetoder indsamles.

Første fase er delt i 4 delfaser, hvor følgende em​ner behandles:

(
Foreliggende viden om trafikændringers betydning for erhvervsfor​hold i bycentre og om mulige ana​lysemetoder.

(
Foreliggende viden om forskellige erhvervsstruk​turudviklinger og deres betydning for trafikale forhold og om mulige analysemetoder.

(
Byplanmæssige drivkræfter i bymidters forandring.

(
Bymidters tilgængelighed - målemetoder.

I denne rapport beskrives hovedresultaterne af de fi​re delfaser. I kapitel 2 be​skrives udviklingstendenserne i danske bymidter med udgangspunkt i henholdsvis trafik​ken, byen og erhvervet. I kapitel 3 omtales foreliggende viden om erhvervs- og trafikstrukturens gensidige påvirkning af hinanden. I kapitel 4 gøres rede for resultatet af viden​hj​em​tagningen om analy​seme​to​der og i kapitel 5 beskrives udviklingstenden​sernes konfliktområde med henblik på formulering af et videre undersøgelsesprogram.
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Dansk trafikpolitik har siden 50'erne været præget af 2 sideløbende udviklingsforløb:

1.
Sikring af bilisternes fremkommelighed og tilgæn​ge​lighed

Danmark har de højeste afgifter på biler i Europa. Bilen er dyr at købe. Dette har resulteret i et lavt bilejerskab (antal biler pr. 1.000 indbyggere) sammen​lignet med de europæiske lande, som vi normalt sam​menligner os med.

Dette har medført til, at vi frem til i dag stort set har kunnet bygge os ud af de fremkommeligheds​problemer, som den stigende biltrafik har skabt.

På nationalt plan er motorvejsnettet gradvist blevet udbygget til en for​holdsvis høj standard. Udbygnin​gen fortsætter med motorveje i Jylland og udbygning af motorvejene i Hovedstadsområdet. Endvidere etabl​eres sta​dig flere faste forbindelser over sunde og bælter.

På regionalt plan har vi også et vejnet af forholds​vis høj standard uden væsentlige fremkommeligheds​problemer. Investeringerne i de regionale vej​anlæg har været begrænset i de seneste 10 år, bl.a. fordi udbygningen af hovedlandevejsnettet har overflødig​gjort det.

Også på lokalt plan er der etableret et forholdsvist kapacitetsstærkt vej​net, hvor fremkommelighedspro​blemerne er begrænset til få kvarter om dagen, hvis de overhovedet forekommer. Endvidere er der i de fleste byer rigeligt med parkeringspladser - ofte gratis - således at man også kan stille sin bil, næsten hvor man vil.

Trafikpolitikken har sikret et vejnet og et p-plads​an​tal, der både mu​liggør og tillader, at man med sin bil kan køre stort set, hvorhen man vil, når man vil. Kun enkelte centrale gader er i årenes løb ble​vet omdannet til gågader med begrænset biladgang.

2.
Miljøbevidstheden vokser

I samme periode har vi set en stigende bevidsthed omkring de gener, som biltrafikken giver. Trafiksik​kerhedsproblemerne kom først i fokus. Efter en kraf​tig vækst i uheldstallet lykkedes det at vende ud​viklingen i begyn​delsen af 70'erne. Siden er uhelds​tallet dalet, selv om vi stadig har et højere uheld​sniveau end de øvrige nordeuropæiske lande.

I 70'erne begyndte støjgenerne at komme i fokus og siden fulgte luftforu​reningen, barriereeffekten, utrygheden og det visuelle miljø. Også energi​forbruget blev sat på dagsordenen efter den første energi​krise i 1973.

Den øgede bevidsthed over for disse gener har resul​teret i mange bestræ​belser for at reducere dem. Man kan vel sige, at alle virkemidler har været analy​seret og taget i brug i større eller mindre omfang - bortset fra ind​greb, der i mærkbar grad påvirker bi​listernes fremkommelighed og til​gængelighed.

Ønsket om at begrænse generne kommer stærkere og stærkere til udtryk i forskellige rapporter. Trans​porthandlingsplanen fra 1989 og Trafik 2005 er de seneste statslige planer på området. Lokalt har man​ge kommuner efterhånden udarbejdet trafik- og mil​jøhandlingsplanen. Om det er en dybtfølt in​teresse for radikalt at reducere de trafikskabte mil​jøgener i byerne, eller om det primært er for at få statslige stø​ttekroner til trafikan​læg, må fremtiden vise.

Interessen for at forbedre forholdene for den kol​lek​tive trafik og cykeltra​fikken har også præget de seneste år, men indtil videre er det sket med virke​midler, der ligger helt inden for de pågældende transportformers egne rammer. Forbedringerne er kun i marginalt omfang sket gennem re​duktion i bilister​nes fremkommelighed og tilgængelighed.

Hvilken udviklingstendens vinder?

Vil hensynet til biltrafikkens fremkommelighed og tilgængelighed fortsat have første prioritet, når der tages trafikale og trafikmiljømæssige beslut​nin​ger, eller vil den stigende erkendelse af miljø​problemernes vigtighed efterhånden få overtaget. Eller vil udviklingen inden for andre områder, som har betydning for bymidternes fremtidige udvikling - som f.eks. er​hvervsstrukturen og det kulturelle/so​ciale liv - sætte dagsordenen? Dette er spørgsmål, som på nuværende tidspunkt ikke kan besvares énty​digt. 
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I de sidste 40 år har problemstillingen omkring de danske bymidter prin​cipielt været den samme. I hvor høj grad skal bymidtens udvikling under​kastes ofte kortsigtede krav fra erhvervslivet? Krav om styrkelse af bymid​ten som center med forbe​dret biltilgænge​lighed gennem anlæg af nye veje samt flere og gratis par​keringspladser? 

I 50'erne og 60'erne var diskussionerne koncentreret omkring gadegen​nembrud og radikale kapacitetsudvi​delser af vejnettet i og omkring bymid​ten for at give bi​lerne adgang til bymidten og sikre er​hvervs​livet den biltil​gængelighed, som blev anset for nød​vendig for at overleve.

I 60'erne og 70'erne fik diskussionerne et bredere byplanmæssigt indhold, udtrykt i 2 væsentlig for​skellige modeller for bymidteplanlægningen:

(
En erhvervs- eller udhulingsmodel med butikshan​del omkring centra​le gågader. Tilkørsel og par​kering fra "ryggen" ved udhuling af den oprinde​lige karréstruktur.

(
En bolig- eller bevaringsmodel med bevaring af den bestående karré​struk​tur med stort boliginds​lag og begrænset gade- og parkerings​kapacitet.

Der er grundlæggende tale om to forskellige former for byplanpolitik: vækst og centralisering omkring bymidten eller udtynding og decentrali​sering til omegnen. Problemstillingen er reelt den samme som i 50'erne og 60'erne, men tvivlen om bymidtens rolle som erhvervscenter for enhver pris havde meldt sig.

Denne uafklarethed omkring bymidtens rolle i byen og/regionen fortsatte op i 80'erne og er stadig til​stede.

Bymidtens erhvervsliv - især detailhandel og speci​albutikker - kæmper fort​sat for at styrke bymidten erhvervsmæssigt, hvilket fører til pres på lokalpo​litikere om god tilgængelighed og mange gratis p-pladser. Disse pres​ses fra anden side af interessen for at fredeliggøre bymidten for biltra​fik​ken og dens gener og fra en anden fløj af forretningslivet, der ønsker at etablere storcentre i byernes udkant.

Byøkologien og rekonstruktionen af byen med vægt på hensyntagen til by​mid​tens arkitektur og kultur​historiske egenart er en del af modargu​menta​tionen.  

Det eneste, som parterne synes at kunne enes om, er, at der er brug for at have en visuel smukt bymidte, f.eks. af hen​syn til turismen, som de fleste kom​mu​ner finder væ​sentlig for deres fremtidige udvikling. Men der er stor uenighed om, i hvor høj grad biltrafikkens fremkommelighed og til​gænge​lighed må ge​neres.

Man kunne have den fornemmelse, at udviklingen i bymidterne i øjeblik​ket mere præges af kommunernes angst for "at gå glip af noget" end af en velover​vejet bevidst planlægning. Det er måske bedre, at vi får det store aflastningscenter end nabokommunen, synes tankegangen at være, uden at konsekvenserne af hverken det ene eller andet gøres klart. Udviklingen præges af konkurrencen mellem byerne.

Bymidtens fremtidige rolle vil helt afhænge af den centerstruktur, der bevidst eller gennem markedets frie kræfter bygges op nationalt og lokalt.
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Forholdene for de kundeorienterede erhverv, som de​tailhandlen (koloni​alsektoren, specialdagligvare​handlen og udvalgsvaresektoren) og erhvervs​service​erhverv (bankvirksomhed, forsikring etc.) spiller en væsentlig rolle i diskussionerne om den fremtidige udformning af danske bymidter. Disse erhvervs udvik​ling er påvirket af mange forhold, hvoraf den ge​nerelle samfundsudvikling med øget materiel vel​stand, øget bilejerskab og ændre​de forbrugsmønstre nok er den væsentligste. 

Detailhandlens og serviceerhvervenes "egen" dynamik beskrives i det følgende.

2.3.1
Detailhandel i de sidste 10 år
Butiksstørrelse

En meget kort beskrivelse af udviklingen i detail​handlen i de seneste 10 år er:  færre og større en​heder.

Stor​butikker og supermarkeder/varehuse med en om​sæt​ning på over 50 mio. kr. samt discountbutikker har vundet markedsandele og dermed kon​​cen​treret om​sæt​ningen på færre og større enheder. Antallet af små bu​tik​ker på op til 5 mio. kr. om året er blevet kra​ftigt redu​ceret i perio​den.

Gruppen med omsætning mellem 5 og 50 mio. kr. har haft en fremgang i butikstallet, hvilket imidlertid dækker over en kraftig vækst i antallet af disc​ountbutikker og et markant fald i antallet af mini​markeder/små super​markeder.

Faldet i antallet af butikker var langt større i perioden 1985-89 end i peri​oden 1989-91, hvilket afspejler, at den konkurrence og efterfølgende ra​tionalisering discountbølgen satte igang, efterhån​den har toppet.

Udviklingen har taget livet af mange specialdaglig​varebutikker, som slag​tere, ostehandlere og vinhand​lere. Også her var faldet størst i slutningen af 80'erne, hvor kolonialsektorens butikker vandt frem. Derimod har ud​valgssektorens butik​santal været for​holdsvis konstant med en lille til​gang, hvilket dog dækker over til- og fragange i butikker i de for​skellige bran​cher.

Centerdannelse/lokalisering

Der er ca. 300 butikscentre i Danmark, hvoraf halvde​len dog har færre end 5 butikker. Centrene står for 12-13% af omsætningen i detailhandlen.

Centerdannelsen begyndte i hovedstadsregionen, der i dag er relativt vel​forsynet med centre i forhold til befolkningsmængden. Fra midten af 80'erne er der sket en klar forskydning mod Jylland i centerbyg​geriet. 2/3 af centerbyggeriet i de sidste 10 år er sket i Jylland, ligesom de foreliggen​de planer for centerbyggeriet hovedsageligt er i Jylland.

Konsekvensen heraf er bl.a., at Jylland i særlig grad må forventes at op​leve butikslukninger i de kommende år.

Der er i de sidste 10 år ikke konstateret en tendens mod større centre, mens lokaliseringen i større grad præges af konkurrencestrategiske over​vejelser i re​lation til de eksisterende bymidter. Dette resul​terer nogle gange i lokalisering i byernes udkant, andre gange uden for byerne og i et enkelt tilfælde i bycentret. Der synes ikke at være klare lokali​se​ringspræ​ferencer.

Tages der udgangspunkt i de enkelte butikker, er lokali​seringskravene for både dagligvare- og udvalgsvare​branchen:

(
stigende krav til tilgængelighed

(
stigende krav til kundeunderlag

(
øget interesse for centerplacering/central p​lacering.

På den konceptmæssige side vinder mere rendyrkede koncepter frem i alle brancher, dvs. discountkoncep​ter, stærkt specialiserede koncepter, storbutikkon​cepter.

2.3.2
Erhvervsservice
Erhvervsservice omfatter bankvirksomhed, finansi​eringsvirksomhed, ejen​domshandel og -administration og forretningsservice. Eller kortere: finan​sielle institutioner og forretningsservice.

Erhvervsservice er den private servicesektor, der med en vækst på 50% har oplevet størst fremgang i de seneste 10 år. Sektoren beskæftiger i dag ca. 30% af de beskæftigede i den private service-sektor.

Erhvervsservice foretrækker lokalisering i de større byers centrale dele, hvor de har stor betydning for udvik​lingen i andre erhverv.

2.3.3
Den videre udvikling
Den beskrevne udvikling forventes at fortsætte i Danmark i de kommende år. Det vil sige, at butiksnettet koncentreres yderligere på færre og større enheder og vi får flere discountbutikker. 

De danske bymidter vil blive påvirket af erhvervets generelle udvikling​s​tendenser. Det vil fortsat være attraktivt at placere sig i bymidten for storbutikker, kæder etc., hvis tilgængeligheden er god nok. Spør​gsmålet er så, hvornår er tilgænge​ligheden god nok?                            

Detailhandlens vindere vil fortrinsvis være at finde i nye udpla​cerede centre og eksterne af​lastningscentre med fald i antallet af detail​butik​ker i bymidten til følge. Derimod vil serviceerhver​vene - herunder erhvervs​servi​ce og fritidserhverv - øges i bymid​ter​ne, som derved får en ny rolle frem​over.
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Udviklingstendenser - inden for hver af områderne tra​fik, byplan og er​hverv omkring bymidter - kan sammen​fattes i følgende udsagn:

(
Biltrafikkens fremkommelighed prioriteres højt, når der tages aktive trafikpolitiske beslutnin​ger.

(
Når der skrives handlingsplaner, politiske pro​grammer og andre ufor​pligtende dokumenter priori​teres miljøet og den kollektive trafik højt. Det​te kunne afspejle en vilje, der måske kommer kra​ftigere til udtryk gennem handling i de kommende år.                                                

(
Planlægningen for danske bymidter har i de sidste 30 år været præget af diskussioner om, hvorvidt er​hvervslivet og deres krav om stor biltil​gænge​lig​hed skal dominere bymidtens udvikling, eller om det er hen​synet til arkitektoniske, kultur​historiske forhold og mere service​præ​gede funk​tioner, der skal sætte dagsordenen. Denne diskus​sion er stadig den dominerende.

(
Dog synes der at være en bevægelse mod en bred forståelse for, at by​midterne skal være smukke og velholdte.

(
Detailhandlen har i en længere periode og vil også i den kommende tid udvikle sig mod større og færre enheder. "Små" butikker med omsætning under 100 mio. kr. vil fortsat få det svært, bortset fra discountbutikkerne. Dette er en udvikling, der næppe kan påvirkes lokalt.

(
Storbutikkernes og varehusenes placering i eller uden for bymidten eller helt uden for byen vil afhænge af den biltilgængelighed disse enheder gives. Der er således gode lokale muligheder for at påvirke lokaliseringen af de større enheder.

I næste kapitel omtales den foreliggende viden om, hvorledes erhvervsfor​hold og trafikforhold påvirker hinanden.
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Hvad ved vi om, hvorledes trafikale ændringer i og omkring en bymidte påvirker erhvervsforholdene? Hvad ved vi om, hvorledes forskellige æn​dringer i er​hvervsstrukturen påvirker de trafikale forhold? Og hvordan kan vi måle ændringer i tilgængelighed, som er et centralt begreb i dis​kussionerne omkring by​midternes fremtidige rolle? Disse spørgsmål be​hand​les i det følgen​de.
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Som led i projektet er gennemført en litteraturun​dersøgelse for at afdæk​ke foreliggende viden om tra​fikale ændringers betydning for erhvervsfor​holdene i bycentre. Undersøgelsen har omfattet alle bystørrel​ser.

Næsten alle foreliggende undersøgelser er fra byer med ofte væsentlig mere end 100.000 indbyggere. Dis​se resultater kan ikke umiddelbart over​føres til danske provins​byer med 25-70.000 indbyggere.

Den korte version af litteraturundersøgelsens hoved​resultat er, at der ikke foreligger undersøgelser, der giver generel viden om, hvor​ledes trafikale æn​dringer påvirker er​hvervs​forholde​ne i byer med min​dre end 70.000 ind​byggere.

Nedenfor konkluderes på undersøgelser fra større byer og konklusioner​nes mulige gyldighed for mindre byer diskuteres.

Forskellige tiltags virkninger
Litteraturen giver ikke mulighed for at pege på for​skelle i virkninger for erhvervslivet ved for​ske​llige typer af tiltag. Muligvis fordi hoved​sigtet med de foranstaltninger, der gennemføres i bymidter, normalt er det samme, nemlig at reducere biltrafik​ken og forbedre for​holdene for den kollektive tra​fik, cyklisterne og fodgængerne. De forskelle, der er fundet, synes i højere grad betinget af forskelle i lokale forhold.

Omsætning
Ved omdannelse til fodgængerområder, bilfri om​råder eller trafiksanere​de områder stiger butik​kernes om​sætning i det berørte område, mens der i random​råder kan ske et fald i omsætningen. Dog forekommer der ofte en periode med faldende om​sætning umiddel​bart efter omlægningerne, men det​te vender normalt med tiden. Påvirkningen er stø​rst ved etable​ring af fod​gængerområder. Desuden kan udviklingen i områder, hvor det i forvejen går dårligt, blive til forstær​ket i negativ ret​ning, mens der i sunde områder ofte ses en vækst ud over det normale.

Omsætningen påvirkes ofte negativt under ombygnin​ger. Disse bør derfor foretages hurtigst muligt.

Netop fodgængerområder er undersøgt i byer ned til 50.000 indbyggere, med samme resultat som ovenfor omtalt. 

Normalt er kvaliteten af den kollektive trafikbetje​ning af en bymidte da​lende med bystørrelsen. Endvi​dere må bilisternes følsomhed overfor øgede gan​gafstande forventes at være stigende med dalen​de byst​ørrelse, idet bilister i små byer er vant til meget korte gangafstande. Begge disse forhold kunne indikere, at reaktionen fra bilisterne over for æn​dringer, der begrænser deres tilgængelighed, er sti​gende med dalende bystørrelse. Hvis bilisternes an​del af omsætningen ligeledes normalt er stigende  ved dalende bystørrelse kan forventes, at reduktio​ner i tilgængeligheden slår hårdere igennem over for omsætningen i små byer end i store byer.

Erhvervslivets holdning

Generelt vækker tiltag, der ventes at reducere an​tallet af bilrejser til om​rådet, modstand hos er​hvervslivet og især detailhandlen. Det er imidlertid meget ofte sådan, at de et stykke tid efter etabler​ing af bilreducerende tiltag, bliver positive over for de indførte ændringer. Dette kan dække over, at det faktisk gik bedre end forventet, men også over en form for nødtvungen accept/tilvænnet.

Dette resultat kunne godt gælde både for større og mindre byer.

Et meget anvendt virkemiddel er regulering via par​keringsudbud. Her er det sådan, at parkeringsudbud vægtes meget højt af detailhandlen, men flere under​søgelser tyder på, at der ikke er sammenhæng mellem en by​midtes succes og dens parkeringsudbud. 

Dette resultat er baseret på undersøgelser i store byer og er næppe gæl​dende for danske provinsbyer.

Grundpriser og husleje

Der sker ofte en vækst i grundpriser og huslejer i områder, som trafiksa​neres - især når der etableres gågader. Men normalt stiger omsætningen mere end huslejen.

Dette resultat gælder formentlig også for mindre byer.

Erhvervslivets struktur

Der findes ingen éntydige undersøgelser om trafikæn​dringernes påvirk​ning af erhvervsstrukturen i et større bymidteområde. Man kan dog risi​kere, at små mindre investeringsstærke virksomheder kan blive presset ud og erstattet af økonomisk stærke og ef​fektive butikstyper som f.eks. kæde​butikker. Dette kan føre til, at et områdes lokale særpræg forsvin​der.

Sammenfattende bemærkninger

Det kan sammenfattende konstateres, at vor viden om, hvorledes trafi​kale ændringer i bymidter i byer på størrelse med danske provinsbyer påvirker er​hvervsstrukturen, er både mangelfuld og usikker. Der er såle​des god grund til at styrke denne viden.
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Nyere dansk viden om trafikkens størrelse til kunde​orien​terede funktioner i bymidter er særdeles be​grænset. Vi kender gennemsnitstal for antallet af bilture til butikstyperne: discountbutikker, super​markeder og øvrig de​tailhandel. Disse er henholdsvis 275, 71 og 28 ture pr. dag. Men her er tale om gennemsnits​tal og altså ikke specielle tal for bymidter.

Inden for hver af disse grupper må der forventes at være store forskelle afhængig af placeringen i byen, parkeringsforhold, bystørrelse etc.. De foreliggende undersøgelser rummer ikke materiale nok til at kunne sige noget sikkert om disse variationer inden for hver gruppe.

Umiddelbart kunne ovenstående tal give anledning til konklusioner i ret​ning af, at discount​butikker og større supermarkeder bør placeres i ud​kan​ten af de danske provinsbyer ud fra trafikale betragtninger.

Disse funktioner er i særlig grad biltrafikskabende, så det er en fordel, at de ikke ligger i bymidter og derved belaster bymidten med store biltrafik​mængder.

Der er 2 ting at sige til dette:

(
Viden om trafikmængden til en enkelt butik er relevant at have ved den konkrete sagsbehandling, hvor der skal tages stilling til antal p-pladser etc., men der kan ikke sluttes trafikpolitisk eller lokaliserings​politisk ud fra disse oplys​ninger. Ved beslutninger af denne type kræves viden om, hvorledes den samlede trafik til et område (bycen​ter) varierer med butikssammensæt​ningen i bymidten. Det afgørende må være, hvilken butikssammensætning i et område, der giver fær​rest bilture til området som helhed. 


Viden af denne type foreligger ikke. I bedste fald kan vi finde nogle tal for hvor mange bil​ture, der er til f.eks et supermarked i bymid​ten. Men vi ved stadig ikke, hvor mange andre butikker i bymidten kun​derne har besøgt og der​med, hvordan supermarkedets og de øvrige butikker påvirker hinandens og dermed de samlede turrater til bymid​ten.


Eller med andre ord: Hvilken lokalisering af hvi​lke butikstyper giver det mindste biltrafikarbej​de i en dansk by på 30-70.000 indbyggere ? Vi ved det ikke.

(
Placerer man biltrafikskabende funktioner i byer​nes udkant, hvor tilgæn​geligheden for biltrafik​ken er bedre end i bymidten, men til​gængeligheden for de kollektivt rejsende til gengæld væsentlig rin​gere, cementerer man en lokaliseringspolitik, der underbygger en yderli​gere vækst i bilejerska​bet. Det bliver næsten nødvendigt med en bil for at kunne handle. En placering i kanten af bymid​ten, måske ved en station, vil klart forbedre mulig​heden for, at kunder kan nå centret med of​fentlige trans​portmidler.


Med andre ord: Er det trafikpolitikken, der skal styre lokaliserings​politikken, eller er det omv​endt? I de seneste mange år er det lokali​seringspolitikken, der har styret trafikpolitik​ken. 

De spredte danske og udenlandske undersøgelser, der foreligger om ovennævnte forhold, giver ikke den viden der er nødvendig for at kunne beskrive de tra​fikale konsekvenser af forskellige former for er​hvervspolitik inden for de kundeorienterede erhverv.
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Ordet tilgængelighed er ovenfor brugt adskillige gange og er da også et centralt begreb, når trafik​betjeningen af de danske bymidter diskuteres. De erhvervsdrivende kræver normalt en høj tilgængelig​hed for biltrafik​ken gennem tilstrækkelig kapacitet på vejnettet og på p-anlæggene. Andre lægger mere vægt på at undgå de miljøgener i form af støj, luft​forurening, utryghed og uheld som mange biler giver anledning til.

Denne diskussion har i dag god grobund, fordi vi ikke er i stand til kvanti​tativt at beskrive tilgæn​geligheden for forskellige trafikantgrupper til by​centret.

Vi ved reelt ikke, hvordan trafikomlægninger, gåga​der, parkeringspolitik etc. påvirker tilgængeligheden til bymidten. Er de ændringer, vi ser i vej​nettet i byernes centrale dele i Danmark i disse år, noget der overhovedet påvirker tilgængeligheden i nævneværdig grad. Diskutere vi reelt nogle marginaler, der, når det kommer til stykket, kun har forsvindende indfly​delse på tilgængeligheden til bycentret? Vi ved det ikke.

I tidens løb er begrebet tilgængelighed behandlet i flere projekter. Fælles for de fleste af dem er, at indgangen er teoretisk præget. Ingen når frem til et konkret bud på, hvordan tilgængeligheden til et by​center kan op​gøres. Nærmest er man i NORDKOLT-pro​jektet, hvor der tages udgangs​punkt i den reelle rej​setid, selv om man er klar over, at rejsestandar​den også har en væsentlig betydning.

I et projekt, hvor et af formålene er at finde ud af, hvorledes ændringer i trafikstrukturen påvirker erhvervsforholdene i danske bymidter, er det ret centralt, at de trafikale ændringers indflydelse på tilgængeligheden kan beskrives kvantitativt. Derfor er der opstillet et forslag til en sådan op​gørelse af tilgængeligheden. Et forslag, som må afprøves i pra​ksis, før dets an​vendelighed endeligt kan vurderes.

Hovedprincippet i opgørelsesmetoden er at måle en oplevet rejsetid fra forskellige dele af et byområde med forskellige transportmidler til 2 ud​valgte cen​trale punkter i bymidten. Den målte rejsetid består af den målte tid plus tidstillæg for alle rejsehæn​delser, der medvirker til at reducere lysten til at rejse til bymidten med det pågældende transportmid​del.
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Gennemførelsen af analyser af sammenhængen mellem erhvervsforhold og trafikbetjening er komplekse, idet disse sammenhænge aldrig kan isoleres helt fra andre betydende faktorer som:

(
trends i den nationale og lokale økonomi

(
bycentrets historie, arkitektur

(
kommunalbestyrelsens øvrige bycenterpolitik

(
byens størrelse og struktur

(
befolkningstætheden i gå-/cykelafstand fra bymid​ten

(
tilgængeligheden med forskellige transportmidler.

Det er derfor vigtigt at tilrettelægge sine analyse​metoder på grundlag af foreliggende erfaringer. Disse erfaringer er opsamlet - så godt det har været mu​ligt - ved litteraturstudiet.
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En analyse består oftest af faserne: Analysestruk​tur, dataindsamling og databasebehandling.

Analysestruktur

Litteraturundersøgelserne har vist, at der benyttes følgende 4 måder at strukturere analyserne på:

(
før/efter analyser

(
sammenligning med generel udvikling i landet el​ler re​gionen

(
sammenligning med referenceområde

(
sammenligning med naboområde/randområde.

Erfaringerne viser, at anvendes før-/efteranalyser, skal man være opmærk​som på, at korttidsvirkningerne og langtidsvirkningerne kan være forskelli​ge. Disse undersøgelser kræver således, at der er et længere tidsforløb til rådighed for projektet.

I et forskningspræget projekt over en begrænset år​række, vil de to sidste analysemetoder formentlig være mest relevant.

Dataindsamling

Ved undersøgelser af trafikændringers indflydelse på erhvervslivet, her især detailhandlen, er der i lit​teraturen anvendt følgende metoder:

(
spørgeskemaer til kunder og/eller butiksindeha​vere

(
interview af kunder og/eller butiksindehavere

(
indsamling af data, f.eks. omsætningsoplysninger, butiksareal, antal bu​tik​ker, parkeringsbelægning, trafiktællinger.

Litteraturundersøgelsen giver ikke grundlag for at vurdere de forskelli​ge dataindsamlingsteknikker nærmere.

Databehandling

Den mest enkle og mest anvendte databehandling be​står i simpel optæl​ling af de indsamlede oplysnin​ger, som derefter tolkes.

Især omsætningstal er dog udsat for forskellige for​mer for statistisk be​handling, hvor man forsøger at beregne sig frem til et forventet omsæt​ningstal i området, såfremt ændringen i trafikken ikke var ble​vet gennem​ført.
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Historisk udviklingen i et områdets erhvervsstruktur

Denne udvikling belyses normalt gennem bearbejdning af statistisk materi​ale fra Danmarks Statistik. Der​udover har "Stockmann-Gruppen" mere de​taljerede op​lysninger om dagligvarebranchen som f.eks. butiks​størrelse, butikstype og omsætningsforhold.

I undersøgelser af specifikke områder kan man også benytte sig af en fysisk registrering (eventuelt ved ind​tegning på kort) af butikker kombi​neret med inter​views af forretningsindehaverne med henblik på at afdæk​ke den "historiske udvikling". I disse lokale undersøgelser er det imidlertid svært at få udle​veret omsætningsoplysninger.

Samspillet med trafikale forhold

Der foreligger en række forskellige analysemetoder fra litteraturen på dette område:

(
Traditionelle spørgeskemaundersøgelser, intervi​ews og tællinger, hvor​igen​nem der afdækkes faktu​elle forhold om en eksisterende virksom​hed, er almindeligt anvendte metoder til at afdække trafik​mæn​g​der/-mønstre ved større enkeltvirksomheder af forskellig type og lokali​sering. Interviewene indsamles på forskellige måder: tele​fonin​tervi​ews, hjemmeinterviews, kundeinterviews i butik​kerne etc.

(
Når der ønskes undersøgt konsekvenserne af en konkret ændring i er​hvervsstrukturen f.eks. etab​lering af et større lavprisvarehus, kan indvirk​ningen af rejsevanerne afdækkes ved at benytte et panel af re​spondenter. Respondenternes adfærd kortlægges før og efter ændrin​gen i erhvervs​strukturen, f.eks. ved at føre indkøbsdagbog og rejse​dagbog. Denne analyseform kan suppleres med mere traditionel​le spørge​skemaundersøgelser, interviews etc.

(
En enkelt undersøgelse har også interesseret sig for beslutningspro​ces​serne omkring etablering af et eksternt indkøbscenter. Man valgte 6 kom​muner, der har fået etableret et eksternt indkøbscenter og 6 kommuner, der ikke har fået ændringer i ind​købsstrukturen. Politi​kere og planlæggere blev interviewet for at afdække håndteringen af for​brugerinteresser i vægtningen af specifikke/spe​cielle og almene krav i planlægnings- og beslut​ningsprocessen, herunder om man havde søgt at fremme eller hæmme ekstern-etableringer og om man havde foretaget konsekvensvurderinger. Endvidere blev forholdene undersøgt for billøse kunder med hensyn til f.ek​s. den kollektive trafikfor​syning, gan​gafstand o.lign.


I de udvalgte kommuner blev et repræsentativt udsnit af husholdnin​ger analyseret nærmere med hensyn til indkøb af levnedmidler. Her anvendtes telefoninterviews.

Analysemetoder, sammenfattet

Generelt har det været vanskeligt via litteraturun​dersøgelsen at komme til bunds i fordele og ulemper ved de enkelte undersøgelsesmetoder. Det er således ikke muligt på det foreliggende grundlag at opstille mere specifik​ke retningslinier for metodevalget ved projektets næste faser.
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Hvad vil der ske, hvis et byråd sætter sig ned og blot lader "de frie mar​kedskræfter" tvinge de be​slut​ninger frem, der skal tages i forbindelse med byens frem​tidige erhvervs- og tra​fikstruktur.

De ovenfor beskrevne udviklingstendenser vil i løbet af nogen tid forment​lig føre til, at der i byen vil være etabl​eret følgende grupper, der vil prøve at tvinge deres forslag igennem.

(
Udviklingen inden for detailhandlen i retning af større og færre en​he​der præget af kædeforetage​ner, har ført til, at et konsortium vil bygge et større aflastningscenter i byens udkant. Centret vil indeholde en stor dagligvarebutik og en række specialbutikker. Man påstår, at cen​tret er til samlet glæde for byen. Dels ligger det trafikalt godt, så det vil trække kunder til fra nabobyerne, hvilket også vil smitte af på bycentret og dels vil det totalt set reducere de trafikskabte mil​jø​pro​blemer, fordi trafikken kan holde sig på de overordnede veje.

(
Bycentrets erhvervsdrivende har set risikoen for, at de taber omsæt​ning til det nye center. De kræ​ver flere p-pladser i bycentret og bedre adgang for biltrafikken. De tror, at forbedret tilgænge​lighed er forud​sætningen for, at de kan overleve, hvad enten aflastningscentret kom​mer eller ej. De ved, at kommer det ikke i deres by, kommer det i naboby​en. Samti​dig hermed kræver de renovering af bycentrets gader og pladser. De ved nemlig også, at et smukt og godt vedlige​holdt bycenter er et af deres aktiver i forhold til aflastnings​cen​tret, men det må ikke gå ud over biltilgænge​lig​he​den.

(
En fraktion af byens handlende har gennemskuet detailhandlens egen udviklingsstrukturer med fær​re og større enheder. De støtter derfor en anden investorgruppe, der vil etabl​ere et "aflast​nings​center" i bymidten. De håber at holde centret på en størrelse og med en bu​tikssammensæt​ning, der i lige så høj grad styrker bymidten, som ud​sætter dem for konkurrence. Men de er enige i, at der er brug for bedre trafikal tilgængelighed til bymid​ten - især gennem flere p-plad​ser. Og de er også enig i, at bymidten skal forskønnes.

(
En gruppe borgere - bestående af beboere i bymidten og repræsen​tanter for byens underholdningsbran​che samt fra sociale og kulturelle akti​viteter - har andre ønsker til byens udvikling. De mener, at der er de handelstil​bud, der skal være i byen, Der er ikke brug for aflast​ningscentre i eller uden for bymidten og der er heller ikke brug for flere p-pladser og flere veje. De ønsker en bypo​litik med flere boli​g​indslag og større vægt på en fredelig bymidte med plads til kulturelle og un​derhold​ningsprægede ople​velser. De mener, at by​centrets byg​ningsmæssige egenart skal bevares. Gruppen støttes af miljøgrupper, der ønsker bil​trafikken i bymidten be​grænset, så trafiksikker​heden og miljøforhol​dene i bymidten kan forbedres.

(
Mens diskussionerne omkring bymidtens fremtidige funktion står på, fortsætter Regeringen sin hidti​dige trafikpolitik, der betyder, at biltra​fik​ken vokser med 3-5% om året, som følge af øget bilejerskab og øget bilanvendelse, bl.a. fordi det stadig bliver relativt billigere at bruge bil. Samtidig beslutter Regeringen alligevel, at kommunerne skal udarbejde planer for, hvordan trafikmiljøet på længere sigt kan forbedres gen​nem en koordineret kommuneplanlægning.

Byrådet må nu forholde sig til ovennævnte ønsker til den fremtidige ud​vikling. Den må tage stilling.

Kommunalbestyrelsen er imidlertid en anderledes kom​munalbestyrelse. Når der ikke er taget stilling til ovennævnte for​slag, skyl​des det ikke ube​slutsomhed, men at kommunalbestyrelsen ikke øn​sker at træffe beslut​ninger på grundlag af ideologi​er og mere eller mindre løse påstande ale​ne. De vil kende konse​kve​nserne af deres beslut​ninger. De vil vide, hvor​dan erhvervs​strukturen, trafikstrukturen, bymiljøet i bred for​stand og til​gængeligheden til bycentret på​virkes, hvis den ene eller anden beslut​ning træf​fes.

De er klar over, at der er tale om store beslutnin​ger, der i mange år vil præge udviklingen i Kommu​nen og at isolerede beslutninger enten på trafikom​rådet eller erhvervsområdet vil være bestemmende for ud​vik​lingen på andre områder. Kommunalbestyrelsen vil se tingene i sammen​hæng.

Desværre er der ingen, der med rimelig sikkerhed kan beskrive konse​kven​serne af de forskellige udvik​lingsmuligheder. Vi kender ikke nok til sam​menhænge​ne.

Resultatet af Transportrådets undersøgelse er af stor betydning for kvali​teten af de beslutninger, der i fremtiden tages omkring bymidternes frem​tidige rolle. 
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I denne del af projektet om bymidters attraktivitet gennemgås dansk og international viden om trafikale ændringers betydning for erhvervs​forholdene. Den indsamlede viden dækker både undersøgelsesresultater og analyse​metoder.

Formålet med gennemgangen af undersøgelsesresultater er dels at få overblik over, hvad man trafikalt set kan gøre for at bevare bymidten som et væsentligt mødested i byen samtidig med, at der tages størst muligt hensyn til miljøet, altså hvad er godt for både handel, kultur, beboere og miljø, og dels at belyse om trafikale begrænsninger er til skade eller gavn for handelslivet.

Beskrivelsen af de anvendte analysemetoder giver et billede af, hvad der skal til, hvis man ønsker at undersøge effekter for erhvervslivet ved trafikale ændringer.

Litteraturindsamlingen er foretaget dels ved at søge i nationale og internation​ale databaser og dels ved at kontakte personer, institutioner og firmaer, der har beskæftiget/beskæftiger sig med relevante projekter. 

Ved gennemgang af indsamlet litteratur er det vigtigt at være opmærksom på visse problemer med kilderne. For det første er der troværdig​heds​problemet, det vil sige i hvor høj grad påvirker forfatternes holdninger den udarbejdede undersøgelse, og hvor grundig er undersøgelsen. En del under​søgelser er iværksat af interesseorganisationer, f.eks. handels​stands​foreninger, og andre undersøgelser er udarbejdet af personer, institutter eller firmaer, som har en bestemt holdning. Et andet problem er, at der i litteraturen ofte henvises til andre kilder, som igen henviser til osv. Dette kan gøre det vanskeligt at gennemskue, hvordan og hvem, der har udført de oprindelige undersøgelser.

I den videre sammenfatning af viden har vi i videst muligt omfang taget hensyn til disse kildeproblemer. Samtidig viser kildeproblemet, at det er meget relevant at udarbejde egne undersøgelser.

Udover litteraturindsamlingen er der indsamlet oplysninger om foreliggende datamateriale om trafikken i danske byer med over 15.000 indb. Oplysningerne er samlet i en liste, hvor også oplysninger om centerstruktur, trafik​struktur, parkeringsforhold, kollektiv trafik, cyklistforhold og omsætnings​analyser er anført. 

I det følgende sammenfattes først de indsamlede undersøgelsesresultater og -erfaringer. Dernæst beskrives kort de erfaringer, der er med transports​måde​fordelinger til bymidten og transportmådens indflydelse på indkøbs​vaner og endelig beskrives de analysemetoder, der anvendes i den læste litteratur.
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Trafikændringers indvirkning på detailhandlen er resultatet af et samspil mellem de handlende, kunderne og trafikstrukturen. Den vigtigste part er kunden, som konfronteret med trafikale ændringer kan reagere på forskellig vis. F.eks. kan bilister ved etablering af trafikale tiltag, der søger at reducere biltrafikken reagere ved at:

(
blive ved at anvende bil og acceptere f.eks. længere gåafstand eller højere pris for parkering

(
skifte transportmiddel

(
ændre indkøbsvaner og købe mere andre steder

For at skabe et overblik over de mange typer af trafikale indgreb, der på forskellig vis påvirker trafikmønstret og erhvervsforholdene er det valgt at lave en systematisering af den indsamlede viden efter typen af trafikalt indgreb. Således anvendes følgende hovedinddeling:

1.
Ændringer rettet mod biltrafik

2.
Ændringer rettet mod kollektiv trafik

3.
Ændringer rettet mod cykeltrafik

4.
Ændringer rettet mod flere trafikarter samt kombinerede løsninger

Mere grundige beskrivelser af litteraturen fremgår af separat bilags​materiale, som består af by-abstracts grupperet efter de aktuelle trafik​ændringer. Både her i sammenfatningen og i bilagsmaterialet er der lagt vægt på virkninger for erhvervslivet, og således vil trafikale virkninger kun i meget begrænset omfang blive beskrevet. Ligeledes vil de trafikale formål med indførelse af ændring​erne ikke blive omtalt, da de ikke umiddelbart er relevante for denne undersøgelse. Det separate bilagsmateriale kan rekvireres ved henvendelse til Transportrådet.

Ved omtale af de forskellige byer, er der, hvor dette kendes, anført et indbygger​tal. Dette er relevant, idet bystørrelsen formentlig har indflydelse på undersøgelsesresultaterne. De angivne indbyggertal dækker hele bysamfundet uden hensyn til eventuelle administrative grænser, og de er anført efter bynavnet i hele tusinder med lille skrift, f.eks. Leicester (480).

I de følgende afsnit foretages underopdelinger af trafikændringerne. Det bemærkes, at der forekommer underopdelinger, hvor der ikke er fundet noget relevant litteratur, men de er bibeholdt af hensyn til projektets efter​følgende dele.

PRIVATE 
2.1.
Ændringer rettet mod biltrafikTC  \l 2 "2.1.
Ændringer rettet mod biltrafik"
Ændringer rettet mod biltrafikken er oftest restriktioner, således at biltrafikken begrænses, flyttes eller fartdæmpes, men også nybygning af veje, f.eks. omfartsveje hører med her. 

Underinddelingen af dette afsnit er:

2.1.1
Økonomiske restriktioner

2.1.2
Køretilladelser

2.1.3
Parkeringspolitik

2.1.4
Fartdæmpning

2.1.5
Hindring af gennemfart og vejlukninger

2.1.6
Vejvisning og trafikstyring (aktiv eller passiv)

2.1.7
Nybygning af veje

Ofte foretages flere ændringer samtidig ligesom ændringer for biltrafikken tit sker i samspil med ændringer for andre trafikarter. Derfor henvises også til afsnit 2.4.3.

PRIVATE 
2.1.1
Økonomiske restriktionerTC  \l 3 "2.1.1
Økonomiske restriktioner"
Økonomiske restriktioner kan f.eks. bestå af bompenge, road pricing og afgiftspolitik.

Der er ikke fundet erfaringer med økonomiske restriktioners påvirkning af erhvervs​forholdene.

PRIVATE 
2.1.2
KøretilladelserTC  \l 3 "2.1.2
Køretilladelser"
Med køretilladelser menes, at alle der ønsker at køre i et område i forvejen skal have købt en mærkat, der sættes i forruden.

Erfaringerne er få, men i Singapore (2.600) er der indført områdeaf​gift ved kørsel i cityområdet i morgenmyldretiden. Dog er biler med 4 eller flere personer fritaget for afgift. Samtidig med områdeafgiften blev parkerings​afgifterne fordoblet og der blev indført en park&ride-service.

Restriktionerne er almindelig accepterede af befolkningen og industri​foretagender og engroshandelsvirksomheder mener, at de har vundet ved ordningen. Butiksejerne mener, at kunderne har reduceret deres besøg i city8.

Trafikken i bymidten ikke kun er problematisk i dag. Før Kristi fødsel blev der i Rom indført kørselsforbud for andet end offentlige køretøjer mellem kl. 6.00 og 16.00. Undtaget var dog Vestalindernes køretøjer samt triumftog for sejrende feltherrer10!!

PRIVATE 
2.1.3
ParkeringspolitikTC  \l 3 "2.1.3
Parkeringspolitik"
Parkeringspolitiske tiltag kan f.eks. bestå af parkeringsafgifter, tidsbegrænsninger, styring af p-udbuddet og henvisning til parkering. 

Der er foretaget forskellige undersøgelser af, hvilke faktorer kunderne lægger vægt på ved deres valg af indkøbssted, og det viser sig, at parkerings​forholdene vægtes meget lavt. Således viser en ældre under​søgelse fra Colombus (154), USA, at parkeringsbesvær rangordnes som den faktor, der har mindst indflydelse på valg af city som indkøbssted50. Tilsvarende viser en ny analyse af konkurrenceforholdet mellem Deventer (100) og Nijmegen (242) i Holland, at parkeringsforholdene først rangerer som den 6. vigtigste faktor ved valg af indkøbssted23. I Leicester (480), England viser en spørgeskemaundersøgelse, at forhold som det at køre i bil forbi en butik og nærhed til p-plads har meget lille betydning for valg af butiks​besøg17. I en anden engelsk holdningsunder​søgelse viser det sig, at parkeringen overhovedet ikke optræder blandt hovedfaktorerne for valg af indkøbssted5.

Undersøgelsen fra Leicester viser i øvrigt, at ud af 102 adspurgte var der ingen, som både parkerede og handlede i samme indkøbsgade. Hvis side​gader​ne blev regnet med var det 8%, der både parkerede og handlede i området17.

En undersøgelse af p-pladsernes belægningsprocenter i Randers (55) viser, at pladser med høj afgift nær de største butikskoncentrationer har belæg​ninger på 72-74%, mens der på randzonepladser lav afgift findes belægninger på ned til 6%. Det tyder på, at kort gangafstand vægtes højere end billig p-plads. Dette afhænger dog nok af, hvor høje afgifter, der er tale om8.

I Haag (684), Holland har en spørgeskemaanalyse bl.a. vist noget om sammen​hængen mellem p-afgifter, tidsrestriktioner og andel personer, der vil vælge Haag bymidte som indkøbssted. Det tyder på, at tidsrestriktioner har ringe indflydelse på valg af indkøbssted, mens høje p-afgifter får færre til at vælge bymidten. F.eks. vil en 4-dobling af p-afgiften sænke andelen af personer, som vælger bymidten fra ca. 65% til ca. 20%23.

Med hensyn til p-afgifter og tidsrestriktioner er der i Kaiserslautern (150), Tyskland foretaget en interviewundersøgelse af kunder i forbindelse indførelse af 2 timers tidsrestriktion og afgift på 2 DM/time. 46% angiver, at de er påvirket af ændringen. Af disse angiver 20% (altså 9,2% af alle), at de oftere køber ind i omegnscentre, 10% (~ 4,6% af alle), at de udelader unødige ærinder, 25% (~ 11,5% af alle) er skiftet til gang/cykel og 10% (~ 4,6% af alle) er skiftet til kollektiv transport16.

En mindre parkeringsundersøgelse foretaget i Københavns (1.300 i det sammen​hængen​de byområde) mid​delalderby kort efter ændringen af p-afgiftssystemet i 1990 viste, at kundepar​keringen blev fordoblet, mens pendlerparkeringen blev næsten halveret. Samtidig viste parkeringstællinger, at parkeringen i mid​del​alderbyen var uændret efter ændringerne, og således må butikkernes kunde​underlag fra bilistside være vokset. Alligevel viser samme under​søgelse, at butikshandlen i 1990 havde en negativ holdning til afgifts​ændringen8.

Det anføres ofte af detailhandlen, at mange parkeringspladser er vigtige for omsætningen. En analyse fra 10 tyske byer viser, at omsætningen i større byer stort set er uafhængig af parkeringsudbuddet, se figur 1.

1Figur 1. Sammenhæng mellem parkeringsudbud og omsæt​ning36.

Tilsvarende viser en anden tysk undersøgelse, hvor parkeringsudbud og omsætning er sammenlignet for 30 middelstore byer (150.-1.900), at byer med omsætning over gennem​snit​tet for det meste har færre p-pladser pr. 1.000 indb. end gennem​snittet, se figur 213.

2Figur 2. Udvikling i detailhandelsomsætning i tyske bycen​tre13
Endnu en tysk undersøgelse fra Freiburg (175), Göttingen (134) og Hameln (57), hvor gågadebutikker bl.a. blev bedt om at vægte 10 fak​torer, der har indflydelse på omsæt​ningen, viste det sig, at butikkerne vægter parkerings​udbud meget højt. I Frei​burg og Hameln vurderes parkering​sudbud at være den vig​tigste faktor og i Göttingen den tredie vigtigste110.

I en engelsk undersøgelse af 6 byer i East Midlands anvendes butiks​ledigheds​raten (~ andel ledige kvm butiksareal) som indikator for en gades eller en bymidtes succes. Den overordnede konklusion er, at intet tyder på, at stort og/eller billigt p-udbud medfører lavere butiksledighedsrater5.

Sammenfattende tyder det først og fremmest på, at parkeringsforsyningen kun har lille indflydelse på detailhandlens attraktion og overlevelse i bymidter. Ændringer i parkeringsforholdene kan umiddelbart ændre kunde​underlag eller omsætning i negativ retning, men efter kort tid vil dette vende til en positiv effekt eller status quo. Desuden tyder det på, at et lille p-udbud og en lille andel bilrejsende ikke give mindre omsætning i detail​handlen.

Detailhandlen vægter parkeringsudbud højt og er stort set altid imod parkerings​restrik​tioner. 

PRIVATE 
2.1.4
FartdæmpningTC  \l 3 "2.1.4
Fartdæmpning"
Fartdæmpning kan enten etableres på en enkelt gade eller i et sammenhæng​ende område.

I Vinderup, Danmark, er hovedgaden ombygget til miljøprioriteret gennemfart og der er foretaget en undersøgelse af kundernes indkøbs​struktur og butik​kernes omsætning. Hovedkonklusionerne er, at ombygningen ikke har påvirket indkøbsmønstret og med hensyn til omsætning er der kun sket meget få ændringer, som kan tilskrives omlægningen. Alt i alt har fartdæmpningen ringe indflydelse på handlen39.

Tyske undersøgelser fra midten af 1980'erne tyder på, at trafikdæmpning i sammen​hængende områder har indflydelse på omsætningen. Det går lidt bedre for handlen i de trafikdæmpede områder. Og sammenligninger af byerne tyder på, at jo større område, der trafikdæmpes des mere positiv effekt for detailhandlen3.

Forsøg med trafikbegrænsninger, herunder især fartdæmpning, i delområder (4-30 i delområderne) af 5 tyske byer tyder på, at der ikke er konflikt mellem område​​begrænsede trafikrestriktioner og udviklingen i omsætning. I de fleste af forsøgsområderne er omsætningen øget25. Det bemærkes dog, at der i kilden ikke er anført noget om den generelle udvikling.

De få indsamlede undersøgelser peger alle på, at etablering af fartdæmpning har ringe indflydelse på detailhandlens omsætning. Og den indflydelse, der evt. forekommer er i positiv retning for detailhandlen i det fartdæmpede område.

Se også afsnit 2.4.3. om kombinerede løsninger.

PRIVATE 
2.1.5
Hindring af gennemfartTC  \l 3 "2.1.5
Hindring af gennemfart"
Hindring af gennemfart kan dels bestå af opdeling af bymidten i zoner, hvor biltrafikken ikke kan krydse zonegrænserne, og dels af vejlukninger, ensretninger, gennemkørselsforbud, kun adgang for ærindetrafik og lign.

Denne form for begrænsninger for biltrafikken er især anvendt i Sverige, og her er i mange tilfælde foretaget interview af butiksindehavere. Disse er over​vejende negative overfor både vejlukninger, ensretninger og zone​systemer. I Göteborg (720) viste det sig dog, at før gennemførelse af et zone​opdelingssystem var kun 40% af de forretningsdrivende positivt indstillet, mens det efter gennemførelsen var 50%, der var positive41.

En lidt ældre undersøgelse fra et boligområde i Västerås (99), hvor en klassifikation af trafiknettet bl.a. indebar vejlukninger, viser, at hele 73% af butikkerne ½ år efter omlægningerne var negativ indstillede. Samtidig var der over en 4-årig periode sket et omsætningsfald, og det tyder således på, at trafikomlægningerne har haft en negativ effekt på detailhandlen26.

Der er store branchemæssige forskelle på, hvormeget og hvordan butikkerne påvirkes. F.eks. tyder det på, at brancher med tunge varer påvirkes negativt, mens specialbutikker med lette varer klarer sig bedre end de ellers ville have gjort (Skövde (45) i Sverige)47.  I York (140) medførte nogle midlertidige vejlukninger til bymidten, at dagligvarerbutikker og butikker med elartikler, smykker, optikere og lignende blev påvirket negativt, mens det gik bedre end forventet for tøj- og skobutikker, møbel​forretninger og lignende udvalgs​varebutikker114. Det bemærkes, at ændringerne var små, og at de aftog med tiden (tidsperioden var ½ år).

Ses på kunderne viser en undersøgelse fra Göteborg (720), som i 1970'erne inddelte bymidten i 5 zoner, at 93% af kunderne fra selve byen handlede lige meget i centrum før og efter, mens andelen for forstædernes vedkommende lå på 95%41. Samme undersøgelse kan tyde på, at trafik​omlæg​ningerne kan være med til at tiltrække flere kunder, idet kunder der angav, at de kom oftere til bymidten efter omlægningerne for en trediedels vedkom​mende angav trafikomlægningerne som årsag.

Af en undersøgelse fra Leicester (480), hvor bl.a. kundernes holdning til indkøbs​områder blev belyst fremgår, at omkring 35-40% foretrækker indkøbs​områder med begrænset biladgang, 45-60% foretrækker gågader og kun en lille del foretrækker således gader med ubegrænset biltrafik17.

Samlet tyder det på, at de forretningsdrivende er negative overfor hindring af gennemfart, mens kunderne er positive. Der er tilsyneladende branche​mæssige forskelle på, hvormeget butikkerne påvirkes.

PRIVATE 
2.1.6
Vejvisning og trafikstyringTC  \l 3 "2.1.6
Vejvisning og trafikstyring" (aktiv eller passiv)
Der foreligger ingen eksempler, som udelukkende vedrører vejvisning og/eller trafikstyring, se afsnit 2.4.3.

PRIVATE 
2.1.7
Nybygning af vejeTC  \l 3 "2.1.7
Nybygning af veje"
Ingen undersøgelser med alene nybygning af veje, se afsnit 2.4.3. om kombinerede løsninger.

PRIVATE 
2.2
Ændringer rettet mod kollektiv trafikTC  \l 2 "2.2
Ændringer rettet mod kollektiv trafik"
Ændringer rettet mod den kollektive trafik kan bestå af tiltag som takst​ændrin​ger, ændringer af den geografiske dækning, ændringer af antallet af afgange samt busprioritering og busspor. Ofte er ændringer i den kollektive trafik kædet sammen med restriktioner for biltrafikken og/eller forbedringer for cykeltrafikken, hvorfor der også henvises til afsnit 2.4.3. om kombinerede løsninger.

Det er ikke lykkedes at indsamle megen litteratur, der beskriver, hvilken indflydelse ændringer alene af den kollektive trafik har på erhvervslivet. Derfor underinddeles dette afsnit ikke efter mulige tiltag.

I Aalborg (115) er den kollektive trafik blevet forbedret væsentligt i starten af 1980'erne og samtidig er cykelstinettet blevet udbygget.  I samme periode er detailhandelsomsætningen steget i Aalborg bykerne, mens den er faldet på landsplan1 ,24.

Investeringer i forskellige banesystemer i tyske byer i perioden 1967-80 har virket styrende for byudviklingen. Bl.a. er de gamle bykerner blevet styrket og udbygningen i ældre bydele er stimuleret. Desuden er tilgængeligheden til bykernerne forøget ligesom tunneler har frigjort centralt beliggende byg​gegrunde27,116.

I Lyon (1.200) er metronettet udbygget samtidig med at byens busser er blevet moderniseret. I bymidten findes et stort sammenhængende gågadenet og en kombineret bus- og gågader løber gennem centrum. Omsætnings​analyser viser, at udvalgsvarebutikker i områder med god metro-adgang har oplevet en gennemsnitlig omsætningsstigning på 4% fra 1976 til 1986. I samme periode faldt omsætningen 28% i et område med dårlig metroadgang og 22% i områder helt uden metrobetjening36. I Lyon centrum skete der før etablering af metroen fald i omsætningen, mens der efter forekom stigning. Det bemærkes, at dagligvarebranchen i hele Lyon har tabt terræn overfor indkøbs​centre i forstæderne.

I München (1.900) blev der i forbindelse med olympiaden i 1972 etableret S-banenet til betjening af forstæder og U-banenet til betjening af bymidten. Der er sket mange andre ændringer i München, men direkte virkninger er voksende ejendomspriser langs banerne samt stimulering af forstads​udvikling med øget spredning af boliger og erhverv til følge.

De få erfaringer tyder på, at bedre kollektiv adgang stimulerer udviklingen i de områder, der bliver bedre betjent. 

PRIVATE 
2.3
Ændringer rettet mod cykeltrafikTC  \l 2 "2.3
Ændringer rettet mod cykeltrafik"
Ændringer rettet mod cykeltrafik dækker etablering af cykelstier samt etablering af sammenhængende cykelstinet til og igennem de centrale bydele.

Trods det, at cyklisterne udgør en stor andel af trafikanterne til bymidten (se afsnit 3) findes der tilsyneladende ikke meget litteratur om sammenhæng mellem forbedringer for cyklister og erhvervslivets udvikling. Ligesom for kollektiv trafik er cykeltrafikforbedringer ofte kombineret med andre tiltag, hvorfor der igen henvises til afsnit 2.4.3.

I Herning (29) blev der i 1986 anlagt en markeret cykelrute gennem bymidten. Etableringen betød bl.a. nedlæggelse af nogle p-muligheder foran butikker, og en handelsanalyse konkluderer, at etableringen af cykelruten har virket som forstærkende faktor på en i forvejen igangværende struktur​udviklng med omsætningstilbagegang på 8-10%, især med omsætningsfald for mindre dagligvarebutikker. Effekten er forstærket af en lang anlægs​periode, hvori en del bilister har haft mulighed for og tilskyndelse til at omlægge deres indkøbsvaner35. Det er muligvis nedlæggelsen af p-pladser og ikke selve cykelruten, der har påvirket omsætningen negativt.

Også i 1986 blev der i Odense (141) etableret 2 cykelruter i bymidten. Her blev erhvervslivet taget med på råd i planlægningsfasen, og en omsætnings​analyse viste, at der ikke forekom signifikante fald i omsætningen for butikker langs cykelruterne22. Det bemærkes dog, at cykelruterne var en del af en større trafikplan, som også kan have påvirket butikkernes omsætning. Mange af butikkerne oplevede således stigende omsætning og mange butikker blev forbedret i perioden.

De meget få erfaringer tyder på, at det i projektets videre forløb vil være aktuelt med nærmere analyse af effekter af forbedrede cyklistforhold.

PRIVATE 
2.4
Ændringer rettet mod flere trafikarter samt kombinerede løsningerTC  \l 2 "2.4
Ændringer rettet mod flere trafikarter samt kombinerede løsninger"
Ændringer rettet mod flere trafikarter dækker tiltag som etablering af gågader eller gågadeområder, oprettelse af Park & Ride samt løsninger, hvor flere tiltag etableres i kombination med hinanden.

Afsnittet underinddeles som følger:

2.4.1
Gågader og fodgængerområder

2.4.2
Park & Ride

2.4.3
Kombinerede løsninger

PRIVATE 
2.4.1
Gågader og fodgængerområderTC  \l 3 "2.4.1
Gågader og fodgængerområder"
Gågader er et væsentligt gode for fodgængertrafikken, mens de begrænser adgangen for biltrafik og delvis også for cykeltrafik og kollektiv trafik. De første gågader blev etableret for at reducere trafikale konflikter og stimulere butiks​handlen, men siden er øget miljøbevidsthed og bevaring af historiske bycentre blevet faktorer, som forstærker ønsker om større centrale bilfri områder. I langt de fleste større europæiske byer er der etableret større eller mindre gågadeområder centralt i bymidten. 

Fodgængerområder er specielt populære i Tyskland, hvor de første fodgænger​​gader blev etableret allerede i 1929, og i dag findes der skøns​mæssigt 800 fodgængerområder i landet. Praktisk taget alle byer med over 50.000 indb. og mange mindre byer har fodgængerområder.  Der er udført en del store undersøgelser af fodgængerområdernes virkninger for handlen, og de viser, at der generelt er en positiv effekt for handlen i fodgænger​områderne. En større undersøgelse fra slutningen af 1970'erne af effekterne af fodgængerområder i 11 tyske byer af forskellig størrelse viste, at 83% af butikkerne i fodgænger​områderne havde omsætningsstigning, mens kun 20% af butikkerne udenfor fodgængerområderne havde stigning105. Også for restauranter er der væsentlig større omsætningsstigning ved beliggenhed i fodgængerområde, mens hoteller kun påvirkes i mindre grad. Udover omsætningen stiger også omkostningerne mere i fodgængerområder end udenfor, hvilket reducerer fordelene ved beliggenhed i fodgængerområde. Helt forsvinder fordelen sandsynligvis ikke, idet undersøgelsen viser, at overskuddet stiger for 47% af de handlende i fodgængerområder mod 32% for handlende udenfor.

En nyere tysk spørgeskemaundersøgelse blandt butikker i 3 middelstore byer (57,134,175) viste, at mellem 71% og 85% af de handlende mente, at fodgænger​områder havde en positiv effekt på omsætningen110. Desuden var der stor tilfredshed med at være lokaliseret i en gågade.  Samme under​søgelse har set på, hvor gamle butikkerne i gågader, hovedgader og bolig- og trafikdæmpede gader er. Det viser sig, at andelen af butikker, der er over 20 år gamle, er større i gågader end gennemsnittet, hvilket tyder på, at udskiftningen er lavere her end i andre områder.

Flere undersøgelser tyder på, at de positive effekter forøges jo større sammen​hængende fodgængerområder, der er tale om. Det bemærkes desuden, at der kan være negative effekter for butikker i udkanten af fodgænger​områderne105.

Også i England omdannes en del centrale bydele til fodgængerområder, dog ofte i mindre skala end de tyske. De engelske undersøgelser er af mindre omfang end de tyske, og de er knap så entydigt positive overfor fodgænger​områder. En sammenfatning af undersøgelser tyder på, at der også her sker omsætnings​fremgang for butikker i fodgængerområder, ligesom der også sker stigninger i huslejen105.

En helt ny undersøgelse af udviklingen i huslejen i 431 bycentre i Storbrita​nien fra 1987 til 1994 viser, at huslejestigningen er stort set ens i gågader og hovedgader med biltrafik, mens huslejen i indkøbscentre til gengæld stiger mere100. Samme undersøgelse viser, at fordelingen af type hoved​indkøbs​sted har ændret sig væsentligt de seneste 20 år. I 1971 lå 89% af hoved​indkøbsom​råderne i en trafikeret gade, 3% i en gågade og 8% i et indkøbs​center, mens de tilsvarende andele i 1994 var 40%, 37% og 23%. Tallene dækker over store lokale forskelle.

Ses på ledighedsrater (andel ledige butikker) viser en engelsk undersøgelse fra Leicester (175) i 1992, at ledighedsraten vokser ved øgede trafikstrømme i gaden - i gågader var ledighedsraten 3,1%, i gader med lidt trafik 6,4%, i gader med medium trafik 10,4% og i gader med megen trafik var den 15,1%17,105.

Fodgængerområder er efterhånden etableret i op mod 100 amerikanske byer, og også her har det generelt en positiv effekt på omsætningen111,113. Typisk vokser omsætningen i bymidten med 10-15% i det første år efter gågade​etablering. Men succesen af en gågade afhænger i meget høj grad af det økonomi​ske klima i bymidten. I Boston (4.000), hvor et område blev gjort bilfrit i 1978, skete stigning i både salg og kundetal, men der var stor variation alt efter butiksstørrelse og vareudbud. De største fordele opnåedes for kædebutikker og for "quick-stop"-forretninger (barer, fastfood etc.)113.

I Odda (10) i Norge blev to gader i centrum omdannet til gågader. En under​​søgelse blandt de næringsdrivende viste, at 80% mente, at gågaderne burde etableres (=før), mens kun 70% mente, det var blevet rarere i gaderne (=efter). Ligeledes var optimismen med hensyn til omsætnings​stigning større før end efter. Dog er optimismen meget større for butikker i gågader end for butikker i randgader, både før og efter41.

I Wiens (1.900) bymidte er der satset på gågader, kollektiv transport og cykel​ruter. Et år efter en omlægning af en gade til gågade mente 80% af butiks​ejerne, at gågaden havde påvirket deres forretningsforhold positivt36.

Sammenfattende tyder alt på, at omsætningen stiger i områder, der omdannes til gågader. Samtidig stiger huslejen, men ikke i så høj grad, at det udjævner effekten af omsætningsstigningen. I randområder til gågaderne er der stor risiko for omsætningsfald. Desuden påvirker omdannelse til gågader sam​mensætningen af butikstyper, f.eks. medfører huslejestigninger favorisering af kædebutikker. 

En helt ny engelsk undersøgelse af huslejestigninger peger på, at huslejen ikke stiger mere i gågader end i andre hovedgader, men den siger ikke noget om ændringer ved omdannelsen til gågade.

PRIVATE 
2.4.2
Park & RideTC  \l 3 "2.4.2
Park & Ride"
Park & Ride dækker stimulering af muligheden for at anvende kollektiv transport til/i bymidten enten via anlæg af store parkeringspladser ved perifere stationer eller busstoppesteder og/eller ved at etablere bedre kollektive forbindelser fra eksiste-rende parkeringspladser.

Ved litteraturindsamlingen er der ikke fremkommet nogle analyser, der ser på sammenhæng mellem park & ride og erhvervslivets udvikling, men følgende kan sige noget om holdninger til park & ride-lignende systemer.

I Kansas City (1.500) oprettedes i 1972 3 citybuslinier, der kører som pendul​linier i bycentret, og hvor taksten er 1/5 af almindelig bybustakst. Detail​handelen går stærk ind for citybusserne og har været villige til - til en vis grad - at subsidiere systemet, så der f.eks. kunne tilbydes gratis kørsel ved citybussernes opstart, i ugerne op til jul o.s.v46.

I Luzern (161) er den middelalderlige bykerne lukket for biltrafik og almindelig bustrafik. Området betjenes af i stedet af en citybuslinie, der drives med minibusser og giver forbindelse til banegården, der er busknude​punkt og hvor der findes mange parkeringspladser. I 1993 overvejes det at nedlægge citybussen, men nu kører den atter som gratis bus finansieret af handels​standsforeningen (F.Larsen, besøg i 1993 og 1994).

Salzburgs (267) middelalderlige bykerne er lukket for biltrafik. Området betjenes af citybuslinie, der gennemkører området i en ensrettet sløjfe og giver forbindelse til et større privat p-garageanlæg. Busserne drives af handels​standsforeningen og p-garageselskabet i fællesskab(F.Larsen, besøg i 1986).

Disse få eksempler tyder på, at handlen er positiv overfor særlige citybus​linier, især når bykernen er lukket for øvrig trafik.

PRIVATE 
2.4.3
Kombinerede løsningerTC  \l 3 "2.4.3
Kombinerede løsninger"
Når der foretages ændringer på det trafikale område er det meget almindeligt, at ændringerne består af en kombination af tiltag, f.eks. restriktioner for biltrafik kombineret med forbedret kollektiv trafik. I de tidligere afsnit er ændringerne samlet under det dominerende tiltag, men det er ofte svært at skille ud, og derfor dækker dette afsnit en stor del af litteraturen. Da afsnittet således er temmelig omfattende struktureres effekterne af trafikale ændringer  i følgende underpunkter:

-
omsætning

-
erhvervslivets holdninger og vurdering

-
grundpriser og husleje

-
antal butikker, kvm og ansatte samt antal kunder

Omsætning
I Aachen (480) er der siden 1991 lukket for biltrafik om lørdagen i en del af City. Samtidig er der etableret park&ride og bedre kollektiv transport. De første måneder var der en negativ trend i omsætningen, men efter ½ års tid er dette vendt til en positiv udvikling6.

I Bologna (427) er der i bymidten (60) etableret fodgæn​gerområder, trafik​zoner, p-restriktioner, cykelruter, forbedring af kollektiv trafik, park & ride og udbygning af ringveje. Forbud mod bilkørsel er indført successivt fra 1980, og siden 1989 skal alle have særtilladelse ved kørsel og parkering i bymidten kl. 7-20. Det er således umuligt at tage bilen med på indkøb i bymidten, hvilket muligvis har givet et frafald i kunder, men samtidig er området blevet et attraktivt boligområde, hvilket har givet øget omsætning107, F.Larsen besøg 1990.

I Boston, som er en storby med 4 mio. indb., blev der i 1978 indført bilfri zone (gågadeområder) og bustrafikken blev forbedret. Analyse af detail​handlens omsætning fra 1978 til 1980 viste, at omsætningen steg mere for butikker i de lukkede gader end butikker i nærliggende gader (33% mod 24%). Samlet steg omsætningen i 80% af butikkerne, men der var stor forskel på, hvor meget omsætningen steg for forskellige butikstyper og -størrelser26,113. De største omsætningsstigninger forekom i butikker med bøger/plader/postkort og servicefag (47%), mens de mindste stigninger forekom blandt butikker med tøj, sports- og fotoudstyr (7%). Endvidere steg omsætningen mest for små og mellemstore butikker (< 25 ansatte). Den positive effekt for butikkerne skal ses i sam​menhæng med, at området har et stort antal kon​torarbejds​pladser, og at der i forvejen var høj anvendelse af kollektiv transport, således at bilrestrik​tionerne ikke var afgørende for mange af de besøgende.

I Groningen (207) blev bymidten i 1977 opdelt i adskilte zoner, gågadenettet blev udvidet, busterminalen flyttet og der blev etableret centralt placerede p-huse. De første 2 år efter ændringerne faldt omsætningen i visse brancher, men derefter er udviklingen vendt. De økonomiske forhold i bymidten har siden været stabile, mens mange andre hollandske byer har oplevet en tilbage​gang22,26.

En omfattende trafiksanering med bedre forhold for busser blev gennemført i et boligkvarter (8) i Oslo (730) i 1975. Dette medførte et klart fald i omsætningen i de to følgende år, men andre forhold som en allerede nedadgående tendens og etablering af et indkøbscenter i nærheden har påvirket udvik​lingen26.

En interviewundersøgelse fra 6 svenske byer (40-100), som har gennemført forskellige former for trafiksaneringer, tyder på, at der sker større omsætnings​stigninger for butikker på trafiksanerede gader end for butikker på ikke-trafiksanerede gader26,47.

I Wien (1.900) har de siden starten af 1970'erne satset på gågader, kollektiv transport, cykelruter mv. Omsætningsanalyser fra perioden 1970-1986 viser, at gågader klarer sig bedre end ikke-gågader, og analysen viser også, at indkøbs​centre i forstæderne siden 1974 har overhalet både gågader og ikke-gågader i omsætningsstigning26,36.

Erhvervslivets holdninger og vurderinger
Lukningen for bilkørsel på lørdage i Aachen (480) støttes af ca. en trediedel af detail​handlen6.

Efter indførelsen af bilfri zoner i Boston vurderede 40% af butiksejerne både indenfor og udenfor de lukkede gader, at omlægningen havde hjulpet deres butik, mens 15% mente, det havde skadet52,113. Især store butikker, og her især kædebutikker, følte sig hjulpet. Branchemæssigt var det især butikker med sko, bøger/plader/postkort, dagligvarer og barer/restauranter/fastfood, der følte sig hjulpet, mens engros handel og servicefag i mindst grad følte sig hjulpet.

Freiburg (175) har et meget stort sammenhængende gågadeområde, cykel​ruter, god kollektiv adgang samt stilleveje. I starten var detailhandlen modstandere af gågaderne, men siden er det faktisk sådan, at ca. 1/3 af udgifterne til gågadeetablering frivilligt er betalt af de handlende36. En under​søgelse fra 1986 viser, at ca. 3/4 af butikshandlen mener, at gågade​områderne har en positiv virkning på omsætningen36. En nyere spørge​skema​under​søgelse viser, at 26% af de handlende i hovedgader i Freiburg ønsker, at gaden skal ændres til enten gågade eller trafikdæmpet vej110.

I en holdningsundersøgelse fra Freiburg (175), Göttingen (134) og Hameln (57) blev butikkerne bl.a. bedt om at vægte 10 faktorers indflydelse på omsæt​ningen110, se tabel 1. 
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Freiburg
Göttingen
Hameln

1.
Omstrukturering af sorti​ment
6
1
4

2.
Markedsføring og annoncer
8
5
3

3.
Nyindretning og udvidelse af butik
7
2
6

4.
Huslejestigning
10
10
10

5.
Købekraft
5
6
7

6.
Gågadezone
2
4
2

7.
Trafikdæmpende foranstalt​ninger
9
9
8

8.
Parkeringsudbud
1
3
1

9.
Kollektiv trans​port
4
7
5

10.
Lokalområdets kvali​tet
3
8
9

Tabel 1.
Gågadebutikkers vurdering af vigtigheden af 10 faktorer, der har indflydelse på omsætningen (1=højst, 10=lavest)110. 

Som nævnt i afsnit 2.1.3 vægtes parkeringsudbuddet meget højt, men også det at være beliggende i en gågade vægtes højt. Til gengæld betyder husleje​stig​ninger tilsyneladende meget lidt. Der er ikke umiddelbart nogen sammen​hæng mellem bystørrelse og vægtningen af faktorer.

Fire måneder efter zoneopdeling m.v. i Groningen mente 75% af detail​handlen, at salget var faldet, men to år efter mente kun 14% det samme115.

En interviewundersøgelse blandt butiksejere i 6 svenske byer (40-100) kæder butikkernes holdninger til trafiksanering sammen med  faktorer som lokaliser​ing, varetype og butikkens alder26,47. Af alle butikker svarer 43%, at de oplever effekterne af trafiksaneringer negativt og 20%, at de oplever dem positivt. Opdelt efter type af trafiksanering på den gade butikken ligger i, er fordelingen som det fremgår af tabel 2.
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Trafiksaneringstype
Oplevet negativ effekt
Oplevet positiv effekt

Ensretning
30%
26%

Gågade
43%
32%

Periodevis bilfri
43%
10%

Lukket for gennemfart
46%
31%

Ikke-saneret
45%
15%

I alt
43%
20%

Tabel 2. Butikkers holdning til trafiksanering i 6 svenske byer26
I Zwolle (91) blev der i 1992 indført max. p-tid på 1 time i næsten hele bymidten, p-afgiften steg og der blev nedlagt ca. 100 p-pladser. Samtidig blev to gadestrækninger ombygget til rene busgader. Der var mange protester fra erhvervslivet, især imod fjernelse af p-pladser og tids​restriktioner, men i en undersøgelse af parkeringspolitikken var det ikke muligt at spore nogen sammenhæng mellem parkeringen og erhvervs​forholdene13.

Grundpriser og husleje
Efter forbudet mod bilkørsel og parkering o.a. tiltag i Bologna (427) er grund​priserne steget107,F.Larsen besøg 1990.

I Freiburg (175) lå huslejen for de bedst placerede kvm. i byen, som er de nuværende gågadeområder, før omdannelse til gågader på et niveau, der svarede til omkring 1/3 af huslejen i tilsvarende områder i Stuttgart. Nogle år efter gågadeetableringen var huslejen på niveau med Stuttgarts36.

Antal butikker, kvm og ansatte samt antal kunder
I Bologna (427), hvor kraftige restriktioner for biltrafikken, gågadeetable​ringer o.a. er gennemført viser en opgørelse over butikker og kvm, at antal butikker i hele byen er faldet 9% fra 1979 til 1984. I bykernen faldt antallet med 6% og i omgivende distrikter med 10%. Det er specialbutik​ker (slagter og tøj), der har klaret sig bedre i bykernen, mens forholdene for fødevarer er ens i og udenfor bykernen. Til gengæld viser udviklingen i etageareal, at butikkerne er blevet større, især i de omgivende distrikter. Der er nemlig sket en 3%'s forøgelse af etagearealet i bykernen og 9%'s forøgelse i de omgivende distrikter36.

I Erlangen (125) er det satset på gode forhold for cyklister og kollektive brugere, der er etableret gågader og trafiksaneringer samt p-pladser. Fra 1975 til 1985 steg antal kunder til bymidten med 27%, mens antal butikker steg med 19%. Der er således tilsyneladende sket en udskiftning af "kunde​svage" butikker med "kundestærke". Fra 1976 til 1981 steg butiksarealet med 13%. Ses på forretningstype faldt antal kunder til de store varehuse med 9%, hvilket følger en generel udvikling for Vesttyskland i perioden. De øvrige butikker oplevede en vækst på 63%105.

Butiksejere i 6 svenske byer har vurderet antallet af kunder efter trafik​sanering, og det viser sig, at der er flere butikker (32%), der har oplevet et stigende antal kunder end der er butikker, som har oplevet et fald (22%). Ses udelukkende på bilbårne kunder er det dog 45%, som har oplevet et fald og kun 17%, der har oplevet en stigning i antal kunder47.

I Hannover (527) er der satset på kollektiv trafik, fodgænger​områder, trafik​saneringer og cykelruter. Der er i starten af 1980'erne, ligesom mange andre steder, sket ændringer i detailhandelsstrukturen i retning af indkøbs​centre i forstæderne. Indenfor byen har bymidten klaret sig bedre end resten af byen. Antal butikker i bymidten er vokset, mens det faldt i resten af byen, og antal ansatte samt omsætning faldt mindre i bymidten end i resten af byen36.

Et brokvarter i Stockholm blev i 1972 fredeliggjort via gadelukninger, ensret​ninger og kombinerede fodgænger- og busgader. En interviewanalyse af detailhandlen viste, at lokale kunder (bor eller arbejder i området) både før og efter udgjorde 2/3 af kunder, og at deres andel af omsætningen var ca. 55% både før og efter41.

Et år efter omlægning af en gade til gågade i Wien (1.900) mente 17% af butiks​ejerne, at kundesammensætningen var ændret36.

Sammenfatning
Trafikale tiltag, der begrænser biladgangen og/eller forbedrer adgangen for kollektiv transport og lette trafikanter påvirker tilsyneladende omsætningen negativt i en periode efter ændringerne, hvorefter en positiv udvikling forekom​mer.

Desuden stiger huslejen i områder, der friholdes for biler

Det tyder på, at det kundemæssigt er en fordel med restrik​tioner for biltrafik i samspil med andre tiltag.

PRIVATE 
2.5 KonklusionerTC  \l 2 "2.5 Konklusioner"
De trafikale ændringer, der foretages i og i nærheden af bymidter går stort set alle ud på at reducere biltrafikken og forbedre forholdene for den kollektive trafik, cyklisterne og for fodgængerne. Der kan ikke spores tydelige forskelle i virkninger for erhvervslivet imellem de i dette bilag beskrevne tiltag. Forskelle i virkninger for erhvervslivet synes i højere grad betinget af lokale forhold som økonomi, struktur og muligvis konkrete udformninger.

I det følgende sammenfattes derfor hen over alle typer af tiltag.

Der er tale om virkninger for erhvervslivet, men alle undersøgelser omhandler virkninger for detailhandlen. De eneste virkninger for det øvrige erhvervs​liv i den indsamlede litteratur er oplysninger om ændringer i grund​priser og husleje.

Omsætning
Ved omdannelse til fodgængerområder, bil fri områder eller trafiksanerede områder stiger butik​kernes omsætning i det berørte område, mens der i rand​områder kan ske et fald i omsætningen. Dog forekommer der ofte en periode med faldende omsætning umiddelbart efter omlægningerne, men dette vender med tiden. Påvirkningen er størst ved etablering af fodgænger​områder. Desuden kan udviklingen i områder, hvor det i forvejen går dårligt, blive forstærket i negativ retning, mens der i sunde områder ofte ses en vækst ud over det normale.

Mens ombygninger står på, påvirkes omsætningen ofte negativt, hvorfor ombygninger bør foretages hurtigst muligt med mindst mulig genevirkning for handelslivet. Har kunderne først fundet et andet indkøbsområde vil det være svært at skaffe dem tilbage igen.

Kunder
Antallet af kunder følger til dels omsætningen, men der kan ske forskydning til mindre købende kunder, f.eks. cyklister, således at kundeantallet kan vokse uden, at der sker ændringer i omsætningen.

Kunderne er positive overfor begrænsning af biladgang i indkøbsområder. Visse steder angiver kunder, at de netop kommer på grund af gågademiljø eller trafiksanering, og at de foretrækker at handle i miljøer, der er fredelig​gjort med hensyn til biltrafik.

Erhvervslivets holdninger
Generelt vækker tiltag, som ventes at reducere antallet af bilrejser til området, modstand hos erhvervslivet, her især detailhandlen. Men det er meget ofte sådan, at de et stykke tid efter etablering af tiltag, bliver positive overfor de indførte ændringer. Det kan dække over, at det faktisk gik bedre end forventet, men også over en form for nødtvungen accept/tilvænnen.

Et meget anvendt tiltag er regulering via parkeringsudbud. Her er det sådan, at parkeringsudbud vægtes meget højt af detailhandlen, men flere under​søgelser tyder på, at der ikke er sammenhæng mellem en bymidtes succes og dens parkeringsudbud.

Grundpriser og husleje
Der sker oftest en vækst i grundpriser og huslejer i områder, som trafik​saneres - især når det gælder gågader. Men det er også sådan, at omsætningen som regel stiger mere end huslejen.

Erhvervslivets struktur
På trods af eventuelle positive effekter på omsætningen kan der ske ændringer i erhvervslivets/detailhandlens struktur. Små, mindre investerings​stærke virksomheder kan blive presset ud og erstattet af økonomisk stærke og effektive butikstyper som f.eks. kædebutikker. Dette kan føre til, at et områdes lokale særpræg forsvinder, således at flere bymidter kommer til at ligne hinanden.

Antal butikker, areal og ansatte
Påvirkes af de økonomiske effekter og af strukturændringer. Én under​søgelse viser, at andelen af ledige butikker vokser med stigende biltrafik i gaden.

PRIVATE 
3.
Transportmådefordelingens indflydelseTC  \l 1 "3.
Transportmådefordelingens indflydelse"
Langt de fleste af de i det forgående afsnit omtalte trafikale ændringer går ud på at begrænse biltrafikken i/til de centrale byområder. Ofte i kombination med forbedret adgang for kollektiv trafik og cykeltrafik samt forbedrede færdselsforhold for fodgængere. Ved analyse af effekter for erhvervs​livet er det derfor relevant at se på, hvordan folk transporterer sig til og fra deres mål i byen, og på, hvordan denne fordeling på transport​midler ændres ved forskellige trafikale tiltag. For detailhandlen er det desuden interessant at vide om der er sammenhæng mellem kundens transport​måde og indkøbsmængde.

Ved litteraturindsamlingen er der ikke fokuseret specifikt på transportmid​delfordeling, hvorfor kun få kilder vil blive refereret i det følgende.

I forbindelse med undersøgelse af mulighederne for at påvirke til skift til cykel, er det kortlagt. hvordan transportmiddelfordelingen for indkøbsture ser ud i Holland21. Det viser sig, at der er stor forskel på lokale og regionale kunders valg af transportmiddel. Desuden er valget afhængig af om, rejsen foretages på en hverdag eller en lørdag, og af byens indbyggertal.

For lokale kunder på hverdage gælder, at i mindre byer (< 10.000 indb.) foretages nærved 60% af indkøbsturene på cykel, 22-23% kører i bil og resten går. Selv i større byer (>50.000 indb.) udgør cyklistandelen 40%. Kun i større byer spiller den kollektive trafik en rolle. Om lørdagen er der flere, der anvender bil, men cyklistandelen er stadig større end bilist​andelen. For de regionale kunder tegner sig et helt andet billede, idet omkring 80% af disse kommer i bil om lørdagen. De resterende 20% fordeler sig mellem cykel og kollektiv trafik med voksende cykelandel jo mindre byen er. 

Således er den aktuelle transportmid​delfordeling af indkøbsture meget afhængig af sam​mensætningen af lokale og regionale kunder. Opdeles bycentrene efter andel af regionale kunder fremkommer omstående transport​middelfordel​ing på hverdage, se figur 3.
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3Figur 3. Transportmiddelfordeling på hverdage (alle kunder)21.

Med hensyn til trans​port​mid​del​forde​lingens ind​flydelse på omsætning ses på, hvor meget de forskellige kunder bruger i forhold til hinanden, se neden​stående tabel 3.
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Transportmiddel
Erlagt beløb pr. besøg (gennem​snit=​100)




Mad​varer
Ikke-mad​varer
I alt

Gående
70
80
70

Cykel
65
70
65

Bil
130
120
125

Kollektiv trafik
50
110
90

Tabel 3. Erlagt beløb pr. besøg fordelt efter transportmiddel (Holland)13,21.

Kædes andelen af kunder sammen med deres forbrug pr. besøg vil bilkun​derne ved mere end 90% lokale kunder stå for 44% af omsætningen, mens de ved mindre end 50% lokale kunder vil stå for 55%. De tilsvarende cyklist​andele er 37% og 16%. Således kommer, selv ved bycentre med mange regionale kunder, næsten halvdelen af omsætningen fra ikke-bilister.

Indsamling af data fra 30 middelstore tyske byer (150-1.900) i løbet af 1980'erne viser, at andelen af ikke-bilture til bycentret vokser med byens størrelse. Desuden har byer med en detailhandelsomsætning bedre end gennem​snittet en ikke-biltursandel over gennemsnittet13. Se figur 4.

4Figur 4.  Sammenhæng mellem bystørrelse og ikke-bilister i tyske byer13
Den hollandske undersøgelse peger på, at biltursandelen vokser med voksende bystørrelse, mens den tyske analyse tyder på det modsatte. Denne forskel kan forklares udfra de analyserede bystørrelser, idet de hollandske tal især dækker over mindre byer (< 50) og de tyske dækker store byer (>150). Ydermere viser de hollandske tal, at når bystørrelsen skifter fra 20-50.000 til > 50.000 indb., så falder bilistandelen.

En AIM-undersøgelse fra Aalborg (115) viser, at bykernens omsætning fordeler sig med 35% fra kunder i bil, 31% fra kollektiv trafik og 31% fra lette trafikanter. Oplandsmæssigt kommer omsætningen i bykernen for 16%'s vedkommende fra beboere i bykernen, 57% fra resten af Aalborg og 27% fra oplandet24.

Fra casestudier af større europæiske byer haves de i tabel 4 anførte transport​middelfordelinger36.
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Transp​ort​middel
Hannover1

Stut​tgart1

Lyon2
Gronin​gen3


527.000 indb.

551.000 indb.

413.000 indb.
168.000 indb.


torsdag
lør​dag
torsdag
lør​dag
hverdag
hverdag

Koll.tr.
58%
45%
63%
46%
11%
22%

Bil
22%
33%
25%
43%
38%
24%

Gang
12%
13%
10%
9%
46%
20%

Cykel
7%
8%
1%
2%
6%
33%*

* også knallerter




1. Kunder til stormagasiner 1984






2. Alle rejsende 1986






3. Indkøbsture 1979

Tabel 4.  Transportmiddelfordelinger36
Igen ses det, at bilandelen er større om lørdagen, men derudover er der tydeligvis store lokale forskelle. 

I Aachen (480) havde lørdagslukning for biltrafik sammen med etablering af park & ride samt bedre kollektiv transport følgende indflydelse på transport​middel​​fordelingen106, se tabel 5. Som omtalt i afsnit 2.4.3 udviklede omsætningen sig først negativt, men efter et halvt år var tendensen positiv.
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Transportmiddel
Andel før
Andel efter

Individuel trafik
44%
36%

Kollektiv trafik
13%
16%

Til fods
30%
35%

Tabel 5. Transportmiddelfordeling i Aachen106 

I litteraturen er ikke fremkommet oplysninger om, hvor ofte de forskellige typer trafikanter handler i bymidten.

Samlet kan det siges, at transportmiddelfordelingen er afhængig af de lokale forhold, og det har især betydning, hvor stor andelen af regionale kunder er. Generelt tyder det dog på, at bilisterne udgør klart under halvdelen af kunderne. Bilister har et større forbrug pr. besøg. 

En kobling af transportmid​delfordeling og forbrug peger på, at bilisterne står for omkring halvdelen af omsætnin​gen, lidt mindre til hverdag og lidt mere om lørdagen.
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Det er vanskeligt at måle de økonomiske effekter af trafikale ændringer, idet mange andre faktorer har indflydelse på den økonomiske udvikling. Det er således ikke muligt at udvikle en generel analysemetode, der entydigt kan vise, at en bestemt trafikændring har præcis den og den virkning på erhvervs​livet. Det er nødvendigt altid at medtage de lokale forhold i vurderingerne. Endvidere må analyse af de økonomiske virkninger ved trafik​ændringer tage højde for den generelle og evt. den regionale økonomiske udvikling.

En analyse kan bestå af faserne: Analysestruktur, dataindsamling og databe​handling. 

Før man går i gang med at strukturere og planlægge dataindsamling er det naturligvis over​ordentligt vigtigt at gøre sig klart, hvad det er der skal belyses. For det videre projekts vedkommende giver de forgående afsnit i dette bilag idéer til dette. Dernæst kan tages stilling til, hvilke data, der skal indsamles, hvordan de kan indsamles og hvordan de skal behandles.

I den indsamlede litteratur er det som regel omtalt, hvorledes data​indsamlingen er udført, men sjældent det præcise indhold og ligeledes sjældent, hvorledes behandlingen af de indsamlede data er foregået. Derfor er de mere grundige beskrivelser i de følgende afsnit få.
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De mest almindelige struktureringer ved analyser af virkninger af trafikæn​dringer 

(
før/efter analyser

(
sammenligning med generel udvikling i landet eller regionen

(
sammenligning med referenceområde

(
sammenligning med naboområde/randområde

Ved omsætningsanalyser før og efter viser erfaringer fra Tyskland, at man skal passe på ikke at udføre efter-analyserne for hurtigt efter de foretagne trafik​ændringer.

Sammenligning med referenceområder er f.eks. foretaget i East Midlands, hvor man ønskede at se, hvordan Leicester stod i forhold til nærliggende bycentre. Centre af sammen størrelse som Leicester og med geografisk beliggenhed i samme region blev valgt114. 
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Ved undersøgelser af trafikændringers indflydelse på erhvervslivet, her især detail​handlen, er der i litteraturen anvendt følgende metoder:

(
Spørgeskemaer til  kunder og/eller butikker

(
Interview af kunder og/eller butikker

(
Indsamling af data, f.eks. omsætningsoplysninger, butiksareal, antal butikker, parke​ringsbelægning, trafiktællinger.

Ser man på hvem, der spørges/interviewes er det for butikkernes vedkom​mende ofte kun butikkerne i de berørte områder. Dette gælder f.eks. spørge​skemaundersøgelser i York, Västerås, Boston, Oslo og Södra Katarina i Stockholm. Enkelte steder spørges både i direkte berørte områder og randområder, f.eks. i Odda i Norge og Freiburg, Göttingen og Hameln i Tyskland.

Kundeundersøgelser kan ske ved interview ved butikkerne/butiksområderne eller ved udsendelse af spørgeskemaer til oplandskunder.

Det mest almindelige at spørge butikkerne om er:  Butiksareal, antal ansatte, omsætning, forventninger til fremtidig omsætning og holdning til trafikale ændringer. I en undersøgelse i Freiburg (175), Göttingen (134) og Hameln /57) blev der desuden spurgt om mere specifikke forhold som f.eks. om butikken ønskede at flytte, om der var intentioner om udvidelser, hvilket år butikken åbnede og butikkens vurdering af, hvilke faktorer, der havde størst indflydelse på omsætningen. Butikker i alle typer gader og indkøbs​centre blev spurgt, og der var forskel på visse af spørgsmålene alt efter butikkens placering110. Der blev udsendt spørgeskemaer til over 4.000 butikker, og svarprocenterne lå på henholdsvis 18,5%, 19,3% og 17,5%. Butikker i gågader var flittigst til at svare (40%) efterfulgt af handlende i hoved​gader (25%). I hastighedsdæmpede områder var der kun 13%, som svarede.

Det er mere blandet, hvad kunderne bliver spurgt om, men som nogle eksempler kan nævnes: Vurdering af faktorer, der påvirker valg af butiks​besøg, anvendt transportmiddel, parkering i forhold til indkøb. Desuden stated preference, hvor folk angiver, hvor stor sandsynligheden er for valg af givne alternativer.

Oplysninger om omsætning, butiksareal og antal ansatte fås oftest ved at spørge butikkerne, da de er vanskelige at få adgang til på anden vis. Da omsætningstal er et følsomt emne bliver butikkerne ofte bedt om en relativ vurdering af omsætningsudviklingen, altså hvordan bevæger omsætningen sig i forhold til et fast udgangspunkt. Denne metode er bl.a. anvendt i York, hvor butikkerne blev bedt om at plotte den månedlige omsætnings​udvikling ind grafisk114.

Andre dataoplysninger som f.eks. parkeringspladser, antal butikker o.lign. fås ved fysisk optælling eller kommunale opgørelser. 

I 6 byer i East Midlands ønskede man at undersøge om der var sammen​hæng mellem parkeringsudbud og et bycenters succes, og da direkte målinger af omsæt​ning var svært tilgængelige, valgte man i stedet at se på butik​ledigheds​rate som indikator for succes. Til brug herfor blev der foretaget en optælling af antal butikker, heraf hvor mange, der var ledige, og af antal parkerede biler. Før optællin​gerne blev det defineret, hvad bymidten dækkede for et område. Desuden blev bymidtens totale antal parkerings​pladser opgjort udfra oplysninger fra kommune og turist​informationscentre5. 
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Den mest enkle og mest anvendte databehandling består i simpel optælling af de indsamlede oplysninger, som derefter fortolkes.

Med hensyn til den videre behandling/analyse af de indkomne oplysninger, bliver især omsætningstal udsat for forskellige former for statistisk behandling. F.eks. er der i York lavet en sammenligning af den forventede og den aktuelle lokale udvikling ved hjælp af en "trading ratio", som udtrykker forholdet mellem et lokalt og et nationalt handelsindeks114. I Odda i Norge er der på baggrund af data om omsætning før og efter trafikale ændringer opstillet en statistisk model, som beskriver omsætnings​udviklingen ud fra butikstype, generel udvikling for denne butikstype, før- eller eftersituationen samt om butikken er beliggende i gågade eller randgade.
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Meget af den indsamlede viden omhandler udenlandske byer, der er væsentligt større end danske provinsbyer, og spørgsmålet er, hvor relevant og anvendelig denne viden er for det videre projektforløb. 

Af referencerne i de læste byabstracts kan 84 relateres til én bestemt by. Disse fordeler sig som følger på bystørrelser:
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Bystørrelse
Antal byer
Andel i %
Akkumuleret andel i %

< 75.000
16
19
19

75-150.000
18
21
40

150-300.000
15
18
58

>300.000
35
42
100

I alt
84
100


I det følgende ses kort på undersøgelser, hvor flere byer er behandlet - og det kan skilles ud, hvilke svar, der hører til, hvilke bystørrelser - for at se, om bystørrrelsen har synlig indflydelse på resultaterne. Spørge​skema​under​søgelse fra Freiburg (175), Göttingen (134) og Hameln (57) bl.a om tilfredshed med lokalisering, holdning til transportpolitik og vægtning af faktorer af betydning for omsætningen tyder ikke på, at der er sammenhæng mellem bystørrelsen og svarfordelingerne. Både Freiburg og Hameln vægter p-udbud højst blandt 10 faktorer med indflydelse på omsætningen (se tabel 1,  s. 16),  og beliggenhed i gågadezone vægtes ligeledes næsthøjest af begge. I Göttingen vægtes andre faktorer højere. På spørgsmål om ønsker om flytning af butik, udvidelsesintentioner samt butikkens alder kan heller ikke spores forskelle, der kan tilskrives bystørrelsen. Dog er der på spørgsmål om transportpolitiske tiltags indflydelse på omsætningen en tendens til, at jo mindre by des flere mener, at  p-udbud har indflydelse på omsætningen. Tilsvarende vægtes kollektiv transports indflydelse lavere med faldende bystørrelse.

En engelsk undersøgelse af 6 byer i East Midlands med bystørrelser fra 156.000 til 304.000 indb., hvor der bl.a. blev undersøgt sammenhæng mellem p-udbud og butiksledighed, tyder ikke på, at der er sammenhæng mellem bystørrelse og butiksledighed. I undersøgelsen er andelen af bilende pendlere medtaget, og her tyder det på, at andelen af pendlere med bil vokser med faldende bystørrelse.

Data fra 30 tyske byer med 150.000-1.900.000 indb. viser, at andelen af bilture til bymidten vokser med faldende bystørrelse. Hollandske studier fra mindre byer tyder på, at bilandelen i byer med stor andel lokale kunder er størst ved bystørrelser mellem 20. og 50.000 indb., og kollektiv transport får først betydning i byer med over 50.000 indb. (bemærk dog, at bilandelen er meget afhængig af andelen af regionale kunder).

Forsøg med trafiksanering i delområder af Berlin (3.083), Mainz (189), Esslingen (99), Ingolstadt (125) og Buxtehude (30) tyder ikke på, at der er sammen​hæng mellem bystørrelsen og andelen af forretninger med faldende, uændret eller stigende omsætning efter trafiksaneringernes gennemførelse. Dog sker der i Buxtehude omsætningsstigning for henved dobbelt så stor en andel forretninger som i de øvrige 4 områder. Også trafiksaneringernes omfang er væsentligt større i Buxtehude end i de øvrige byer.

Følgende byer, der er indgår i dette bilags undersøgelser, har under 75.000 indb.: Randers (55), Herning (29), Hillerød (24), Skövde (45),  Odda (10),  Kalmar (40), Karlstad (51), Trollhättan (43), Växjö (40), Hameln (57) og Buxtehude (30). Desuden indgår byer med under 75.000 indb. i en under​søgelse af hollændernes transportmid​delvaner.

Det er ikke muligt ud fra de meget forskelligartede undersøgelser at drage specielle konklusioner for netop disse byer.
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Ved indsamling af viden fra udlandet er det naturligvis relevant at spørge sig selv om, det overhovedet er muligt at anvende de erfaringer, som stammer fra andre lande. Der vil altid være befolkningsmæssige, erhvervs​mæssige og kulturelle forskelle, som bl.a. har indflydelse på folks transport- og in​dkøbsvaner.

Af væsentlige forskelle på Danmark og de fleste andre lande kan nævnes, at vi har en meget høj grad af udearbejdende kvinder og vi har færre biler pr. indb. end alle andre nordvesteuropæiske lande.

Andre faktorer med indflydelse på transport- og indkøbsvaner er f.eks. befolk​nings​tæthed, bosættelsesmønster, lokalisering af erhverv, erhvervs​sammen​sætning og fysiske afstande.

Desuden spiller det en rolle, at landene har forskellige politikker. F.eks. er der/har der været stor forskel på Tysklands og Englands politik med hensyn til etablering af aflastningscentre uden for bymidten.

Direkte overførsel af meget konkrete erfaringer og talstørrelser fra andre lande skal således tages med forbehold, men inden for langt de fleste udviklings​tendenser sker der en international afsmitning, og det er muligt at anvende de over​ordnede linier fra udviklingen og erfaringsindsamlingen i udlandet.
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Der kan ikke spores tydelige forskelle i virkninger for erhvervslivet imellem de i dette bilag beskrevne trafikale tiltag - forskelle i effekter overfor erhvervs​livet synes i højere grad betinget af lokale forhold som økonomi, erhvervs​livets struktur og muligvis konkrete udformninger eller etablerings​processer for trafiktiltagene.

Der sker ofte et fald i erhvervslivets omsætning umiddelbart efter trafik​tiltagets etablering. I sunde handelsområder vil der derefter ofte ske en vækst over det normale, mens udviklingen i områder med i forvejen dårlige tendenser kan blive værre end normalt. 

I randområder kan der ske fald i omsætningen, dvs. der flyttes omsætning fra randområder det sanerede område. Der sker ofte en vækst i grundpriser og huslejer i områder med trafiksanering - især når det gælder gågader. Ofte stiger overskuddet dog mere end huslejen.

På trods af eventuelle positive effekter på omsætning m.m. kan der ske ændringer i erhvervslivets/detailhandlens struktur. Små og mindre investerings​stærke virksomheder kan blive presset ud og erstattet af økonomisk stærke og effektive kædebutikker. Dette kan føre til at områdets lokale særpræg forsvinder og bymidten kommer til at ligne alle andre bymidter.

Erhvervslivet er som regel modstandere af tiltag, som ventes at reducere antallet af bilkunder - denne utilfredshed ses dog ofte at blive reduceret når tiltagene er etableret.

Kunderne er oftest positive over for trafiksaneringerne. Visse steder angiver kunder, at de netop kommer på grund af trafiksaneringerne og at de fore​trækker at handle i områder med begrænset biladgang.

Processen ved etablering af trafikale ændringer er vigtig. Erhvervslivet bør inddrages fra starten og der må sørges for, at erhvervslivet ikke generes overflødigt i  anlægs-/etableringsperioden. Dette er især vigtigt når der eksisterer alternativer for kunderne - har kunderne først fundet et andet handels​område vil det være svært at skaffe dem tilbage igen.

Kundernes fordeling på transportmidler varierer meget efter byens størrelse - kun de store byer har et så veludviklet kollektivt trafiknet, at den kollektive trafik kan konkurrere med biltrafikken. 

Uanset bystørrelse udgør bilisterne dog generelt under 50 % af kunderne, mens den lette trafik normalt tegner sig for mellem 45 og 70% afhængig af andelen af lokale kunder. Bilkunder erlægger som gennemsnit et beløb som er omkring  25 % større end gennemsnits​kunden, mens lette trafikanter ligger 30% under og kollektive trafikanter ligger 10% under gennemsnittet. Under​søgelser antyder dog samtidig, at erhvervs​livet i byer med store biltrafik​an​dele ikke klarer sig bedre end i byer med små trafikandele - snarere tvært​imod.

Litteraturstudiet har ikke bragt overraskende nyt omkring analysemetoder: Der benyttes interviews af kunder og virksomheder og der indsamles mere objektive data som f.eks. omsætningstal og kundetal. De indsamlede data analyseres oftest blot ved en simpel tabellering, mens der kun sjældent udføres egentlige statistiske analyser.
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Med henblik på valget af case-byer i den efterfølgende 2. fase af projekt​arbejdet, er der opstillet en oversigt over foreliggende datamateriale om trafikken i danske byer med mere end 15.000 indbyggere (excl. Stor​københavn).

Oversigten indeholder oplysninger om centerstruktur, trafikstruktur, parkerings​forhold, kollektiv trafik, cyklistforhold, trafikdata og eventuelle omsætnings​analyser.
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1.
INDLEDNING -


Definitionen på en bymidte
Bymidten defineres ved sin rolle, funktion og som oftest også ved sin afgrænsning i forhold til resten af byen.

I forhold til rolle og funktion defineres bymidten som sæde for en mangfoldighed af aktiviteter (of​fentlig administration, handel og andre former for erhverv, kulturelle og sociale institutioner m.m.) til betjening af et større opland, byen, kommunen eller den pågældende egn.

Derfor bymidtens placering centralt i trafiksy​stemet.

I forhold til sin afgrænsning defineres bymidten ved to forskellige metoder:

(
statisk, dvs. som middelalderbyen, inden for voldene eller andre let kendelige skift i by​ens fysiske struktur;

(
eller organisk, dvs. som en levende organisme, der flytter sig, forandrer størrelse og form eller skifter indhold og karakter under ind​fly​delse af samfundsudviklingen i øvrigt.

Uenigheden mellem stadsingeniør Forchammer og Steen Eiler Rasmussen om gadegennembruddet Bremer​holm, København, i årene omkring 1950, stod bl.a. om disse to meto​der:

(
om man, som Forchammer mente, med gadegennembrud skulle satse på bedre forhold for erhvervslivet inden for voldene;

(
eller om man, som Steen Eiler Rasmussen mente, skulle satse på et erhvervsliv, der sammen med city så at sige var på vandring udover Vesterbro.

Diskussionen har senere paralleller, om man skulle satse på bedre forhold for erhvervslivet med en Søring og City Plan Vest i umiddelbar tilknytning til det gamle city, eller om man skulle satse på en decentralisering til storcentre i de vestlige forstæder.

2.
BYMIDTEPLANLÆGNING HISTORISK

2.1
De store gadegennembrud, tidlig bymidteplanlægning
1950'ernes og 1960'ernes bymidteplanlægning hand​lede især om trafik eller mere præcist om bymidtens tilgængelighed for biltrafik.

Andre former for bymidteplanlægning var mere spo​radisk, mindre indgribende og ikke genstand for nær den samme offentlige interesse. Det kunne som i de gamle dispositionsplaner fra Horsens, Åbenrå og Nakskov være bymidteplanlægning med æste​tisk formål, f.eks. sikring af samme gesimshøjder om​kring det centrale torv eller i hovedgaden.

Trafikplanlægningen var derimod radikal og efter​lod sig iøjnefaldende fysiske ændringer i de fle​ste danske byer. Den bestod i pålæg af byggelini​er, komplicerede (og kostbare) gadegennembrud og anlæg af centrale parkeringspladser.

Pålæg af byggelinier blev benyttet som en erstat​ningsfri metode til over årene at skaffe mere plads og fremkommelighed på de snævre gader. Ideen var at flytte forhusene tilbage på grunden efter​hånden som gammel bebyggelse blev erstattet af ny.

Kritik: at planlægningen først har effekt i en ukendt fremtid, at der til den tid måske ikke er behov for større kapacitet i det pågældende snit, og at man i årevis, måske for altid skal leve med en hullet række forhuse.

Formålet med de store gadegennembrud er forskel​ligt beskrevet i forskellige byer, idet der dog er tale om visse gennemgående fællestræk:

(
her og nu (eller i modsætning til pålæg af byggelinier) inden for en overskuelig periode at forøge kapaciteten på et gadenet, der ofte har sin oprindelse i middelalderen;

(
at støtte og forbedre forholdene for de hand​lende og erhvervslivet i øvrigt ved at øge tilgængeligheden til bymidten og skabe mulig​hed for nybyggeri af tidssvarende huse;

(
at rydde op i eller sanere en nedslidt byg​nings- og boligmasse.

Kritik: at bymidten flytter sig, og at der er mere vundet for erhvervslivet ved offentlige in​veste​ringer andet steds i bystrukturen; at ge​vin​sten ved forøget kapacitet på gadearealet er be​grænset; og at der går mange år, før sårene i bygningsmas​sen er helet - om nogensinde.
Sidste led i den her omtalte trafikplanlægning for bymidten var udlæg og anlæg af centrale parke​ringspladser som oftest i tidligere baggårde bag en handelsgade, en udvikling, der før kommunalre​formen var begunstiget af de automatiske statsre​fusioner. 

Kritik: at man har slået skår i den oprindelige karréstruktur, har åbnet byen for lidet tiltræk​kende baggårdsfacader og måske ødelagt et smukt baggårds- og havemiljø.
2.2
Erhverv eller boliger, udhuling eller bevari​ng af karréstrukturen
Strøget, København, var Danmarks første gågade, indført som eksperiment i 1962. Herefter fulgte Randers, Holstebro og Aalborg. I dag er der næsten ikke dén danske provinsby uden torve og gader belagt til fodgængertrafik.

Byplanlægning og bymidteplanlægning blev mere kompleks, baseret på prognoser for folketal, befolkningssammensætning, forbrugsmønster osv. Metoder og procedurer blev mere sofistikerede med kommunalreform og planlovreform som foreløbigt klimaks i begyndelsen af 1970'erne.

Samtidig udvikledes to forskellige eller diame​tralt modsatte modeller for bymidteplanlægningen:

(
en erhvervs- eller udhulingsmodel med butiks​handel omkring centrale gågader med udvidelse af etagearealet til erhvervsformål, med til​kørsel og parkering i ryggen ved udhuling af den oprindelige kar​réstruktur, som tidligere næv​nt, og en hel el​ler halv ringgade uden om;

(
en bolig- eller bevaringsmodel med bevaring af den bestående karréstruktur, med bevaring el​ler udvidelse af etagearealet til boligfor​mål, med den begrænsede gade- og parkerings​kapaci​tet som følge af karréstrukturen.

Der var ikke de store forskelle i bebyggelsens samlede omfang ved de to modeller. Planlæggeren bag den eller anden form for bymidteplanlægning ville hævde, at man i begge tilfælde tilstræbte at bevare bymidtens eksiste​rende gennem historien nedarvede proportio​ner. Den afgørende forskel viste sig i bebyggel​sens anven​delse.

Bymidteplaner efter erhvervsmodellen var som of​test baseret på ret så indgående undersøgel​ser og beregninger af arealbehovet, især til de​tail​handlen. Detailhandel og anden erhvervsvirk​somhed (kontorer, klinikker m.m.) havde fortrinsret i bymidten og man ville muligvis endog advare mod nyindretning af boliger.

Bymidteplaner efter boligmodellen ville derimod i højere grad være baseret på registrering og under​søgelse af den eksisterende bygningsmasse. Arealer til erhverv og afledte trafik- eller parkerings​formål ville være bestemt af bymidtens be​stående fysiske rammer, dens proportioner, arkitektur og miljø m.m.

Den faglige debat tog bl.a. udgangspunkt i Bucha​nanrapporten fra 1963 og efterfølgende hjemlige undersøgelser om byen og bilen.

Buchanan bygger byen om til forskellige grader af tilgængelighed for biltrafikken. De hjemlige slår til lyd for en byfornyelse i omfang og anvendelse, der matcher den forhåndenværende kapacitet i kar​réstrukturens gadenet og gårde.

Der er grundlæggende tale om forskellige former for byplanpolitik, især måske kendt fra diskussionen om den køben​havnske praksis: vækst og centralisering omkring bymidten eller udtynding og decentralisering til om​egnen.

Debatten har sat sit dybe spor i planlovrefor​men (f.eks. bestemmelsen om en højeste bebyggel​sesprocent på 110), i byfornyelsen bredt taget i København, såvel som i landets provinsbyer, se også afsnit 4.2.

2.3
Bymønstre, aflastende storcentre og store bu​tikker
Bymidtens planlægning har som oftest været del af, integreret i den sammenfattende (center)planlæg​ning for hele regionen, hele kommunen eller hele byen.

Allerede i de tidlige dispositionsplaner eller kommuneplaner fra begyndelsen af 1960'erne indgik bymidten som et (det overordnede) center i et hierarki af flere:

(
bymidten som A-center, større B-centre i for​staden, C- og D-centre i nærmiljøet;

(
bymidten som city eller hovedcenter, kvarter​centre og nærcentre.

I lands- og regionplanlægningen (landsplanredegørelsen 1978 og den berømte fra 1979, der blev opfattet som meget centralistisk, og hvor man på vegne af de små bysamfund angreb regeringen med en dags​ordens​debat i folketinget) skitseredes føl​gende nationa​le bymønster:

(
regioncentre med opland på mindst 20.000 ind​byggere;

(
kommunecentre med opland på mindst 3.000 ind​byggere;

(
lokalcentre med opland på gennemsnitlig 1.200 indbyggere.

Dette forslag til et nationalt bymønster havde sit forbillede i det meget tidlige landsplanarbejde, Stjernebyskitsen fra 1959, hvor byerne rangordnes med henblik på en arbejdsdeling, så de støtter hverandre mht. beskæftigelse og bymæssig service. Stjernebyskitsen blev siden imødegået med forslaget om det store H, der har været nok så dominerende i den efterfølgende landsplanlægning.

I begyndelsen eller midten af 1960'erne opstod samtidig fænomenet aflastende storcentre ikke kun som kommercielle centre men som et alsidigt tilbud på beskæftigelse og bymæssig service:

(
først omkring de store byer, f.eks. i egns- eller regionplanerne for København (Høje-Taa​strup og Lyngby) og for Århus (de aldrig gen​nemførte B-centre ved Lisbjerg og Hassela​ger);

(
dernæst i forbindelse med den boligorientere​de, bevarende bymidteplanlægning, som omtalt i foregående afsnit;

(
siden i 1970'ernes regionplanlægning, f.eks. i regionplan 1973 for København.

Formålet med disse aflastende (stor)centre kunne beskrives forskelligt fra region til region eller fra by til by. Der kunne kort være tale om:

(
at bidrage til en påvirkning af regionens el​ler byens udviklingsretning, f.eks. bort fra særligt bevaringsværdige landskaber;

(
at aflaste bymidten ved i omegnen at skabe al​ternativer for lokalisering af store, trafik​skabende bygningsenheder, som er ude af mål med bymidtens historiske bygnings- og gade​struktur;

(
at tilbyde beskæftigelse og bymæssig service nær "sovebyens" indbygge​re, forstaden uden andet indhold end boliger og derfor kun befolket om natten.

Samtidig skete en udvikling i forbrugsmønster, indkøbsvaner, handelsformer og butiksstruktur, der peger mod stadig større enheder, centre eller de enkelte butikker, der som naturligt, eller som det mindst besværlige, fandt plads på den bare mark uden for byen, f.eks. storcentrene i Kolding og Næstved.

Aktuelt spøger en yderligere centralisering omkring ca. 30 overlevende kommercielle centre i hele landet. Konkurrencen byerne imellem er begyndt, f.eks. med Kolding i trekantområdet og Næstved i Sydvestsjælland.

3.
TRAFIKPOLITIK I 60'ERNE OG 70'ERNE
3.1
Trafikale tendenser efter 1960
Tiden siden 60'erne har været præget af ændringer i transport​behov og trafik​struktur - ændringer foranlediget af udvikling i samfundsstruktur, økonomi og verdenspolitiske begivenheder (energikriser m.m.).

Der er sket en vækst i det totale transportbehov, en vækst, som har givet sig udslag i stadig større trafik i vore byer. Går vi frem til slutningen af 80'erne rejser hver dansker - uanset alder, således i gennemsnit 40 km om dagen, alle årets 365 dage!

Også konkurrenceforholdet mellem de enkelte trafikarter er blevet påvirket - der er sket en kraftig vækst inden for privatbilismen, mens den kollektive trafik ligesom cykeltrafikken har oplevet både op- og nedture. Totalt set er der dog gennem perioden også sket en vækst i den kollektive trafik.

Disse ændringer gælder ikke kun for persontransporten, for godstransporten er der i endnu højere grad sket en relativ forskydning fra kollektiv transport (tog) til individuel transport (vejtransport).

Disse ændringer har naturligvis påvirket og afspejlet sig i den førte trafik​politik.

3.2
Trafikpolitik i 60'ernes højkonjunktur
60'erne var præget af vækst - en vækst som også gav sig udslag i en øget bilisme. Den blomstrende økonomi gav nye rejsemuligheder og nye mulig​heder for lokalisering.

Den øgede bilisme stillede krav om større vejarealer - et krav som man så vidt muligt forsøgte at efterkomme for at sikre bilernes fremkommelighed.

Den voksende trafik blev fulgt af et stadig større trafiksikkerhedsproblem. Heraf opstod tankerne om et systematiseret og organiseret trafiksystem, med klart definerede funktioner for alle systemets enkeltdele.

De klart definerede funktioner indebar også en adskillelse af de enkelte trafik​arter og trafikseparerings/differentierings-ideen blev født.

Der etableredes en lang række nye byområder efter disse ideer, mens det var sværere at indpasse dem i eksisterende byområder. 

Det differentierede trafiksystem forudsatte blandt andet at trafikanterne forstod og accepterede systemet. Systemet indebar f.eks. en kraftig sty​ring af den lette trafik (som nok er den mest ustyrlige) ad fastlagte stisystemer.

Der blev utvivlsomt skabt nogle ganske trafiksikre områder, og trafik​differen​tiering er da også blevet lagt til grund i de - langt færre - nye områder, som blev bygget i 70'erne og 80'erne.

3.3
Trafikpolitik under 70'ernes energikriser
I 70'erne tog man fat på forbedringer af især trafiksikkerhedsforholdene i eksiste​rende byområder. Efter inspiration fra Holland indførtes begreberne "stille​veje" og "lege-/opholdsområder" - altså trafikintegration i modsætning til 60'ernes separation.

60'ernes højkonjunktur og deraf følgende trafik-vækst fik samtidig et alvorligt skud for boven med den første energikrise i 1973. 

Energikrisen understregede, at energi var en begrænset ressource, og bidrog vel også til i et videre perspektiv at betragte miljø og natur som begrænsede ressourcer.

Energiknapheden nødvendiggjorde begrænsninger i den energiforbrugende motoriserede trafik. Der indførtes bilfrie søndage og der indførtes generelle hastigheds​begrænsninger.

I 70'erne blev der således for første gang rørt ved privatbilisternes fri bevæge​lighed og fremkommeligheden blev underordnet andre forhold.

Sammen med den generelle økonomiske afmatning betyder det en faldende biltrafik hen gennem 70'erne.

Cykeltrafikken kommer ind i varmen som en trafikart på linie med biltrafik og kollektiv trafik - Vejdirektoratet begynder også at beregne årlige trafik​index for cykeltrafik.

Det bliver nødvendigt at styrke den kollektive trafik. Sidst i 70'erne bliver amterne ansvarlige for, at der gennemføres en planlægning af den kollektive trafik og der etableres en række fælleskommunale trafikselskaber, som alt i alt betyder et øget udbud. Der etableres zonetakstsystemer og der sker generelt en billiggørelse af den kollektive trafik.

4.
BYMIDTEPLANLÆGNING, AKTUELLE TENDENSER

4.1
Byens rekonstruktion, baggårde, havne- og ba​nearealer
1960'erne og 1970'erne var præget af byggeboom og byspredning uden sidestykke i landets historie. Men ved indgangen til 1980'erne skete et afgørende brud med denne form for vækst. 

Arkitekten nr. 1, 1983, var helliget overvejelser over planlægning og byggeri i denne nye situation. De skrev: "Fremtidens udvikling vil blive præget af et fal​dende folketal, en opbremsning i udvidel​sen af boligforbruget, tættere byggeri og en reduktion i byarealforbruget".

Byudviklingen, eller nybyggeriet i de ubebyggede landområder, går mere eller mindre i stå. Samtidig kon​stateres store reserver eller store mængder ledigt areal i allerede udlagte byzoner. Den poli​tiske og faglige interesse vender sig fra fysisk plan​lægning i traditionel forstand mod organisa​tion (urban management), miljøplanlægning (økolo​giske processer) og byens liv (kulturelle og soci​ale ændringer inden for den bestående bygnings​masse).

Den politiske og faglige interesse vender sig fra byudvikling eller geografisk udvidelse af byen og mod planlægning for den eksisterende by og den allerede udlagte byzone, jf. også EU's grønbog, se afsnit 4.2.

I bycenter- eller bymidteplanlægningen kan man på grund af disse ændrede forudsætninger, men også på grund af nye idealer, f.eks. i arkitekturen (postmodernisme m.m.), tale om en byernes rekon​struktion:

(
reparation af 60'ernes centerplaner, f.eks. reparation af gadegennembrud i Odense og store parke​ringsanlæg i Holste​bro;

(
opgør med "funktionalismen", dvs. som alter​na​tiv en planlægning for tættere by med ønske om i højere grad at blande funktionerne;

(
ombygning af baggårde eller baggårdserhverv til finere bymidteformål, f.eks. Brandts Klæ​defabrik i Odense, parallelstræderne i Kolding og tobaksfabrikken i Horsens;

(
ændring af tidligere havnearealers status til bymidteformål, f.eks. i København, Århus, Hel​singør og Faaborg;

(
ændring af tidligere banearealer, f.eks. i København, Århus, Viborg og Randers.

Tidligere havne- og banearealer er interessante som beliggende lige i udkanten af bymidten eller i udkanten af den historiske by. Tidligere bane​arealer er særligt interessante som stationsnære eller velbeliggende i forhold til de kollektive trafiklinier.

Desuden skal nævnes de senere års projekter til placering af store, nye centre inde i eller som nabo til bymidten, f.eks. i Hillerød, Næstved og Valby.

4.2
Byernes udvikling, mod år 2018

I løbet af 1970'erne og 1980'erne går byernes udvikling mere eller mindre i stå, se afsnit 4.1. For Københavnsområdet kan man på flere områder konstatere stagnation eller ligefrem tilbagegang.

Denne storbyens stagnation har formentlig flere årsager: Danmarks særlige erhvervsstruktur, forskellig livsstil i storby og provins, Danmarks indgang i EF, Jyllands nærhed til Hamburg og det store europæiske marked m.m. Men den kan også tolkes som konsekvens af kommunal- og planlovreformen fra begyndelse af 1970'erne.

Det var den udtalte målsætning i kommunal og planlovreformen i et opgør med 1960'ernes og 1970'ernes centralistiske tendenser at dæmpe de store byers fortsatte vækst og sikre landets ligelige udvikling. Og det var, omend mindre udtalt, i hvert fald for mange planlæggere et ønske at reducere bebyggelsesprocenten eller at udtynde byen. Om baggrunden se bl.a. debatten som refereret i afsnit 2.2.

Ønsket om en udtynding fandt bl.a. udtryk i den såkaldte 110% regel, at kommunerne, der ellers på mange andre områder blev frigjort for restriktioner ovenfra, ikke kunne beslutte bebyggelsesprocenter over 110 uden efter ministeriets særlige tilladelse.

Men i de senere landsplanredegørelser fra 1989, 1990 og 1992 hejses nye signaler. I den sidste fra 1992, som har titlen "Danmark på vej mod år 2018" opstilles følgende mål for den fremtidige fysiske og funktionelle omstillingsproces:

(
Danmarks byer skal stå stærkere i Europa;

(
Øresundsregionen skal være Nordens fremmeste byregion;

(
danske byer skal være smukke, rene og velfungerende;

(
Danmarks byer skal kobles effektivt og miljørigtigt på de internationale trafikakser;

(
de danske landskaber skal være varierede og landdistrikterne levende;

(
de danske kyster og byer skal bevare deres særpræg og være attraktive.

I lands- og regionplanlægning og i EU's "Grønbog om bymiljø" 1990 introduceres på officielt niveau begreber som fortætning (så vidt muligt undgå at inddrage nyt land til byudvikling), og integration (at blande funktionerne f.eks. boliger og erhverv i samme karré), se også forrige afsnit.

Målsætningen om ligelig udvikling, som formuleret i 1970'erne og 1980'erne, er ændret til en målsætning om bedre udnyttelse af udviklingsmulighederne i landets forskellige dele, dog således, at miljøhensyn indgår i og respekteres ved alle former for planlægning.

4.3
Bymidtens fremtidige rolle
Som nævnt i afsnit 2.3 er der tilløb til yderligere centralisering omkring ca. 30 overlevende kommercielle centre i hele landet. Det kan være som centre uden for eller i kanten af byerne, som bymidte med udvidelser eller måske som en kombination af nyt storcenter og bymidten.

I hvilket omfang, denne centralisering slår igennem, afhænger af, om man i lands- og regionplanlægningen kan og vil gøre indgreb i den "naturlige" udvikling. Men den begyndende konkurrence mellem byerne vil formodentlig under alle omstændigheder skærpes og også formodentlig være af afgørende betydning for bymidtens fremtidige rolle.

Som den ene yderlighed vil bymidten indgå i en arbejdsdeling med det nye storcenter og som den anden truer en situation, hvor bymidten tømmes for de funktioner, der typisk er bymidtefunktioner. Men i begge tilfælde kan man sikkert med fordel dyrke bymidtens karakteristika til forskel fra storcentret i en forstad eller på den bare mark.

Disse karakteristika kan dels som omtalt i afsnit 4.4 læses i bymidtens kulturhistoriske og arkitektoniske træk, dels i bymidtens større kompleksitet i mangfoldigheden af funktioner og i de enkelte enheders størrelse. Disse funktioner er:

(
bymidten i højere grad organiseret som ​show-room for detailhandlen, især med udvalgsva​rer, i butikker med højt personligt serviceniveau, men af begrænset størrelse;

(
bymidten som sæde for anden servicevirksomhed, offentlig som privat repræsentation, modtagelse, møder og kontorer, selv om bygningsmassen også her sætter grænser for størrelsen på de enkelte enheder;

(
bymidten som boligområde, selv om boliger næppe forøger bymidtens attraktionsværdi, så fordi boliger i bymidten appellerer til særlige grupper af befolkningen (f.eks. unge og gamle);

(
bymidten som sæde for en række kulturelle aktiviteter, teater, film, virtual reality, musik, udstillingsvirksomhed m.m., således som man har forsøgt sig i flere byer, f.eks. Vejle og Holstebro;

(
bymidten som sæde for forlystelseslivet, re​stauranter, dansesteder, spillesteder osv.;

(
bymidten som centrum i egnens eller kommunens turisme med hoteller, kulturhistoriske og andre attraktioner, f.eks. badelande, og med feriebebyggelser som f.eks. i Kolding;

(
bymidten som ramme om særlige events, f.eks. festivals og torvedage.

Planlægning for en sådan mangfoldighed af funktioner og enheder i varierende størrelse taler for en opfattelse af bymidten som organisk, eller som levende organisme, jf. afsnit 1.

Planlægningen skal åbne for bymidtens udviklingsmuligheder, ud over den kendte grænse, evt. med nye funktioner, og for fortsatte ændringer i de mange funktioners indbyrdes placering.

4.4
Bymidtens arkitektur
Med 1960'ernes og 1970'ernes planlægning for en bymidte omkring bilfri pladser og gader fulgte også en fornyelse af bymidtens arkitektur. I første omgang ikke ubetinget til det bedre. Det syntes, som om byerne skulle overgå hinanden med flagguirlander og brogede belægninger.

Siden kan man konstatere em mere disciplineret indsats for bedre bygninger og byrum. Gågaden indrettes nu på flere forskellige måder, f.eks. som bus- og cykelgade, sivegade eller §40-gade. Facader, skiltning, beplantning, belysning, udsmykning og belægning er genstand for en mere bevidst arkitektonisk behandling.

Den stigende interesse for gamle, kulturhistorisk værdifulde bygninger og for hele det gamle bymiljø er en anden reaktion på 1960'ernes og 1970'ernes hektiske udvikling og radikale brud med fortiden. Denne interesse har været omsat i registranter og bevarende lokalplaner.

Fra 1987 har Planstyrelsen, nu Skov- og Natursty​relsen, sammen med en stribe kommuner stået for udarbejdelsen af de såkaldte kommuneatlas. Det sker efter systemet SAVE, Survey of Architectural Values in the Environment, udviklet af Planstyrelsen.

I disse kommuneatlas kortlægges de pågældende by- og landområder med henblik på bevaring eller videreudvikling af byernes og landskabernes karakteristika:

(
de topografiske karakteristika, f.eks. byernes oprindelse og naturlige placering i land​skabet, landskabets betydning for byens struktur og byens landskabelige træk;

(
de historiske karakteristika, herunder også de historiske spor, som kan læses i byens fysiske fremtræden, et middelalderligt vejforløb, et tidligere voldterræn, indlagte vandløb osv.;

(
de arkitektoniske karakteristika, f.eks. monumentalarkitekturen, eller de specielle bygninger som kirke og rådhus og civilarkitekturen som de mere anonyme borgerhuse;

(
de forskellige vej- og bebyggelsemønstre som de har været udviklet til forskellige tider;

(
kommunens enkelte huse, idet bygninger fra før 1940 underkastes en særlig grundig vurdering.

Hensigten er at nå frem til kvalificerede valg i både den "store planlægning", om hvornår man skal gå ind i bevaring af hele bydele eller bygader, bygge videre på, rendyrke eller omvendt bryde med det bestående, og den "lille planlægning" om bevaring af det enkelt hus.

Materialet skal bruges i kommunernes planlægning, i byggesagsbehandlingen og som referencerammen for politikere, embedsmænd, de byggende og den interesserede borger.

Et kommuneatlas kan således, rigtigt anvendt, være det redskab, som tilfører en ellers flad funktionsplanlægning den tredie, rumlige dimension.

4.5
Bymidtens økologi
Bymidten er i sagens natur resultatet af en arbejdsdeling mellem egnens og byens forskellige områder. Den eksisterer ikke uden sit opland og kan ikke med fornuft behandles som en økologisk eller selvbærende enhed.

Bymidtens miljø må således bero på indgreb flere steder i plansystemet, i lands- og regionplanlægningen, i kommuneplanlægningen, i by- og bydels​planlægningen, såvel som i projektering og byggesagsbehandling af det enkelte hus m.m. Samme apparat skal i anvendelse, når modstridende hensyn til konkurrenceevne, se afsnit 4.2 og 4.3, og bymiljø skal afvejes.
Miljøministerens ti principper for bedre bymiljø, fremlagt maj 1994, handler i lige måde om planlægning på forskelligt niveau. Følgende, nr.5-8, har direkte adresse bl.a. til en bymidteplanlægning:

(
at der tages initiativ til demonstrationsprojekter i mål 1:1, som anbefalet i "Danmark på vej mod år 2018", og som baggrund for en udveksling af erfaringer;

(
at "græsrodsarbejdet" eller at "community initiatives" får støtte f.eks. gennem den "Grønne fond", fordi miljøarbejdet nyder folkelig interesse og næppe lader sig praktisere uden;

(
at der satses på integrerede byområder, dvs. at blande funktionerne som f.eks. boliger og erhverv, og fortætning af byen ikke mindst omkring knudepunkterne i den kollektive trafik; eller at bestående ressourcer som tyndt bebygget byjord udnyttes bedre;

(
at bevare og udvikle det grønne i byen, at bringe landskabet ind i byen, som f.eks. Fingerplanens grønne kiler.

Det er næppe muligt ud af de mange miljøprojekter landet over at pege på en egentlig økologisk form for bybygning eller arkitektur i byplanlægningen, men nok at pege på eksperimenter med en række teknisk betonede løsninger, der kan indgå som elementer i en bymidteplanlægning.

Det drejer sig f.eks. om energi- og vandspareprojekter, brug eller genanvendelse af miljørigtige byggematerialer, affaldssortering, kompostering lokalt, anvendelse af regnvand og biologisk rensning.

På det korte sigt er sådanne projekter formentlig et plus for bymidtens konkurrenceevne, fordi de som nævnt nyder stor offentlig bevågenhed.

På længere sigt er økologien interessant, for så vidt den omsættes i en anden livskvalitet for besøgende eller folk, der bor og arbejder i bymidten.

5.
TRAFIKPOLITIK I 80'ERNE OG 90'ERNE
5.1
Trafikpolitik i de miljøbevidste 80'ere
På globalt niveau sker der i 80'erne en øget fokusering på miljøet mundende ud i Brundtland​rapporten sidst i årtiet. Begreber som "drivhuseffekt" og "bæredygtig udvikling" introduceres.

Generelt sker der en integrering af miljøhensyn i planlægningen, både på lokalt og globalt niveau, en planlægning hvor der især fokuseres på opstilling af mål.

På det lokale niveau udarbejdes der trafiksanerings​planer for hele byområder, hvor byerne inddeles i lokaltrafikområder og vejene klassificeres som lokalveje eller trafikveje. Begrebet stiruter opstår og der laves offentligt støttede demonstrationsprojekter.

Der foregår i 80'erne en integrering af 70'ernes trafiksaneringsideer også i nybyggeri - der anlægges byområder stadig med en vis form for trafikdifferentiering (opdeling i trafik- og lokalveje), men med snoede lokalvejsforløb, som i sig selv overflødiggør fartdæmpere m.m. 

Trafiksaneringsmetoderne udvikles  også til brug uden for de store byområder i form af miljøprioriterede gennemfarter.

I forbindelse med trafiksanering i bymidterne introduceres begrebet "sivegade" - en gågade med kørsel tilladt. For yderligere at styre trafikken til bymidterne indfører flere byer parkeringsafgifter.

Den kollektive trafik oplever midt i 80'erne et faldende antal passagerer, delvis på grund af voksende kollektive takster kombineret med uændrede benzinpriser.

For enkelt-projekter afspejler den øgede miljøbevidsthed sig sidst i 80'erne i begrebet "VVM-redegørelser", hvor der for visse større anlægsprojekter skal foretages en Vurdering af Virkninger på Miljøet.

Fokuseringen på miljøet munder i slutningen af 80'erne ud i "Regeringens transporthandlingsplan for miljø og udvikling". Heri opstilles en række miljømål og nogle midler til at nå disse mål: 

"Arbejdet ... har tydeligt vist, at der skulle meget store begrænsninger i eller omlægninger af ... trafikarbejdet til, hvis de opstillede målsætninger ... alene skulle nås ad denne vej. Det er derfor afgørende, at der sættes kraftigt ind ved forureningskilden, dvs. de enkelte transportmidlers energieffektivitet og emissioner".
"Det er regeringens udgangspunkt, at det også fremover skal være muligt at opfylde de transportbehov, som såvel erhvervslivet som de enkelte borgere med rimelighed kan forlange bliver tilgodeset, men at det er nødvendigt at ændre transportsammensætningen, således at de enkelte transportmidler udnyttes der, hvor de har deres fortrin ud fra en samlet transport-, energi- og miljømæssig vurdering."
Der skal altså ikke lægges begrænsninger på de voksende transportbehov - de opstillede miljømål skal nås ad teknologiens vej, samt ved at ændre på transportmiddelsammensætningen.

Under inspiration fra udlandet og diverse EU-projekter fra bilindustrien opstår der generelt en voksende teknologifascination, men den praktiske brug har indtil videre været begrænset.

80'erne er årtiet hvor de store trafikprojekter hentes ud af mølposen og ideer til en række nye projekter opstår: Storebæltsforbindelse, Øresundsforbindelse, Fehmarn Bælt - forbindelse, nye bybaner i København etc. Alle projekter baseret på eller finansieret af en forventet trafikvækst, som dybest set må betragtes som værende i modstrid med tidens miljøtankegang.

5.2
Trafikpolitik i 90'ernes første halvdel
I 90'erne fortsættes 80'ernes miljøplanlægning. Kommunerne anbefales at udfærdige trafik- og miljøhandlingsplaner og der ydes støtte fra Miljø​styrelsen til gen​nemførelse af væsentlige enkeltprojekter som led i planerne. Herved bidrages grundlæggende til en forståelse for miljøets betydning også i den lokale planlægning.

Der foregår en kraftig forskning i cykeltrafik og især cyklisters sikkerhed.

Problemet med bilernes stadig større kapacitetsbehov søges af nogle løst ad teknologiens vej: Der forskes på fuld kraft i "den intelligente vej" og "den intelligente bil" - og gøres de første spæde forsøg på at implementere forskningsresultaterne.

De generelle privatiseringstanker slår igennem også på trafikområdet: En stor del af landets busdrift udliciteres - i visse tilfælde til offentligt drevne selskaber.

På det landspolitiske plan følges regeringens transport​handlingsplan op af "Trafik 2005 -redegørelsen". Denne indeholder grundlaget for den fremtidige trafik- og transportpolitik samt en status for opfølgning af transporthandlingsplanen.

"Regeringen vil forfølge fem overordnede strategier for at nå sine mål.

1.
Påvirkning af trafik- og transportarbejdets omfang og fordeling på transportmidler.

2.
Forbedring af alternativerne til biltransport.

3.
Begrænsning af forureningsproblemerne.

4.
Nyorientering af trafikinvesteringerne.

5.
Styrkelse af planlægning og forskning på trafikområdet."
Der åbnes altså her for muligheden af begrænsninger i forhold til det voksende transportbehov, hvilket uddybes som følger:

"Med udsigt til yderligere stigning i vejtrafikken står det klart, at en politik for vejene ikke bare er et spørgsmål om tilvejebringelse af infrastruktur i takt med, at vejtrafikken vokser"
På det økonomiske område åbnes der for nye finansie​ringsformer, idet "der bør skabes forøget grund​lag for samfinansiering mellem staten, amterne og kommunerne af trafikprojekter."
I det hele taget bør redegørelsen betragtes som starten på en ny æra: "Redegørelsen er således ikke slutstenen i en proces, men starten på en ny, samlet overordnet trafikplanlægning".
På anlægssiden er trafikpolitiken og i særdeleshed trafikdebatten fo​kuseret på etableringen af de første store trafikprojekter: Storebæltsforbindelsen, Øresundsforbindelsen og nye bybaner i København.

6.
BYMIDTENS FREMTID
6.1
Byplanmæssige perspektiver
Bymidten kan med fordel opfattes som en levende organisme, der over årene ændrer form eller måske flytter sig. Den er sæde for en mangfoldighed af forskellige funktioner, der ligeledes ændrer form eller indbyrdes placering.

Tidligere tiders planlægning, hvor man med store investeringer, f.eks. i gadegennembrud eller motorveje, forsøgte at pumpe mere liv i en gammel bymidte, vil næppe gentage sig. På samme måde er diskussionen om erhverv eller boliger og udhuling eller bevaring af karréstrukturen passé.

Bymidtens planlægning må i øvrigt ses i en større sammenhæng, som f.eks. i bymønsterdebatten fra slutningen af 1970'erne. Tendenser i retning af yderligere centralisering om ca. 30 overlevende kommercielle centre aktualiserer en sådan bymønsterdebat.

Kan og skal lands- og regionplanmyndighederne gribe ind?

1960'erne og 1970'ernes byspredning og hektiske byggeri i det åbne land afløses ind i 1980'erne af stagnation. Man vender blikket indad mod byens organisation, byens økologi og byens liv og mod en planlægning for eksisterende byområder.

Man kan tale om en byernes rekonstruktion: reparation af gamle cen​terplaner og den karréstruktur, der blev slået i stykker, ombygning af baggårde og ændring af tidligere havne- og banearealers status til bymidteformål.

Samtidig med og måske som en følge af 1980'ernes stagnation ændrer lands- og regionplanmyndighedens målsætning fra landets ligelige udvikling til bedre udnyttelse af landets forskellige dele. Danske byer skal med Øresundsregionen som fremmeste byregion i Norden styrkes i konkurrencen med Europas byer.

På officielt niveau, dvs. i lands- og regionplanlægningen og i EU's "Grønbog om bymiljø", introduceres begreber som fortætning og integration, dvs. at blande funktioner som f.eks. erhverv og boliger. Det sker bl.a. som reaktion på funktionalismens bybygning.

Sammenholder man disse nye signaler i lands- og regionplanlægningen og tendenserne i retning af 30 overordnede kommercielle centre for hele landet, må det formodes, at konkurrencen byerne imellem og i forhold til bymidten skærpes, også med risiko for, at nogle bukker under.

Bymidtens fordele i en sådan konkurrence er dels dens større kompleksitet i mangfoldigheden af funktioner, dels dens arkitektur og kulturhistori​ske egenart.
I denne mangfoldighed af funktioner kan specielt nævnes bymidten som showroom for udvalgsvarehandlen, bymidten som centrum i kultur- og forlystelseslivet, for turismen og bymidten som rammen om særlige events.

Den stigende interesse for gamle byer og gamle bygninger kan også ses som reaktion på tidligere tiders planlægning for brud med fortiden og på det første noget vidtløftige design for bymidten, f.eks. ved etablering af de mange brogede gågader.

Med den stribe kommuneatlas, der allerede er udarbejdet, foreligger nu et udmærket redskab til kvalificerede valg, både når det angår den overordnede planlægning for bymidten og stillingtagen til detaljer, som f.eks. bevaring af de enkelte huse.

Med et kommuneatlas tilføres diskussion om den traditionelle arealanvendelsesplanlægning en arkitektonisk og kulturhistorisk dimension eller placerer den anden af bymidtens konkurrenceparametre centralt i kommunens byplanpolitik.

Bymidten skal planlægges i en større sammenhæng, inden for et landsomfattende eller regionalt bymønster og som center i et opland. Det samme gælder den økologi, som er knyttet til bymidtens funktioner.

Mulige modsatte hensyn til ønsket om at stå stærkere i konkurrencen og om at udvikle smukke, rene og velfungerende byer skal således afvejes under anvendelse af hele planlægningsapparatet.

Hvad satser man på? Hvad er mest attraktivt?

Det myldrende liv eller den stille, rene by?

6.2
Trafikale perspektiver
Hvad sker der med trafikken i fremtiden og hvordan bliver mulighederne for at påvirke den?

På baggrund af udviklingen i den første halvdel af 90'erne spores følgende tendenser:

(
en omfattende miljøplanlægning med fortsat usikkerhed, om mål og midler er fyldestgørende, men som alligevel har effekt; 

(
en genopblussen af 60'ernes vækstfilosofi - vækst er roden til alt godt, miljøproblemerne må vi tackle på anden vis;

(
for nogen en tro på, at teknikken skal redde os: kapacitets- og sikkerhedsproblemer løses med den intelligente bil og den intelligente vej, miljøproblemer løses ved hjælp af bedre motortek​nologi.

Der er indtil nu opnået en erkendelse af miljøproblemernes vigtighed, men der mangler endnu det politiske mod til at give dem den nødvendige priori​tet - over vækst, fremkommelighed og bilisme.

Vi er i Danmark naturligvis påvirket af verdenen udenfor og vil nok i endnu højere grad blive det i fremtiden. Vi vil ikke kunne føre en trafikpolitik løsrevet fra den øvrige verden. Der vil ske påvirkninger både i positiv og negativ retning -  inspiration, begrænsninger og en øget integration landene imellem, med deraf følgende begrænsninger på det nationale niveau, men stadig med spillerum lokalt.

Vil begrebet trafikpolitik overhovedet fortsat eksistere - eller vil det kun eksistere som en del af en samlet miljøpolitik? - en miljøpolitik, som efterhånden må komme til at omfatte alle aspek​ter af vores liv og alle dele af vort samfund?
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Indledning
I Transportrådets projekt "Bymidters attraktivitet - byplanmæssige, erhvervs​mæssige og trafikale sammenhænge" er Handelshøjskolen i København, Institut for afsætningsøkono​mi, ansvarlig for delprojekt 3 med titlen "Forskellige udviklinger i erhvervsstrukturen og dens betydning for trafikale forhold - foreliggende viden, data og analysemetoder". Det over​ord​ne​de pro​jekt har som formål at "etablere viden om sammenhængen mellem tra​fik​betjening af bymidter og erhvervsforholdene i bymidter....". Projektet er delt op i to faser, hvoraf Fase 1 - som nærværende rapport er et resultat af - består af et litteratur- og meto​de​stu​dium, der med udgangs​punkt i ek​si​ste​rende materiale skal danne basis for undersøgel​ses​arbejdet i Fase 2.

Dette bilag, der er et sammendrag af en mere grundig baggrundsanalyse, er opdelt i 6 hovedafsnit, og indeholder kun ganske få taleksempler. Bilaget består således hoved​sageligt af en verbal be​skri​velse af de emner, der behandles mere grundigt og under​bygget af et om​fattende talmateriale i baggrundsanalysen, der kan rekvireres ved henvendelse til Transportrådet.

Første afsnit beskriver udviklingen i erhvervs​strukturen de sidste 10 år. Da projektet vedrører bymidter, hvor detail​handelen ofte kon​centrerer sig, vil det næsten udelukkende være detail​handelen, der bliver be​handlet. Er​hvervsservice​sektoren bliver dog behandlet kort, da også denne sektors virksomheder har en tendens til at lokalisere sig i bymidter. Afsnittet er baseret på ek​si​ste​rende dansk datamateriale - statistikker, rapporter o.lign. samt på interviews med en række rele​vante personer.

Andet afsnit indeholder en beskrivelse af den forventede fremtidige ud​vik​ling og vil være baseret på såvel danske prognoser som internationale er​fa​ringer og tendenser. Tredie afsnit er en kort opremsning af de faktorer, der påvirker detail​han​delens dynamik.

Fjerde afsnit beskriver samspillet mellem detailhandelen og de tra​fi​kale forhold. Det er hovedsageligt forholdene omkring lavprisvarehuse og stor​centre, der bliver be​hand​let, da disse butikstyper genererer en meget stor mængde bil-trafik, og derfor har nogle helt andre trafikale konsekven​ser end den øvrige detailhandel. Der vil også være en ganske kort be​skri​velse af tra​fiksaneringers effekt på detailhandelen. Afsnittet vil i meget stor ud​strækning være baseret på udenlandske undersøgelser, da der kun ek​si​ste​rer ganske få danske undersøgelser.

Femte afsnit vil indeholde en diskussion af problematikken omkring pla​ce​ring af lavprisvarehuse og storcentre. Ud over en gennem​gang af "suc​ces​faktorer" for denne type etableringer vil konsekvensen af disse bu​tiks​ty​per for den øvrige de​tailhandel blive beskrevet, herunder især den by​mid​te​lo​kaliserede handel. Afsnittet er baseret på både danske og uden​landske un​dersøgelser. Bilag C munder ud i en sam​men​fatning af relevante og an​vendte under​søgelses​metoder i det anvendte kil​demateriale.

Der lægges i dette bilag C vægt på at give en verbal beskrivelse af den hidtidige udvikling samt af de fremtidige tendenser, og der vil derfor kun være ganske få illustrationer og taleksempler. For en udførlig og talmæssigt mere detaljeret analyse henvises i stedet for til den baggrundsanalyse, som dette bilag er baseret på.

1
Udviklingen i erhvervsstrukturen/detail​handels​struk​turen i danske byer/​bymidter i de sidste 10 år.
1.1 Datagrundlag
De problemer, der er forbundet med en talmæssig beskrivelse af erhvervs​ud​viklingen i danske bymidter de sidste 10 år hidrører fra: a) manglende/ begrænsede muligheder for at nedbryde oplysninger på små geografiske enheder, b) følsomheden i relevante data (konfidentialitet), c) omlægning af registrerings​systemer med heraf følgende begrænsede sammenlignings​mu​ligheder, d) manglende data (vedrører især udvalgsvarehande​len). Disse problemer og fejlkilder er behandlet mere indgående i ovennævnte bag​grundsanalyse.

Anvendte kilder har været:

Danmarks Statistik's opgørelser baseret på momsregistret.

Stockmann-Gruppens data fra Dansk Butiksregister vedr. daglig​varebutik​ker (kolonialsektoren).

Institut for Center Planlægning og Erik Agergård ApS's detail​handelsa​na​lyser for og i samarbejde med en række danske kommuner m.fl.

Møde med/interviews i en række brancheforeninger.

Sam​men​fat​tende må det om data​ma​teria​let til be​skri​velse af de sidste ti års er​hvervsudvikling konstateres, at der er nogen unøjagtighed i opgørelserne. Især er det problematisk, at datama​terialet for ud​valgsvarer og special​bu​tikker er så relativt spinkelt - det er typisk disse forretningstyper, der er at finde i bymidter. Områdemæssigt er det også stort set umuligt med de eksi​sterende statistikker at komme ned på så begrænset et areal som bymidter er - her vil den eneste gang​bare metode være at foretage en fysisk re​gi​stre​ring af virksomhederne i det relevante område og følge op med in​ter​views for at få de erhvervsdrivendes beskrivelse af den lokale erhvervs​ud​vikling.

1.2 Datapræsentation/resultater
Detailhandel
a)
Antal butikker/omsætningsmæssig betydning
Udviklingen i antallet af butikker har været forskellig for de tre hoved​kategorier kolonialsektoren, specialdaglig​varehandelen og udvalgsvare​sektoren.

Kolonialsektorens butiksnet er blevet kraftigt reduceret. Faldet i antallet af butikker har været langt større i perioden 1985 til 1989 end i perioden 1989 til 1991, hvilket afspejler, at den konkur​rence og efter​føl​gen​de ra​tio​nali​sering, discount​bølgen satte igang, efterhånden har top​pet. I hele perioden er der forsvundet ialt 829 butikker.

Samtidig med, at butiksnettet er blevet reduceret, har sektoren erobret markedsan​dele både fra special​daglig​varehande​len og ud​valgsvaresek​to​ren.

Specialdagligvarehandelen har som gruppe mistet butikker (ialt 2.327 i pe​rioden) og markeds​an​dele til kolonialsektoren. Sektoren har mistet om​sæt​ning i en periode, hvor kolonialsek​torens omsætning er steget, og igen er tenden​sen, at faldet i bu​tiksantal og om​sætning er langt kraftigere fra 1985 til 1989 end fra 1989 til 1991 (i sidste periode oplevedes en minimal om​sætnings​fremgang). De for​skellige typer af specialdag​lig​varebutik​ker er ble​vet forskelligt ramt i over​ensstemmel​se med, hvor let eller svært det har været for kolonialsek​torens bu​tikker (især storbutik​ker) at håndtere va​re​grup​perne. Således er fiske​hand​lerne kun margi​nalt berørt, mens slagtere, vinhand​lere, osteforret​ninger m.fl. er kraftigt berørt.

For udvalgsvaresektoren som helhed har butiksantallet været forholdsvis konstant med en lille tilgang. Dette dækker dog over store til- og afgange spe​cielt i brancher, der kræver små salgsarea​ler og ringe kapitalbinding i varelager. Det er desuden forskelligt fra branche til branche, om der har været fremgang (helsekost/​material​handels​varer), eller tilbagegang (benzin, bøger m.fl.) i antallet af butikker.

Inden for de forskellige dagligvarebrancher har konkur​rencen generelt ramt de små og mellemstore butikker kraftigst. Dette gælder for eksempel bage​re, kolonial og slagtere.

Til- og afgang i udvalgsvarebrancherne sker i særlig grad i de laveste om​sætnings​kategorier, hvor mange "beskæfti​gelsespro​jekter" og iværksæt​ter​ydelses-støttede butikker findes.

De seneste år har succesfulde butikstyper som storbutikker (> 100 mio. kr. i omsætning), store supermarkeder/​varehuse (50 - 100 mio. kr.) og dis​countbutikker vundet markedsandele, og om​sætningen er kon​cen​tre​ret på færre og større butikker. De små butikker med en omsætning på op til 5 mio. kr. p.a. taber kaplø​bet. Denne butikskate​gori er i perioden 1990-94 blevet reduceret kraftigt såvel antalsmæssigt som omsætnings​mæssigt. De øvrige butikker i sektoren har haft fremgang i antallet siden 1990, dog med stagnation hos butikker i om​sætnings​klassen 5-15 mio. kr. p.a. Da de fleste nyetablerede discount​bu​tikker findes i denne om​sæt​ningskategori, er der tale om et kraftigt fald i antallet af minimarke​der og ​små supermarkeder, og det vil formentlig være denne kategori af butikker, der frem​over vil få sværest ved at klare sig i konkurren​cen med de helt store lav​prisvarehuse.

Også butikkerne i omsætningsklassen 15 - 50 mio. kr. skal kæmpe for at holde deres markedsandel. Til trods for, at antallet af butikker i denne kategori er steget fra 1990 til 1994, har markeds​an​delen stort set været konstant i samme tidsrum. De helt store vindere i kampen om markeds​andele er butikker​ne med en årlig omsætning på over 50 mio. kr., der både i antal og markedsandele har haft fremgang.

Ses der på ejerskabsforhold, er det de egentlige kæder der har vundet på de øvriges bekostning, og det er især Dansk Super​mar​ked, der har haft frem​gang. Ligeledes har kæder under De Samvirkende Købmands​for​e​nin​ger øget deres markedsan​del. F.D.B.-gruppen har ikke haft fremgang i markeds​andel, men gruppen af egentlige kæder har sammenlagt øget deres markeds​an​del. De store tabere er selv​stændige og svagt profilerede fri​vil​li​ge kæder.

b)
Centerdannelser/udviklingen over de sidste 10 år
Der er i Danmark cirka 300 butikscen​tre, men over halvdelen af disse har under fem butikker. Centrene står for 12-13% af omsæt​ningen i de​tail​han​delen. Baseret blandt andet på en analyse foretaget af Institut for Cen​ter​planlægning af de 142 største centre, kan følgende beskrivelse op​stilles:

De ældste centre, dvs. fra før 1970 er for 2/3-dels ved​kommen​de pla​ce​ret i hovedstads​om​rådet. Det efter​følgende ti-år blev cirka halvdelen op​ført i hovedstads​regionen. Fra 1980'erne er billedet ændret drastisk, og især efter 1986 er der sket en forskydning mod Jylland, der fra dette år har haft cirka 2/3 af centerbyggerierne, ligesom de foreliggende planer for centerbyg​geri​er hovedsageligt er i Jylland.
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Til trods for denne forskydning mod Jylland er det dog fortsat således, at Hovedstads​regionen er velforsynet med centre, set i forhold til befolknings​mæng​den, og næsten 2/3 af landets centeromsæt​ning ligger i hovedstads​regionen - det er dog sandsynligt, at denne fordeling vil ændre sig.

Foreliggende planer for centeretableringer omfatter som nævnt i særlig grad Jylland. Samtidig ligger stør​steparten af de lukningstruede min​dre butikker i Jylland, hvorfor den almindelige struk​turudvikling i særlig grad vil fø​re til butikslukninger i Jylland. Når det gælder etablering af lav​prisvarehuse og storbutik​ker iøvrigt, vil en del af disse koncentrere sig om hoved​stads​området og Sjælland iøvrigt.

De fleste danske centre er i international målestok små, og de største butiks​centre - dvs. over 10.000 m2 - er alle placeret i hovedstadsregionen eller i byer med mere end 20.000 ind​byggere. Der ses ikke nogen ten​denser mod større centre, men derimod en tendens til at placere centrene centralt i byerne og ikke ude​lukkende i udkanten af byerne.

Der er en nær sammenhæng mellem centerstørrelse og butik​sud​valg. Jo større centre, des større andel udgør beklædnings​butikker set i forhold til daglig​varehandel og kundeorienteret service i form af banker, apoteker, post​huse og serveringssteder. De små centre har således i stor udstrækning en lokal funktion med deres dominans af dagligvarebutikker mm., mens stor​centrene har en væsentlig større oplandseffekt.

c)
Udviklingen i salgsarealer
Dagligvarebranchen er stort set den eneste branche, der er nogenlunde vel​belyst. For udvalgsvarebranchens vedkommende vil der blive tale om vi​de​regivelse af udtalelser fra branchefore​ninger. Oplysningerne for daglig​va​re​branchen er hentet fra Per Press & Henning Bahr's "Super​markeder og an​dre store daglig​varebutikker" 1995.

For såvel supermar​keder som varehuse (ikke lavprisvare​hu​se) er gennem​snits​arealet steget støt siden 1970 - for varehusenes vedkommen​de har der dog ind imellem været ta​le om fald i gennem​snitsarealet. Supermar​ke​der​nes gennemsnitlige areal er blevet mere end fordoblet siden 1970, men de seneste 10 år er udviklingen i salgsarealer​ne dog stagneret en smule.

Efter en stagnationsperiode ser det ud til, at der de seneste år igen er lidt større tendens til arealudvi​del​ser. Der skal for begge grupper af dag​lig​va​re​butikker tages det kraftige for​behold, at gennemsnitstallene dæk​ker over meget store forskelle i bu​tiksstør​rel​serne inden for de en​kel​te butikstyper.

Samme forhold gør sig gældende for varehusene. For lav​prisvare​huse​ne fin​des kun tal for 1994, men som det også er fremgået af dis​kussionen oven for om omsæt​ningens størrelse, er tendensen for branchen som helhed, at der bliver både om​sætnings- og areal​mæssigt større og færre bu​tik​ker.

Frem til 1989 blev der foretaget analyser af salgsarealer i en anden type af storbutikker - byggemarkederne og her ses en udvikling, der ligner dag​lig​varebranchens. Der er tale om drastiske fald i antallet af små byg​gemarke​der, mens de store byggemarkeder (over 1.200 m2) har haft en kraftig frem​gang i deres antal. Dette afspejler de nye lokalisering​s​ten​denser i denne branche - en tendens der også ses hos f.eks. tæppe​hand​lerne. Butikkerne placerer sig i større og større udstrækning uden for by​midterne i store, hus​lejemæssigt væsentligt billigere, og mere til​gæn​ge​li​ge lokaler med gode parkerings​forhold.

De allerseneste år er der sket en udvikling af storkon​cepter inden for ud​valgsvarer - de såkaldte category killers (f.eks. Toys R'Us, Superleg, Super​kram etc.). Disse butikker er arealmæssigt meget store og søger sampla​ce​ring i tilknytning til trafikale hovedårer med excellent bil-tilgæng​e​lighed.

For udvalgsvarebrancherne er der indhentet følgende op​lysninger hos bran​chefore​ningerne:

Radiobranchen:
Her går udviklingen overordnet set mod færre men større butikker. Tendensen hos kapitalkæderne er, at butikkerne øger salgsarea​let. De helt små enkeltmandsvirksomheder er relativt over​levelses​dygtige, mens de mellem​store, fritstå​ende butikker har det svært.

Isenkræmmere:
Også isenkræmmerne går mod færre butikker med større salgsare​al.

Tekstildetailhandelen:
De mindre butikker er i fremmarch ligesom de helt store butikker er. Der​imod har de mellemstore butikker det meget svært, da de har svært ved at udnytte de faste omkostninger optimalt, samt fordi de er for små til at have et bredt og dybt sortiment men for store til en egentlig specialisering.

Materialisterne:
Udviklingen her er ligeledes, at der kræves større og større mini​mums​areal for branchens butikker, ligesom der satses på en større om​sætning pr. m2. De små butikker har ikke plads til hele det spektrum af varer, butikkerne skal føre.

d)
Koncepter og lokalisering
En ældre undersøgelse om provinsbyers etagemeter/arealan​vendelse, fore​taget af Sten Engelstoft fra Geografisk centralinsti​tut, Køben​havns Uni​ver​sitet, viser - på det Engelstoft betegner aggregeret funktionsniveau, blandt andet, at det samlede etageareal i 1960'erne og 1970'erne stort set var kon​stant med en svagt faldene tendens; at boligarealet i bykernen reduceres ligesom der for industri, håndværk​ og engroshandel også er konstateret fald - disse arbejds​pladser er flyttet til byernes ran​dområder.

Udviklingen for detailhandelen er ikke helt entydig - der er i de for​skel​lige byer både observeret fald og stigninger i detail​han​delens etageareal. Der tages dog stærke forbehold over for tallene, blandt andet fordi udviklingen i udvalgsvarehandelen og daglig​varehandelen har været vidt forskellig. Der​til kommer, at daglig​varehande​lens udvikling varierer me​get fra by til by på grund af forskelle i lokalplan​lægningen. Andre ser​viceerhverv (of​fent​​lig og privat), især kontorer, har vist klar vækst i eta​geare​alerne.

Desværre foreligger ikke mere aktuelle analyser af arealan​vendelsen.

Baseret på normative teorier om lokalisering samt diverse brancheinter​views må det sammenfattende konstateres, at kravene for både dagligvarer og ud​valgsvarer er:

-
stigende arealkrav

-
stigende krav til tilgængelighed

-
stigende krav til kundeunderlag

-
øget interesse for centerplacering/central pla​cering

-
for egentlige kæder en tendens til at lukke dårligt placere​de butik​ker

På den konceptmæssige side gælder, at mere rendyrkede kon​cepter vinder frem i alle brancher, dvs. discountkon​cepter, stærkt specialiserede kon​cep​ter, storbutikkon​cepter.

e)
Beskæftigelse
Polariseringen mellem storbutikker - dagligvarer såvel som ud​valgsvarer - og stærkt specialiserede butikker (især inden for udvalgsvarer) betyder, at dis​se to grupper efterspørger vidt forskellige typer af arbejdskraft.

Salgsmaskinerne efterspørger i stigende grad ufaglært arbejds​kraft og del​tidsbeskæftigede samt ungarbejdere, mens de stærkt specialiserede butikker efterspørger faguddannet arbejdskraft.

Beskæftigelsen i detailhandelen er generelt faldet i takt med øget selvbe​tjeningsgrad.

Erhvervsservice
Dette afsnit vil være baseret på Carsten Fich's licentiataf​handling "Er​hvervs​​service i større byer" samt på Plan​styrelsens "Lokali​sering af erhvervs​ser​vi​ce", hvor Carsten Fich har bidraget med kapitel 3. Carsten Fich har under​søgt perioden 1978 - 88, mens Planstyrelsens under​søgelse ved​rø​rer pe​ri​o​den 1981-1985 - der er altså tale om tal af lidt ældre dato.

Carsten fich benytter Danmarks Statistik's opdeling, hvor hovedgruppe 8 (DSE77) er erhvervsservicebran​chen og omfatter

8)
bankvirksomhed,


finansieringsvirksomhed,


for​sikrings​virksom​hed,


ejendomshandel og -admini​stration,


for​retnings​service

Alle virk​somheder i hovedgruppe 8 benævnes erhvervs​service-virksom​heder. Bankvirksomhed, finansierings​virksomhed og forsikrings​virk​somhed op​træder deuden i undersøgelsen ofte separat (undergruppe 81 og 82) - der er tale om ydelser, der overvejende er standardiserede, og virksomhederne her er ofte store, i mod​sæt​ning til den øvrige erhvervs​service. Derudover vil ejendomsadmini​stration og -handel samt forretningsservice (undergrup​pe 83) som regel optræde samlet under betegnelsen for​retnings​service. Erhvervs​service omfatter i Carsten Fich's af​hand​ling således de finansielle in​sti​tutioner og forretningsservice.

Der opereres desuden med betegnelsen "specialiseret erhvervs​service", der dæk​ker over individualiserede ydelser - for ek​sempel i form af udvikling af nye pro​dukter. Sidst foretages der en skelnen mellem erhvervsservice-virksomheder, der leverer ydelser til andre erhverv, virksomheder der både leverer til andre erhverv og til husstande og virksomheder, der leverer til husstande. De specialiserede erhvervs​servicevirksomheder leverer ho​ved​sageligt til andre virksomheder.

Erhvervsservice er den private service-sektor, der med en relativ vækst på 50% (svarer til 80.000 beskæftigede), har oplevet størst fremgang i den behandlede periode, og sektoren beskæftigede knap 30% af de ansatte i den private service-sektor.

Inden for den specialiserede erhvervsservice er det især for​retnings​service, der har haft fremgang de seneste år - i 1988 var knap 55% af de be​skæf​ti​gede i erhvervsservice​sektoren be​skæftiget i forretnings​service.

Udviklingen i erhvervsservice har stor og afgørende betydning for væksten i de øvrige erhvervssektorer, især for industrien. De enkelte virksomheder bliver bl.a. med stigende samfundskom​plek​sitet og øget internationalisering mere og mere afhængige af kompetent bistand på en lang række områder, for at sikre kon​kur​renceevnen. Flere under​søgelser har desuden vist, at et stort eksternt ser​vi​ce​for​brug ofte hænger sammen med en stort intern service​produk​tion. Dette forklares med, at det også kræver stor ekspertise in​ternt i virksom​heden i det hele taget at kunne efter​spørge og anvende de ydelser, erhvervs​service-sek​toren leve​rer.

I analysen af erhvervsservicevirksomheders lokalisering har Carsten Fich konstateret, at kommuner med de største byer har en klar over​repræsentation af erhvervsservice-virksomheder mens bran​chen er under​repræsenteret i kommuner med de mindste byer. København og Frederiks​berg har en re​præ​sentation af disse virksomheder, der er dobbelt så stor som gen​nem​snit​tet. I disse kommu​ner lå 17% af arbejdspladserne i erhvervs​service og 9% i forretningsservice. De tilsvarende tal for kommuner med byer, der er mindre end 10.000 indbyggere, er godt 4% og 2%.

Betragter man sektorens lokalisering i de enkelte byer, ses det, at erhvervs​service er overrepræsenteret i de centrale bydele. I Odense, Århus og Ålborg er mellem 40 og 50% af arbejds​pladser​ne inden for erhvervsservice placeret i bymidterne. Tallene for Hovedstadsregionen viser, at godt 60% af branchens arbejds​pladser er placeret i København og på Frederiksberg, og især Københavns City har en høj koncentration af erhvervs​service​virksomheder. Især advokater (herunder revisorer) og reklamebureau​er er over​​repræsenteret i midtbyerne mens edb, labora​torier og landbrugs​konsulenter er underrepræsenteret i midtbyerne.

Der er ifølge Fich en række fordele og ulemper ved erhvervs​service og bran​chens lokaliseringsmønster:

Fordele:
-
Erhvervsservice har betydning for udviklingen i andre erhverv.

-
Væksten i erhvervsservice/de kreative erhverv er i sig selv en kilde til lokale arbejdspladser og dermed højere be​skatnings​grundlag. Desuden kan erhvervsservice tænkes at tiltrække andre erhverv.

-
Der er hovedsageligt tale om kontorerhverv, der er relativet lette at tilpasse den eksisterende bystruktur.

-
Der er tale om virksomheder, der med deres krav om attraktive lo​ka​ler og bygninger, bidrager til den private byfornyelse.

-
Erhvervsservicevirksomheder er generelt ikke årsag til umiddel​bart synlig forurening. Det er altså virksomheder, lokalmiljøet har lettere ved at acceptere.

-
Ved at tillade intensivt og prestigebetonet kontor​byggeri kan kom​mu​ner​ne opnå den højest mulige ejendomsskat og grund​skyld eller opnå en større fortjeneste ved at sælge egne grunde til kontor​for​mål.

Ulemper:
-
Priserne på erhvervs- og boligejendomme i byerne på​virkes, da de kreative erhverv beskæftiger den mest veluddannede del af arbejds​styrken, ligesom udbudet af servicefaciliteter ændres. Boliger og ser​vicefaciliteter til den brede del af befolkningen kan derved enten blive presset ud eller helt forhindret i at etablere sig i byerne.

-
Der kan derved skabes et monotont miljø i midtbyen og i byernes randområder, der vil blive domineret af et ensidigt udbud af eks​lusive boliger, arbejds​steder og servicefacilite​ter.

-
Kommunale myndigheder kan blive presset til at tillade om​dannelse eller nedrivning af bevarings​værdige byg​ninger for at skabe plads til prestige​fyldte kontorerhverv.

-
Etableres kontorerhvervene på centrale områder, der tidligere var eks​ten​sivt udnyttet, skabes der mere biltrafik til bymidten. Dette fremgår også af Planstyrelsens under​søgelse, hvori det anføres, at man nor​malt antager, at branchen genererer mere pendling end andre er​hverv, hvor der hyp​pigt er tættere mellem bolig og arbejds​plads.

Carsten Fich konkluderer i sin afhandling, at der som en konse​kvens af bl.a. ovenstående vil blive genereret mere trafik til de centrale bydele, hvil​ket skaber problemer bl.a. i form af luft- og støjforure​ning, ulykker osv. - problemer, der også vil være at fin​de ved indfaldsvejene til byen. Derud​over vil presset på de ek​si​sterende parkerings​pladser stige. Bliver løsningen på dette, at der etableres flere parkeringspladser i byen, kan kon​sek​vensen blive en forarmelse af uderumme​n​e.

2
Forventet udvikling i erhvervsstruktur/detail​handels​struk​tur i de kommende år
2.1 Internationale trends
Detailhandelsstruktur/-udvikling. Fællestræk på tværs af brancher og lande:
-
Det samlede antal butikker falder

-
Øget koncentration (markedsandele, butikstyper, ejerskab)

-
Stigende produktivitet

-
Polarisering

-
Internationalisering

-
Stigning i salgsareal pr. butikstype

-
Vindere og tabere de samme uanset branche og lande

-
Alle typer af organisationer nærmer sig en be​slutningspro​ces, der lig​ner de egentlige kæders, dvs. centralisering

-
Den separate grossistfunktion forsvinder

-
Handelsmærker vinder frem, og brugen sofisti​keres

-
Øget discount

-
Skarpere koncepter

2.2 Forventet udvikling i Danmark
Tendenserne inden for kolonialsektoren vil fortsat gå imod en kon​cen​tra​tion af butiksnettet med færre og større butikker og flere discount​bu​tikker. Butikker med en om​sætning under 5 mio. kr. p.a. vil blive re​du​ceret kraf​tigt både med hen​syn til andel af det samlede antal butikker og med hen​syn til markedsan​del. Også butikkerne i om​sæt​ningsklassen fra 5 - 100 mio. kr. vil blive reduceret i antal, dog ikke i nær samme må​lestok som de helt små. Dis​countbutikkerne - også de med en årlig om​sætning under 15 mio. kr. - vil dog fortsat klare sig godt. Det skyldes, at disse butikker i stor ud​stræk​ning vil etablere sig som de nye nærheds​butikker i lokalom​råderne.

Markedsandelsmæssigt vil de mellemstore butikker nogen​lunde kunne fast​holde deres position - formentlig ikke mindst i kraft af discount​bu​tik​kernes succes. De helt store vindere bliver de store butikker med en års​omsæt​ning over 100 mio. kr. Disse butikker vil både antals-mæssigt og især markeds​andelsmæssigt have stor frem​gang i de kommende år.

Ses på ejerstruktur vil det fortsat være kæderne, der klarer sig bedst, mens de frivillige kæder og de selv​stændige fortsat vil have det svært i de kom​mende år.

Inden for de forskellige udvalgsvarebrancher vil tendenserne et langt stykke ad vejen være de samme som nævnt for kolonialsektoren: færre og større butikker, flere discount​butikker, stærk speciali​sering og fremgang til egent​lige kæder. Endvidere vil udvalgsvarer​ne i særlig grad opleve inter​na​tio​na​lisering med etablering af en række uden​landske kæder/kon​cepter.

Ovenstående hovedtendenser vil være upåvirkede af, hvorvidt en ændring af lukkeloven fører til en total liberalisering.

Mindre justeringer kan skævvride konkurrencen mellem forskellige butiks​typer/-størrelser en smule, men de generelle tendenser nævnt oven for vil uanset juste​rin​gens karakter slå igennem.

De danske bymidter vil naturligvis også blive påvirket af de generelle ud​viklingstendenser. I det omfang en bymidte har en tilstrækkelig til​gænge​lig​hed til at vinderne: storbu​tikker, kæder etc. finder en placering, der er at​traktiv, vil bymidten forblive forholdsvis uændret mht. funktion og butiks​sammensætning.

Detailhandelens vindere vil altid være at finde i nye udplacerede centre og eksterne aflastningscentre. I det omfang, en bymidte opleves som mindre tilgængelig end et nyt aflastningscenter, vil bymidtens funktion og butiks​sammensætning påvirkes henimod mindre, nicheprægede butik​ker og ser​vice (spisesteder, reparation etc.).

2.3 Detailhandelens karakteristika
En række karakteristika ved detailhandel har implikatio​ner for den fysiske plan​lægning. Det gælder organisatori​ske karakteristika som f.eks. ejer​skabs​forhold, ledelsesfor​mer etc. og operative karak​teristika som f.eks. ska​la​for​de​le, teknologianvendelse, arbejds​kraftsomkostninger etc.

Nogle få hovedkonklusioner om ovenstående er:

-
Stigende kapitalkrav i detailhandelen medfører, at ge​nerations​skifte van​skeliggøres for selvstændige.

-
Institutionelle investorer vinder indpas i stigende omfang - mange kæ​der ejes kun delvist af de, der har ansvaret for den daglige drift.

-
En kraftig vækst til franchising, der afspejler en strengere kon​cept​sty​ring.

-
Mere klart definerede strategier, professionel ledelse og dermed et tættere "match" mellem koncepter og be​liggenheder. Man ved hvor man vil placeres og hvor ikke.

-
I bymidten falder antallet af detailbutikker (va​rer), mens servi​ce​ud​buddet øges (fritid, service).

-
Polariseringen nødvendiggør, at der skabes fysiske mulig​heder for storbutikker og småbutikker (for de sidste i bymidten).

-
Detailhandel er arbejdskraftintensiv.

-
Væsentlige indkøb vil finde sted i forstadsom​råder/uden for byen, mens indkøb, der har oplevelse som et af sine formål, vil blive by-baseret.

-
Planlægningssystemet baserer sig på nogle forud​sætninger f.eks. om​kring sortimenter og salgsarea​ler, som er for​ældede eller di​rekte ir​re​levante for moderne forbrugere og detailhandlere. F.eks. vil maksi​mumsgrænser for butiksstørrelser på 500 m2 for kolonial​sektorens bu​tikker betyde, at attrakti​ve butikstyper som varehuse og større su​per​mar​keder ikke kan etableres; m2-græn​ser inviterer direkte til nye dis​countbutikker. Salgsareal-restrik​tioner har altså en tendens til at blive forældede i forhold til de krav, forbrugerne stiller mht. sorti​ment.

-
Meget peger mod, at bymidterne skal have en ny rolle fremover med ho​vedvægt på service. Det vil f.eks. være tilfældet, hvor tilgængelig​he​den enten er lav, og/eller hvor man bevidst ønsker at opretholde et bestemt miljø fremfor at give plads for den dynamik, detailhandelen skaber. Visse typer af indkøbsture stiller ikke i særlig grad krav til til​gængelighed. Det gælder f.eks. visse service​prægede udbud, særlige nicheområder etc.

3
Detailhandelens dynamik
Der er en lang række faktorer, der har indflydelse på detail​handelens ud​vikling og dynamik. Her kan nævnes faktorer som demografisk udvikling/​for​brugerfor​hold (holdnings​ændringer hos forbrugerne, ændret mobilitet hos forbrugerne osv.), etablering, luk​ning eller flytning af sto​re virksom​heder og organisa​tioner, lov​givning og lokalpla​ner, konkurrenter lokalt og regio​nalt, generelle samfunds- og bran​che​kon​junkturer (herunder den ge​ne​relle forbrugsud​vikling), teknologisk udvikling, grund​pri​ser/​huslejeni​veau, trafikale for​hold mm. I baggrundsanalysen til denne rapport behandles fle​re af disse emner.

4
Samspillet med trafikale forhold
I dette afsnit om samspillet med trafikale forhold er det hovedsageligt lav​prisvarehuse og storcentre, der vil blive behandlet.

Med trafikale karakteristika sigtes til den samlede trafikmængde, ind​købs​turenes spredning på transportformer, hyppigheden af forskellige typer af indkøbsture, indflydelsen på det eksi​sterende transportnetværk/-system og tra​fikmønsteret (ud​gangspunkt/​bestemmelsessted).

Effekten på trafikale karakteristi​ka ved etablering af en storbutik/et lav​prisvarehus vil naturligvis afhænge af, hvor etableringen finder sted (kunde​underlag), hvordan  den finder sted (solitær placering, samplacering med andre storbutik​ker, centerplacering, placering i tilknytning til bymidte), hvil​ke alternative indkøbsmuligheder, der findes i området, samt hvordan disse alternative indkøbsmuligheder hidtil er blevet anvendt af forbrugerne. Er​fa​ringer fra ét område kan derfor aldrig overføres direkte til andre områder.

Enhver ændring i butiksstrukturen (til- og afgang af butikker) i et givet om​råde må nødvendigvis have trafikale implikationer i den brede betydning angivet oven for. Disse ændringer er dog kun sporadisk belyst i danske stu​dier af lav​prisvarehuse. Til gengæld foreligger der flere udenlandske ana​ly​ser, som anvendt med varsomhed kan give grundlag for forsigtige vur​de​rin​ger af implikationer​ne.

4.1 Danske undersøgelser
Turrateprojektet, Hoff & Overgaard as for Trafikministeriet, februar 1994.

Projektet omfatter en undersøgelse af trafikken til og fra 80 erhvervs​virk​som​heder i Danmark. De udvalgte virk​somheder er grupperet i ni virksom​heds​typer og varierer i størrelse og lokalisering. Blandt virksom​hedstyperne er discount​butik​ker, su​per​mar​keder og øvrig detailhandel.

Oplysninger fra virksomhederne er indhentet ved hjælp af spørgeskemaer om virksom​hedss​tørrelse, lokalisering, kollektive trafiktilbud, adgang til det over​ord​ne​de vejnet og parkerings​forhold.

Ved indsamlingen af trafikoplysningerne er der anvendt manuel tælling, stop​interview af butikskunder m.fl., spørgeskemaer til ansatte og uddeling af svarkort.

Turraterne for funktioner i bymidter er fremkommet ved en undersøgelse af sam​men​hængen mellem turproduk​tion og fysiske rammer. Til be​stem​melse af turra​terne for kundeorienterede erhvervs​funktioner i bymidter, er der kun to direkte brugbare resultater til vort brug nemlig for henholdsvis supermar​keder og kon​to​rer.

Det gennemsnitlige antal person- og bilture til og fra hver virksomhedstype er beregnet i forhold til antal ansatte og etageareal. Det er dog kun et fåtal af alle virksomhederne, der er placeret i bymidter.

I byer med 10 - 50.000 indbyggere er supermarkeder blevet analyseret nær​mere med hensyn til beliggenheden inden for byen. Der er observeret 3 su​permarkeder med placering i bymidten.

Af resultaterne fremgår det, at discountbutikker har væsentligt flere såvel person- som bilture både pr. ansat og pr. 100 m2 end supermarkeder, der igen har væsentligt flere ture end den øvrige detailhandel.

Alt i alt er materialet om turrateværdier for kundeorienterede funktioner i bymidter ret begrænset. Når tallene bruges, skal man være opmærksom på, at de er frem​kom​met under forskellige forudsætninger: ikke alle vil kunne siges at være placeret i bymidte, nogle turrater er forældede, andre har en stor spred​ning, fordi detaljeringsgraden er lille, og tal fra Storkøben​havn kan ikke altid sammenlignes med resten af byerne i Danmark.

4.2 Udenlandske undersøgelser
Superstore Impact on Travel Patterns. Changes in the amount of car travel following the opening of new superstores: Evidence from a household sur​vey in Swindon.

Studiet er gennemført i 1990 - 91 af Oxford Univeristy's Transport Studies Unit for Sainsbury (stor superstore-kæde). Den undersøgte by har en po​pu​lation på 150.000 og er et udbygningsområde med gode trafikårer.

Hovedresultater
Åbningen af to nye superstores (store supermarkeder > 2.500 m2) re​sul​te​re​de i en reduktion i det samlede antal kørte kilometer i forbindelse med fødevareind​køb, fordi husstandene fik øgede valgmulig​heder nær deres bo​pæl.

Den gennemsnitlige afstand, der blev tilbagelagt til de op​rindeligt eksi​ste​rende storbutikker, faldt betragteligt. Desuden var antallet af besøg i hele gruppen af mindre butikker lavere, efter en ny storbutik var åbnet.
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Forbrugerne har fordele af at transportere store tunge føde​vareindkøb pr. bil. Vil man have bilkørslen forbundet hermed reduceret, antyder studiet, at storbutikker skal placeres rele​vant og tilgængeligt for kundeunderlaget.

En række andre undersøgelsesspørgsmål kan ikke besvares af studiet. Det gælder f.eks. spørgmål om, hvorvidt de nye storbutikker vil øge eller re​du​cere omfanget af bilkørsel i forbindelse med indkøb generelt; om hvorvidt længere rejser til out-of-town centre modsvares af en lavere fre​kvens på indkøbene; og om hvorvidt en tilstrækkelig stor dækning med storbutikker generelt vil gi​ve kortere rejseafstan​de?

Det engelske Sainsbury-studie's resultater begrænses desuden af

1)
at storbutikkerne ikke var udkants-placeret i forhold til by-området.

2)
at vi kun kender ændringer i rejsemønstre for byens borgere - ikke for dem, der bor et stykke væk.

3)
at vi kun kender korttidsvirkningen - vil nogle butikker dø på længere sigt og reducere muligheden for lokale indkøb?

Before and After Study of New Superstores/Reviewartikel over trip type studies gennem​ført i UK og US, Andrew MacIver & K. W. Dickinson.

Undersøgelsen omfatter fire enkeltstående Sainsbury fødevare storbutikker og fandt sted cirka 2 måneder efter, at hver butik åbnede (september og december 1990). De fire butikker er placeret i byer/kommuner med hen​holdsvis 42.000, 137.200, 72.400 (150.000 med opland) og 125.500 ind​byggere (1993-tal). Sainsbury-undersøgelsen er blandt andet inspireret af den første analyse af Carrefour hypermarket i England fra midten af 70'erne.

Hovedresultater fra Carrefour-analysen viser, at stigningen i trafikmængden på motorvejsnetværket omkring den nye storbutik var mindre end den tra​fik, der blev tiltrukket til den nye beliggenhed/​lokation. Således var stig​nin​gen i trafikken kun på 70% af den trafik, der gik ind og ud af "centeret" (entry/exit trafik). En del af kun​destrømmen til centret bliver altså ledt ad andre ruter end ad motor​ve​jen, f.eks. fordi de bor så tæt på centret, at de ikke har behov for at bevæge sig ad hovedfærdselsårer. Uag​tet der er tale om en ældre undersøgelse, indgår resultaterne herfra i senere ar​bej​der, idet planlæggere har haft en tendens til at reducere trip-generation rates med ca. 30%.

Studiet blev katalysator for en række analyser i UK og US, der afdækkede eksistensen af forskellige afledte tur-typer.

Nøgleproblemet trafikalt - i forbindelse med planlægning af nye butikker ‑ er trafik​cirkulationen ind og ud af lokationen og den mulige indflydelse butikken kan have på det eksisterende transportnetværk.

Formålet med Sainsbury-undersøgelsen har således været at få afdækket de trafikale konsekvenser af nye store fødevarebu​tikker og bibringe plan​læggerne en større forståelse for tur-type-begrebet. Studiet, der blandt an​det består af en række trafik-målinger før og ef​ter åbningen af hver af de fire fødevarebutikker, søger derfor at fastlægge:

1)
andelen af forskellige turtyper, især forbipasserings-elementet.

2)
oprindelse/udgangspunkt og be​stemmelses​sted for turene.

3)
indikationer for indvirkningen på trafikken på det lokale hoved​vejs-/motorvejsnetværk.

Disse studier udføres ofte som rejseanalyser baseret på spørgeskemaer på butiksstedet (rejseundersøgelses-spørgeskemaer ved butiksudgangen/-dø​ren).

Definitioner (turtyper)
Forskellige studier har betjent sig af forskellige definitioner til kategori​se​ring af ture. Generelt kan ture opdeles i to brede kategorier: Primære ture og sammenkædede ture.

Primære ture:
Samme udgangspunkt før besøg som bestemmelsessted efter besøg. Hoved​parten bolig-baseret men også arbejdspladsbaseret.

Sammenkædede ture:
Begyndelsessted/udgangspunkt og slutsted/destination efter besøg er ikke sammen​faldende ved afledte ture, storbutikken er et stop på vejen.
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Et af undersøgelsens resultater var, ikke overraskende, at i en eksisterende struktur med konkur​rerende centre vil andelen af nygenererede ture være tæt på nul. Alle bilbårne ture har tidligere benyttet andre indkøbs-centre, dvs. alle primære ture for dagligvarer kan klassificeres som omfor​delte tu​re. Sagt på en anden måde eksisterede næsten 100% af turene til en ny storbutik rumligt og tidsmæssigt før den nye butik åbnede.

Studiet kan ikke kvantificere, om primære indkøbsture er nye for det lo​ka​le trafik​netværk, eller om nogle af turene også benyttede det samme net​værk tidligere. Det samme gælder for "afledte sammen​hængende/for​bund​ne ture".

Resultater iøvrigt
Turgenerering opgøres som gennemsnit over en fireugers periode på spids​be​lastnings​tidspunkter fredag og lørdag. En storbutik i størrelse 2.500 - 5.000 m2 genererer i dette studie mellem 700 og 1.250 enkeltture (ind+ud).

Transportmåde
Storbutikkerne bruges helt overvejende af bil-bårne kunder. Gennem​snitlig 95% af turene sker pr. privat bil.

Indkøbsmønstre
Mellem 68% og 74% bruger storbutikkerne mindst én gang pr. uge. Under​søgel​sen bekræftede, at der var tale om omfordelte indkøb.

Trafikken omkring butikken:
For den éne butik er trafikken på de største veje stort set uberørt af in​tro​duk​tionen af en ny storbutik. Forklaringer herpå er spekulative (øget trængsel, der kan have jaget nogle væk, eller at det var samme netværk, der tidligere blev belastet af primære ture til andre butikker).

For den anden butik sker der en signifikant stigning i trafikken på den nærmest​liggende større gade men af en mindre størrelsesorden end det to​tale antal ture til den nye butik.

Tur-typer og trafik-effekter
Opdelingen på primære ture og sammenknyttede ture er ca. 60:40 i myld​re​tiden, 70:30 uden for myldretiden og 75:25 om lørdagen. En stor del af de sammen​knyttede ture i myldretiden er arbejdsplads-butik-bolig ture.

Andelen af forbi-passerings ture og afledte sammenknyttede ture varierer betragteligt afhængigt af beliggenheden af butikken i forhold til vejtype og trafikstrøm på vejen, således at større gennemkørselsveje kan være næsten uberørte af en ny storbutik.

Studiet peger på, at vejtypen og dens funktion synes at være af stor be​tyd​ning for storbutikkens trafikale effekt.

Effekter av externa köpcentran, Håkan Forsberg, Anders Hagson og Jonas Tornberg, Stads- och Trafikplanering. Arkitektur Chal​mers Tekniska Högskola, STACTH, rapport 1994:1, ISSN 1400-1888.

I denne svenske rapport har man blandt andet undersøgt effekterne på (bil)transportarbejdet ved etablering af eksternt placerede indkøbscentre. Man har undersøgt 6 svenske byer (og haft 6 kontrolbyer uden eks​tern​etab​leringer). Resultaterne - der er meget markante - af undersøgelsen (udvalgte dele) fremgår af nedenstående skemaer:

Ændring i kørestrækning per indkøbstur
PRIVATE 
Afstand, km

Halmstad

Karlskrona

Motala

Trollhät
​tan

Uddevalla

Väners
​borg

Før

3,71

1,28

1,27

0,99

1,66

1,49

Efter

11,08

11,38

6,24

9,57

14,4

19,05

Øgning

7,37

10,1

4,97

8,58

12,75

17,57

i %

199

791

391

866

770

1.183

Ændring i husholdningernes biltrafikarbejde per uge
PRIVATE 
Afstand, km

Halm​stad

Karlskro​na

Mo​tala

Trollhät
​tan

Uddeval​la

Väners
​borg

Før

7,39

2,80

2,88

1,79

3,14

2,92

Efter

20,50

23,44

12,48

17,89

25,78

35,44

Øgning

13,11

20,64

9,60

16,10

22,64

32,52

i %

177

737

334

901

720

1.114

Cycling in the city, pedalling in the polder, kapitlet med titlen Cycling, the economic implications on retai​ling (p. 195 ff.). Sjoerd Stienstra

Stienstra har undersøgt indkøbsturenes fordeling på transportmidler i ind​købscentre af for​skel​lig størrelse og funktion og i forskellige bystørrel​ser. Disse byer er inddelt i inter​vallerne 0-5.000 indbyggere, 5-10.000, 10-20.000, 20-50.000 samt over 50.000 ind​byggere. Der eksistererer kun to Hollandske byer med mere end 500.000 ind​byg​gere.

Resultaterne fra undersøgelsen viser meget klare forskelle i transportvaner​ne fra det lokale til det regionale center.

På baggrund af undersøgelsen, der altså intet siger om den faktiske pla​ce​ring af de undersøgte shopping-centre (i eller uden for byen), kan det kon​kluderes, at jo større regional effekt et indkøbsområde har, des større bil- og dermed også miljømæssig belastning afføder det, og des større plan​læg​ning kræves der i etableringen af disse forretningsområder.

Der er i undersøgelsen også opstillet resultater for forbrug pr. forretnings​besøg efter transport​middel til indkøbscentret. Med indeks 100 som gen​nemsnittet fordeler transportmidlernes forbrug sig som følger:

Fodgænger


 70

Cykel



 65

Bil



125

Offentlige transportmidler
 90

Trafiksanerin​garnas inverkan på detaljhandeln. En studie av sex svenska staeder, Ove Kraft (udgivet 1980). 

De undersøgte byer er store og mellemstore med et indbygger-antal på 34.000-104.000.

Selvom undersøgelsen er af ældre dato, er der ikke grund til at tro, at nye under​søgelser vil give væsensforskellige resultater - det er den samme type trafiksa​neringer der gennemføres idag. De analyserede trafiksaneringer er:

-
Ensretning af gaden

-
Gågade

-
Gågade en del af dagen

-
Kun cykel og bus en del af dagen

-
Kun cykel og bus om lørdagen

-
Ingen gennemkørsel

-
Øvrige

Hovedkonklusionen i denne undersøgelse er, at den eneste trafiksa​nerings​type, der måske har en negativ effekt for detailhandelen er "gågade en del af dagen". Dette kan skyldes, at der opstår usikkerhed hos for​brugerne om status af området, og man holder sig derfor væk. For de øvrige trafiksa​ne​ringstyper kan der overordnet set ikke konsta​teres negative effekter - for visse trafiksanerings​typers vedkommende næsten det modsatte.

5
Problematikken omkring placering af lavprisvarehu​se/​stor​centre
5.1 Succesfaktorer for varehuse/storcentre
I en undersøgelse fra Oxford Institute of Retail Management, Templeton College har man søgt at fastlægge succesfaktorer for stor-cen​tre.

a)
Beliggenhed
Den første og ifølge undersøgelsen vigtigste parameter er centrets be​lig​gen​hed. Især er det vigtigt, at bilisterne oplever, at centret er placeret på en måde, så de undgår overtrafikerede ruter - "easy driving" er et nøgleord.

En canadisk undersøgelse har afdækket, at be​liggenheds-faktorens vig​tig​hed varierer med centrets størrelse. For regionale og "super-regionale" cen​tre er be​liggenheden mindre væsentlig end for kommune-, sub-re​gio​nale og lokale centre. Det er af langt større vigtighed for de store centre, at de kan levere et bredt vareudbud, end det er for de min​dre og lokale centre.

b)
Oplandsstørrelse/kundeunderlag
De fleste nye centre og varehuse trækker kunder fra et stort område. Det er derfor vigtigt, at der er en vis befolkningsmængde i det område, man be​tragter som sit opland.

c)
Tilgængelighed
Da der er en større tilbøjelighed til at anvende bil for at komme til cen​tre​ne, er det først og fremmest bil-tilgængelighed, der er vigtig, dvs. faktorer som vejbredde, trafikstrøm/-mængde, vejkvalitet/-standard, forhin​drin​ger, hastighedsgrænser, rutens enkelthed, type af trafikknude​punkt, skiltning, uhin​dret til- og fra​gænge​lig​hed til parkerings​pladser etc.

Overordnet betragtet skal centrene af forbrugerne opfattes som værende let tilgængelige, dvs. opfattes som lette at komme til uden forhindringer.

d)
Design og layout
Storcentre har den fordel frem for traditionelle forretningsgader, at de er overdækkede og fremstår som mere "sikre" eller "kontrollerede" omgivel​ser. Om​vendt kan nogle opfatte dette som værende kedeligt - gadebilledets "mang​foldighed" mangler. 

Centre i yderkanter af byer har som regel større mulighed end city-pla​ce​re​de centre for at opføre større og rummeligere centre med et sim​pelt lay-out, der er let at overskue. Der er dog en grænse for, hvor stort et center skal være, for at det ikke bliver for uoverskueligt og for i det hele taget at kunne fylde centret med interessante butikker.

e)
Kombination af forretninger/aktiviteter
Mix'et af butikker og aktiviteter er af betydning for et centers succes. Der skal være repræsenteret så bredt og interessant et udsnit af bu​tik​ker, at der dels er mulighed for at sammenligne udvalg inden for samme bu​tikstyper, dels at alle indkøb kan overstås i centret og dels, at centret op​fattes som et lige så interessant sted at være, som en god forretnings​gade. Det er dog også vigtig, at centret kan adskille sig fra andre centre og om​råder.

f)
Personlig sikkerhed
I en række udenlandske undersøgelser peges der på, at den personlige sik​kerhed i stigende grad er et valgkriterium for forbrugerne, ikke mindst når valget står mellem forskellige centre og bymidten. Centre med overvåget parkering, sikkerhedsvagter etc. opleves som positivt.

5.2 Effekten af stor-centre/lavprisvarehuse
a)
Danske erfaringer
I Stockmann-Gruppens analyse af lavprisbutikkers betydning for butiks​dø​den foretages en sammenligning af butikslukninger i områder med lav​pris​varehuse og områder uden lavprisvarehuse. Butiksluk​ningerne vedrører ale​ne kolonialsek​torens forskellige butikstyper.

Analysens hovedspørgsmål: er udviklingen mht. lokalforsyning forskellig i handelsområder med og uden lavprisvarehuse? Dette spørgsmål søges metodemæssigt be​sva​ret for tidsrummet 1989 til 1994.

Analysens hovedkonklusioner er, at "butiksdøden" er lige intens i områder med og uden lavprisvarehuse.

Det kan diskuteres, om den valgte butikskategori: de små lokale daglig​va​rebutik​ker dvs. butikker med mindre end 15 mio. kr. i om​sætning excl. moms er tilstrækkeligt til at afdække lav​prisvarehuses eventuelle effekt mht. butiksdød. Således fremgår det, at der er en rimelig stor til- og afgang i kategorien 15 - 50 mio. kr., hvor det typiske billede er, at tilgangen kom​mer fra discount​butikker, mens afgangen sker fra mindre/mellemstore su​permarke​der. Det må vurderes som umuligt at skille den virkning, dis​count​butikkerne har, fra den virkning lav​prisvare​husene har mht. denne bu​tiks​kategoris afgang af butikker. Hertil kommer, at discountbutikkerne opfattes som mere attraktive af forbrugerne end mindre og ofte dårligt placerede minimarkeder og mindre/​mellemstore supermarkeder.

Analysens resultater er iøvrigt følgende:

-
butiksreduktionen er nøjagtig ens for småbutikker uanset om der er lav​prisvarehuse eller ej.

-
udviklingen i butiksforsyningen dvs. antal husstan​de pr. lille/​min​dre butik viser en identisk udvikling uanset lavprisvare​hus.

Et lignende resultat findes i ASE Analysen om de små butikker kontra lav​prisvarehuse: "Små butikker dør - med eller uden lavprisvarehuse", ASE Analyse, marts 1995. Analysen sammenligner butiksudviklingen i fire han​delsom​råder med lavprisvarehuse (Kolding, Esbjerg, Holstebro og Næst​ved) med tre "tilsvarende" handelsområder uden lav​prisvarehuse (Sønder​borg, Frederikshavn og Holbæk).

Analysen er forholdsvis ukritisk i sine analyser og konklusioner. Det vises f.eks., at der er flere ASE-med​lem​mer, der går på dag​pen​ge og efter​løn i om​råder uden lavprisvarehuse end i områder med, uden at det søges belyst, om det skyldes f.eks. geografiske forskelle mht. ASE-med​lemmernes al​ders​fordeling. Det konstateres også, at der sker et større fald i antallet af han​delsvirksomheder i områder uden lav​prisvarehuse end i områder med lav​prisvarehuse uden blik for de store geografiske forskelle mht. kunde​un​der​lag mv.

Erfaringer fra Næstved Storcenter og Megacentret
Detailomsætningen i Næstved er 50% større end kommunens ind​byggeres forbrug. At storbutikker har en mærkbar effekt, erfarede Næstved selv i forbindelse med E2's (senere Bilka) etablering i Slagelses udkant. Næstved måtte således i 80'erne se sin position som handelsby svækket. Med Næst​ved Stor​centers etablering i 1990 har Næstved dog mere end vundet det tabte tilbage. Alle varegrupper fik stigende omsætning - mest markant var gruppen andre udvalgsvarer, hvor omsætningen næsten blev fordoblet i fas​te priser. Salget af textilvarer øgedes ligesom salget af dagligvarer. Set som helhed har Næstved kommune vundet ved at tillade centere​tablerin​gen.

Bykernen har mistet omsætning på alle vareområder, mens byen iøv​rigt har øget sin omsætning af dagligvarer (hvilket formentlig kun for en mindre del kan tilskrives færre udvalgs​varekøb med samtidig køb af dagligvarer i by​kernen, men i højere grad er en effekt af, at tilgængelig​heden på daglig​va​rer vægtes højt på samme tid som byker​nens til​gængelighed forværres på grund af etablering af sivegader).

Byen iøvrigt har tabt omsætning på textilvarer (Bilka-effekten) og har efter Megacentrets åbning også tabt på andre udvalgsvarer.

Kommunen iøvrigt (oplandet), der udelukkende består af daglig​varebu​tik​​ker, har også mistet omsætning. En del af denne tilbagegang må dog til​skrives den almindelige strukturudvikling.

Det vides ikke eksakt, hvor stor en del af storcentrets omsætning på godt 700 mio. kr., der hentes uden for kommunen, men det vurderes, at Næst​ved og pendlere fra omegnen står for godt 40% af omsætningen, mens Ringsted, Vordingborg, Haslev, Sorø, Fakse, Holmegaard,​ Fladså, Suså, Rønne​de, øvrige kommuner i op til 50 km afstand samt Lolland-Falster står for resten af omsætningen.

Hvem der rammes og hvor kraftigt har naturligvis stor sammenhæng med den faktiske butiksforsyning i området. Ingen af de nævnte byer kan levere et modsvar til Næstved.

At centret kan trække en pæn omsætningsandel op til en kørselsaf​stand af 50 km skal også vurderes i lys af Næstveds og alternati​vernes placering.

Erfaringer fra andre storcenterplaceringer med lavprisvarehuse viser end​vi​dere, at samplacerede specialdagligvarebutikker (branchebutikker på f.eks. et fødevaretorv) har vanskeligt ved at byde på noget, Bilka ikke kan mat​che og endog til en lavere pris.

23% af kunderne har ændret ind​købsadfærd siden Stor-centrets åbning.

Transportmåden er undersøgt for dagligvareindkøbene og undersøgelsen viser, at city samt lokalcentret Sct. Jørgens Park har en nogenlunde ens og ligelig fordeling af kunder der er gående/cyklende eller i bil og en mindre andel via offentlige transportmidler, mens Stor-centrets kunder langt over​vejende er bil-bårne (77%).

Andre analyser for enkeltkommuner
De fleste danske undersøgelser omkring centre/bymidter kort​lægger, hvilke an​dre des​ti​na​tioner kunderne frekventerer, hvilke transportmåder, der be​nyttes og ikke meget der​udover. Vi får en række observationer uden re​la​te​ring til det eksisterende butiksnet etc.

b)
Udenlandske erfaringer
Effekten af indkøbs-centre kan gøres op på de to niveauer "op​lands​effekt" og "kundeadfærd omkring et (citylokaliseret) center".

Oplandseffekt
Der er i England blevet gennemført en undersøgelse med "før-efter" må​linger af Meadowhall center nær Sheffield (531.900 indbyggere i 1993). Un​dersøgelsen viser, at mel​lem 30 og 35% af handelen kommer fra kun​der, der bor mere end 30 minutters kørsel fra cen​tret. Generelt falder kun​de​mængden betragteligt fra områder mere end 30 minutter væk.

Der blev også gennemført målinger på, hvor stor en andel af områdets ind​købsture omkringliggende centre havde før og efter åbningen af cen​tret. Dét center, der ligger tættest på det nyåb​ne​de, har oplevet størst nedgang i sin andel af kundebesøg (for de øvrige centre er resultaterne ikke sta​tis​tisk signifikante).

I endnu en engelsk undersøgelse er ikke-fødevare indkøbsture omkring bl.a. Metro Center i Gateshead blevet undersøgt. Der er to hoved​konklusioner omkring undersøgelsen. Dels viser denne, at oplands​effekten (her taget som et udtryk for, hvor langt væk, centrene trækker kunder fra) af de un​der​søgte centre er meget lille, på nær for de tre største centre i regionen. Dels er "penetrationen" af The Metro Center mindre (trækker kunder langt væk fra men færre end man måske kunne vente). At Metro ikke trækker en større andel af kunder tilskrives konkurrence fra andre stor-centre hvis oplande overlapper.

I bogen "Retail Change" har man på generelt niveau opgjort "charac​teristic functional changes in/around British CBDs" i perioden 1987-92 og sam​menlignet med ikke-city lokaliserede storcentre (CBD: Central Business District). Det fremgår, at på nær den finansielle sektor, har alle øvrige city-loka​li​serede brancher haft nedgang, mens storcentrene har haft frem​gang.
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De engelske erfaringer af storcentre, placeret i udkanten af byer, som bo​gen redegør for, kan sammenfattes som følger:

Negative følger/erfaringer:
-
Bymidten/-kernen indskrænkes - der tales om en "sammentræk​nings-proces".

-
Tendens til, at detailhandelen "rykker ud", og service (under​hold​ning samt (erhvervs)service) "rykker ind".

-
Flere tomme butikslokaler - også på centrale forretningsgader

-
Tendens til en skæv-vridning med hensyn til "kundestrømmen/​kli​entellet":


*
storcentrene trækker socialt bedre stillede, mere mobile (bil​bårne) kunder fra forstæderne.


*
bycentrene trækker ældre og yngre, socialt dårligere stil​le​de og mindre mobile kunder.

-
Færre fodgængere i bycentrene

-
I stor udstrækning små lokalområders butikker i nærheden af cen​trene, der har det svært.

-
Der kan opstå trafikproblemer omkring centrene

Positive følger/erfaringer:
De punkter, der remses op neden for, kan ikke alle betragtes som direkte følger af centre, men skal snarere tages som eksempler på, hvilke mod​for​anstaltninger, der kan eller er blevet iværksat som reaktion på et stor​cen​ter:

-
Renovering af (de evt. historiske) bymidter.

-
Sammentræknings-processen skal ikke nødvendigvis ses som noget negativt, men kan også bruges som en del af en proces, hvori man kan ændre funktionerne for nogle af om​rå​derne, der ligger umid​del​bart uden for bymidten. Giver mulig​hed for at bedre mil​jø​kva​li​teten og dermed attraktivite​ten af byen.

-
Man kan tage skridt i retning af forbedret tilgængelighed via areal-brugs- og transportplanlægning, der f.eks. kan udmunde i etable​ring af ringveje, p-huse, gågader, fremme/forbedring af den of​fent​lige transport, park-and-ride schemes, letbaner o.lign.

-
Oprettelse af "By-center-ledelse", der kan bedre koordinering, planlægning og promotion af bymidten.

-
Storcentrene uden for byerne kan også medvirke til mindre trafikal belastning af bymidterne.

Kundeadfærd omkring et citylokaliseret center
Pedestrian Movement and the Downtown Enclosed Shopping Center, Bri​an J. Lorch og Mark J. Smith.

Man har i denne undersøgelse ville undersøge eksistensen af tre mulige ef​fekter af indkøbs-centre:

-
Fortress effect

-
Distance decay effect

-
Intervening opportunity effect,

og har til dette formål undersøgt The Keskuss Mall i Thunder Bay (125.000 indbyggere og med et opland på yderligere 100.000), Onta​rio, Canada. Cen​tret er placeret centralt i det ene af byens to butiksområder og virker byg​ningsmæsigt ikke domi​nerende i bybille​det. Centret indeholder cirka 25% af byens p-pladser (400), og har lidt over 50 forretninger.

Resultaterne af undersøgelsen viser:

-
At både for kunder der parkerer i og uden for centret kan man konstatere fortress effect, dvs. at centret "holder på kunderne". 98% af de inden​dørsparkerende går direkte i centret og to ud af tre kunder, der går ind i centret direkte fra den indendørs par​kering  handler slet ikke i de omkringliggen​de butikker. Også kunder, der starter uden for centret, handler i stor udstrækning kun i centret ‑ 70% går direkte fra udendørs parkering/​busstoppe​sted etc. til centret.

-
Distance decay effect, hvor "fodgængeraktiviteten" uden for centret hos kunder, der parkerer i centret, falder med afstand til centret, er også (stort set) påvist. Dette kan dog delvis tilskrives, at ind​købsmulighederne er bedst tæt på centret. Butikker​ne længere fra centret er afhængige af andre kunder end de, der handler i centret.

-
Hypotesen om intervening opportunity effect, hvor man antager, at centret "opsnapper" handlende, der er startet et sted i byen og er på vej til butikker et andet sted i byen, er blevet påvist.

Selvom man i undersøgelsen kun har konstateret en lille spill-over-effect af centret har man dog kunnet konstatere, at udviklingen i byen er blevet vendt fra et ti-år med 30% fald i udvalgs​varehandel til stabili​sering og let stigning i om​sætningen. Man har ikke kunnet konsta​tere, om denne posi​ti​ve ud​vikling kan tilskrives Keskuss Mall men dog, at centret ikke er blevet etableret på bekostning af butikkerne i byen.

6
Metodeanvendelse
I dette afsnit sammenfattes de metoder, der er blevet anvendt i de kilder og ​undersøgelser vi har brugt i besvarelsen af delopgave 3. Netop metode​sam​men​fatningen vil være nogen​lunde fyldig, da den skal danne en del af ud​gangspunktet for undersøgelsesdesignet i fase 2 af Transportrådets projekt.

6.1 Hidtidig udvikling i erhvervsstrukturen
De metoder, der kan eller er blevet taget i anvendelse i afdækningen af udviklingen i er​hvervsstrukturen er hovedsageligt bearbejdning af statistisk materiale fra Danmarks Stati​stik over antallet af registre​rings​en​heder og afgiftsangivet omsætning mm. i forskellige bran​che​grup​per. Derudover har det fra Stockmann-Gruppen været muligt om daglig​vare​branchen at ind​hente mere præcise oplysninger fordelt på postnumre om butiksstørrelser og -typer samt på omsætningsintervaller. Tal herfra indgår også i Daglig​va​re​leveran​dør​for​eningens detail​handelsprognoser, der også indeholder be​skri​vel​ser af den hidtidige udvik​ling.

I andre undersøgelser har man desuden benyttet sig af en fysisk registrering (samt evt. indtegning på kort) af butikkerne og ofte kombineret med in​ter​views af forretnings​inde​haverne med henblik på at afdække den "historiske udvikling". I disse individuelle under​søgelser er det til gengæld svært at få udleveret oplysninger om omsætningen.

Sidst er der blevet foretaget interviews med relevante personer fra diverse branche​for​e​ninger.

6.2 Samspillet med trafikale forhold
Dette afsnit er i stor udstrækning baseret på udenlandske, især engelske, undersøgelser, men også to danske (hvoraf den ene dog er et litteraturstu​dium).

I den ene danske undersøgelse er der indhentet oplysninger om virksom​heds​størrelse (an​tal ansatte efter lokaletype og etageareal efter lokaletype), loka​li​se​ring (beskrives ud fra bystørrelse i intervallerne <1.000 indb., 1-10.000, 10-50.000, 50-100.000 og >100.000 (dog med Stor​københavn for sig), samt ud fra be​liggenhed i byen: bycenter, brokvarter, forstad), kol​lek​tive trafiktilbud ud fra 6 serviceniveauer, parkeringsforhold ud fra 6 ka​te​gorier (bl.a. hvor stor en andel af de ansatte, der har gratis, tidsube​stemt parkering), vejadgang (af​stand fra mo​torvej og anden overordnet vej). I trafikanalysen er der anvendt manuelle tæl​lin​ger (tælling og klassifikation af al ud- og indgående trafik både af køretøjer, an​tal personer i køretøjet, fodgængere o.lign.). Fodgængere er blevet adspurgt om anvendt trans​port​middel. Butikskunder er blevet udspurgt i stopinter​views og adspurgt om trans​port​middel og turformål. Ved meget trafikbe​lastede steder er en kombination af manuelle tællinger og stopinterviews anvendt og kun en stik​prøve af kunderne er blevet interviewet (men alle kunder er blevet talt).

Den anden danske undersøgelse sammenfatter undersøgelsesmetoderne i de store under​søgelser i Danmark og Norge som hjemmeinterviews, stop​in​terviews, kørebogsanalyser og manuelle tællinger.

I en engelsk undersøgelse af indvirkningen på rejsevanerne af en super-sto​re har man ind​samlet oplysninger fra et panel af respondenter på tre for​skellige tids​punkter: før åb​nin​gen af begge butikker, efter åbningen af den ene butik og efter åbningen af den anden bu​tik​. Derudover er der til en stikprøve af hushold​nin​ger​ne uddelt hjemmebaserede spør​ge​skemaer til hovedindkøberen og den sekundære indkøber. Dataene er indsamlet som ind​købsdagbog af fire ugers varighed for hver af de tre måletidspunkter (butikstyper der er mål for indkøbsturen - non-storbutik​ker, food-shopping), en rejsedagbog af 1 uges varighed for hver af de tre målinger (kørt di​stan​ce, antal ture mm.) samt en opfølgende interviewunder​sø​gelse.

I en anden engelsk undersøgelse har man undersøgt konsekvenserne af fire stor-butikker samt undersøgt tur-typer. Undersøgelsesmetoderne er spør​ge​skemaba​serede rejseanalyser ved butiksudgangen (spørgsmål om indkøb, hus​holdning og transportmiddel/rejse​karak​te​ristika. Desuden an​vendtes ko​dede zone-kort hvorpå forbrugerne angav udgangspunkt og bestemmelses​sted for turen). Trafiktællinger (dels Automatic Traffic Counters ved bu​tiks​​indgangene dels manuelle tællinger både før og efter åbningen af bu​tik​ker​ne på det loka​le vejsy​stem/mo​tor​vejsnetværk). Turtyperne er opgjort for myldretid, ikke-myldretid, torsdag-lørdag.

En svensk undersøgelse vil fastlægge effekten af eksterne indkøbscentre. Alle svenske kommuner har fået spørgeskemaer for at afdække ud​bre​del​sen af eksterne indkøbscentre. Herefter er udvalgt 6 case-kommuner og 6 kon​trolkommuner uden ekstern-etable​rin​ger. Udvælgelses​kriteriet for case-kommunerne var, (bl.a.), at der kun var ét veldefineret eksternt center. Po​litikere og planlæggere er blevet interviewet for at afdække håndteringen af forbrugerinteresser i vægt​ningen af spe​ci​fik​ke/specielle og almene krav i plan​lægnings- og beslutningspro​cessen, herunder om man har søgt at hæm​​me el​ler fremme ekstern-etableringerne, og om man har foretaget kon​se​kvensvur​deringer. Man har desuden undersøgt for​holdene for billøse kun​der mht. for ek​sem​pel den kollektive trafikforsyning, gang​afstand o.lign.

I de udvalgte kom​mu​ner er et repræsentativt udsnit af husholdninger (den person i hus​holdningen, der hav​de hovedansvaret for indkøb af levnedsmid​ler) med telefon blevet telefon​in​terviewet (ialt 3.000). Undersøgelsen er ud​formet som en fik​tiv før-efter-måling til afdækning af ændringer i ind​købs- og rejsevaner. Interview​spørgsmål om bopælsadresse, arbejds​plads​adresse, hvor hushold​ning​er​nes første-, anden- og tredievalgs/-prioriterede butikker er be​lig​gen​de idag samt hvor og hvilke disse butikker var før det eksterne center åbnede samt spørgsmål om trans​port​mid​del​an​vendelse. Halvdelen af de inter​view​e​de handlede hoved​sagligt i eks​tern-etableringen, den anden halvdel andet steds. Disse data er blevet data​basebe​ar​bejdet i et Geogra​fisk Infor​ma​tionssystem for at få en sammenstilling af bebyg​gelses- og tra​fik​sy​stemet med de steder, befolkningen handler. Man har desuden i må​lin​gen af til​gængelig​heden til dagligvarebutikkerne anvendt data fra de enkelte kom​muner om boligmønster, butikkernes lokaliseringsmønster og om gade-/vej​nettes udformning (herunder også antallet af parkerings​pladser). Sidst har man analyseret planlægnings​doku​menter fra kommu​ner​ne. (Ud over en ana​lyse af konsekvenserne for biltrafik​arbejdet be​regner man også emis​sio​ner fra bilerne som følge af, at husholdningerne begynder at indkøbe dag​lig​varer i eks​terne centre. Beregningsmetoder vil dog ikke blive gennemgået her).

I en Hollandsk undersøgelse har man undersøgt fordelingen på transport​midler for indkøbsture. Denne under​sø​g​else dækker byer i intervallerne 0‑5.000 ind​byggere, 5-10.000, 10-20.000, 20-50.000 samt over 50.000 ind​byggere og gælder hhv. hverdage og lør​dag. Undersøgelsen er delt op i en hjemme-undersøgelse, hvor man udspørger respondenterne om hvilket transportmiddel, de an​ven​der normalt for at komme til butiks-centret og en kunde-under​søgelse, hvor kunder udspørges ved slutningen af deres bu​tiksbesøg om det faktisk an​vend​te transportmiddel, ligesom man har spurgt om det beløb, der er blevet købt ind for, for senere at kunne opstille mål for andel af om​sæt​ning pr. transportmiddel.

En ældre svensk undersøgelse søger at fastlægge trafiksaneringernes ind​fly​delse på de​tail​han​de​len. Der er i undersøgelsen udvalgt 6 byer (34.000 - 104.000 indbyggere) med forskellige typer af trafiksaneringer (byer med en klart de​fineret bykerne og handel på mere end én gade), og butikker (ude​luk​kende detailhandel - andet er sorteret fra) placeret i centrale bydele. Der​udover er der fundet 6 kontrol-byer. Der er ind​ledningsvis gennemført dyb​deinterviews opfulgt af telefonsamtaler med eksperter fra kommuner og de​tailhandels​or​ga​nisationer. I interviewene er anvendt kort og tilsvarende il​lu​strationer. Der er gennemført butiksintervi​ew via breven​queter (1.059 styk), dog med et indledende pilotstudie med ialt 125 interviews. Enqueten skulle være kort (2 sider), og så vidt muligt med faste svar​al​ter​nativer (spørgsmål om butikstype (hovedvarer), størrelse (antal heltidsan​satte), alder, ef​fekter af trafiksaneringer (f.eks. i form af ændring i kundestrøm, ændring i om​sætning (pr. kunde) o.lign.), modforan​staltninger, afstand til parkering). Analysen er bl.a. delt op på hyp​pig​he​den for indkøb af de for​skellige varetyper og hånd​ter​barheden af disse (dvs. en opdeling på bran​cher).

6.3 Problematikken omkring placering af lavprisvarehuse/storcentre
Det, der er af interesse i dette afsnit er indvirkning på den øvrige de​tail​handel, hvilket er søgt afdækket på flere måder både i Danmark og i ud​landet.

Stockmann-gruppen har på baggrund af tal fra Dansk Butiksregister og Danmarks Sta​ti​stik foretaget en sammenligning af butikslukninger i om​rå​der hhv. med og uden lav​pris​varehuse. Den undersøgte butikskategori er daglig​varebutikker med en årlig omsætning under 15 mio. kr. - der kan dog sættes spørgsmålstegn ved relevansen af denne butiksty​pe som eksempel. ASE har ligeledes foretaget en analyse af små butikker vs. lavprisvarehuse, men også her kan der stilles spørgsmålstegn ved analysen, de anvendte me​to​der og konklusionerne. Metoden har været at undersøge, hvor mange med​lemmer, der er gået på dagpenge og efterløn i handelsom​råder med og uden lavprisvarehuse.

I Næstved har man gennemført en interviewundersøgelse på 3 udvalgte desti​na​tioner. Kunder (ialt 2.510 tilfældigt udvalgte personer) blev inter​viewet om ind​købsadfærd (bl.a. transportmåde) efter åbningen af stor​centret. For andre centre er der foretaget analyser af kundeloyaliteten, dvs. hvor re​gel​mæssigt kun​derne handler i et bestemt center samt hvilke steder og centre iøvrigt de besøger.

I en engelsk undersøgelse har man undersøgt oplandseffekten af et stor​cen​ter. Under​sø​gelsen er gennemført som før-efter-målinger dels af hvor stor en del af handelen, der hentes i hvilke områder og dels af fordelingen af indkøbsture mellem det undersøgte områdes centre.

I en canadisk undersøgelse har man søgt at afdække kundeadfærden omkring et cityloka​liseret center. Undersøgelsen blev gennemført ved at kun​derne blev interviewet i centret og bedt om på et kort at indtegne den rute de var gået ad (markering af start- og slut​punkt, hvilken side af gaderne de havde gået på, hvilke butikker, de havde til hensigt at besøge, hvor de hav​de købt ind og om og hvor evt. sammenlignende butiksbesøg var ble​vet fo​retaget.). Spørgeskemaer blev udleveret til de kunder, der ville deltage i un​dersøgelsen, til færdiggørelse ved afslutning af ind​købs​turen (frankeret svarkuvert udleveret). Der blev udleveret 1.358 skemaer, 60% heraf i "peak-shop​ping-pe​ri​ods" fre​dag aften og lørdag. Svar-raten efter frasortering af ubrugelige ske​maer var omkring 30%.
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Tilgængelighedsmåling 1TC  \l 1 ".
Tilgængelighedsmåling "


- resumé af metode
Dette afsnit giver en kortfattet beskrivelse af, hvordan måling af til​gæn​ge​lighed til et bycenter kan foretages, trin for trin. Med hensyn til projektets baggrund, litteraturstudier, argumentation for den valgte metode og andre overvejelser henvises til notatets senere afsnit. De afsnit, som beskriver be​regninger, indeholder også regneeksempler.

Fastlæggelse af tilgængelighed til et bycenter sker i en række trin, der be​skrives herunder. Begreberne t-rejsetid, t-faktor og t-tillæg, der bruges i udstrakt grad i rapporten, er forklaret i kapitel 5. Det skal dog allerede her nævnes, at t‑rejse​tiden, som er den faktiske rejsetid ganget med én eller flere t‑faktorer, er den størrelse, som det er valgt at kvantificere tilgænge​ligheden med.

1.
Byen afgrænses geografisk. Bycenterets udstrækning fastlægges. Bolig​områderne udpeges. Hoved​trafik​nettets veje, busruter og stier identifi​ceres.

I de fleste tilfælde vil det være naturligt at bruge byzonegrænsen som geografisk afgrænsning af byen.

2.
Der vælges et målepunkt i hvert boligområde og to i bycenteret.

Der vurderes to rejser fra hvert bolig​område til hvert målepunkt i bycen​teret. Målepunktet i hvert boligområde vælges som gennem​snit​tet for af​standen til trafik​vejnet​tet, busstoppested og stiruter. På til​svarende måde væl​ges som rejsemål to adres​ser i bycenteret, der er så repræsentative som mu​ligt for forretningstyngden i bymidten. Dette er beskrevet nær​mere i kapitel 6.2.

3.
Rejseforløbene for de valgte ruter fastlægges for de fire trans​port​for​mer: gang, cykling, bus​kørsel, bilkørsel.

4.
Alle rejser gennemføres i praksis af et målehold, og alle forhold af betydning for tilgængeligheden registreres undervejs.

Gennemførelse af målingerne (rejserne) foretages en hver​dags​efter​mid​dag i tidsrummet kl. 14-17. Registrering af rejserne foretages smidigt ved hjælp af diktafon.

5.
Data samles, vurderes og bearbejdes til tilgænge​lig​heds​mål for de en​kelte rejser. Kritiske parametre udpeges. Som resultat af de en​kel​te målinger bruges t-rejsetiden.

Gennemgang af beregning af t-rejsetid for de fire transportformer følges af eksempler i de fire respektive kapitler.

Med kritiske parametre menes betydningsfulde forhold, som enten er van​skelige at registrere, eller som varierer på uforudsigelig måde. Det kan for eksempel være kortvarige kapacitetsproblemer (biler), mudrede stier (cyk​ler og fodgængere) eller busforsinkelser (buspassagerer).

6.
Tilgængelighedsmålene vurderes og sammenvejes. Tilgængelighed for de fire transportformer vurderes indbyrdes, som beskrevet i ka​pitel 6.3. Resultat: et samlet tilgænge​lighedsmål for hver af de fire transport​former.
7.
Byens t-hastigheder for de fire transportformer beregnes, til brug ved sammenligning med andre byer. Dette er beskrevet i kapitel 6.5. Resultat: t-hastigheder for hver af de fire transport​former.
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2.
Baggrund2TC  \l 1 ".
Baggrund"
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2.1
Projekt Bymidters attraktivitet2TC  \l 2 ".1
Projekt Bymidters attraktivitet"

Transportrådet igangsatte i efteråret 1994 et projekt med titlen: "Byers at​traktivitet". Projektet udføres i et samarbejde mellem Handels​højskolen, A. Nyvig, COWIconsult, Skaarup & Jespersen og Miljøstyrel​sen. Første fa​se i samarbejdsprojektet omfatter et litteratur- og metode​stu​dium. Den​ne fase er opdelt i 4 del​opgaver:

ADVANCE \U 7.5(
tilgængeligheden til bymidten som helhed

ADVANCE \U 7.5(
trafikændringers betydning for erhvervsforholdene - foreliggende viden, data og analysemetoder

ADVANCE \U 7.5(
forskellige udviklinger i erhvervsstrukturen og dens betydning for trafikale forhold - foreliggende viden, data og analysemetoder

ADVANCE \U 7.5(
øvrige byplanmæssige forholds indflydelse på bymidters udvikling

ADVANCE \U 4.25og derefter en:

ADVANCE \U 4.25(
tværgående sammenfatning, og et

ADVANCE \U 7.5(
endeligt projektdesign.

ADVANCE \U 2.80COWIconsult er ansvarlig for tilgængeligheden til bymidten som helhed og for den tværgående sammen​fatning. I nuværende notat præsenteres et op​læg til en tilgængelighedsmålemetode.

PRIVATE 
2.2
Hvorfor tilgængelighedsmål2TC  \l 2 ".2
Hvorfor tilgængelighedsmål"
?
De seneste ti år har byernes trafikplanlægning været stærkt fokuseret på en operationalisering af de negative sider af trafikken: uheld, støj, luft​forurening, utryghed etc.. Da enhver beslutning om trafik- og transport​plan​lægning jo altid vil handle om afvejninger, er det ud fra dette syns​punkt lige så vigtigt, at de positive sider ved trafikken (dens berettigel​se) kan operationaliseres på en "ordentlig" måde. Tilgænge​lighed anses ge​nerelt for at være én af trafiksystemets positive egen​skaber.

Specielt tilgængelighed til bycentre diskuteres ofte, uden at vi dog har været i stand til at vurdere denne tilgængelighed. Et operationelt til​gæn​ge​ligheds​begreb vil gøre det muligt at udføre nuancerede undersøgelser af tilgængelighedens betydning for for eksempel butiksomsætningen.

PRIVATE 
2.3
Krav til et tilgængelighedsmål2TC  \l 2 ".3
Krav til et tilgængelighedsmål"

Der skal kunne opnås bred enighed om, hvad et valgt tilgængeligheds​be​greb dækker - hos langt de fleste instanser, der be​skæftiger sig med fysisk planlægning og bytransport. Begrebet skal også være rimeligt enkelt at an​vende i praksis. 

Det operationelle behov ligger ikke i at få grundlag for yderligere teo​re​tisering om tilgænge​lighed. Derimod er der brug for et begreb, der kan bru​​ges både sprogligt og teknisk i en bred kreds af mennesker: tekniske for​​valtninger og udvalg i kommuner og amter samt handels​stands​fore​nin​ger og andre lokale interesseorganisationer, og selv​følgelig også gerne plan​læggere og forskere.

Opstilling af et tilgængelighedsmål er en balance​gang mellem, på den ene si​​de at vælge et for simpelt mål - for eksempel rejsetid - og på den anden side at vælge et for kom​pli​ceret, som er vanskeligt at bestemme, at af​grænse eller at få nogen til at tro på.

I dette projekt vil vi nærme os tilgængelighedsmålet med udgangspunkt i det operationelle behov, der er for en sådan størrelse. Her er det vigtigt at stræbe mod éntydighed og mod en god overensstemmelse med, hvad "god til​gængelighed" vil sige i gængs sprog​brug.

Der er et behov for at vurdere og rangordne forskellige grader af til​gæn​ge​lighed, fra ét tids​punkt til et andet (typisk før henholdsvis efter en be​stemt ændring i for eksempel trafiksystemet), eller fra ét område til et andet, eller fra én by til en anden. Følgende udsagnstyper skal med til​gæn​ge​ligheds​målet gives en præcis mening:

(
Tilgængeligheden til bymidten er bedre i X-by end i Y-by.
(
Tilgængeligheden til vor bymidte er blevet bedre for bilisterne, og dårligere for alle andre efter trafikomlægningen.
(
Det vurderes, at bilisters tilgængelighed til bymidten vil blive bedre, (eller måske dårligere?) hvis der etableres flere parkeringspladser.
(
Målinger har vist, at buspassagerernes tilgænge​lig​hed til bymidten er 10% dårligere i år, end den var sidste år.
Dermed bliver det også nødvendigt at få en talsætning af tilgænge​lig​heden - den skal altså beskrives kvantitativt og ikke kvalitativt.
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Nogle udvalgte kilder, som behandler begrebet tilgængelighed i trafikal sammenhæng, er her ganske kort refereret.

Begrebet tilgængelighed er rummeligt. Det bruges på mange forskellige måder. Derfor har det i mange undersøgelser været væsentligt også at beskæftige sig med at definere, hvad der menes med begrebet.

(
Buchanan har defineret tilgænge​lig​hed som forholdet mellem tra​fik​anlæggenes kapacitet og efterspørgselen efter brugen af dem. Pro​blemer med at talfæste efterspørgselen gør dog begrebet vanskeligt at bruge i praksis (ifølge Steen, 1972). Det må forstås sådan, at hvis efterspørgslen (efter en køretur ad en vejrute) er større end kapa​ci​teten (altså vejens tekniske kapacitet i køretøjer/time), opstår der kø, hvilket betyder dårlig tilgængelighed. Begrebet svarer dermed nærmest til det service​niveau, som blev introduceret af Highway Capacity Manual, og som bru​ges i vente​tids​betragtninger.

(
John Alpass definerer tilgænge​lig​hed som den inverse af befolk​nin​gens gennem​snitlige rejsetid til punktet - en form for befolk​nings​tyngde​punkts​betragtning (Steen, 1972).

(
Tilgængelighed til et sted er af TNO (1992) defineret som for​hol​det mellem nytten ved at nå stedet og besværet ved at nå frem.

(
Jones (1981) definerer tilgængelighed, som den mulighed en per​son eller en gruppe på et bestemt sted har for at deltage i én eller flere bestemte aktiviteter. I samme rapport refereres tidligere an​vendte tilgænge​lig​hedsmål, som grupperes i tre typer: 1. Vejnet. 2. Rejser. 3. Transport og areal​​brug. - Denne skelnen er også in​ter​essant i By​midte-projektet, hvor den vejnet-orienterede behand​ling af begrebet er mest interessant. I samme kilde opstilles kri​terier til tilgænge​lig​heds​mål, men det anføres også, at disse kri​terier ikke er absolutte, og der nævnes specielle eksempler, hvor det vil være na​turligt at for​bryde sig mod dem.

(
Tilgængelighed er blevet vurderet med rejselængde som basis​pa​ra​me​ter (Tjade, 1990). I dette studium indgår også transport​(mid​del)​mu​lighederne samt kendskab til rejsemålet i tilgængelig​heds​begrebet.

(
Tilgængelighed til arbejdspladser og butikker via kollektiv trans​port er under​søgt i et engelsk projekt (Jones, 1984). Tilgænge​lig​heden er vurderet for hver af de 258 trafikzoner, det under​​søgte område er delt op i. Det anvendte tilgænge​​ligheds​index angiver an​tal arbejdspladser og antal butikker inden for en rejsetid på 40 mi​nutter.

(
Wooltorton & White (1978) har undersøgt vare​transport med tids​for​​brug brugt som tilgænge​lig​heds​indikator. Det konkluderes, at vej​stan​dard eller frem​kommelighed ikke påviseligt gavner trans​port​​selskabet ved at spare tid.

Tilgængelighed kan fastsættes ud fra transport​systemets kapacitet indenfor et byområde (Steen, 1972). Her ses kun på terminal- og afstignings​punkter for alle transport​midler til et centrums​område. I terminal​punktet er tilgænge​lig​heden lig med transportmidlets kapacitet, og den mindsker med øgende gangafstand fra punktet. I denne teori bruges tidsafstanden som en slags friktions​faktor. Der er nærmere overvejelser om denne faktor, bl. a. om betydningen af transport​middel, afstand fra centrum, tidspunkt på døgn-uge-år, ubehag, komfort, omstigning, kend​skab til transport​mulighederne, orienterings​muligheder, pris, takst-/billetsystemer, samt den "vertikale tilgængelighed".(
NORDKOLT-rapporterne (1978) omtaler flere forskellige tilgæn​ge​​lig​heds​​be​greber: 1. Antal udbud (for eksempel butikker), som kan nås inden for et givet tidsrum. 2. Rejsetid for at opfylde en given efter​spørgsel (efter for eksempel varer). Rejse​tiden betragtes som 2a: ​summeret rejsetid for alle (for eksempel i byen), og 2b: middelrejsetid mellem forskelli​ge ud​valgte zoner i/nær byen. Det nævnes, at ændrin​ger i rejsestan​dard normalt på​virker rejse​udbuddet mere end den resul​terende rejsetid. Alle vej​transport​for​mer er behandlet med deres respektive behov og egen​skaber: gang, cykel, personbil og bus.

(
Fodgængertrafik i byområder
 relaterer tilgængelighed til frem​komme​lighed, og redegør for et tilgængelighedsbegreb, der tager ud​gangspunkt i fodgængerens forsinkelse i forhold til en tænkt ide​alsituation. Der er også anført generelle synspunkter om vur​de​ring af tilgængelighed i et trafiknet.

De refererede arbejder har fortrinsvist beskæftiget sig med tilgængelighed ud fra et forskningspræget og ret teoretisk synspunkt, og har ikke givet et velegnet grundlag til et praktisk tilgængeligheds​mål. Tættest på det aktu​elle behov kommer NORDKOLT-projektet, samt Fodgængertrafik i byom​rå​der, som begge har givet nogen inspi​ration til nærværende projekt.

Desuden skal nævnes det netop afsluttede projekt Buspassagerers vurdering af en busrejses service-elementer, som er udført for HT af COWIconsult. Projektet indeholder en stated preference-undersøgelse med over 500 HT-kunder om deres værdi​sæt​ning af forhold som: køretid, gangtid, ventetid, regularitet, siddeplads, bus​type, læskur, realtidsinformation. Resultaterne er udnyttet til opstilling af tilgænge​lighedskriterier for busrejsende.
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I dette projekt benyttes afstandsbegrebet til at beskrive tilgængeligheden. Afstand kan opgøres i:

(
kilometer

(
minutter

(
kroner

(
oplevet afstand.

Det er valgt at bruge afstanden i minutter kombineret med den oplevede afstand til at beskrive tilgængeligheden. Afstanden i tid er også udtryk for forhindringer, der virker begrænsende på tilgængeligheden. En ulempe er, at de direkte omkostninger ikke kan indgå uden en form for omreg​ning.

Afstanden i kilometer er let at opgøre, men siger kun lidt om de for​hind​ringer, der virker begrænsende på tilgængeligheden.

Opgørelse af afstanden i kroner kræver forskellige omregninger, før de for​skellige typer af begrænsninger på tilgængeligheden kan indgå.
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De to begreber er nært beslægtede. Forskellen er, at mens tilgængelig​heden vurderes ved at betragte transport​forholdene fra rejsemålets syns​punkt, vurderes mobiliteten ud fra transport​mulighederne - i prin​cippet for de samme rejser - fra de rejsendes synspunkt, fra deres boliger. Med tilgængeligheds​vurderinger er det muligt at påpege forskelle mellem by​centre, mens mobilitet er måle​stokken til at udpege forskelle mellem forskellige boligområder eller befolkningsgrupper.
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Det kan hævdes, at trafiksikkerheden og forskellige miljøforhold er en del af - eller influerer på - tilgængeligheden. Omvendt kunne man forestille sig et bredt miljøbegreb, som - ud over for eksempel støj og luftforurening - også indeholdt tilgængelighed.

Der kan tænkes situationer, hvor for eksempel en cykelrute ikke benyttes, fordi den opfattes som farlig, selv om den måske er kort og ikke byder på fysi​ske gener. Her kan man mene, at tilgængelighedsmålet skal indikere, at cykel​ruten har en mangel - nemlig at den giver anledning til utryghed.

Der er dog væsentlige indvendinger mod at slå disse størrelser sammen. I trafikplanlægningen er det mest nyttigt, hvis forskellige begreber fortæller forskellige historier. Så kan man præcist beskrive et problem som for ek​sempel: cykel​ruten giver god tilgængelighed, men der registreres stor utryghed hos cyklisterne.

Et sådant udsagn ville ikke give god mening, hvis utrygheden - som et eksempel på en miljøparameter - indgik i tilgængelighedsmålet.

Utrygheden og de andre trafikmiljøparametre som støj, luftforurening og visuelle forhold har vi på nuværende tidspunkt godt kendskab til. Trafik​planlæggere ved meget om, hvordan disse ting kan kortlægges (måles eller beregnes), og hvordan de kan udbedres.

Tilgængelighed er en ny størrelse i kortlægnings​sammenhæng. Det er vig​tigt at kunne stille den op ved siden af miljøparametrene, og ved siden af uhelds​kortlægningen.

Derfor er det valgt at opstille et tilgængeligheds​mål, der ikke inddrager miljøparametre eller trafik​sikkerhed.
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Tilgængelighed er en vigtig kvalitet i transport​systemet. Graden af tilgæn​ge​lighed kan influere på folks trafikale adfærd, rejseomfang, transport​middel​valg og andet. Der er imidlertid mange andre ting, der influerer på ad​færden. Økonomiske og fysiske begrænsninger, rejsebehov, alder, ar​bejds​​situation for at nævne nogle få og forholdsvis afgørende faktorer. Med denne betragtning i bag​hovedet må det være klart, at man ikke kan for​vente af et tilgængelighedsmål, at det skal kunne forklare folks adfærd, og det kan heller ikke være hensigten.

En totalmodel til at beskrive folks trafikale adfærd, herunder deres trans​port​middel​valg, er et helt andet projekt.
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Tilgængelighed er en egenskab, der beskriver nogle af omstændighederne ved at komme til målet, som det også ligger i ordet. Sådan som begrebet bruges i forbindelse med bymidter, er omstændighederne ved at komme hjem igen dog lige så interessante og skal indgå i vurderingen af "til"​gæn​geligheden.

For visse rejser vil forskellen være lille og uinteressant. Det gælder de fleste gang- og cykelture. For busture vil der kunne optræde en skjult ven​te​tid, som er vanskelig at udnytte. Asymmetriske busruter kan have for​skellige gangtider til stoppested og forskellige køretider til og fra by​midten. For bilture vil der ikke være nogen p-søgetid i bymidten, og ensretninger kan give forskellige køretider for både biler og cykler.
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Tilgængelighed er en hovedbegrundelse for ethvert trafik​system. Om god tilgængelighed er godt, vil blandt andet afhænge af, hvem man spørger. De trafikanter, der har glæde af en god tilgængelighed til populære mål, vil mene, at det er godt. Hvis de "populære mål" er butikker eller andre funktioner, der bliver glade for besøg, vil disse mål opleve tilgænge​lig​he​den som et gode. Når nogen alligevel kan mene, at tilgænge​lighed kan bli​ve for god, skyldes det, at den gode tilgængelighed kan udnyttes i et om​fang og på en måde, der generer andre trafikanter, beboere, skole​børn. Men hvis tilgænge​lig​heden for en gruppe til et mål kan forøges uden om​kost​​ninger eller ulemper, må det være et gode i sig selv.

Men pointen her er, at det i de her opstillede mål for tilgænge​lighed ikke er indbygget eller forudsat, at større tilgængelighed er bedre.
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Tilgængelighed er en kvalitativ størrelse, der er fysisk målelig for ek​sem​pel via indikatorer som tids​forbrug.

Blandt andet af hensyn til argumentationsværdien bør det opstillede mål være kvantitativt. Stevens (1951) opererer med fire såkaldte skalerings​typer (måder at kvantificere på), hvoraf ratioskaleringen er den "højeste". Denne skaleringstype indebærer, at en tilgængelighed på 10 kan regnes som dobbelt så god som én på 5.
 Det er en vigtig egenskab ved mange former for vurdering, og det valgte tilgængeligheds​mål har da også denne egenskab - i lighed med andre tids-mål.
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Det er vigtigt at kunne vurdere tilgænge​lig​heden for alle væsentlige trafikantgrupper: fodgængere, cyklister, bilister og buspassagerer.

Som udgangspunkt studeres tilgængelighed til butikker og service​funk​tio​ner, fra byens bolig​områder - altså bolig-indkøbs-rejser i sædvanlig for​stand. De mest interessante rejsemål at undersøge vil være i bykernen.

Tilgængelighed i relation til bolig-arbejdssteds-rejser inkluderes kun i det omfang, de går til butikker og andre servicefunktioner i bymidten.

Omkring 25% af alle indkøbsture foretages fra arbejdspladsen.
 Hvor be​tyd​ningen af dette forhold ønskes undersøgt særskilt, må der foretages til​gængeligheds​vurderinger efter forskrifter, der ligner de her brugte ved vurdering af tilgængeligheden mellem boliger og bymidte.
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Forhold, der er subjektive eller kontinuerte af natur, skal resultere i no​gen​​lunde kontinuerte (ikke spring​vise) ændringer i t-rejsetid.

Et eksempel: Hvis uacceptable stiforhold indregnes i tilgænge​lighedsmålet for fodgængere, bør det ikke ske med et arbitrært tillæg på for eksempel 10 mi​nutter, eller en faktor på for eksempel 2,0. Derved ville to forskellige til​gænge​lig​heds​måleres lidt forskellige skøn nemlig kunne få en relativt stor - og udefra set til​fældig - betydning for det resulterende tilgænge​lig​heds​mål.

Ser vi derimod på skifte​straffen, t-rejsetids-tillægget for at skulle skifte bus, er der tale om en veldefineret parameter, der ikke involverer skøn, og der kan med fordel anvendes et fast tillæg.
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Det er klart, at tilgængeligheden i mange situationer vil variere i løbet af dagen, og måske også fra dag til dag.

Fra et planlægningssynspunkt vil det dog som regel være mest inter​essant med et fast udtryk for tilgænge​ligheden, som altså ikke er afhængig af tid på dagen.

For en overskueligheds skyld vælges det at bruge tidsrummet fra kl. 14 til 17 til konkrete vurderinger af tilgængelighed. Det skal være en hverdag, dog ikke lørdag, og fredag bør heller ikke bruges.

Eftermiddagsmyldretiden har et relativt jævnt aktivitets​forløb - i mod​sæt​ning til morgen​myldre​tiden, der har kraftige, kortvarige og noget uforud​sige​lige variationer inden for et kort tidsrum. Aktiviteten i efter​middags​myldretiden er mere veldefineret.

Ved at betragte en periode sidst på eftermiddagen frem for midt på dagen fås en periode med stor aktivitet, en periode hvor eventuel​le kapacitets​problemer - enten på vejnettet, i busserne eller på p-pladser​ne - mest sandsynligt vil vise sig. Er der ingen sådanne problemer på den​ne tid af dagen, er der det sandsynligvis heller ikke på andre tids​punkter.

I nogle situationer kan det være interessant at vurdere tilgængeligheden over hele dagen. En metode hertil er beskrevet i appendix A - "Døgn​va​ria​tion af tilgængelighed".

PRIVATE 
5

SEQ niveau1 \h \r0 .
Trafikanternes tilgængelighedsmål5

SEQ niveau1 \h \r0 TC  \l 1 ".
Trafikanternes tilgængelighedsmål"

De opstillede konkrete tilgængelighedsmål er baseret på den faktiske rej​se​tid og korrigeret med de såkaldte t-tillæg og t-faktorer. Den således korrigerede rejsetid kaldes t-rejsetiden.

Principielt fremkommer  t-rejsetiden på følgende måde:


t-rejsetid = rejsetid  x  t-faktor  +  t-tillæg.

En t-faktor på 1,0 bruges, når de forhold, der påvirker tilgængeligheden (ud over selve rejsetiden) er tilfredsstillende, mens en større værdi bruges, når forholdene er ringere. Tilsvarende er T-tillæg på 0 udtryk for tilfreds​stillende forhold, mens et t-tillæg på for eksempel 5 minutter kan skyldes et busskifte som udtryk for forringet tilgængelig​hed. Enheden for t-tillæg er tid (minutter), mens t‑faktoren er enhedsløs.

En 10% forlængelse af rejsetiden betragtes som en 10% forringelse af til​gængeligheden. At tilgænge​lig​hed og rejsetid således er modsatrettede, kan give anledning til forvirring, hvis man bruger udtrykkene i flæng. Stringent betragtet er t-rejse​tiden et udtryk for graden af utilgænge​lig​hed.

I de følgende afsnit gennemgås de enkelte transport​former med hensyn til hvilke forhold, der påvirker den beregnede tilgængelighed, og hvordan.
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En ideel stirute er relativt kort, komfortabel med hensyn til belæg​ning og fremkomme​lighed, og fri for særlige generende elementer. Er disse krav ikke opfyldt, bliver der tale om t‑faktorer på over én eller om t-tillæg.

Ganghastighed
Gangtiden for en konkret tur er naturligvis afhængig af gang​hastigheden. Det er imidlertid ikke rimeligt, at tilgængelighedsmålet er afhængig af en tilfældig persons ganghastighed. Regningsmæssigt er det valgt at benytte 1,3 m/s som gang​hastighed. Det svarer til medianhastigheden for 30-60 årige personer uden fysiske handicap. Yngre går hurtigere, ældre går lang​sommere.

Ønskes det særskilt at vurdere tilgængelighed for for eksempel ældre fod​gængere, kan det gøres ved blot at regne med en hertil svarende median​ha​stighed. For personer over 60 år er medianhastigheden fundet til 1,08 m/s.

Turlængde
Kun ture op til en vis længde anses for realistiske gåture. 3/4 af alle gåture er under 1½ km lange
 eller under 1 km lange.
 Ved beregning af tilgæn​ge​​lighed tæller gang​tiden ud over den første km dobbelt i tilgænge​lig​heds​må​let for at indikere, at turen er uacceptabelt lang til fods.

Stikvalitet
En tilfredsstillende sti har en tør, fast og jævn overflade og en tilfreds​stil​lende bredde i relation til trafikken. Stiforløbet medfører kun få og ukom​pli​cerede vejkrydsninger. Medmindre motor​trafik kun forekommer sjæl​dent, skal et fortov ideelt være mindst 2,5 m bredt, og i tilfælde af delt sti skal fortovs​delen være 1,3 m (Vejreglernes anbefalede mål).

Er dette generelt opfyldt, er t-faktoren = 1,0.

I andre situationer øges t-faktoren. De benyttede tillæg til t-faktoren kan med fordel skønnes ud fra en helhedsvurdering, men med nedenstående ek​semp​ler på dårlige forhold som retningslinier. Bemærk, at for eksempel +0,8 betyder, at der til grund‑t‑faktoren 1,0 skal adderes 0,8, således at den resulterende t‑faktor bliver 1,8.

a: Længde over 1 km:
+1,0 for den del, der overskrider 1 km

b: Dårlig overflade:
op til +1,0


svarer til hullede/dårligt vedlige​holdte gangarealer, brostens-belægning, dårlig dræning eller over​flade​geometri som giver anled​ning til hyppige vand​ansamlinger, sin​gels eller anden over​flade som giver tung eller usikker gang.

c: Smalt eller manglende fortov:


1,50 m eller fortovsdel af delt sti = 1,00 m 
+0,3


1,00 m eller fortovsdel af delt sti = 0,70 m
+0,6


Manglende fortov:
+1,0

d: Krydsning af vej under ringe vilkår:


t-tillæg lig den samlede vente- & krydsetid


ventetid på grund af motortrafikken (ureguleret krydsning) eller på grund af lange rødtider (over 30 sekunder); brug af fodgængertunnel

Bliver den resulterende t-faktor fra a, b og c større end 2½, regnes der med 2½.

Eksempel:

Turen er 625 m lang
+0,0


Fortovsoverfladen er generelt god og tør, men stedvis hullet:
+0,2


Fortov mangler på halvdelen af ruten, men er med god bredde, hvor den findes: ½ x 1,0:
+0,5

Resulterende t-faktor:
1,0 + 0,0 + 0,2 + 0,5 = 1,7.

Endvidere forekommer én signalreguleret krydsning af en stærkt trafikeret vej. Ventetid:
0,5 minut

Passage af én fodgængertunnel:
0,3 minut

Resulterende t-tillæg: 0,5 + 0,3 = 0,8 minutter.

Er den registrerede totale rejsetid i eksemplet 8 minutter, bliver t‑rejsetiden:


1,7 x 8 min. + 0,8 min. = 14,4 minutter.

Andre forhold, der har været overvejet
Stibelysning tillægges ikke vægt. De æstetiske, oplevelsesmæssige kvali​te​ter tillægges heller ikke vægt i tilgængelighedsmålet. Sne og snerydning spil​ler en stor rolle for tilgængelighed, men på de fleste tider af året (og de fleste vintre i øvrigt) er denne faktor svær at vurdere. Man bør dog være opmærksom herpå i situationer, hvor dette forhold kan få relativt stor betydning.

PRIVATE 
5.2
Cyklister5TC  \l 2 ".2
Cyklister"

En ideel stirute er komfortabel med hensyn til belægning og fremkomme​lighed, uden særlige stigninger og uden restriktioner for cykel​trafik. Er disse krav ikke opfyldt, bliver der tale om t-tillæg eller t-faktorer på over én.

Cyklister er særligt følsomme overfor ujævnheder i vejen. Dette afspejles i beregningen, som vist nedenfor.

Cykelhastighed
Køretiden er naturligvis afhængig af hastigheden. Det er imidlertid ikke rimeligt, at tilgænge​lig​heds​målet er afhængig af, hvor hurtigt en tilfældig tilgængelighedsmåler cykler. I en bolig-arbejds​steds-undersøgelse - fore​taget af Stadsingeniørens direktorat i København
 - er der fundet en cy​kel​​hastighed på 21,5 km/t. Det skønnes dog, at provins​byernes cyklister i gen​nemsnit er ældre og dermed langsommere end cyklisterne i Køben​havn; samt at indkøbs​ture på cykel foregår med mindre travlhed end bolig-/arbejdsstedsturene. Derfor regnes der her med en lidt lavere hastighed på 18 km/t.

Princippet bag de beskrevne t-faktorer og t-tillæg er, at enhver for​øgelse af rejsetiden i forhold til "den ideelle cykelrute" tildeles en t-faktor på 2,0. Hvis en tur på 1,5 km - der med 18 km/t tager 5,0 min. - reelt tager 8,0 min., regnes de overskydende 3,0 min. med t‑faktor 2,0; altså:


t-rejsetid = 5,0 + 3,0 x 2,0 = 11,0 t‑minutter.

T‑faktoren 2,0 gælder således:

(
gangtid til og fra cyklen

(
tid med at låse cyklen op, montere eventuelle tasker o. lign.

(
den tid, der går, fordi der køres under 18 km/t, herunder:


-
lav fart af oversigts- eller sikkerhedshensyn, på grund af vej​geometri (skarpe kurver, knæk i stiforløb eller smalle stier) eller blød eller ujævn overflade; eller på grund af stigning


-
nedbremsning og acceleration i forbindelse med trafik​for​styr​relser, samt alle slags vejkryds

(
ventetid ved vigepligt, herunder rødt lys

(
tid til at stille cyklen, låse, samt gangtid fra cykel til mål.

Princippet svarer nøje til det, som anvendes for bil-ture.

Stikvalitet
En tilfredsstillende sti har en tør, fast og jævn overflade uden sand eller sten, og en tilfreds​stillende bredde i relation til trafikken. Rute​forløbet medfører kun få og ukomplicerede vej​krydsninger. Medmindre motor​trafik kun forekommer sjældent, er der en mindst 2,2 m bred cykelsti (Vej​reglernes anbefalede mål).

Er dette generelt opfyldt, er t-faktoren = 1,0.

I andre situationer øges t-faktoren. De benyttede tillæg til t-faktoren kan med fordel skønnes ud fra en helhedsvurdering, men med følgende eksempler på dårlige forhold som retningslinier. Bemærk, at for eksempel +0,3 betyder, at der til grund‑t‑faktoren 1,0 skal adderes 0,3, således at den resulterende t‑faktor bliver 1,3:
Dårlig overflade:


Hullet eller meget ujævn sti: 
+1,0


Sti med løs belægning, god kvalitet:
+0,3


Stibredder m.v.:


Smal sti: 1,70 m eller sti‑del af delt sti = 1,50 m (Vejreglernes minimumsmål):
+0,2


Cykelbane: 1,5 m inkl. bred kantlinie (Vej​reglernes anbefalede mål):
+0,2


For smal sti, 1,00 m, eller sti-del af delt sti = 0,70 m:


+0,4


Manglende sti/cykelbane: landevej 60 km/t:
+1,0


- do. - : bygade 30 km/t aktuel fart:
+0,5
Krydsning af vej under ringe vilkår: ventetid enten på grund af motortrafikken (ureguleret krydsning) eller på grund af signal
t-tillæg lig

den samlede ventetid


Hvor der er dårlige placeringsmuligheder for cyklister der af​venter krydsning af vej:


t-tillæg op til to gange ventetid


Strækninger hvor det er nødvendigt at trække (enten på grund af belægning/stioverflade eller på grund af forbud mod cykling):
t-tillæg lig

aktuel "trække-tid"


For hver påtvungen afstigning (for eksempel ved passage af bom, eller på​budt ved krydsning af vej, eller på gågade)


t-tillæg: 0,3 minutEksempel

Sti med løs belægning, god kvalitet, enkelte steder blød
+0,4


Stibredde 2,00 m:
+0,1


Resulterende t-faktor: 1,0 + 0,4 + 0,1 = 1,5.


Endvidere forekommer én krydsning af en stærkt trafikeret vej. Ventetid:
1 x

0,5 minut


Afstigning i forbindelse med krydsning af vejen:
2 x 0,3 minut


Før krydsning er der meget dårlig mulighed for at placere sig, så man har oversigt over trafikken uden at stå i vejen for den:
2 x 0,5 minut

Resulterende t-tillæg:
0,5 + 2 x 0,3 + 2 x 0,5 = 2,1 minutter.


Er den registrerede totale rejsetid i eksemplet 6 minutter, bliver t-rejse​tiden:


1,6 x 6 min. + 2,1 min. = 11,1 minutter.

Andre forhold, der har været overvejet
Stibelysning tillægges ikke vægt. De æstetiske, oplevelsesmæssige kvali​te​ter tillægges heller ikke vægt i tilgængelighedsmålet. Sne og snerydning spiller en stor rolle for tilgængelighed, men på de fleste tider af året (og de fleste vintre i øvrigt) er denne faktor svær at vurdere. Man bør dog væ​re opmærksom herpå i situationer, hvor dette for​hold kan få relativt stor betydning. Selv om cyklister generelt er mere vejrfølsomme end andre tra​fikanter, regnes dette forhold ikke ind i tilgængeligheds​målet.
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En bustur er tilfredsstillende, når der er højst 3 minutters ventetid på et sted med ly for regn, ingen busskift, en nogenlunde komfortabel sidde​plads, god og let​tilgængelig information om buskørslen, 10 minutters​ drift i butikkernes åbningstider samt korte gangafstande i hver ende af bus​rejsen. Er disse krav ikke opfyldt, bliver der tale om t-faktorer på over én eller om t-tillæg.

Den tid, der bruges til at gå (eller cykle) i hver ende af en bustur, vægtes højere end rejsetiden med bus. Tilgængeligheden er altså bedre, hvis man kan komme tæt på et mål med bus, end hvis man skal gå et relativt langt stykke fra bussen - selv om den samlede rejsetid er den samme i de to til​fælde.


Gang til og fra bus:
x 2,0

Skjult ventetid og afgangsfrekvenser
Tidsintervallet mellem hver afgang har betydning for tilgængeligheden. Med 10 minutter eller mindre mellem afgangene bliver den gennem​snit​li​ge ventetid halvdelen af intervallet, idet det antages, at passagerer ikke sigter på en bestemt afgang, og dermed at de ankommer tilfældigt. Er der der​imod længere end 10 min. mellem afgangene, antages passagererne at sig​​te mod at komme med en bestemt afgang, og den gennemsnitlige vente​tid ved stoppe​stedet antages at være 5 min. (halvdelen af de 10 min.) plus et tillæg på 1 minut for hver 20 min. som afgangsintervallet er større end 10 minutter. Se tabellen nedenfor.

For busser med længere end 10 min. mellem afgangene regnes der med en "skjult" ventetid. Det vil sige, at det tidspunkt, hvor man forlader sit hjem for at gå til stoppestedet, afpasses efter bussens annoncerede afgangs​tids​punkt fra det nærmeste stoppested. Denne skjulte ventetid er gennem​snit​ligt halvdelen af den tid, afgangs​intervallet overstiger 10 min. Se ta​bellen nedenfor.

Ventetiden ved stoppested:
t-faktor


stoppested uden faciliteter
x  2,5


stoppested med læskur uden bænk
x  2,0


stoppested med bænk uden læskur
x  2,0


stoppested med læskur og bænk
x  1,5

Ventetiden i hjemmet - eller, ved hjemrejse, i byen (den "skjulte" ventetid) - tæller som rejsetid uden korrektion, dvs. t-faktor 1,0.

PRIVATE 
Ventetider som funktion af bussens afgangs​hyppighed (frekvens). Alle tal i minutter.



Interval mellem busafgange
skjult ventetid 

(hjem​me)
ventetid 

(stoppested)

2
0
1

6
0
3

10
0
5

20
5
5½

30
10
6

60
25
7½

120
55
10½

180
85
12½

T-faktor:
1,0
1,5-2,5

Regularitet
Bussernes regularitet er afgørende for passagerernes oplevelse af trans​port​​midlets bekvemmelighed. Generelt vil det være uoverkommeligt at ind​hente oplysninger om regulariteten for de enkelte busture, og derfor inddrages det ikke her. Men man bør være opmærksom på, at en dårlig re​gularitet, hvad enten den er i form af generelle forsinkelser eller klumpning af busafgangene, giver anledning til øgede vente​tider ved stop​pe​stedet og principielt bør indregnes som sådan.

Selv i tilfælde med hyppige afgange, hvor passagererne antages at an​kom​me tilfældigt til stoppe​stedet, bliver den gennemsnitlige ventetid ved stop​pe​stedet længere, hvis busserne ankommer med ujævne mellemrum. Det​te er vist i appendiks B.

Informationssystemer, der giver pålidelige oplysninger om ventetiden til næste busafgang, kan reducere den uønskede virkning af både dårlig regu​laritet og af den forventelige ventetid.

Siddeplads
Det forudsættes, at det er muligt at sidde ned under hele busrejsen. Er der en risiko for at skulle stå op, tillægges denne risiko t-faktoren. En 25% risiko (sandsynlighed) for at måtte stå op giver altså en t-faktor på 1,25. Denne faktor må normalt skønnes.

Busskifte
Det vil sjældent være nødvendigt at skifte bus for at nå fra et boligområde til centrum i den by, bolig​området hører til. Er det alligevel tilfældet, for eksempel hvor centrum er lidt diffust, tillægges rejse​tiden en såkaldt skif​te​straf ud over den tid, der faktisk går til at skifte. Denne skiftestraf udgør et bestemt antal t-minutter. Selve ventetiden vurderes som ventetid inden første påstigning, og en eventuel gåtur fra bus til bus vurderes som gang til og fra bus, dvs. med en t-faktor på 2,0.

Eksempel
Der beregnes tilgængelighed for en busrejse med 120 m fra bolig til stop​pested, 30 min. mellem busafgangene, 4½ minuts buskørsel samt 80 m fra afstigningsstoppested til det valgte sted i bymidten. Risikoen for ikke at få siddeplads er 10%. Busstoppestedet har hverken skur eller bænk. For nem​heds skyld regnes de to gangture som "ideelle", det vil sige uden til​gænge​ligheds​forringelse som beskrevet under Fodgængere i kapitel 5.1.

PRIVATE 
Tur-del
min.
t-faktor
t-min.

Skjult ventetid
10
1,0
10,0

Gang til busstop
1,5
2,0
3,0

Ventetid
6
2,5
15,0

Køretid
4,5
1,1
5,0

Gang til mål
1,0
2,0
2,0

Total
(23,0)

35,0

T‑rejsetiden for rejsen blev 35 minutter (hvoraf selve bus-køreturen kun var 5 minutter).
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Den ideelle bilrute til bymidten har få sving og lysreguleringer, få kørsels​restriktioner, samt tillader en frit valgt hastighed på trafikvejene på op til 50 km/t.

For en rute, der opfylder disse krav, bruges t‑faktoren 1,0, og der er intet t-tillæg.

Princippet bag de beskrevne t-faktorer og t-tillæg er, at enhver for​øgelse af køretiden i forhold til "den ideelle bilrute" tildeles en t-faktor på 2,0. Hvis en tur på 2,5 km - der med 50 km/t tager 3,0 min. - reelt tager 7,0 min., regnes de overskydende 4,0 min. med t‑faktor 2,0; altså:


t-rejsetid = 3,0 + 4,0 x 2,0 = 11,0 t‑minutter.

T‑faktoren 2,0 gælder således:

(
gangtid til og fra bilen

(
tid med at komme ind i bilen og indtil den kører

(
den tid, der går, fordi der køres under 50 km/t, herunder:


-
lav fart af oversigts-, sikkerheds- eller miljøhensyn, på grund af vejge​ometri eller trafik​saneringer (chikaner)


-
nedbremsning og acceleration i forbindelse med trafikforstyrrelser, samt alle slags vejkryds

(
ventetid ved vigepligt, herunder rødt lys

(
tid med at lede efter p-plads, uanset kørefart

(
tid med at komme ud af bilen, låse, samt gangtid fra bil til mål.

Princippet svarer nøje til det som anvendes for cykel-ture.

Parkeringsmuligheder
Den tid, en bilist bruger til at lede efter en parkerings​plads, opleves som nævnt at veje tungere end den tid, der bruges til at køre ad den valgte ru​te. Den oplevede tilgængelighed kan i øvrigt påvirkes ved at informere bi​listerne om parkerings​mulighederne. Ved at trafiksystemet effektivt leder bilisterne til ledige parkeringspladser, øges oplevelsen af tilgænge​lighed. Hvor det ønskes, at dette forhold indgår i tilgængelighedsmålet, må det vurderes ud fra forskrifter, der svarer til de øvrige vurderinger i be​reg​ningerne.
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Knallertkørere
Knallertkørere bruger normalt samme stinet som cyklister, og rammes af de samme hindringer. Der er imidlertid væsentlige forskelle, blandt andet en højere hastighed og en mindre følsomhed for ujævnheder og stigninger. Hvor tilgængeligheden for knallerter ønskes vurderet særskilt, bør der fastlægges kriterier med udgangspunkt i dem, der gælder cyklister, men modificeret efter knallertkørernes særlige karakteristika.

Taxa-passagerer
For en taxarejse fra en bolig begynder t-rejsetiden i det øjeblik, der ringes for at bestille en vogn. Ventetiden tæller som rejsetid, dvs. t-faktoren er 1. Vurderingen bag t-faktoren er, at den normalt anerkendte gene ved at skul​le vente på et transport​middel opvejes af de forholdsvis gode mulig​he​der for at udnytte ventetiden i sit eget hjem. Ofte vil man - samtidigt med bestillingen - få information om den omtrentlige ventetid, hvilket også mind​sker genen.

Visse ind​købsture foregår som gåtur (eventuelt kombineret med bus) ind til by​centeret, og hjem med varerne med taxa. Hvis det er let at skaffe en taxi i bymidten, regnes det også medvirkende til en god tilgænge​lighed "til" bymidten. Det er dog ikke vurderet kvantitativt i dette notat.

Ellerter
Specialkøretøjer, hvis præstationer og/eller krav til transportsystemet ikke er sammenlignelige med cykler eller personbiler, behandles ikke her. Hvis det ønskes at fokusere på forholdene for en sådan gruppe specielle trafik​former, må der opstilles vægte og kriterier efter forskrifter, der ligner de andre mest muligt.
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Hele proceduren med at vurdere tilgængeligheden indebærer, at en ræk​ke meget forskellige forhold vejes sammen til ét mål, som angiver, hvor god tilgængeligheden er. Nogle af de forskellige forhold er lette at re​gi​strere objektivt, andre er vanskeli​gere.

Proceduren kan på mange måder sammenlignes med evalueringen af visse sports​præstationer. I skihop sammenvejes en objektivt målbar størrelse - hoplængden - med en subjektiv størrelse - stil​karakteren - til et samlet re​sultat. I gymnastik gives der point for sværhedsgrad, og minuspoint for fejl. I for eksempel synkronsvømning og kunst​skøjte​løb er der i meget høj grad tale om subjektive vurderinger af en lang række elementer - plus en sub​jektiv vurdering af "helhedsindtrykket." I sportsverdenen findes der ret​ningslinier for point​givning, fradrag og sammenvejning, akkurat som det er lagt op til i beskrivelsen af, hvordan tilgænge​lighed "måles". Brugen af flere uafhængige "dommere" er også interessant ved vurdering af til​gæn​gelighed. Spredningen mellem "dommernes" vurderinger indbyrdes vi​ser umid​​delbart, hvor usikre de enkelte vurderinger er, og hvor godt det er lykkedes at beskrive vurderingskriterierne.
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Det fleste byer har en velafgrænset kerne, et karakteristisk afgrænset centrumområde. Der er normalt også flere naturlige grupperinger af bo​liger. Begge dele er som regel fastlagt i kommuneplanen.

I hver gruppering af boliger vælges en adresse, der bedst beskriver den gennemsnitlige afstand til trafikveje, busstoppeste​der og stiforbindel​ser. For hvert transportmiddel foretages 2 ture fra denne adresse til 2 rejsemål i centrum. De 2 rejsemål i centrum udpeges ved at vælge 2 adresser, der bedst beskriver forretningstyngden i centrum. I tilfælde af større eller mere komplicerede bycentre, kan det overvejes at vælge flere adresser i by​midten. Hvis der er boliger i centrum af nævneværdigt omfang, skal de​res tilgængelighed til de 2 bycenter-adresser naturligvis også indgå.

For hver rejse registreres rejsetid og andre betydende parametre dels uden for og dels inden for bymidten. Dette har flere formål. For det første kan det på længere sigt reducere omfanget af målinger, idet gene​ra​li​se​rin​ger kan foretages uafhængigt inden for og uden for bymidten. For det an​det kan det i flere sammenhænge være interessant at opdele tilgænge​lig​he​den til bymidten på forhold, der vedrører bymidten alene, og forhold der vedrører den øvrige by. Det er naturligvis vigtigt, at bymidtens afgrænsning defineres nøje, for at denne opdeling kan lade sig gøre.

Flere personer bør - før målingerne - uafhængigt af hinanden vælge de nævnte karakteristiske adresser i byen. Eventuelle uoverensstemmelser diskuteres i lyset af projektets formål.

Der skal således udføres 16 målinger for hver boligzone, svarende til 150-200 målinger pr. by, i hvert fald indtil der er opnået større erfaringer med metoden. Det nævnte antal på 150-200 målinger forudsætter, at der kun vælges to mål i bymidten.
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Sammenvejning af de enkelte rejser i en by"

Hver eneste registreret rejse resulterer i en beregnet tilgængelighed, t‑rejsetiden for den pågældende rejse. Et overblik over de enkelte t‑rej​seti​der for alle de vurderede rejser med alle transportmidler i en by giver et nyttigt overblik, hvor eventuelle problemer klart vil aftegne sig.

Men til et samlet mål for tilgængeligheden i hele byen er det nødvendigt med en form for sammenvejning af de enkelte t-rejsetider.

Hvis de boligområder, der er målt rejser for, er lige store og rummer lige mange målinger, kan sammenvejningen udføres som en simpel beregning af gennemsnit. Dette er naturligvis ret sjældent tilfældet. Normalt er boligområderne ikke lige store, og der må foretages en vægtning med an​tallet af boliger. For områder med parcel- og rækkehuse kan det ske ud fra matrikelkort eller vejviser. For boligblokke er det nødvendigt med en særlig registrering, der mest praktisk foretages i forbindelse med måle-rejserne.

Er der foretaget rejser fra områder med henholdsvis 50, 350 og 400 bo​li​ger med t-rejsetider på henholds​vis 3, 8 og 7 minutter, bliver den sammen​vejede t-rejsetid:

tsr = (3 x 50 + 8 x 350 + 7 x 400) / (50 + 350 + 400) = 7,2 minutter.

Det er klart, at den muligvis interessante information, der ligger i, at t‑rejsetiden for det første område er markant mindre end for de to andre, går tabt ved sammen​vejningen.
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Tilgængeligheden er for alle trafikantarters vedkommende opgjort som rejsetid korrigeret for forskellige forhold, som for den pågældende trans​port​form er vurderet at have særskilt indflydelse på tilgængeligheden. Fi​losofien bag de forskellige korrektioner er den samme for alle transport​midler. Derfor kan de resulterende tilgænge​lig​heder, også kaldet t‑rej​se​tider (og målt i t-minutter) umiddelbart sammenlignes på tværs af trans​port​formerne.
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Tilgængeligheden målt som t-rejsetid vil normalt afhænge af bystørrelsen. I en stor by vil den gennem​snitlige rejsetid fra boligområderne til by​midten være længere. Det kan delvis opvejes af bedre og hyppigere for​bindelser med offentlig transport, men til gengæld er risikoen for kapa​ci​tets​problemer større i de større byer.

Så t-rejsetiden er længere i større byer. Betyder det, at tilgængeligheden generelt er dårligere i større byer end i små? Og er det et udsagn, vi kan bruge til noget? Næppe.

Men vi kan alligevel ønske at sammenligne forskellige byer med hensyn til et eller andet fornuftigt mål for tilgængelighed. Til det formål intro​du​ce​rer vi t‑hastigheden.
T-hastigheden
T-hastigheden for en tur er den tilbagelagte luft​linie​afstand divideret med t-rejsetiden. Enheden bliver kilometer pr. time ligesom for andre hastig​heder. T-hastigheden for en by er gennem​snittet af t-hastighederne for alle de karakteristiske ture, vægtet som beskrevet tidligere.

Brug af t-hastigheden gør det meningsfuldt at sammenligne byer af for​skellig form og størrelse. Ved at bruge luftlinieafstand i stedet for tilbage​lagt rejsestrækning, inddrages transport​nettets effektivitet og hensigts​mæssighed i målet. Ellers ville for eksempel en stor omvej på en ringvej kunne give en fin ​hastighed, uden at det fortalte noget om tilgænge​lig​heden.
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TC  \l 2 ".6
Måling eller beregning?"

På længere sigt er det ønskeligt, at et tilgængelig​heds​mål - for at være ope​rationelt - skal kunne beregnes ud fra data om bystruktur, vejnet og trafik - på tilsvarende måde, som der findes beregningsmodeller til blandt andre trafikstøj og oplevet risiko.

En stor del af de parametre, som vi ønsker at udnytte i en vurdering af tilgængelighed, er tilgængelige fra skrivebordet. Vejafstande, areal​an​vendelse, bustider og busfrekvenser, de fleste stier - dette er oplysninger, som normalt indhentes uden "feltvandringer".

Men når dette skrives, er vi i en søgende fase. Vi har endnu ikke erfarings​tal, der for eksempel siger noget om de typiske rejsehastigheder for cykler og biler, forekomst af kø- og kolonnekørsel, omfang af gadekrydsninger (for fodgængere), typiske vej- og stibelægninger, gradienter (stejle veje og stier).

Indtil der er indhentet betydeligt mere erfarings​materiale, end vi har i dag, skal tilgængeligheden måles. Det betyder, at et antal tilgængeligheds​må​lere i form af fodgængere, cyklister, busfarende og bilister efter en kort instruktion om, hvad det hele går ud på, skal agere lokale handlende og begive sig fra bestemte adresser i boligkvarterer med det tildelte trans​portmiddel til en bestemt butik eller servicefunktion i byens centrum.

På turen skal de notere sig alle de forhold, som på forhånd er opstillet som betydningsfulde i forhold til tilgængelighed for det pågældende trans​port​middel. Endelig skal de notere sig eventuelle særlige forhold, som kan gøre den pågældende tur atypisk, som for eksempel et lokalt arrange​ment, der medfører særlig meget trafik, et biluheld eller specielt vejr som for eksempel kraftig regn eller storm.

En smidig måde at registrere disse mange forhold på en tidstro måde, er med en diktafon eller en anden type båndoptager.

For hver registreret by bør der i denne indledende fase foretages mindst 2 rejser med hvert transportmiddel - på forskellige tider af dagen og gerne på for​skellige dage.

Det er hensigten at studere de indsamlede data blandt andet med det formål at vurdere, om visse oplysninger med god sikkerhed og pålidelig​hed fremover kan indsamles, uden at gennemføre alle de beskrevne ture eller målinger.
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Appendix A - Døgnvariation af tilgængelighed
På en hverdag i myldretiden er tilgængeligheden med bus og nærtog god, mens tilgænge​lig​heden for biler kan være relativt dårlig på steder hvor trafikken nærmer sig kapacitets​grænsen. Omvendt kan tilgænge​ligheden om aftenen, på søn- og helligdage og specielt om natten være dårlig - eller ikke-eksisterende - med bus og nærtog, mens tilgænge​lig​heden med bil ofte er optimal / helt uhindret på disse tidspunkter.

Fodgænger- og cykeltrafik påvirkes mindre af klokkeslet / myldretid / ugedag.

Parkeringsforholdene kan tilsvarende betyde, at tilgængelig​heden varierer i tiden. Visse steder kan tilgængeligheden for biler være dårlig for eksempel lørdag formiddag. Den tid, en bilist bruger til at lede efter en parkerings​plads, opleves som vejende tungere end den tid der bruges til at køre ad den valgte rute. 

I dette projekt er målet at beskrive forholdene i bymidter, i relation til typiske centerfunktioner. Det er derfor tilgængeligheden i almindelig butiks-åbningstid, der er interessant.

I tilfælde, hvor der er en markant variation af tilgængeligheden i løbet af dagen eller ugen, kan der foretages en vægtning over tid på følgende måde: Hele fælles-åbningstiden gives vægten 1; det vil normalt være tids​rummet fra 9:00 til 17:30 på hver​dage. Vægten vokser lineært fra 0 til 1 i tiden 7:00 til 9:00 (også lørdag) og aftager på samme måde fra 17:30 til 19:30. Om lørdagen aftager vægtningen fra 1 klokken 12:00 til 0 klokken 14:00.

At visse funktioner ikke findes om lørdagen, opvejes af, at det for mange mennesker er lidt vigtigere at kunne købe ind om lørdagen.

Formålet med den gradvise vægtning er at undgå dramatiske ændringer i den beregnede tilgængelighed som konsekvens af små forskydninger i trafikfor​hold, busbetjening eller åbningstider.uddyb med et eksempel - og en figur med vægtning indtegnet

Appendix B - Klumpning af busafgangene
Ventetiden ved et busstoppested, hvor bussen kører med 10 minutters drift, er gennemsnitligt 5 minutter. Det forudsættes her, at passagererne an​kommer til​fældigt, og ikke "sigter efter" en bestemt busafgang - gør de det, bliver den gennemsnitlige ventetid naturligvis mindre.

Effekten af varierende intervaller mellem bus​afgangene ses af følgende eksempel. Der er 10 minutters​ drift, og der ankommer én passager pr. minut til stoppestedet.

PRIVATE 
Interval mellem aktuel og forrige busafgang
Antal

passa​gerer
Summeret ventetid

5 minutter
5
12½ minutter

15 minutter
15
112½ minutter

I alt
20
125 minutter

Den gennemsnitlige ventetid i dette eksempel er 

125 / 20 = 6¼ minut, hvilket er 25% længere end når busserne kører med præcis 10 minutters intervaller.

Det kan vises, at når afgangsintervallerne forskydes u minutter i forhold til det faste interval i, bliver den gennemsnitlige ventetid 


v = ½i + ½(u/i)

forudsat at buspassagererne ankommer jævnt til stoppestedet.

Det samme beregningsform kan bruges til at vurdere ventetids​konsekvenserne af at have flere busruter men med forskellig frekvens.

     �	IVTB-rapport nr. 34, DTH, 1981. Af Lene Herrstedt.


     �:	Et eksempel på en "lavere" skaleringsgrad er givet i Mazlumol-Hos�seini, 1991. En række bycentre vurderes at være næppe-dårligt-rimeligt-godt tilgængelige for en række landsbyer, med talsætning henholdsvis 1�2�3�4. Dette betegnes ordinalskalering.


     �	Ifølge en Gallup�undersøgelse foretaget i november 1994.


     �	Oplysninger om ganghastigheder er fra Sikring av fotgjengere og sykli�ster ved fysiske tiltak. H. Hvoslef, Transportøkonomisk Institutt, Oslo 1975.


     �	Ifølge Uheld med lette trafikanter 1976-81. Lene Herrstedt. VDL-rapport nr. 31, 1983.


     �	Ifølge TU-81.


     �	Hvor motortrafik er sjældent forekommende eller kører med maksimalt 15 km/t, regnes der ikke med tillæg for smalt eller manglende fortov. Hvor motortrafikken er beskeden eller kører med lav fart, for eksempel 30 km/t, regnes der ikke med så stort tillæg som anført.


     � Fra notatet Hvor hurtigt kommer man på arbejde i København når man kører med ... Udgivet af Vejkontoret, Stadsingeniørens direktorat, Køben�havn august 1989.


     �	Hele målingen foregår med 18 km/t, hvor der ikke er reduktioner som beskrevet; det gælder også ved kørsel ned ad bakke. Til målingerne er det nødvendigt med speedometer på cyklerne.





