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Bilag

A
Hovedemner og spørgsmål i analysestrukturen

1 Introduktion

Transportrådet igangsatte forskningsprojektet "Trafik og erhverv i danske bymidter" i sommeren 1994. Formålet var at etablere viden om sammenhængen mellem trafik og erhvervsforhold i danske bymidter.

Projektet er gennemført i samarbejde med Miljøstyrelsen og er udført af COWI Rådgivende Ingeniører AS, Anders Nyvig A/S, Handelshøjskolen i København og Skaarup & Jespersen as.

Spørgsmålet om den indbyrdes påvirkning og sammenhæng mellem ændringer i trafikstrukturen og detailhandelen i bymidter er et ofte omdiskuteret emne i debatten om byernes udvikling. Da der ikke forelå systematiske undersøgelser af disse forhold i Danmark, igangsatte Transportrådet og Miljøstyrelsen et forprojekt til afdækning af den internationale viden om disse sammenhænge og mulige analysemetoder.

Resultatet af dette arbejde blev udgivet i september 1995 som "Trafik og erhverv i danske bymidter - et forprojekt", notat nr. 95-04 fra Transportrådet og Miljøstyrelsen. Notatet redegør for udvikling og tendenser i den danske trafik- og bypolitik samt for en række internationale erfaringer på området.

Det viste sig, at flertallet af de tilgængelige undersøgelser var fra byer med mere end 100.000 indbyggere, og der fandtes således ikke tilstrækkelig viden, der kunne relateres til danske byer med 25-75.000 indbyggere. Forprojektet gav heller ikke grundlag for opstilling af specifikke retningslinier for metodevalg i de senere projektfaser. Da tilgængelighed er et centralt begreb i trafik- og detailhandelspolitikken, indeholdt forprojektet desuden opstilling af et metodeforslag med henblik på afprøvning på konkrete byer.

Da det således ikke var muligt at fremskaffe viden om egnede metoder, har en vigtig del af projektet derfor været at vurdere og fastlægge den bedst egnede analysestruktur og -metode, som kunne sikre helhed og overskuelighed i såvel analyse- som vurderingsfaserne. Følgende hovedspørgsmål er ønsket belyst omkring trafik og erhverv i danske bymidter:

· Hvordan påvirker forskellige trafikstrukturer handelen og andre funktioner i danske bymidter?

· Hvordan påvirker forskellige (detail)handelsstrukturer trafikken i danske bymidter?

Som metode er valgt sammenlignende undersøgelser af en række centrale parametre for trafik og erhverv i tre case-byer, Hillerød, Horsens og Næstved. Disse mellemstore danske byer er valgt på grund af deres forskellighed i trafikal løsning, parkeringspolitik og centerstruktur:

· Hillerød med et enstrenget trafiksystem, parkeringsafgifter og et integreret center i bymidten

· Horsens med ringgade og (ikke centerplaceret) lavprisvarehus i tilknytning til bymidten

· Næstved med ringgade og butikker i bymidte og butikscenter uden for bymidten.

På baggrund af hovedspørgsmålene er der i projektet blevet formuleret en række detailspørgsmål eller -analyser inden for følgende hovedemner:

· By- og trafikstruktur

· Detailhandelsstruktur

· Trafikant- og indkøbsadfærd

· Beboernes brug af bymidten

· Parkeringsforhold

· Tilgængelighed.

Inden for disse emner er gennemført en omfattende kortlægning og dataindsamling med anvendelse af spørgekort- og interviewanalyser, butiks- og parkeringsregistreringer, trafiktællinger, rejsetidsmålinger m.v.

Det samlede datamateriale har efterfølgende givet mulighed for at søge enkeltoplysninger, opgøre gennemsnit, opregne resultater, krydstabellere forskellige datagrupper osv. Dette udgør grundlaget for vurderinger og konklusioner inden for de enkelte undersøgte emner i delrapporterne og for de sammenfattende, tværgående analyser og vurderinger i nærværende rapport.

Datamaterialet kan fortsat benyttes, såfremt der viser sig behov for analyser, som ikke er medtaget i dette projekt. Henvendelse om brug af materialet kan rettes til Transportrådet.

Projektets resultater er således dels den byspecifikke viden, som kan udledes af delanalyserne, dels de mere generelle konklusioner - eller rettere tendenser - som vurderingerne på tværs af byerne giver grundlag for. Undersøgelsen giver ikke endegyldige svar på alle rejste spørgsmål, da metoden i sin natur ikke giver mulighed for før/efter vurderinger, og da datamaterialet i visse tilfælde har været spinkelt.

Med undersøgelsen er der imidlertid skabt grundlag for at komme nærmere en bekræftelse eller aflivning af nogle myter, og dermed kvalificere diskussionerne om trafikken og butikslivet i de danske bymidter.

Endelig har projektet omfattet metodeudvikling og -afprøvning vedrørende trafikal tilgængelighed til bymidterne. Herved er skabt resultater, som ud over betydningen for nærværende undersøgelse af de tre byer også vil kunne anvendes generelt i forbindelse med center- og trafikplanlægning for bymidter.

2 Resumé

Trafikpolitikken i byerne har gennem mange år i høj grad satset på fremkommelighed og tilgængelighed for biltrafikken, men med den øgede opmærksomhed på miljøproblemerne er udviklingen måske ved at skifte retning.

Samtidig har byernes handelsstruktur været præget af en udvikling i retning af færre, men til gengæld større og stærkere butikker, ofte placeret i centre. Denne centralisering øger kundernes afhængighed af bilen - en afhængighed, der også har været understøttet af en stadig udbygning eller forbedring af vejnettet.

I de senere år er tendenserne i bymidterne dog gået i retning af fredeliggørelse af de centrale, gamle bydele, men uden at dette har medført væsentlige begrænsninger af biltilgængeligheden til bymidten.

Men hvad med den fremtidige bypolitik for udvikling af de danske bymidter? Målene kan være forskellige, men det er under alle omstændigheder vigtigt at kende virkningen af de midler, der kan anvendes. Det er disse sammenhænge mellem de trafikale og butiksmæssige strukturer og den resulterende adfærd, som projektet forsøger at belyse nærmere.

Projektets overordnede metode er komparativ, idet en række parametre inden for trafik og detailhandel i tre byer er blevet analyseret og sammenlignet. Byerne Hillerød, Horsens og Næstved er valgt som case-byer, fordi de er af en sammenlignelig størrelse, men er forskellige i deres trafik- og centerstruktur.

Til belysning af sammenhængene mellem trafik og erhverv i bymidterne er gennemført en række undersøgelser. Disse har omfattet by- og trafikstruktur, detailhandelsstruktur, trafikant- og indkøbsadfærd, beboernes brug af bymidten, parkeringsforhold og tilgængelighed.

I undersøgelserne er benyttet forskellige metoder for dataindsamling. By- og trafikstrukturanalysen bygger blandt andet på litteraturstudier, detailhandelsstrukturen på interviews af de handlende (butiks​inde​havere/-bestyrere) og adfærdsanalyser på spørgeskemaundersøgelser blandt trafikanter og beboere i bymidterne. Endelig er benyttet trafiktællinger, parkeringsregistreringer samt rejsetidsmålinger.

Data er herefter blevet bearbejdet, så de har kunnet bruges til sammenligning af bymidterne indbyrdes. For spørgeskemaundersøgelserne betyder det f.eks., at stikprøver i form af modtagne svar ved hjælp af tælleresultater er blevet opregnet, så de repræsenterer de pågældende trafikantgrupper fuldt ud.

Det samlede opregnede datamateriale er blevet samlet i en database, som har muliggjort tværgående analyser og vurderinger.

Projektet har afdækket en række tendenser omkring trafik og erhverv, og de væsentligste af dem er kort sammenfattet i det følgende:

· Trods forskelligheder i trafikstruktur og parkeringsløsninger er der ikke væsentlige forskelle på tilgængeligheden til bymidterne i de tre byer.

· Næsten to ud af tre ture ud af bymidten foregår i bil.

· Generelt køber bilkunderne for større beløb pr. tur end brugere af anden transport, og deres andel af omsætningen er større end de andre kunders, selv om bilkunderne besøger bymidten sjældnere.

· Det eksterne center ved Næstved er meget bilorienteret, idet 94% af kunderne benytter bil til indkøbsturen. Kunderne til centeret kommer fra et væsentligt større opland end kunderne i de undersøgte bymidter som helhed. Centeret begrænser dog tilsyneladende ikke bilbrugen i Næstved bymidte, idet den ikke er mindre her end i de andre bymidter.

· Slotsarkaderne - centeret i Hillerød bymidte - tiltrækker ikke bilkunder i højere grad end bymidten i øvrigt. Graden af bilbrug i Hillerød adskiller sig således ikke nævneværdigt fra bymidterne i Horsens og Næstved.

· Især gågader og centre har en overvægt af stærke, landsdækkende - såkaldt højprofilerede - kædebutikker (f.eks. Føtex, Matas, Inspiration). I ca. 90 % af samtlige indkøbsture indgår mindst én af denne butikstype.

· Indkøbsture, der kombinerer indkøb af dagligvarer og udvalgsvarer er klart den mest dominerende type indkøbstur i alle tre bymidter og i begge centre.

· Forskellige typer af indkøbsture afføder forskellige grader af bilbenyttelse. Således foregår de indkøbsture, der alene indeholder udvalgsvarer, i større omfang i bil, end det er tilfældet for indkøbsture, der både omfatter dagligvarer og udvalgsvarer.

· Centrene adskiller sig markant fra førnævnte mønster, såvel som de adskiller sig markant indbyrdes. I Slotsarkaderne er bilbenyttelsen ved indkøbsture med kun udvalgsvarer markant lavere end ved andre typer indkøb. I Næstved storcenter har indkøbsformålet ingen indflydelse på transportmiddelvalget - størstedelen af alle indkøb foregår med bil.

· Lavprisvarehusenes betydning - målt som andel indkøbsture, der indeholder besøg i lavprisvarehus - varierer klart med placeringen og tilstedeværelse af substitutter i form af andre store dagligvare-enheder (varehuse, større supermarkeder). Det eksternt placerede Bilka indgår i langt flere indkøbsture til Storcenteret end Obs! gør i de respektive bymidter; og Obs! i Horsens indgår i langt færre indkøbsture end Obs! i Hillerød, fordi Horsens har mange ligeværdige alternativer til Obs!.

· Transportmiddelvalget er afhængigt af bystørrelsen, idet brugen af kollektiv trafik generelt stiger med bystørrelsen (jf. forprojektet).

· Cyklen er lige så hurtig som bilen i de tre byer, og betragtes tilgængeligheden inden for bymidten alene, er cyklen klart hurtigst. Alligevel benyttes cyklen kun af hver femte eller sjette besøgende i bymidterne.

· I ingen af de tre bymidter er der en sammenhæng mellem den faktiske transportmiddelfordeling og brugernes holdninger til de anvendte transportmidlers forhold. Især for brugere af bus og cykel er deres faktiske andel af  trafikken meget lav i forhold til de ret positive holdninger til, at disse transportmidler giver nem adgang til bymidten.

· De forskellige brugergrupper i bymidterne viser en klart forskellig opfattelse af standarden af de trafikale forhold. Typisk er de handlende væsentligt mere forbeholdne end kunderne i f.eks. vurderingen af parkeringsforhold.

· I alle tre bymidter er udnyttelsen af parkeringspladserne ikke højere, end at p-udbuddet må siges at være tilstrækkeligt eller rigeligt. Opgørelserne tyder på, at så længe der er p-pladser nok har restriktioner i form af tidsbegrænsning og mindre p-afgifter kun ringe indflydelse på besøg og adfærd i bymidten.

· Ventetid på ledig p-plads i bymidterne forekommer, men tendensen er, at parkering samlet på større pladser medfører kortere ventetid, end når parkeringen er spredt på flere mindre pladser.

· Oplevet gangafstand hænger ikke sammen med faktisk gangafstand. For eksempel er der i Horsens flere der mener, at gangafstandene fra parkering til målene i bymidten er lange, selv om Horsens faktisk har de korteste afstande fra bilparkering til forretninger.

· Generelt er holdningen til tilgængelighed, at det er mere besværligt at komme til bymidten med andre transportmidler end det, man selv bruger.

Som afsluttende konklusioner og perspektiver kan anføres:

1. Bilens andel af trafikbilledet og omsætningen i denne størrelse byer er overraskende stor, og andelen kan tænkes at stige i takt med den igangværende udvikling i retning af stigende andel af høj​pro​filerede butikstyper.

2. Bymidternes fysiske udformning ser ikke ud til at lægge særlige hindringer i vejen for bilens dominans i de tre byers trafikbillede. Fredeliggørelsen af de helt centrale dele af bymidterne med gågader og torve synes at være sket uden væsentlige reduktioner af tilgængeligheden i bil.

3. Transportmiddelvalget viser, at bilen benyttes i en grad som ikke kan forklares alene i forhold til de undersøgte parametre for tilgængelighed. Her har cyklen måske et potentiale, som ikke kommer til udtryk i bymidternes trafikbillede i dag.

4. Analyserne af transportmiddelvalget til indkøbscentre viser, at ved det eksterne center er brugen af bil helt dominerende, mens indkøbsture til et center integreret i bymidten ikke er baseret mere på bil end ture til den øvrige bymidte. Dette taler for, at centerlokalisering i bymidten ikke nødvendigvis behøver at øge bilens andel af trafikken i bymidten, og måske endda - i forhold til ekstern lokalisering af center - medfører mindre samlet biltrafik i byen.

5. Med de valgte metoder og byer har undersøgelsen ikke haft mulighed for at belyse, i hvor høj grad trafik- og parkeringsforholdene er afgørende for bymidternes attraktion og oplandspotentiale. Sålænge bymidten har god tilgængelighed og et tilstrækkeligt p-udbud synes tilstedeværelsen af højprofilerede landsdækkende kæder at være det afgørende trækplaster for bymidtebrugernes ture til bymidten. Om andre - ikke undersøgte - parametre så som historiske værdier, æstetiske kvaliteter m.v. spiller en rolle for en attraktivt bymiljø, kan nærværende analyse ikke belyse.

6. En afdækning af, hvornår begrænsninger i trafik- og parkeringsforholdene får afgørende indflydelse på handel og transportmiddelvalg i bymidterne, kan ikke besvares alene ud fra denne undersøgelse. Vil mere radikale ændringer af trafikstrukturen få forbrugerne til at ændre adfærd i retning af at benytte andre transportmidler, handle sjældnere ind eller flytter handelen til andre byer?

Såfremt spørgsmålet om trafikale restriktioners påvirkning af trafikanterne og butikslivet skal belyses yderligere, vil det være relevant at gennemføre før/efterundersøgelser af planlagte ændringer i bymidters trafik- eller centerstruktur, hvor såvel struktur- som adfærdsændringer kortlægges.

3 Hovedprojekt

3.1 Organisation

Projektet er gennemført i et samarbejde mellem flere parter og har været organiseret i:

· En styregruppe med deltagelse af Susanne Krawack for Transportrådet og Brian Kristensen for Miljøstyrelsen, samt fra de kommunale forvaltninger Eva Kristensen, Hillerød Kommune, Ole Helboe Nielsen, Horsens Kommune, og Anders Petersen, Næstved Kommune. Endelig har de udførende parter deltaget.

· En arbejdsgruppe bestående af medarbejdere fra de udførende parter COWI Rådgivende Ingeniører AS, Anders Nyvig A/S, Handelshøjskolen i København og Skaarup & Jespersen as.

De to grupper har i et vist omfang holdt fælles møder.

Projektet er finansieret af Transportrådet og Miljøstyrelsen, og styregruppen har således stået for den overordnede tidsmæssige og økonomiske styring samt faglige overvågning. De kommunale repræsentanter har varetaget kontakten til kommunerne og har bidraget ved dataindsamlingen og ved vurderingen af resultaterne. Den koordinerende projektledelse er varetaget af COWI.

3.2 Gennemførelse

Den praktiske gennemførelse af projektet har været baseret på et arbejdsprogram og en analysestruktur med opgavefordeling mellem deltagerne i arbejdsgruppen. Projektet er gennemført i følgende faser:

1. Forprojekt, jf. Notat nr. 95-04 i Transportrådets notatserie

2. Hovedprojekt - dataindsamling

3. Hovedprojekt - analyser og vurderinger

Projektets fase 2 og 3 er beskrevet sammenfattende i nærværende rapport. De mere detaljerede resultater er beskrevet i delrapporter A - F, som behandler følgende hovedemner:

· By- og trafikstruktur

· Detailhandelsstruktur

· Trafikant- og indkøbsadfærd

· Beboernes brug af bymidten

· Parkeringsanalyse

· Tilgængelighed.

Inden for disse hovedemner er der formuleret 21 spørgsmål (bilag A), som ved efterfølgende analyser af data skulle kunne give svar på projektets problemstillinger.

3.3 Metoder

Undersøgelsen er tilrettelagt som en komparativ analyse, hvor der på baggrund af de opstillede spørgsmål er indsamlet data til sammenligning og vurdering på tværs. Herved kan der findes nogle forskelle i de beskrivende parametre for hver af byerne, som kan bidrage til belyse relationerne mellem de trafikale og erhvervsmæssige forhold i bymidterne.

For Hillerød og Horsens er analyserne rettet mod bymidten. For Næstved er ud over bymidten også undersøgt Næstved Storcenter (inkl. Megacenter).

Ved dataindsamlingen er benyttet en række forskellige metoder. Inden for de seks hovedemner i undersøgelsen er der tale om følgende metoder:

3.3.1 By- og trafikstruktur

Ved litteraturstudier og gennemgang af materiale fra de berørte kommuner er kortlagt en række grundlæggende forhold vedrørende topografi, byudvikling, befolkning, butiks- og oplandsforhold samt vedrørende den trafikale struktur, herunder trafiknet, kollektiv trafik, parkeringsstruktur mv.

Bymidterne i de tre byer er blevet afgrænset, og der er ved spørgeundersøgelser skelnet mellem de indbyggere, som bor i bymidten - beboerne -, og de andre bymidtebrugere, som er besøgende udefra.

Tal for fordelingen af bymidternes etageareal på forskellige typer erhverv, herunder detailhandel, har været vanskelige at fremskaffe og er derfor delvis baseret på skøn.

3.3.2 Detailhandelsstruktur

Detailhandel og servicefunktioner i de tre bymidter og storcenteret er undersøgt gennem tre forskellige analyser:

Besigtigelsesanalyse med kortlægning af detailhandel mv. i bymidten, typologisering af branche og vurdering af butiksprofiler.

Attraktivitetsanalyse baseret på ekspertvurdering af butikkers attraktivitet med hensyn til at tiltrække kundestrømme.

Spørgeanalyse i form af skemalagte interviews med butiksindehavere/-bestyrere.

3.3.3 Trafikant- og indkøbsadfærd

Kortlægningen af trafikant- og indkøbsadfærden er sket ved analyser og tællinger i ringe omkring bymidter/center med uddeling af spørgekort til trafikanter på vej ud af bymidten. Spørgekortanalyser og tællinger blev foretaget både på en hverdag og en lørdag formiddag.

Spørgsmålene omfattede dels faktuelle forhold ved turen som f.eks. transportmiddelvalg, turformål og -beskrivelse, dels holdninger til de trafikale forhold.

3.3.4 Beboernes brug af bymidten

For også at registrere hvorledes de, der bor i bymidten, bruger denne, blev der uddelt spørgekort til samtlige adresser i bymidterne. Spørgsmålene omfattede bl.a. brugen af bymidtens forskellige funktioner, indkøb og transportmuligheder.

Uddelingen blev foretaget således, at den ene halvdel af beboerne modtog spørgsmål om deres adfærd i bymidten på en onsdag og den anden halvdel en lørdag.

3.3.5 Parkeringsforhold

Til belysning af parkeringsforholdene er der gennemført flere forskellige analyser. Antallet og lokaliseringen af offentligt tilgængelige parkeringspladser er kortlagt, og det er registreret hvilke restriktioner, der gælder for deres benyttelse.

Ved stikprøvevis observation er der endvidere registreret belægningsprocenter og parkeringstid, og endelig er der gennem uddeling af spørgekort på udvalgte pladser bl.a. spurgt om bilisternes vurdering af mulighederne for at finde en ledig plads og om deres betalingsvillighed over for p-afgifter.

3.3.6 Tilgængelighed

I forprojektet blev udviklet en metode til måling af tilgængelighed i byområder. Metoden giver mulighed for systematisk kortlægning af tilgængelighed til bymidterne ved brug af de forskellige transportmidler bil, bus, cykel og gang.

Tilgængeligheden er målt ved at registrere rejsetider og korrigere for forsinkelser og dårlig rejsekvalitet. Enheden er defineret som t-minutter, og høj t-tid betyder dårlig tilgængelighed.

3.3.7 Tværgående vurderinger

Gennem krydstabellering og analyser på tværs af enkeltresultaterne er der opgjort en række ligheder og forskelle på bymidterne, og der er afdækket svar på hovedspørgsmålene vedrørende sammenhænge mellem de trafikale og erhvervsmæssige strukturer.

Datamaterialet sætter dog nogle begrænsninger på den grad af nedbrydning, f.eks. på trafikantgrupper, som er mulig, når der samtidig skal tages hensyn til den statistiske sikkerhed af resultaterne. Vurderingerne har derfor i flere tilfælde karakter af tendenser som mulige svar på de rejste spørgsmål.

4 Resultater

Undersøgelsens analysestruktur og metode betyder, at resultaterne er blevet opgjort såvel inden for de enkelte spørgsmål som i form af tværgående konklusioner i relation til hovedspørgsmålene. Beskrivelsen af resultaterne er i rapporten disponeret således:

· Konklusioner på hovedspørgsmålene er beskrevet i afsnit 4.1.

· Tværgående vurderinger er beskrevet i afsnit 4.2.

· Resultater inden for hovedemner, herunder de 21 enkeltspørgsmål (jf. Bilag A), er beskrevet i afsnit 4.3.

4.1 Konklusioner på hovedspørgsmål

Projektets formål er at etablere viden om sammenhænge mellem trafik og erhverv i danske bymidter. Analyserne har afdækket svar på de rejste enkeltspørgsmål omkring byernes trafikale og butiksmæssige forhold, og tværgående vurderinger har bidraget til svar på følgende hovedspørgsmål om den gensidige påvirkning mellem trafik- og erhvervsstrukturerne i bymidter:

A.
Hvordan påvirker forskellige trafikstrukturer handelen og andre funktioner i danske bymidter?

B.
Hvordan påvirker forskellige (detail)handelsstrukturer trafikken i danske bymidter?

Disse gensidige påvirkninger kan som princip illustreres således:







Figur 4.1
Principdiagram for samspillet mellem strukturer og adfærd i bymidterne.

I figuren markerer de skrå pile de to hovedspørgsmål, - om trafikstrukturens påvirkning af indkøbsadfærden og om handelsstrukturens påvirkning af trafikantadfærden. Sidstnævnte er f.eks. spørgsmålet, om lavprisvarehuse påvirker trafikkens omfang eller fordeling på transportmiddel og dermed det samlede biltransportarbejde.

De vandrette pile angiver også interessante spørgsmål. Den øverste f.eks. om etableringen af gågader påvirker butiksstrukturen i retning af færre dagligvarebutikker og flere højprofilerede udvalgsvareforretninger. Den nederste er f.eks., om øget bilejerskab påvirker indkøbsmønsteret.

De lodrette pile angiver påvirkninger, som undersøgelserne kun i begrænset omfang kan sige noget om, og som det heller ikke har været projektets formål at besvare. Det er f.eks. henholdsvis hvordan de enkelte butikstyper påvirker indkøbene, og hvordan trafiksystemets udformning påvirker trafikanternes køremåde.

Vedrørende undersøgelsens spørgsmål og resultater er det vigtigt at erindre, at projektet metodemæssigt er baseret på sammenlignende undersøgelser af byer med forskellige strukturer. Projektet analyserer dermed ikke over en periode effekten af ændringer i de butiksmæssige eller trafikale strukturer i den enkelte bymidte.

Projektet gør det muligt at sammenligne på tværs af byerne og derved vise, om forskelle i trafik- og centerstrukturen påvirker adfærden.

I tabellen er angivet nogle eksempler på størrelsen af forskellige parametre for biltrafikken i de undersøgte byer.

Tabel 4.1
Sammenligning af bilrelaterede parametre for bymidterne.

Parameter
Hillerød
Horsens
Næstved




Bymidte
Storcenter

Registreret tilgængelighed for bil (t-hastighed) til bymidten:





Fra boligadresse
6,3 km/t
8,4 km/t
5,7 km/t
ca15 km/t

Fra bymidtegrænse
3,4 km/t
3,2 km/t
3,9 km/t
   -

Bilisters oplevelse af tilgæn-gelighed (andel meget nemt el. nemt)
65%
78%
77%
87%

Normalt transportmiddelvalg til alle formål, (andel i bil)
61%
67%
66%
94%

Omsætning (andel i bil)
69%
74%
73%
94%

En konklusion på det første hovedspørgsmål er, at der er visse forskelligheder i trafikstrukturen og parkeringsforholdene i Hillerød, Horsens og Næstved, men at dette ikke giver anledning til nævneværdige forskelle i indkøbsadfærden.

Hvad angår det andet hovedspørgsmål viser tabellen, at butiks- og centerstrukturen påvirker den trafikale adfærd i forbindelse med indkøb. En analyse af transportmiddelfordelingen til centrene Næstved storcenter og Slotsarkaderne i Hillerød viser, at det eksternt beliggende center i Næstved har en meget høj andel af kunder i bil, mens det integrerede center i Hillerød ikke har større andel af bilkunder end den øvrige bymidte.

Den samlede fordeling på de normalt benyttede transportmidler fremgår af følgende figur.




Figur 4.2
Normalt benyttet transportmiddel ved alle turformål i bymidterne og storcenteret i Næstved.

Ud over den generelt høje andel bilbrug i bymidterne viser figuren, at Hillerød har den højeste busbenyttelse, og at Næstved har den største benyttelse af cykel. Andelen af trafikanter, som går, er omkring 9 - 14%, færrest i Næstved bymidte og endnu færre ved Storcenteret.

Indkøbstrafikken udgør samlet set på en onsdag (spørge​kort​undersøgelse kl. 11.00-12.00, 14.00-15.00 og 16.00-17.00) mellem 41 og 48% af turformålene i de tre bymidter, ekskl. Næstved Storcenter, hvor andelen var 73%. Om lørdagen  (kl. 10.00-11.00 og 13.00-14.00) øges andelen af ture med indkøbsformål til mellem 65% og 75% i bymidterne og 83% i Storcenteret.

Foruden indkøb er der registreret andre typiske turformål i bymidterne. På hverdage er der f.eks. mange bolig-arbejdsstedsture og besøg i institution, og på lørdage en del gåture uden bestemt turmål samt nogle ture til institution og arbejde.

I alle byerne har centerstrukturen en klar indflydelse på karakteren af butikstyperne. Centerdannelserne har især mange landsdækkende og højprofilerede kædebutikker, som tiltrækker kunder fra oplandet. For de undersøgte byer ser dette ud til at betyde mere for bymidternes attraktion end den valgte trafikale løsning.

I forprojektet blev mange store byer behandlet, og det er tydeligt, at bystørrelsen har indflydelse på omfanget af de forskellige transportmidlers anvendelse. Således er bilanvendelsen størst i mindre og mellemstore byer. I både danske og udenlandske byer af den størrelse, dette projekt omfatter, er bilisternes andel oftest større på lørdage end på hverdage. Tendenserne for omfang af køb pr. besøg er de samme i de tre danske byer som i hollandske byer, nemlig at bilister køber for de største beløb, og derefter følger kollektive trafikanter, gående og til sidst cyklister.

Hverken i forprojektet eller i nærværende undersøgelser er fundet sammenhænge mellem p-pladsudbud og butiksomsætning. Faktisk har Hillerød, som har p-afgift på 81% af pladserne, den klart højeste omsætning pr. p-plads. Dette kan skyldes demografiske forhold, men også at kunderne her handler lidt sjældnere, men til gengæld for større beløb.

4.2 Tværgående vurderinger

I dette afsnit præsenteres sammenligninger på tværs af resultaterne for de seks hovedemner i undersøgelsen. Temaerne for disse tværgående vurderinger er følgende:

· Samspillet mellem trafik og erhverv

· Omsætning og indkøbsadfærd

· Typer af indkøbsture og transportmiddelvalg

· Turformål

· Bilparkering

· Cykelparkering

· Busbetjening

· Tilgængelighed

Under de enkelte temaer er angivet hvilke spørgsmål, der belyses.

4.2.1 Sammenspillet mellem trafik og erhverv

· Hvilke sammenhænge er der mellem trafikstrukturen og butiksstrukturen i de undersøgte byer?

At der er et vist samspil mellem byernes trafik- og butiksstruktur kan ses ud af den gennemførte kortlægning:

Gågaderne i de fredeliggjorte bymidter har en større andel højprofilerede butikker end de øvrige gader i bymidten. Endnu større koncentrationer af disse stærke butikker findes i de etablerede butikscentre.

Da undersøgelsen ikke har omfattet en kortlægning af udviklingen i de tre bymidter over en periode kan den ikke i sig selv sige noget om, hvorvidt gågaderne har været årsag til det nuværende butiksmønster, eller om det er strukturændringer i bymidternes butiksliv, som har muliggjort etableringen af gågader. Erfaringer indsamlet i forprojektet tyder dog på, at etableringen af gågader fremmer lokaliseringen af stærke butikstyper.

Dagligvarebutikkerne - og her især de større enheder - er oftest beliggende umiddelbart ved trafikvejene og med gode parkeringsforhold. Omsætningen ser ud til at flytte hen, hvor attraktiviteten for den pågældende kundegruppe - her bilisterne - er størst. De gode parkeringsforhold kan i den forbindelse være etableret som følge af både myndighedskrav i f.eks. en lokalplan og som led i forretningsstrategier om at tiltrække kunder i bil.

Næstved storcenters placering ved en større indfaldsvej er tilsvarende et udtryk for bevidst planlægning, idet f.eks. centerets Bilka er klart orienteret mod at tiltrække kunder i bil. Dette bekræftes af transportmiddelvalget, idet bilkunderne tegner sig for 94% af omsætningen.

· Hvilke sammenhænge er der mellem butiksstrukturen og trafikmængde og -mønster i bymidterne?

Spørgsmålet er, om der blandt de tre byers forskellige trafik- og butiksstruktur kan peges på løsninger, som begrænser biltrafikkens belastning af midtbyen, og som ikke skaber trafikvækst andre steder.

I Næstved, hvor de store bilorienterede forretninger er lokaliseret i det eksterne storcenter, kunne biltrafikken i midtbyen tænkes at være mindre end i byer med integrerede centre. Undersøgelserne peger imidlertid ikke på en sådan sammenhæng, idet resultaterne ikke viser væsentlig forskel på bilbenyttelsen ved indkøb eller andre turformål i bymidterne.

Sættes biltrafikken i forhold til byernes størrelse i form af indbyggertallet i byområdet ses det, at der om onsdagen bevæger sig nogenlunde lige mange personer i bil pr. time ud af alle tre bymidter jf. følgende figur:




Figur 4.3
Onsdag, antal personer pr. 1.000 indbyggere, som pr. time forlader bymidten/center.




Lørdag er der, i forhold til indbyggertallet, flest personer, der forlader bymidten i bil i Hillerød, jf. figur 4.4.

Figur 4.4
Lørdag, antal personer pr. 1.000 indbyggere, som pr. time forlader bymidten/center.

Det ses, at både onsdag og lørdag er der i Næstved inkl. storcenteret relativt flest personer, som forlader bymidten/centeret i bil. Dette understreger storcenterets store attraktion i forhold til bilkunder.

Samlet synes centerstrukturen at være medvirkende til, at der er relativt mere biltrafik i Næstved end i de andre byer. En nøjere belysning af butiks-/centerstrukturens betydning for biltransportarbejdet vil dog kræve en mere omfattende kortlægning af biltrafikken i byerne.

Hillerød med det integrerede center er byen med relativt flest besøgende i selve bymidten - også når der alene ses på personer i bil, selv om de her udgør en mindre andel end bilbrugerne i de andre bymidter.

4.2.2 Omsætning og indkøbsadfærd

Om omsætningen i bymidternes butikker er rejst følgende tværgående spørgsmål:

· Hvad betyder centerstrukturen for bymidternes omsætning og attraktion?




Omsætningen i de tre byer, som er opgjort på to analysedage, kan på grund af de forskellige bystørrelser ikke umiddelbart sammenlignes. Derfor er tallene her sat i forhold til antallet af indbyggere i byområdet og butikker i byerne for at skabe et vist grundlag for sammenligning.

Figur 4.5
Omsætning pr. indbygger(kr.) og pr. butik (100 kr.) på to analysedage i byområderne.

Tallene viser, at for bymidterne forekommer den højeste omsætning pr. butik i Horsens. I Næstved er omsætningen delt mellem bymidten og storcenteret, og den samlede omsætning her ligger midt mellem tallene for Hillerød og Horsens.

Det er tydeligt at omsætningen pr. butik er større i de to butikscentre (Slotsarkaderne og storcenter) end i bymidterne i øvrigt. For Hillerød bymidte og dens omsætning ser det således ud til at være meget vigtigt med Slotsarkaderne uden hvilke omsætningen ville ligge lavt. Det er dog svært at sige, om omsætningen ville have fordelt sig på andre butikker, såfremt Slotsarkaderne ikke eksisterede.

· Hvad betyder butiksstrukturen for kundernes transportmiddelvalg og omsætning?

Spørgsmålet er, om man kan påvirke trafikbilledet gennem centerpolitikken, idet f.eks. nogle butikstyper især tiltrækker bilkunder. Omsætningen er derfor her set i forhold til kundernes fordeling på transportmiddel i de tre byer.




Figur 4.6
Omsætningen i bymidter og center fordelt på kundernes transportmiddel (%).

Mønsteret afspejler den samlede trafiks fordeling på transportmidler i byerne, men med endnu mere vægt på bilisterne. Generelt er mindst 69% af omsætningen relateret til bilkunder. Med hensyn til andre transportmidler er Hillerød mest præget af bustransport og Næstved bymidte af cykeltrafik. Næstved Storcenter tiltrækker klart den største andel af bilkunder, som her står for 94% af omsætningen.

Selvom om de undersøgte centerløsninger er forskellige, bærer biltrafikken i bymidterne alle markant store andele af omsætningen. Forskellene mellem bilkundernes andel af omsætningen i de tre bymidter er små og synes ikke af afspejle forskellene i butiksstruktur. Det er dog tydeligt, at et eksternt center som i Næstved påvirker trafikmønsteret i retning af større andel kunder i bil.

Endelig kan omsætningens størrelse for de enkelte trafikantgrupper sammenholdes med deres andel af trafikken.




Figur 4.7
Sammenhæng mellem bilisternes andel af omsætningen og andel af transportmiddelfordelingen.

Bilkundernes andel af den samlede omsætning er relativt større end deres andel af trafikken. Bilisterne udgør således ikke kun den største andel af kunderne, - de køber også for større beløb pr. besøg, se tabel 4.2.

Tabel 4.2
Gennemsnitlige købsbeløb fordelt på transportmiddel anvendt fra bymidte
Indeks: Gennemsnit=100


Bil
Gang
Cykel
Bus
Andet
Gennemsnit

Gennemsnit for de, der har udfyldt beløb

Indeks


489 kr.

116
341 kr.

81
249 kr.

59
402 kr.

95
148 kr.

35
422 kr.

100

En sammenligning bymidterne imellem viser, at i Hillerød, hvor bilanden er lavere end i de andre byer lægger bilisterne et relativt større beløb pr. besøg, og samtidig er indkøbshyppigheden for bilister mindre i Hillerød end i de andre bymidter, se tabel  4.3 og figur 4.8. Samtidig er Hillerød, den by, hvor der er størst andele, som opfatter biltilgængeligheden som besværlig, og den er også byen med parkeringsafgifter. 

Tabel 4.3
Gennemsnitlige købsbeløb fordelt på transportmiddel for hver by. Indeks: Gennemsnit=100

Har udfyldt beløb
Bil
Gang
Cykel
Bus
Andet
Gennemsnit

Hillerød
783 kr.

129
521 kr.

86
401 kr.

66
408 kr.

67
160 kr.

26
608 kr.

100

Horsens
322 kr.

110
288 kr.

99
179 kr.

61
258 kr.

88
197 kr.

67
292 kr.

100

Næstved 
539 kr.

126
306 kr.

72
267 kr.

63
412 kr.

96
112 kr.

26
427 kr.

100

Næstved St.
543 kr.

104
194 kr.

37
178 kr.

34
720 kr.  

137
0

0
524 kr.

100

Gennemsnit
489 kr.

116
341 kr.

81
249 kr.

59
401 kr.

95
148 kr.

35
422 kr.

100




Figur 4.8
Bilisters indkøbshyppighed fordelt på byer.

Disse indikationer kan måske pege i retning af, at såfremt det er lidt mere besværligt at komme til bymidten i bil, og der er afgifter på at parkere bilen, kommer bilisterne sjældnere, men køber til gengæld for større beløb pr. besøg.

· Hvordan afspejler indkøbsadfærden bymidtens butiksstruktur?

Indkøbsturene er undersøgt med hensyn til butikkernes profiltype. De butikker, som beboere og besøgende oftest besøger, er de højprofilerede landsdækkende kæder, hvilket blandt andet skyldes den store andel af dagligvareindkøb, hvor hovedparten af butikkerne netop tilhører denne profiltype.

Følgende tabel viser de store andele af indkøbsturene for beboere og besøgende i bymidten, som indeholder besøg i mindst én højprofileret butik:

Tabel 4.4
Andel indkøbsture i bymidter, hvor mindst én profil 1 butik indgår.


Hillerød
Horsens
Næstved

Bymidtebeboere
90%
85%
85%

Bymidtebesøgende
78%
80%
75%

Andel profil 1 butikker
34%
23%
23%

Forklaringen på, at beboernes andel af besøg i højprofilerede butikker er højere end de besøgendes, ligger formentlig i, at de på grund af deres nærhed til butikkerne har mulighed for hyppigere indkøb af dagligvarer.

· Hvilken rolle spiller et eksternt center for bymidtebeboernes indkøb i forhold til øvrige besøgende i det eksterne center?

Her er beboerne i Næstved bymidte blevet spurgt om deres brug af storcenteret, og svarene er i den følgende figur sammenholdt med ring-analysens svar fra henholdsvis de besøgende i bymidten og i centeret.




Figur 4.9
Forskellige gruppers hyppighed (%) af indkøb i Næstved storcenter.

Næstved bymidtes beboere benytter relativt sjældent storcenteret til indkøb. De besøgende i bymidten handler lidt hyppigere i centeret, mens op imod halvdelen af de, som er spurgt i forbindelse med besøg i centeret, bruger det til indkøb en gang om ugen eller oftere. De forskellige gruppers indkøbshyppighed viser, at centeret især er rettet mod kunder fra et stort opland og kun i mindre grad tiltrækker beboerne i Næstved bymidte.

4.2.3 Typer af indkøbsture og transportmiddelvalg

De kortlagte indkøbsture består typisk af flere butiksbesøg. Indkøbsturene kan opdeles i følgende typer:

· Indkøbsture, der kun omfatter besøg i dagligvarebutikker

· Indkøbsture, der omfatter besøg i både dagligvarebutikker og udvalgsvarebutikker

· Indkøbsture, der kun omfatter besøg i udvalgsvarebutikker

I både bymidterne og centrene (Slotsarkaderne i Hillerød og Næstved storcenter) er kombinerede indkøb af både dagligvarer og udvalgsvarer i samme indkøbstur den helt dominerende type indkøbstur.

Tabel 4.5
Andel af indkøbsture, der omfatter både dagligvarer og udvalgsvarer


Hillerød
(i alt)
Slots​arkaderne
Horsens
Næstved
Næstved storcenter

Andel indkøbsture
70,0 %
71,2 %
64,7 %
70,2 %
57,9 %

Når specielt Næstved  storcenter skiller sig ud beror det på, at Bilka, der placeres under dagligvarer, er en langt større kundemagnet - det vil sige indgår i langt flere indkøbsture - end det er tilfældet for Obs! i henholdsvis Hillerød (Slotsarkaderne) og Horsens. På grund af Bilka har Næstved storcenter da også en markant større andel indkøbsture registreret som dagligvareture (26,4%), end bymidterne har.

I sammenligninger af dagligvareomsætningen skal det erindres, at ca. 40-50% af lavprisvarehusenes omsætning hidrører fra udvalgsvarer. Også andre store dagligvarebutikker har en vis andel omsætning på udvalgsvarer, typisk ca. 20-30%.

De forskellige typer af indkøbsture indvirker på tilbøjeligheden til at anvende bilen som transportmiddel.

I alle tre bymidter foregår de indkøbsture, der kun omfatter indkøb i udvalgsvarebutikker, i markant højere grad med bil som transportmiddel, end det er tilfældet for de øvrige typer af indkøbsture. Centrene (Slotsarkaderne og Næstved storcenter) har et andet mønster og et mønster, der er indbyrdes helt forskelligt. I Slotsarkaderne er bilbenyttelsen ved indkøbsture med kun udvalgsvarer markant lavere end bilbenyttelsen ved andre typer indkøb. I Næstved storcenter har typen af indkøbstur ingen indflydelse på transportmiddelvalget - alle typer af indkøb foregår stort set med bilen som transportmiddel.

Tabel 4.6
Andel af indkøbsture, der kun omfatter udvalgsvarer, og foregår i bil.


Hillerød
(i alt)
Slots​arkaderne
Horsens
Næstved
Næstved storcenter

Andel indkøbsture
69,2 %
49,0 %
92,3 %
82,7 %
93,7 %

Hillerøds andel trækkes ned af Slotsarkaderne, der tiltrækker mange indkøbsture med lette udvalgsvarer, som i mindre grad fordrer bilens egenskaber end de tunge udvalgsvareindkøb. At Næstved storcenter ikke viser variation mellem typer af indkøbsture må tilskrives den eksterne, bilorienterede beliggenhed.

4.2.4 Turformål

Trafikken i bymidterne dækker over ture med mange forskellige formål. I undersøgelsen er disse formål belyst for både beboerne i bymidten og de besøgende.

· Hvordan anvender beboerne bymidten i forhold til besøgende udefra?

Turformålene for disse to grupper er sammenstillet i følgende tabel, hvor opgørelsen gælder en hverdag:

Tabel 4.7
Turformål for besøgende (onsdag) og beboere i bymidterne.



Hillerød
Horsens
Næstved

Indkøb
Beboere
47%
48%
51%


Besøgende
48%
41%
45%

Arbejde/uddannelse
Beboere
16%
7%
12%


Besøgende
24%
27%
23%

Institution m.v.
Beboere
12%
21%
19%


Besøgende
16%
16%
18%

Andet
Beboere
25%
24%
18%


Besøgende
12%
16%
14%

For både beboerne i bymidten og de besøgende udgør indkøb langt de største andele - omkring halvdelen - af ærinderne i bymidten. Andelene er ikke meget forskellige ved sammenligning af de to grupper og de tre bymidter.

Besøgende i Horsens er de, som har relativt færrest indkøbsærinder. Det kan forklares af den tilsvarende større andel ture til arbejde og andet, herunder private besøg, i midtbyen. Andelen af beboere i Horsens bymidte, som også arbejder eller uddanner sig i bymidten, er lavere end i Hillerød og Næstved.

Generelt bruger bymidtebeboerne bymidten på en mere differentieret måde end de besøgende, det gælder f.eks. til besøg og gåture.

4.2.5 Bilparkering

Parkeringsforholdene for bilkunder er et centralt spørgsmål i planlægningen af bymidterne, og der er ofte debat om de krav, der kan stilles til udbudet af p-pladser.

· Hvilke forskelle er der mellem de forskellige bymidtegruppers holdninger til mulighederne for parkering af bil?




Beboernes holdning til antallet af p-pladser er opgjort og sammenstillet med holdningen hos de øvrige besøgende samt de handlende:

Figur 4.10
Andele (%) som finder, at der er for få p-pladser.

Generelt for de tre bymidter mener i gennemsnit omkring dobbelt så mange handlende som beboere eller besøgende, at der er for få p-pladser. Denne forskel er mest udpræget i Næstved bymidte, måske fordi de handlende her føler sig mere trængt i konkurrencen med det eksterne center.

Samlet set er utilfredsheden med antallet af p-pladser størst i Horsens, hvor den utilfredse andel af alle tre grupper er større end i Hillerød og Næstved bymidte.

Hvordan stemmer holdninger til antal parkeringspladser med det faktiske udbud?




Bilisternes holdninger til antal parkeringspladser sammenholdt med parkeringsudbud målt som antal parkeringspladser pr. m2 butiksareal i bymidten fremgår af følgende figur.

Figur 4.11
Bilisternes holdning til antal p-pladser kombineret med antal parkeringspladser pr. 1.000 m2 butiksareal

Med det forbehold, at butiksarealet ikke er opgjort på sammen måde i de tre byer viser figuren, at for de tre byer er der ikke sammenhæng mellem holdninger og antal p-pladser pr. m2 butiksareal.

Samme billede tegner sig ved at sammenholde holdninger med antal p-pladser pr. butik. Bilisterne i Horsens er mere utilfredse end de er i Næstved og Hillerød til trods for et større p-udbud og færre parkeringsrestriktioner.




Sammenholdes i stedet de handlendes holdninger til antal p-pladser med p-udbud fås figur 4.12.

Figur 4.12
Detailhandlens holdning til antal p-pladser kombineret med antal parkeringspladser pr. 1.000 m2 butiksareal.

Det ser ud til, at jo flere pladser i forhold til butiksareal des større utilfredshed er der blandt de handlende. Det samme gælder for p-pladser i forhold til antal butikker. Således tyder det på, at flere parkeringspladser næppe vil gøre detailhandelen mere tilfreds med parkeringsudbuddet.

Sammenlignes figur 4.11 og 4.12 ses det, at de handlende i langt højere grad end bilisterne mener, at der er for få pladser og i ringere grad mener, at antallet er passende.

· Hvordan er sammenhængen mellem parkeringspladsernes lokalisering, restriktionstyper og tid anvendt til parkeringssøgning?

Med hensyn til lokalisering er forskellen, at Næstved og især Hillerød fortrinsvis har samlet parkeringen i større anlæg i tilknytning til det overordnede vejnet, mens Horsens har nogle store p-anlæg, men også megen spredt parkering på gader og i baggårde. Hillerød og Næstved ligner hinanden med hensyn til ventetider, mens den mere spredte parkering i Horsens påvirker til lidt længere ventetider.

Med hensyn til restriktionstyper er den gennemsnitlige ventetid kortest på afgiftsbelagte pladser, især for de, som vælger at køre til en anden plads. En forklaring kunne være, at der er større udskiftning eller flere ledige pladser, når man har afgifter. Men denne hypotese må forkastes, da opholdstider er længere og belægningsprocenter højere på afgiftsbelagte pladser end på pladser med tidsrestriktioner.

· Hvordan er sammenhængen mellem omsætning, butiksudbud og parkeringsudbud?

En sammenkædning af butiksomsætning og antal parkeringspladser i bymidterne giver de i tabel 4.8 angivne tal for omsætning pr. parkeringsplads.

Tabel 4.8
Butiksomsætning pr. p-plads i byerne.


Hillerød
Horsens
Næstved
Storcenteret
Gn.snit

Omsætning pr. p-plads i bycenter

Indeks
7.568 kr.

146
5.629 kr.

108
3.966 kr.

77
3.788 kr.

73
5.177 kr.

100

Omsætningen pr. p-plads er væsentligt højere i Hillerød end i de øvrige byer. En del af forklaringen på dette er den højere indkomst i Hillerød kommune, men som det ses af tabel 4.9 kan dette alene næppe forklare hele forskellen.

Tabel 4.9
Gennemsnitlig personindkomst i kommunen.


Hillerød
Horsens
Næstved
Storcenteret
Gn.snit

Gennemsnitlig personindkomst

Indeks
174.000 kr

114
145.000 kr

95
147.000 kr

96

153.000 kr

100

Et andet aspekt er, at Hillerød har færre pladser pr. butik og pr. m2 butiksareal end de andre to bymidter. Hillerød klarer sig således med færre pladser og får dermed mere butiksomsætning pr. p-plads. Af afsnit 4.3.5 fremgår, at opholdstider og belægningsgrader tilsyneladende ikke påvirkes af dette forhold.

Ses alene på Horsens og Næstved bymidter forekommer nogenlunde samme gennemsnitsindkomst og antal p-pladser pr. butik i de to byer, men inddrages butiksarealet har Horsens væsentligt flere pladser pr. m2 end Næstved, se tabel 4.10. Dette kan skyldes mindre butikstørrelser i Horsens foruden en vis usikkerhed i opgørelsen af butiksarealerne.

Tabel 4.10
 Antal p-pladser pr. butik og pr. m2 butiksareal i de 3 bymidter og Storcenteret.


Hillerød
Horsens
Næstved
Storcenteret

Antal p-pladser pr. butik
6,0
10,1
9,3
34,7

Antal p-pladser pr. m2 butiksareal
37,2
80,5
42,3
28,5

Det tyder således på, at Horsens får "mere ud af" af sine parkeringspladser end Næstved, når man taler omsætning i bymidten, og som det fremgår af afsnit 4.3.5 er der også en lavere belægning på parkeringspladserne i Næstved bymidte.

Af tabel 4.10 fremgår desuden, at Næstved Storcenter har væsentligt flere parkeringspladser pr. butik end bymidterne, men til gengæld færre pr. m2 butiksareal. Forklaringen ligger i de meget store salgsarealer pr. butik, især i Megacentret.

· Hvordan er sammenhængen mellem parkeringsudbud og belægningsgrader samt opholdstider?




Figur 4.13
Gennemsnitlige p-belægningsgrader i forhold til antal p-pladser pr. m2 butiksareal.




Figur 4.14
Gennemsnitlige opholdstider i forhold til antal p-pladser pr. m2 butiksareal.

Det ser ud til, at der ikke er nogen sammenhænge mellem p-udbud, målt som antal p-pladser pr. m2 butiksareal, hverken hvad angår belægningsgrader eller opholdstider på parkeringspladserne.

Sættes belægningsgrader og opholdstider i stedet i forhold til antal p-pladser pr. butik, findes tilsyneladende heller ingen sammenhænge. Det man kunne have forventet var, at Hillerød, der har færrest p-pladser både i forhold til antal butikker og butiksareal vil have en højere gennemsnitlig belægningsgrad, mens Horsens med det største udbud ville ligge lavest. Men figuren viser, at Horsens faktisk har den højeste gennemsnitlige belægning, dog kun med lille forskel ned til Hillerød.

· Hvordan svarer holdningerne til gangafstand fra bilparkering til de faktisk tilbagelagte gangafstande?

Et indtryk af sammenhæng mellem oplevelse af gangafstand og de faktisk tilbagelagte afstande fra parkering til første mål fås i figur 4.15, hvor antal tilbagelagte meter fra p-plads til første mål i bymidten er sammenholdt med andele af bilister, der har svaret, at gangafstande er "korte", "hverken korte eller lange" eller "lange".




Figur 4.15
Målte afstande (i meter) fra parkeringsplads til første mål sammenholdt med bilisternes holdninger til gangafstand (andele i %).

Figuren viser, at bilisterne i Horsens parkerer tættest på deres mål samtidig med, at her er flest, der svarer, at afstandene er lange og færrest, der svarer de er korte. I Næstved, hvor afstandene er længst er der stort set lige så mange, der svarer korte, som i Hillerød. Der kan således ikke påvises sammenhænge mellem oplevelsen og de faktisk tilbagelagte afstande.

· Hvordan er sammenhængene mellem bilisternes holdninger og deres andel af transportmiddelvalget?




Først sammenholdes andel af besøgende, der benytter bil som transportmiddel med andele af bilister, som finder antal p-pladser passende og afstand fra p-plads til butikker kort, se figur 4.16.

Figur 4.16
Andel bilister sammenholdt med bilisternes holdninger til antal p-pladser og gangafstande

I Næstved Storcenter, hvor bilandelen er meget høj, er der også mange, som mener, at antal p-pladser er passende. Men det er også det center, hvor færrest mener, at gangafstandene er korte. Ses alene på bymidterne har Horsens den største bilandel, men samtidig er tilfredsheden her mindre end i de andre byer. Hillerød har den mindste bilandel og her er flest, som mener, at gangafstandene er korte. Alt i alt lader det til, at bilandelene ikke hænger sammen med holdninger til antal p-pladser og gangafstandene.

4.2.6 Cykelparkering

Også for cykelparkering er de forskellige gruppers holdninger undersøgt:

· Hvilke forskelle er der mellem de forskellige bymidtegruppers holdninger til mulighederne for parkering af cykel?




Holdningerne er sammenstillet i figur 4.17.

Figur 4.17
Andele (%) som finder, at der er dårlige muligheder for cykelparkering.

Mulighederne for cykelparkering bedømmes ret forskelligt i de tre byer. Utilfredsheden er klart mindst i Horsens, og størst blandt de handlende i Næstved bymidte.




I figur 4.18 er indtegnet afstande fra det sted cyklen blev parkeret til første mål sammenholdt med cyklisternes holdninger til cykelparkeringsforhold.

Figur 4.18
Målte afstande (i meter) fra cykelparkering til første mål sammenholdt med cyklisternes holdninger til cykelparkeringsforhold (andele i %)

Der er ikke spurgt om holdninger til afstande fra cykelparkering, men derimod om oplevelsen af cykelparkeringsforholdene. Sammenholdes dette med gangafstande fra cykelparkering til første mål ser der ud til at være tendens til, at kortere afstande giver større tilfredshed. Således har Horsens de korteste afstande og de mest tilfredse cyklister, mens det forholder sig lige modsat i Hillerød, og Næstved ligger derimellem.

· Hvordan er sammenhængene mellem cyklisternes holdninger og deres andel af transportmiddelvalget?

Dette billede er vist i figur 4.19.




Figur 4.19
Cyklistandele sammenholdt med cyklisternes holdninger til cykelparkeringsforhold (andele i %)

Heller ikke her ser der ud til at være de store sammenhænge, idet Næstved bymidte har flest cyklister, mens Horsens har de mest tilfredse cyklister. 

4.2.7 Busbetjening

Brugerne af bymidten er også blevet spurgt om deres holdninger til busbetjeningen.

· Hvilke forskelle er der mellem de forskellige bymidtegruppers holdninger til busbetjeningen af bymidterne?

Holdningerne til antallet af busstoppesteder i byerne er undersøgt. Det skal her erindres, at opgørelserne er forbundet med en vis usikkerhed, da de er baseret på relativt få svar.




Figur 4.20
Andele (%) som finder, at der er for få busstoppesteder.

Figuren viser, at der generelt ikke er stor utilfredshed med antallet af busstoppesteder i bymidterne, men at det oftest er de handlende, som er utilfredse. Dette gælder især i Hillerød, hvor hver fjerde handlende finder, at der er for få stoppesteder. 

Blandt svargruppen "passende" viser beboere og besøgende størst tilfredshed i Hillerød, hvor også den største andel busbenyttere findes. Blandt de handlende er den største tilfredshed registreret i Horsens.

Også holdningerne til gangafstandene mellem busstoppesteder og butikker er kortlagt. De fleste beboere og besøgende svarer her "korte", "hverken-eller" eller "ved ikke". Lidt overraskende er det de handlende som her generelt for alle tre bymidter har den største andel svar "korte", nemlig over 50%.

Buspassagerernes holdninger til busbetjeningen er i følgende tabel sammenholdt med enkle opgørelser af stoppestedsdækning og afstande mellem stoppesteder og butikker:

Tabel 4.11
Karakteristika for bymidternes busbetjening.


Hillerød
Horsens
Næstved

"Passende antal 
stoppesteder"
84%
75%
85%

Antal stoppesteder pr. 1.000 indb. i bymidte
0,24
0,30
0,53

"Kort afstand til 
busstoppested"
32%
31%
32%

Afstand mellem busstop og mest besøgte butikker
140m
100m
100m

I Hillerød ses buspassagerernes tilfredshed at være relativ stor, selv om standarden med hensyn til antallet af busstoppesteder og gangafstandene mellem stoppestederne og butikkerne her er lavere end i Horsens og Næstved. Tilfredsheden harmonerer dog udmærket med den større benyttelse af bustrafikken i Hillerød i sammenligning med de andre bymidter.

I figur 4.21 er afstande fra busstop til første mål sammenholdt med buspassagerernes holdninger til afstand fra busstoppested.




Figur 4.21
Målte afstande (i meter) fra busstoppested til første mål sammenholdt med buspassagernes holdninger til gangafstand (andele i %)

Trods forskelle i gangafstandene, er der blandt buspassagererne lige store andele i hver by, som svarer, at afstandene er korte. I Horsens, hvor man går længst fra busstop til første mål forekommer den største andel (22%), der svarer at afstandene er lange. I Næstved, hvor buspassagererne går næsten lige så langt som i Horsens og væsentligt længere end i Hillerød, svarer den mindste andel (6%), at afstandene er lange. Igen hænger oplevelsen ikke entydigt sammen med de faktiske forhold.

· Hvordan er sammenhængene mellem buspassagerernes holdninger og deres andel af transportmiddelvalget?




Endelig sammenholdes andelen af buspassagerer med buspassagerernes holdninger til antal busstoppesteder og til gangafstande fra busstop til butikker, se figur 4.22. 

Figur 4.22
Andel buspassagerer sammenholdt med buspassagerernes holdninger til antal busstop og gangafstande

Holdningerne i Hillerød og Næstved er stort set ens, men busandelen er over dobbelt så stor i Hillerød som i Næstved.

Tilsyneladende er der generelt ikke sammenhænge mellem transportmiddelfordelinger og brugernes holdninger til de anvendte transportmidlers forhold i bymidterne.

4.2.8 Tilgængelighed

Ligesom parkeringsforholdene er bymidternes tilgængelighed en central problemstilling i diskussionen om den trafikale struktur og dens betydning for byernes funktion. I det følgende er registreringer, holdninger og faktisk adfærd blevet sammenlignet.

· Hvordan svarer den registrerede tilgængelighed til den oplevede og til valget af transportmiddel?

Den registrerede tilgængelighed i byerne er opgjort ved en t-hastighed, som udtrykker rejsehastigheden korrigeret for forsinkelse og dårlig rejsekvalitet. Den målte t-hastighed gælder i de følgende figurer for ture inden for bymidterne og er af hensyn til sammenligneligheden med de øvrige parametre normeret ved omregning til procentandel af en valgt fælles referencehastighed på 10 km/t.




Figur 4.23
Sammenligning af målt tilgængelighed for bil (normeret t-hastighed i %), normal andel benyttelse af bil (%) og bilisters holdning "meget nemt/nemt" til tilgængeligheden (%).

Billedet viser, at bilisterne har positive holdninger til tilgængeligheden for bil, og at disse andele harmonerer med dens faktiske andel af trafikken i de tre bymidter. Horsens tegner sig for de mest positive holdninger og den største andel bilbenyttelse. Den målte tilgængelighed for bil er størst i Næstved.




Figur 4.24
Sammenstilling af målt tilgængelighed for cykel (normeret t-hastighed i %), normal andel benyttelse af cykel (%) og cyklisters holdning "meget nemt/nemt" til tilgængeligheden (%).

Næstved ser ud til at være den mest cykelvenlige midtby, i hvert fald når cyklens faktiske benyttelse - over 20% - sammenlignes med niveauet i de to andre bymidter.




Generelt har cyklen i alle tre bymidter en lav andel af trafikken set i forhold til dens målte tilgængelighed og holdningerne til dens tilgængelighed. Med andre ord peger tallene på cyklen som et - i hvert fald hvad tilgængelighed angår - godt transportmiddel i byområde, så der må være andre årsager til at den ikke benyttes så meget.

Figur 4.25
Sammenstilling af målt tilgængelighed for bus (normeret hastighed i % ), normal andel benyttelse af bus (%) og buspassagerers holdning "meget nemt/nemt" til tilgængeligheden (%).

Bustrafikkens faktiske andel af trafikken i bymidterne er udpræget lav i forhold til de målte og ikke mindst de holdningsbaserede værdier for denne trafikform. For Horsens kan den markant lave målte bustilgængelighed (for bycenterture jf. fig. 4.44) være en mulig del af forklaringen på bymidtens lave andel af bustransport.




Figur 4.26
Sammenstilling af målt tilgængelighed for gang (normeret t-hastighed i %), normal andel fodgængere (%) og fodgængeres holdning "meget nemt/nemt" til tilgængeligheden (%).

Gangtrafikkens faktiske andel af trafikken er størst i Horsens, men generelt er gangtrafikken i bymidterne på et lavt niveau i forhold til de målte og holdningsbaserede værdier for denne måde at transportere sig på. De mindst tilfredse fodgængere findes i Hillerød, skønt den målte tilgængelighed her er højere end i de andre bymidter.

Ved betragtning af det samlede billede for de fire forskellige transportformer i bymidterne tyder meget på, at andre forhold end den målte og opfattede tilgængelighed er afgørende for transportmiddelvalget.

· Hvilke sammenhænge er der mellem den målte tilgængelighed og den aktuelle by- og trafikstruktur?

En påvisning af sammenhænge mellem den målte tilgængelighed og trafikinfrastrukturen i de undersøgte byer kan bidrage til en vurdering af målemetodens anvendelighed. Endvidere vil svarene på spørgsmålet være centrale for diskussionen om prioriteringen af bymidternes tilgængelighed for de forskellige trafikformer, - en debat som ofte fokuserer på den trafikale fysiske udformning.

Byerne har principielt forskellige trafikstrukturer, men som undersøgelserne har vist, synes de ikke at medføre afgørende forskelle i bymidternes praktiske tilgængelighed.

Den mest markante forskel er den lave tilgængelighed med bus i Horsens i forhold til de andre bymidter. En del af forklaringen herpå kan måske ligge i gangafstandene fra stoppestederne til turmålene i bymidten, - et holdningsspørgsmål, hvor utilfredsheden var klart størst i Horsens.

4.3 Resultater for de seks hovedemner

I det følgende gennemgås i store træk resultaterne vedrørende de seks hovedemner og de tilhørende spørgsmål (jf. Bilag A).

4.3.1 By- og trafikstruktur

Undersøgelsens tre byer er valgt med udgangspunkt i deres sammenlignelighed med hensyn til størrelse og deres forskellighed i trafikal løsning, parkeringspolitik og ikke mindst centerstruktur.

Formålet med denne delundersøgelse er at få beskrevet, hvilke historiske baggrunde og regionale forskelle der er i de tre byers muligheder for at tiltrække kunder til bymidterne.

Nogle centrale parametre til beskrivelse af byerne kan sammenfattes således:

Tabel 4.12
Hovedtal og karakteristika for de tre undersøgte byer.

 Parameter
Hillerød
Horsens
Næstved

Indbyggertal, byområdet
25.000
47.000
38.000

Trafikplan
Enstrenget med gågade
Ringsystem,  fredeliggjort bymidte med gågader
Ringsystem, fredeliggjort bymidte med gågader

Parkering
1600 pladser, få store anlæg, 2 p-huse, 81% med afgifter
3000 pladser, spredt, ingen afgifter
2500 pladser, store anlæg, 2% med afgifter

Centerstruktur
En-center, bymidte med integreret butikscenter
En-center, bymidte med lavprisvarehus
To-center, bymidte og eksternt butikscenter

Butiksareal
44.000 m2
37.000 m2
109.000 m2

Butiksarealet er søgt opgjort som netto salgsareal, men der en usikkerhed om, hvorvidt der i nogle af tallene er medtaget lagerareal og lignende. Det har desværre ikke været muligt at få dette afklaret.

Kortlægningen er sket ud fra følgende spørgsmål:

1.
Hvordan er bymidtens rolle i byen - nu og tidligere.

2.
Hvordan er trafikstrukturen i byen og bymidten.

3.
Hvor store er bymidternes oplande.

Svarene på disse spørgsmål har bl.a. omfattet en registrering af byerne med hensyn til deres placering i landskabet, deres historie og deres fremtræden, men naturligt har kortlægningen af deres trafik- og erhvervsforhold været det centrale.

Hillerød er slots- og borgerbyen i den naturskønne og velhavende nordlige del af Hovedstadsområdet. Bymidten kendetegnes af den nyere centerbebyggelse, Slotsarkaderne, i tilknytning til det øvrige butiksmiljø omkring gågaden.

Trafikstrukturen er præget af den centrale, stærkt trafikerede trafikvej parallelt med gågaden og af mange busruter fra oplandet til kanten af bymidten. Stationen er placeret uden for bymidten. Parkeringspladserne er koncentreret i større anlæg, herunder to parkeringshuse, og siden 1990 har de fleste af p-pladserne i bymidten været betalingspladser.

Hillerød konkurrerer om oplandet med især Helsingør og Lyngby.

Horsens er den jyske industri- og arbejderby med præg af storby i sin tætte bebyggelse. Den er også en en-centerby, - uden et egentligt butikscenter, men med et større lavprisvarehus i bymidtens randområde. Butikkerne samler sig om centrale gågader, ligesom bymidten rummer en række offentlige institutioner.

Trafiksystemet er præget af den etablerede indre ringvej og en omfattende trafiksanering og fredeliggørelse inden for ringen. Busforbindelser til oplandet passerer gennem eller i kanten af bymidten, og stationen ligger udenfor i 0,5 - 1,5 km afstand. Parkeringspladserne er placeret på større og mindre anlæg spredt i bymidten og er delvis med tidsbegrænsning.

I konkurrencen om at tiltrække kunder fra oplandet er Horsens oppe imod andre stærke byer som f.eks. Vejle.

Næstved er garnisons- og handelsby med lang historie og mange bevaringsværdige træk i bymidten. Ligesom Horsens har den en traditionel midtby, men adskiller sig markant ved at have et eksternt storcenter uden for byen. Bymidten er præget af tæt bebyggelse omkring de gamle gader og pladser, og med butikkerne samlet i nogle få strøggader, hvoraf de fleste er forbeholdt fodgængere. Det eksterne center består af Megacenteret, som rummer større butikker med egen indgang fra p-pladserne, samt Storcenteret med små og store butikker, som alle vender mod en central, indre fodgængergade.

I bymidtens trafikstruktur er ringgaden et stærkt trafikeret element, som planlægges aflastet af en vestlig omfartsvej. Som ved de andre bymidter er der regionale busforbindelser i eller på kanten af bymidten og stationen ligger uden for selve bymidten. De fleste parkeringspladser i bymidten er placeret i store anlæg med adgang fra centerringen, og mens omkring halvdelen er tidsbegrænsede er kun ret få pålagt betaling.

Næstved har som erklæret mål at være det andet center på Sjælland næst efter hovedstadsområdet.

De tre byers trafikløsninger er alle karakteriseret af trafikveje med bekvem adgang for vejtrafikken ind til bymidterne og af fredeliggjorte kvarterer omkring centrale gågader. Der er således ikke i nogen af byerne tale om løsninger, som radikalt har reduceret f.eks. biltrafikkens tilgængelighed. 

Større forskelle ligger i centerstrukturen, hvor de tre byer specielt i forhold til bymidterne har organiseret detailhandelen på hver sin måde. I Hillerød er det nye center integreret i bymidten. Horsens har den mere traditionelle bymidte med et samlet udbud af butikker inkl. lavprisvarehus. Næstved er karakteriseret ved en butiksmæssig aflastning af - og konkurrence til - bymidten med et eksternt placeret center.

Undersøgelsen af handelsoplandene viser, at 70 - 80% af kunderne i de tre bymidter kommer fra byen og det nære opland. For Næstved storcenter udgør disse lokale kunder kun halvdelen, mens resten tiltrækkes især fra det øvrige Sydsjælland.

De forekommende ligheder og forskelle har betydning for de øvrige gennemførte analyser, især da undersøgelsens metode er sammenligning af aktuelle data. I sin form muliggør undersøgelsen således ikke konkrete vurderinger af, hvordan bymidterne over tiden er blevet påvirket af gennemførte ændringer i trafik- og centerforholdene.

Undersøgelsen af de tre byers by- og trafikstruktur er nærmere beskrevet i delrapport A.

4.3.2 Detailhandelsstruktur

Formålet med delundersøgelsen er at kortlægge erhvervsstrukturen, og vurdere butikkernes attraktivitet. Endvidere har det været formålet at kortlægge de handlendes opfattelse af tilgængelighedens betydning for at kunne sammenholde den med kundernes opfattelse.

Undersøgelserne er gennemført i tre dele:

· Besigtigelsesanalyse med kortlægning af butiksstrukturen.

· Spørgeskemaanalyse med personlige interviews med butiksindehavere / butiksbestyrere.

· Attraktivitetsanalyse med ekspertvurdering af butikkernes evne til at generere kundestrøm.

I besigtigelses- og attraktivitetsanalyserne arbejdes med en opdeling af butikker (uanset branche) i følgende grupper:

· profil 1 - højprofilerede, landsdækkende kæder

· profil 2 - højprofilerede lokale/regionale kæder og enkeltbutikker (med oplandseffekt)

· profil 3 - mellem/lavprofilerede kæder og butikker

Med højprofilerede menes, at kædens butikker fremstår med et ensartet præg i butiksfacade, butiksindretning, markedsføring, sortiment, priser, etc. Profil 1 butikker er f.eks. Føtex, Matas, Inspiration og Netto. Profil 2 butikker er Løvbjerg og Irma (regionale kæder). Profil 3 er butikker med eller uden for kædesamarbejde, der fremstår som "blandede" i sortimentsmæssig henseende.

En afdækning af butiksstrukturen med hensyn til blandt andet fordelingen på profiltyper fremgår af følgende figur.




Figur 4.27
Butikkernes relative fordeling (%) på profiltyper

Centrene i Hillerød (Slotsarkaderne) og Næstved (storcenteret) er kendetegnet ved en stor andel af højprofilerede, landsdækkende kædebutikker, mens Horsens og Næstved bymidte har de største andele mellem- og lavprofilerede butikker. Det samme gælder Hillerød uden Slotsarkaderne.

Hillerød er med sit integrerede center, Slotsarkaderne, præget af byfortætning og en omsætningsfremgang, som bæres af centeret. Forklaringen hænger sammen med en meget høj andel af profil 1 butikker, i centeret alene 62%, hvilket er næsten det dobbelte af bymidten som helhed.

Horsens har den højeste andel af lavprofilerede butikker, men indeholder også et højprofileret lavprisvarehus i bymidten. Som "ankerbutik" er dette vigtigt for bymidten, selvom dets placering er yderlig i forhold til butikkerne på strøggaderne. På trods af de relativt få højprofilerede butikker har Horsens bymidte en god kundetilstrømning.

Næstved bymidte har en lav andel - 23% - profil 1 butikker og rummer ikke nogen stærk "ankerbutik". Dette indikerer, at bymidten i særlig grad rummer mange selvstændige butikker, der kan vurderes potentielt at være under pres. Næstved storcenter udgør en stærk koncentration af butikker, hvoraf den største andel - 43% - hører til de højprofilerede, heriblandt et stort lavprisvarehus. Centeret har næsten lige store andele mellem- og lavprofilerede butikker.




Figur 4.28
Butikkernes fordeling (%) i forhold til antal kunder pr. dag.


Figuren viser, at butikkerne i Horsens og i Næstved storcenter relativt set har de største kundestrømme, mens Næstved bymidte har en stor andel (73%) af butikker med under 100 kunder pr. dag. Undersøgelsen har ikke mulighed for at belyse årsagen til forskellene, men forklaringen kan være, at f.eks. Storcenteret har trukket højprofilerede butikker med stor tiltrækning på kunder ud af Næstved bymidte.

I spørgeskemaanalysen er de handlende  blandt andet blevet spurgt om deres holdning til parkeringsforholdene og tilgængeligheden for forskellige trafikformer. Hovedparten af svarene fra de handlende går på, at der er for få p-pladser i bymidterne. Dette spørgsmål er nærmere behandlet i afsnit 4.2.5 om parkering.

Et andet spørgsmål vedrørende parkering gik på, om de handlende finder gangafstandene mellem p-plads og butik passende.

Figuren viser, at utilfredsheden er størst i Næstved bymidte, hvor kun hver fjerde finder gangafstandene korte, og lige store andele finder dem lange eller hverken for korte eller for lange. Hillerød markerer sig med stor tilfredshed, idet 2 ud af 3 mener, at afstandene er korte.




Figur 4.29
De handlendes fordeling (%) i forhold til deres holdning til afstande mellem p-plads og butik.

Ved spørgeskemaundersøgelsen blev de handlende også spurgt om deres holdning til antallet af busstoppesteder og gangafstandene fra stoppestederne til butikken. Endelig blev også spurgt til mulighederne for at parkere cykel i bymidten.

De handlende i Hillerød viser størst utilfredshed med busbetjeningen, idet hver fjerde finder antallet af busstoppesteder for få og afstandene lange. I Horsens er utilfredsheden kun omkring halvt så stor, og også de handlende i Næstved bymidte viser pæn tilfredshed med antallet af busstoppesteder og gangafstandene fra dem.

Mulighederne for at parkere cykel i bymidten bedømmes som gode i Horsens, mens de fleste handlende i Næstved og Hillerød finder dem dårlige.

Bymidternes attraktivitet er som det sidste i delundersøgelsen blevet vurderet på baggrund af de gennemførte besigtigelser og ekspertvurderinger samt generel viden om bymidterne/centrene og forbrugeradfærd.

Hillerød repræsenterer en stærk detailhandel udtrykt ved stor andel af højprofilerede butikker i bymidten og ikke mindst i det integrerede center, Slotsarkaderne. I centeret findes også en lavprisforretning som centralt placeret "anker". Centerets udformning og sammensætning af butikker vurderes at være på et højt niveau med hensyn til at generere kundestrøm. Det overdækkede center med parkeringshus understreger indkøbsområdets helårsappel. Detailhandelen i den øvrige bymidte vurderes at være svagere, og det konkluderes, at Hillerøds attraktivitet alt i alt beror på centeret og de højprofilerede butikker, som er placeret tæt herpå.

Horsens havde ved undersøgelsen intet center som de to andre byer, men der er efterfølgende i bymidten sket en udvidelse af Biledgaard Centeret med andre butikker, dog uden en egentlig ankerbutik. Bymidten har dog generelt en stærk detailhandel med kundeappel for de fleste indkøb. Lavprisvarehuset udgør, selv om det ligger i bymidtens randområde, et anker for bymidten som helhed, og den indbydende gågade, Søndergade, rummer foruden Biledgaard Centeret en koncentration af højprofilerede forretninger. Bymidten vurderes samlet set at være en god destination for indkøb, både for lokale og oplandskunder.

Næstved bymidte rummer mange detailbutikker med en forholdsvis stor andel af lavprofiltype, og antallet af højprofilerede butikker er stærkt begrænset. Området fremstår generelt attraktivt og velholdt, og med den største butikskoncentration på Axeltorv og Torvestræde. Uden for den centrale del af bymidten er der mange dagligvarebutikker og serviceforretninger. Som helhed betragtes bymidten - bortset fra køb af dagligvarer - dog ikke at udgøre nogen stærk detaildestination.

Storcenteret i Næstved har et bredt udvalg af attraktive kædebutikker inden for de fleste brancher og med stor oplandseffekt. Centeret rummer en kraftig ankerbutik i form af et stort lavprisvarehus, ligesom der er mange højprofilerede butikker. Omsætningen viser, at kunderne kommer fra et stort opland, og at fordelingen af omsætningen inden for kommunen er blevet forskubbet fra bymidten mod centeret.

Samlet set viser vurderingerne af detailhandelsstrukturen, at det især er de højprofilerede butikker, som skaber omsætning og tiltrækker kunder fra større oplande. Disse butikker er koncentreret langs de mest attraktive gågader i bymidterne og i centrene. Placering af et center i bymidten vil derfor alt andet lige understøtte bymidtens attraktion med hensyn til at tiltrække kundestrøm.

Undersøgelsen af de tre byers detailhandelsstruktur er nærmere beskrevet i delrapport B.

4.3.3 Trafikant- og indkøbsadfærd

Formålet med denne delundersøgelse er at indsamle viden om bymidtebesøgendes trafikale og indkøbsmæssige adfærd samt deres holdninger til parkeringsforhold og transportsystemer i de 4 undersøgte bymidter.

Undersøgelsen er gennemført ved - i ringsnit omkring bymidten - at uddele spørgekort til et udsnit af trafikanterne og samtidig tælle alle trafikanter, der forlader bymidten.

De herved indsamlede data anvendes bl.a. til at belyse følgende af de 21 delspørgsmål (nummereringen henviser til spørgsmålene i bilag A):

Faktuelle forhold:

4.
Transportmiddelvalg

5.
Turformål og transportmiddelvalg

6.
Omsætning og transportmiddelvalg

7.
Omsætning og brancher

8.
Gangafstande

9.
Oplandsudnyttelse

Holdningsprægede spørgsmål om:
10.
Bilparkeringsforhold

11.
Cykelparkeringsforhold

12.
Busbetjening

13.
Tilgængelighed

Faktuelle forhold

Fordelingen på transportmiddel anvendt til bymidten varierer byerne imellem som tidligere vist i figur 4.2. Bilen er det dominerende transportmiddel i alle bymidterne, og ved Storcenteret er den stort set enerådende. I Hillerød er der relativt lidt færre bilister end i de andre byer, og Hillerød er samtidig den by, der har flest buspassagerer. Samlet er cyklen det næstmest benyttede transportmiddel, og i Næstved er andelen af cyklister oppe på 21% af normalt benyttet transportmiddel.

Tabel 4.13 viser nogle forskelle mellem onsdags- og lørdagstrafikken.

Tabel 4.13
Transportmiddel til bymidten fordelt på by og ugedag.

By
Ugedag
Bil
Cykel
Bus
Gang
Andet

Hillerød
Onsdag
Lørdag
50%
70%
18%
9%
11%
8%
14%
8%
7%
5%

Horsens
Onsdag
Lørdag
59%
77%
16%
8%
6%
2%
13%
10%
6%
3%

Næstved
Onsdag
Lørdag
59%
78%
23%
13%
6%
4%
9%
5%
3%
0%

Næstved
Storc.
Onsdag
Lørdag
90%
98%
7%
2%
3%
0%
0%
0%
0%
0%

Der er tydeligvis en større andel personer, der kommer med bil om lørdagen end om onsdagen. Samtidig er der dog flere personer pr. personbil om lørdagen end om onsdagen, nemlig 1,8 mod 1,4.

Med hensyn til kollektiv transport spiller den en rolle i Hillerød om onsdagen (18% kommer med bus eller tog). Men ellers må det siges, at for byer i størrelsen 25.-50.000 indb. udgør den kollektive transport en meget begrænset del af transporten. Dette er noget anderledes end for store byer, der - som det fremgår af forprojektet - ofte har kollektive andele på 1/3 til 2/3.

Spørgsmålet er, om der er forskel på transportmiddelvalget alt efter, hvilket ærinde - f.eks. indkøb, arbejde, uddannelse, besøg mv. -, man har i bymidten? 

Generelt er indkøb det mest udbredte ærinde i bymidterne, især om lørdagen. Det har været muligt at svare mere end ét ærinde, men ses på, hvor mange der overhovedet har svaret indkøb som et ærinde, fås andele som i tabel 4.14.

Tabel 4.14
Andel svar, der har angivet indkøb som ærinde.


Hillerød
Horsens
Næstved
Storcenteret

Onsdag
48%
41%
45%
73%

Lørdag
75%
65%
68%
83%

Om onsdagen har ærinderne arbejde og besøg i institution, bank, læge, frisør mv. en vis vægt i bymidterne. Lørdag tegner andet end indkøb sig kun for små andele, men det kan nævnes at "gåtur" er svaret af omkring 8% i alle tre bymidter.

Det bemærkes, at ærindefordelingerne er påvirket af tælletidspunkterne, som er valgt at ligge inden for butikkernes åbningstider.

Alligevel er det tydeligt, at indkøb er et afgørende ærinde for byerne, og samtidig er bilen det mest anvendte transportmiddel. I hvor stort omfang bilen anvendes til henholdsvis indkøb og til andre ærinder fremgår af tabel 4.15.

Tabel 4.15
Andel personer, som benytter bil, fordelt på ærinde og ugedag.


Hillerød
Horsens
Næstved
Storcenteret


Indkøb
Andet
Indkøb
Andet
Indkøb
Andet
Indkøb
Andet

Onsdag
49%
46%
57%
59%
56%
57%
92%
78%

Lørdag
72%
53%
76%
76%
77%
73%
98%
95%

Gn.snit
61%
48%
67%
64%
68%
62%
95%
85%

Generelt udgør bilisterne en større andel af indkøbsrejsende end af rejser med andet formål, men i Horsens og Næstved er forskellene kun små.

Indkøbsrejsernes fordeling på transportmidler for den undersøgte onsdag og lørdag tilsammen fremgår af figur 4.31.




Figur 4.30
Transportmiddelfordeling for indkøbsrejser (onsdag og lørdag samlet).

Indkøbsrejsernes fordeling ligner den samlede fordeling på normalt benyttet transportmiddel i bymidterne med stor andel brug af bil. Også for indkøbsrejser har cyklen en pæn andel (19%) i Næstved, mens bussen næsten kun spiller en rolle i Hillerød.

Tabel 4.16
Omsætning fordelt på transportmidler.

By
Bil
Gang
Cykel
Bus
Andet
I alt

Hillerød
69%
8%
12%
10%
1%
100%

Horsens
74%
10%
8%
3%
5%
100%

Næstved
73%
7%
15%
5%
0%
100%

Storcenteret
94%
0%
2%
4%
0%
100%

I tabellen ses for Horsens en højere andel - 5% - "andet" transportmiddel end de andre steder, idet flere her transporterer sig med varebil.

Skilles dagligvareomsætningen ud viser det sig, at i Hillerød ligger 46% af dagligvareomsætningen hos bilisterne, i Horsens er det 68% og i Næstved 70%. En forklaring på den lave andel i Hillerød er dels byens noget lave bilbenyttelse, dels Hillerøds mangel på andre attraktive storbutikker som varehuse og større supermarkeder. Både Horsens og Næstved rummer flere varehuse og større supermarkeder.

Omsætningen fordelt på brancher viser, at i de tre bymidter udgør dagligvarer mellem 24 og 32%, tekstil udgør mellem 14 og 27% og andre udvalgsvarer udgør mellem 27 og 43%. I Næstved Storcenter udgør dagligvarer 66% af omsætningen, men det skal ses i lyset af, at Bilka kategoriseres som dagligvarer, selvom det har en stor andel udvalgsvarer. Tekstil udgør 12% og andre udvalgsvarer 17%. Dette tyder på, at Bilka trækker en stor del af omsætningen i Storcenteret, men i øvrigt henvises til delrapport B for yderligere brancheanalyser.

Ses på, hvor mange besøg de enkelte svarpersoner har i bymidterne viser det sig, at der ikke er markante forskelle for de forskellige transportmidler og ej heller bymidterne i mellem. Det typiske er 3-4 besøg under ophold i bymidten.

Af tabel 4.17 fremgår hvor langt folk går i bymidterne fra parkeringsplads, cykelstativ, station eller busstoppested. Af tabel 4.18 fremgår tilbagelagte afstande på turen rundt i bymidten.

Tabel 4.17
Gennemsnitligt antal tilbagelagte meter fra parkering eller busstop til første besøg.

By
Bilfører
Bilpass
Cykel
Bus
Gang
Tog

Hillerød
178
224
112
170
0
288

Horsens
148
146
65
276
0
475

Næstved
189
238
87
247
0
210

Tabel 4.18
Gennemsnitligt antal tilbagelagte meter på turen rundt i bymidten.

By
Bilfører
Bilpass
Cykel
Bus
Gang
Tog

Hillerød
483
570
611
515
505
410

Horsens
666
789
642
693
553
684

Næstved
495
621
477
647
560
485

Storcenteret
212
194
242
300
393
95

Betragtes de enkelte transportformer ses, at bilisterne parkerer nærmest målet i Horsens, men her går de til gengæld længere på turen rundt i bymidten. For bilisternes vedkommende ligner Hillerød og Næstved hinanden, dog går de lidt længere i Næstved. Bilpassagerer går tilsyneladende længere end bilførere. Cyklisterne i Hillerød har længere at gå fra de stiller cyklen end cyklister i de andre byer. Dette kan hænge sammen med at cyklen skal stilles uden for Slotsarkaderne. Modsat går buspassagererne i Hillerød noget kortere fra busstoppested til første besøg end buspassagerer i Horsens og Næstved.

Generelt om turene rundt i bycentrene kan siges, at de tilbagelagte afstande ligner hinanden i Hillerød og Næstved, mens turene i Horsens er lidt længere. Det er tydeligt, at de tilbagelagte afstande er kortest i Næstved Storcenter, men tallene herfra må tages med en smule forbehold, idet afstande tilbagelagt internt i Bilka ikke indgår (der er målt til Bilkas hovedindgang).

Det sidste faktuelle forhold, der er belyst, vedrører byernes opland - altså hvor kommer de besøgende fra. Dette er belyst udfra svarpersonernes oplysninger om udgangspunkt for rejsen fordelt efter postnumre, dog med en underopdeling for selve byernes postnumre.

Tabel 4.19
Fordeling af svarpersonernes udgangspunkt for rejsen til bymidten..


Hillerød
Horsens
Næstved
Storcenteret


ons.
lør.
ons.
lør.
ons.
lør.
ons.
lør.

Byområde
70%
71%
81%
77%
79%
79%
47%
55%

Øvr. kommune
4%
9%
5%
9%
12%
15%
14%
9%

Øvr. næropland
23%
19%
11%
13%
6%
6%
36%
34%

Fjernopland
3%
1%
3%
1%
3%
0%
3%
2%

For de tre bymidter gælder, at hovedparten af de besøgende kommer fra kommunen, især om lørdagen, hvor mellem 80% i Hillerød og 94% i Næstved kommer herfra. Næstved Storcenter skiller sig klart ud ved at have større andele besøgende fra andre kommuner. Her er der dog flere besøgende fra byområdet om lørdagen end om onsdagen. 

Holdningsprægede spørgsmål

Generelt om svar på de holdningsprægede spørgsmål kan siges, at mange ikke har svaret eller har svaret "ved-ikke", når det gælder andre transportmidler end de, man selv benytter. Derfor er det her valgt kun at medtage de aktuelle brugeres holdninger til egne forhold, altså f.eks. bilisternes holdninger til bilparkeringsforhold.

Bilparkeringsforholdene er søgt belyst via spørgsmål om holdninger til antal parkeringspladser og gangafstande mellem p-pladser og butikker.

Bilisterne mener i overvejende grad, at antallet af p-pladser er passende, idet i gennemsnit 61% svarer dette. Praktisk taget ingen mener, at der er for mange, mens 1/3 mener, at der er for få. Tallene dækker over nogle forskelle byerne imellem, se figur 4.32.




Figur 4.31
Bilisternes holdning til antal p-pladser fordelt på byer.

Bilisterne er mest tilfredse i Næstved, og især ved Næstved Storcenter, hvor flest svarer "passende" og færrest svarer "for få". 

Parkeringsrestriktioners indflydelse på holdningerne kan vurderes ved at sammenligne hvor mange pladser med og uden restriktioner, de enkelte byer har. Der er tilsyneladende ikke nogen sammenhæng. Blandt andet har Horsens og Næstved Storcenter stort set lige mange restriktionsfrie pladser pr. 1.000 indb., og der er udpræget forskel på holdningen til antal p-pladser de to steder.

Med hensyn til gangafstande mellem p-pladser og butikker mener 45% af alle og 51% af bilisterne, at de hverken er korte eller lange. Blandt bilisterne mener 32% gangafstandene er korte og kun 13%, at de er lange, se figur 4.33.




Figur 4.32
Bilisternes holdninger til gangafstande mellem p-pladser og butikker.

Det kan måske overraske, at det er blandt bilisterne ved Næstved Storcenter man finder den mindste andel, der svarer "korte". En forklaring kan ligge i, at mange faktisk holder længere fra målet ved Storcenteret end i bymidterne, hvor især dagligvarebutikker er placeret nær parkering.

I Horsens, hvor parkeringen er spredt rundt i bymidtens gader og gårde, er der færre, der mener, afstandene er korte og flere der mener, at de er lange end i de to andre bymidter. Dette selvom Horsens faktisk har de korteste gangafstande fra bil til forretninger jf. tabel 4.15.

Sammenholdes antal restriktionsfrie p-pladser med den andel, der har svaret "lange" ser det ud til, at jo flere fri parkeringspladser des længere opfattes gangafstandene. Måske skyldes dette, at det er sværere at finde en nærliggende p-plads, fordi folk holder længere tid på restriktionsfrie parkeringspladser.

I undersøgelsen indgår endvidere spørgsmål om holdning til cykelparkeringsforhold. Samlet mener 58% af cyklisterne, at mulighederne for at parkere cyklen er gode, mens 38% mener, at de er dårlige, se figur 4.34.




Figur 4.33
Cyklisternes holdninger til cykelparkeringsforhold

På figuren ses, at der er store forskelle byerne imellem. Således er der stor utilfredshed i Hillerød med hele 57%, der svarer "dårlige", mens der i Næstved er nogenlunde lige mange, som mener "gode" som "dårlige". I Horsens er der stor tilfredshed med cykelparkeringsforholdene og også de få cyklister i Næstved Storcenter er meget tilfredse.

Opfattelsen af busbetjeningen er søgt belyst ved spørgsmål om antal busstoppesteder og gangafstande mellem stoppesteder og butikker. Både blandt alle trafikanter og blandt buspassagerer er holdningen i helt overvejende grad, at antallet af busstoppesteder er passende. Sammenlignes byerne ligner Hillerød og Næstved hinanden med omkring 85% af buspassagererne, der svarer "passende", mens andelen i Horsens ligger på 75%.  Sammenholdes holdningerne med antal busstop i forhold til henholdsvis bymidteareal og antal indbyggere i byområdet findes ingen sammenhæng.

Gangafstande mellem busstop og butikker vurderes af godt halvdelen af buspassagererne til at være hverken korte eller lange. I alle tre bymidter mener knap 1/3, at afstandene er korte, og både i Hillerød og Næstved mener kun 6%, at de er lange, mens denne andel i Horsens er 22%. Sammenholdes disse gangafstande med faktiske gangafstande fra nærmeste busstop til byernes 5 mest besøgte butikker er der tilsyneladende ingen sammenhæng. I Horsens og Næstved er den gennemsnitlige gangafstand 100 m, og i Hillerød er den 140 m.

Alt i alt opleves busbetjeningen mest positivt i Næstved, mens Horsens er mest negativ. Sammenholdt med en enkel vurdering af busdækningen er Næstved da også bedst dækket både hvad angår antal busstop og gangafstande. Men Horsens er bedre dækket end Hillerød, så holdningsforskelle kan ikke alene forklares ud fra busdækningen vurderet som antal busstop sammenlignet med hensyn til areal og indbyggere og ud fra gennemsnitlige gangafstande.

Da der i det samlede projekt indgår udvikling af metode til og måling af tilgængelighed for transportmidlerne bil, bus, cykel og gang er det valgt at spørge om, hvordan tilgængeligheden med disse transportmidler opleves.

Ses på eget transportmiddel er holdningerne i alt overvejende grad, at bymidten er nemt eller meget nemt tilgængeligt.
Som for alle holdningsspørgsmålene gælder, at man i høj grad kun svarer på forhold vedrørende det transportmiddel, man selv anvender, og svarer man på de andre transportmidler er holdningen generelt, at det er mere besværligt at komme til byen med andet end det transportmiddel, man selv benytter. Dette er næppe overraskende - folk har jo netop valgt et transportmiddel, de finder det nemt - og har mulighed for - at anvende, mens uvidenhed eller fordomme om vanskeligheder ved at anvende et andet transportmiddel skinner igennem.

Om tilgængeligheden med de enkelte transportmidler kan kort siges følgende, idet der dog skal mindes om, at mange af fordelingerne er præget af "ved-ikke"-svar. Dette gælder især holdninger til forhold, der vedrører andre transportmidler end det svarpersonen selv benytter.

Bil:
Samlet mener knap 2/3, at tilgængeligheden er god, og især bilisterne er tilfredse, idet 76% svarer nemt eller meget nemt. Horsens og Næstved ligner hinanden meget, mens bilisterne i Hillerød er mindre tilfredse. Næstved Storcenter opfattes som meget nemt tilgængeligt.

Bus:
Samlet mener godt 1/3, at tilgængeligheden er god, mens det for buspassagererne gælder, at 3/4 svarer nemt eller meget nemt. Altså opfatter de, som ikke normalt bruger bus det som besværligt at benytte bussen.

Tog:
I alle tre byer ligger stationen uden for den definerede bymidte, og de fleste (af dem der tager stilling) svarer at det er meget besværligt at komme med tog til bymidten.

Cykel:
Samlet mener godt halvdelen, at tilgængeligheden er god, og for cyklister er det endnu flere - 88% -, der svarer nemt eller meget nemt. Der er lidt større utilfredshed i Hillerød end i de øvrige to byer, og i Næstved Storcenter er holdningen, at det er besværligt at komme dertil på cykel.

Gang:
Samlet mener 39%, at det nemt eller meget nemt at gå til bymidten. For gående er andelen hele 75%. Kun i Hillerød er der en nævneværdig andel, som mener, det er besværligt at komme til bymidten til fods.

Der er ikke store forskelle bymidterne i mellem, og især ligner Horsens og Næstved hinanden. Der er en tendens til, at folk i Hillerød opfatter bymidten som mere besværlig at komme til end det gælder for de andre to byer. Næstved Storcenter opfattes som meget biltilgængeligt, men vanskeligt tilgængeligt med alle andre transportmidler.

Beskrivelsen af undersøgelsens omfang og gennemførelse samt af detaljerede analyseresultater fremgår af delrapport C.

4.3.4 Beboernes brug af bymidten

Beboerne i bymidten udgør en vigtig del af bymidternes brugere, og deres adfærd er derfor blevet kortlagt. Undersøgelsen er gennemført som en postal spørgeskemaanalyse.

Formålet er at afdække den del af transport- og indkøbsadfærden, som bymidtens beboere står for, og som ikke registreres ved ringanalysen. Endvidere er det interessant for projektet at sammenligne beboernes adfærd med de besøgende, som kommer til bymidten udefra, og at sammenligne disse gruppers holdninger med de handlendes.

Demografisk adskiller Næstved sig ved at have flest ældre beboere og Hillerød ved at have flest funktionærer/selvstændige og de største indkomster. Den gennemsnitlige årlige husstandsindkomst er dog i alle de tre bymidter under 300.000 kr.

Kortlægningen er sket med baggrund i følgende spørgsmål:

14.
Hvilke funktioner/tilbud i bymidterne anvender beboerne.

15.
Hvilke indkøbsfunktioner anvender beboerne i bymidterne.

16.
Hvordan transporterer beboerne sig internt i bymidterne.




Kortlægningen viser, at beboerne bruger bymidten meget, og at indkøb er langt det mest almindelige ærinde.

Figur 4.34
Beboernes turformål (%) i bymidterne.

Opgørelsen af turformålene er gennemsnit for den undersøgte onsdag og lørdag. Beboernes andel af ture til indkøb er meget ensartet i de tre bymidter. Horsens har dog en lav andel af beboere, som arbejder i bymidten. Gåtur som eneste turformål er mest almindelig i Hillerød.




Beboernes indkøbsadfærd er også kortlagt.

Figur 4.35
Beboernes hyppighed (%) af indkøbsture.

I alle bymidterne er indkøb et hyppigt ærinde, - mest udpræget i Næstved.

Undersøgelsen omfattede også hyppigheden af beboernes brug af bymidten til andet end indkøb og viser stor lighed byerne imellem. Som gennemsnit benytter halvdelen af beboerne bymidten til andet end indkøb én eller flere gange dagligt, og for 88% er det én eller flere gange om ugen.




Beboernes indkøbsadfærd i bymidterne er blevet belyst ved kortlægning af de butikker fordelt på brancher, som de har besøgt eller gjort indkøb i. Besøgene er opgjort på nogle hovedgrupper:

Figur 4.36
Fordeling (%) af beboernes butiksbesøg på brancher.

Omkring halvdelen af butiksbesøgene gælder dagligvarer, og mellem 11 og 19% er besøg i tøjforretninger.

Endvidere er også beboernes brug af transportmiddel blevet undersøgt gennem spørgeskemaundersøgelsen:




Figur 4.37
Beboernes fordeling af ture (%) på transportmidler.

Beboernes transportmiddelvalg i de tre bymidter er meget ensartet. 3 ud af 4 beboere vælger at gå deres ærinder, og de korte afstande taget i betragtning er dette ikke overraskende. Lige andele - ca. 10% - af de øvrige beboere tager enten bilen eller cyklen, mens kun ganske få benytter bus eller andet transportmiddel.

I bymidterne er bilejerskabet eller adgangen til brug af bil lavt, ca. 56%. I modsætning hertil har i gennemsnit 80% af de øvrige besøgende bil i husstanden, - flest blandt de besøgende i Næstved storcenter, hvor andelen er 93%.

Undersøgelsen af beboernes brug af bymidten i de tre byer er nærmere beskrevet i delrapport D.

4.3.5 Parkeringsanalyse

Da parkeringsforhold spiller en central rolle ved diskussioner om trafik i bymidter er det valgt at gennemføre specialanalyser omkring parkeringsadfærden i de udvalgte byer. 

Parkeringsforholdene er belyst via opgørelser over offentligt tilgængelige pladser og registrering af parkerede biler samt uddeling af spørgekort på udvalgte pladser. Registrering og spørgekortuddeling er foretaget en onsdag eftermiddag og en lørdag midt på dagen.

De indsamlede oplysninger anvendes til at give svar på følgende:

17.
Parkeringspladsernes udnyttelse

18.
Bilisternes mulighed for at holde, hvor de ønsker

19.
Anvendt tid til at finde p-plads

20.
Bilisternes betalingsvillighed overfor p-afgifter

Byernes parkeringsudbud er struktureret forskelligt, idet Hillerød og Næstved i høj grad har samlet parkeringen i store anlæg placeret med god forbindelse fra det overordnede vejnet, mens parkeringen i Horsens er mere spredt rundt i hele bymidten. Desuden er der forskel på, hvilke former for p-restriktioner byerne anvender, se figur 4.39.




Figur 4.38
Relativ fordeling af p-udbud efter restriktionstype.
Hillerød har p-afgift på 5,- kr./time på langt de fleste af bymidtens p-pladser, mens Næstved har tidsbegrænsning på godt halvdelen af byens pladser og afgifter på et enkelt centralt anlæg. Horsens har megen fri parkering, og Næstved Storcenter har udelukkende fri parkering.

Parkeringsudbuddet i forhold til antal indbyggere i byområdet og i forhold til bymidtens areal er meget ens i de tre bymidter. I forhold til antal indbyggere har bymidterne i gennemsnit omkring 65 p-pladser pr. 1.000 indbyggere. I forhold til antal butikker og butiksareal er der, som det ses af tabel 4.10, større forskelle byerne imellem.

De gennemsnitlige belægningsprocenter i analyseperioderne er 61% onsdag og 71% lørdag - og forskellen på dagene er især stor ved Næstved Storcenter. Gennemsnitsbelægningen er højst i Horsens og lavest i Næstved, se figur 4.40. Opdelt på restriktionstyper er belægningen i gennemsnit højst på afgiftsbelagte pladser og lavest på pladser med fri parkering.

Med det nugældende afgiftsniveau for parkering tyder det på, at bilisterne ikke lægger større vægt på udgifterne til parkering.




Figur 4.39
Gennemsnitlige belægningsprocenter fordelt på byer.

I spørgekortene er der bl.a. spurgt om opholdstid, og disse oplyste opholdstider viser, at der i gennemsnit parkeres 91 minutter på en hverdag eftermiddag og 80 minutter på en lørdag formiddag. De længste opholdstider forekommer i Hillerød og i Næstved Storcenter og de korteste opholdstider forekommer i Næstved bymidte.

Med hensyn til restriktionstyper parkeres der - naturligt nok - længst tid på pladser uden restriktioner. Disse pladser anvendes sandsynligvis meget til arbejdsparkering, og forskellen mellem pladser med fri parkering og de øvrige er da også størst på hverdage, se figur 4.44.




Figur 4.40
Gennemsnitlig oplyst opholdstid (minutter) fordelt på restriktionstyper.

Interessant er det, at der i gennemsnit parkeres længere tid på afgiftspladser end på pladser med 1-2 timers tidsbegrænsning. Det lader altså ikke til, at afgifter giver en større udskiftning end pladser med tidsbegrænsning.

I analysetidsrummene er bymidterne i høj grad præget af korttidsparkering, idet gennemsnitlig knap 70% holder under 1 time og 88% holder under 2 timer. Især i Næstved parkeres der kort tid, mens Næstved Storcenter er det center, hvor færrest har helt korte opholdstider. Fordelingen af korte opholdstider fremgår af tabel 4.20, og det er interessant, at fordelingen i Hillerød mere ligner Næstved Storcenter end den ligner de to øvrige bymidter. Noget kan tyde på, at de overdækkede indkøbscentre holder længere tid på de besøgende. Dette kan bl.a. skyldes, at folk er mere tilbøjelige til at blive og spise/drikke i centrene.

Tabel 4.20
Akkumulerede procenter for oplyste opholdstider.

Opholdstid
Hillerød
Horsens
Næstved
Storcenteret
Alle

<= 30 min.
33%
43%
48%
28%
40%

<= 1 time
62%
73%
75%
53%
69%

<= 2 timer
85%
88%
91%
83%
88%

Med hensyn til hvor nemt/svært, det er umiddelbart at finde en ledig parkeringsplads, viser det sig, at i gennemsnit 82% finder plads, hvor de først ønsker at parkere. I bymidterne er det lidt nemmere umiddelbart at finde en plads onsdag end lørdag, hvilket stemmer godt overens med, at belægningsprocenterne er lavere onsdag end lørdag. Der er kun små forskelle byerne imellem, og også ved opdeling på restriktionstyper viser der sig kun mindre forskelle. Her er dog en tendens til, at det er nemmest at finde en ledig plads på anlæg uden restriktioner og sværest på afgiftspladser.

Der er nogle, som ikke umiddelbart finder en ledig plads, og de kan vælge enten at vente på samme p-anlæg eller at køre til et andet anlæg, se tabel 4.21. Tendensen er, at man lørdag er mere tilbøjelig til at vente på samme plads, mens der onsdag er lige mange der gør det ene og det andet.

Tabel 4.21
Relativ fordeling af, hvordan bilisterne finder ledig p-plads.

By
Fandt ledig
Ventede på 
pladsen
Kørte til anden plads


Onsdag
Lørdag
Onsdag
Lørdag
Onsdag
Lørdag

Hillerød
82%
76%
9%
15%
9%
9%

Horsens
85%
77%
8%
12%
7%
11%

Næstved
90%
76%
4%
19%
6%
6%

Næstved St.
86%
84%
8%
8%
6%
8%

Gennemsnit
86%
77%
7%
15%
7%
8%

Uanset om man venter på pladsen eller kører til en anden plads er den gennemsnitlige ventetid/spildtid på omkring 5 minutter.

Der er kun små forskelle byerne imellem, mens Næstved Storcenter har kortere ventetider. Fordelt på restriktionstyper forekommer de korteste ventetider på afgiftsbelagte pladser (i Hillerød).

Parkeringsafgifter er et ofte diskuteret og følsomt emne i kommunerne, og det er derfor valgt at spørge bilisterne om deres holdning til betalingsparkering. 

Det viser sig, at samlet set er 25% af bilisterne villige til at betale en p-afgift, og de er i gennemsnit villige til at betale lige under 5,- kr./time. Betalingsvilligheden er mindst ved Næstved storcenter og størst i Næstved bymidte, se figur 4.42.




Figur 4.41
Andel svarpersoner, der har svaret "Ja, vil gerne betale afgift..." fordelt på byer.

I Hillerød blev der spurgt om villighed til at betale en ekstra afgift, og da p-afgifterne i Hillerød ligger nær det gennemsnitsbeløb, man er villig til at betale (5,- kr./time), kan dette påvirke til, at færre har svaret ja til (ekstra) p-afgift i Hillerød end i de andre byer.

Om lørdagen er der flere, som er villige til at betale p-afgift end om onsdagen. Dette kan tyde på, at betalingsvillighed kan hænge sammen med, hvor nemt/svært, det er at finde en ledig p-plads, således at betalingsvilligheden stiger, når det bliver sværere at finde plads.

Fordelt på ærinder viser det sig, at blandt bilister med indkøb som ærinde er der nogenlunde samme betalingsvillighed som i gennemsnit for alle ærinder.

Generelt om resultaterne af parkeringsanalysen kan siges, at de forskellige typer p-udbud i de 3 bymidter tilsyneladende kun medfører få forskelle i belægningsgrader, opholdstider, mulighed for at finde p-plads og ventetider. Dette peger i retning af, at p-udbud ikke har stor indflydelse på besøg og adfærd i bymidten. Dog må det bemærkes, at alle tre byer har et tilstrækkeligt stort p-udbud, så det vides ikke, hvad der vil ske, hvis antallet af parkeringspladser kommer under en eller anden kritisk grænse. Så længe der er parkeringspladser nok, tyder det altså på, at detailhandelen ikke behøver at være bekymret for restriktioner i form af tidsbegrænsninger og begrænsede (op til 5 kr./time) p-afgifter.

En mere detaljeret gennemgang af analyserne fremgår af delrapport E.

4.3.6 Tilgængelighed

Blandt de mange trafikale spørgsmål, som har betydning for bymidterne, er tilgængelighed et af de mest centrale. Projektet har omhandlet tilgængeligheden for alle trafikantgrupper.

Forprojektets metode til måling af byers tilgængelighed er blevet afprøvet i forbindelse med et pilotprojekt i Hillerød, og erfaringerne herfra er medtaget i en revision af metoden i april 1996. Ved hjælp af metoden er tilgængeligheden blevet belyst for alle trafikantgrupper i de tre byer.

Formålet er at fastlægge metode og opgøre mål for tilgængeligheden i de tre byer og at forklare eventuelle forskelle i tilgængeligheden ud fra bymidternes aktuelle trafikstruktur. Metoden kan endvidere anvendes til at registrere ændringer af tilgængeligheden i den enkelte by over tid.

Kortlægningen er sket med baggrund i det sidste af de 21 spørgsmål:

21.
Hvor stor er forskellen på tilgængeligheden til bymidterne med de forskellige transportmidler.

Målingerne af tilgængelighed til bymidterne er foretaget ved at registrere rejsetider og tillægge korrektioner for forsinkelse og dårlig rejsekvalitet som f.eks. mangel på komfort ved busstoppested. Dette er gennemført på bestemte ruter med samme start- og slutmål for hver trafikantgruppe i begge retninger til/fra bymidten i de tre byer samt til Næstved storcenter.

Ruterne er opdelt i to dele med samme rejsemål i bymidten:

· bolig-centrum rejser med udgangspunkt i byområdet uden for bymidten

· bymidtegrænse-centrum ture, som er den del af rejsen, som foregår inden for bymidtegrænsen

Resultaterne udtrykkes i t-tider og t-hastigheder, hvor en høj t-hastighed er udtryk for god tilgængelighed. I det følgende er lagt vægt på opgørelsen af t-hastigheder, hvorved bystørrelsen får mindre betydning ved sammenligningen af bymidterne indbyrdes. Det skyldes, at f.eks. vente- og gangtid trækker den gennemsnitlige hastighed mere ned på korte end på lange ture.

Resultaterne opgjort i t-hastigheder for bolig-centrum rejser viser tilgængeligheden for disse rejser for de enkelte trafikantgrupper i de tre byer.




Figur 4.42
Tilgængelighed (t-hastighed i km/t) for bolig-centrum rejser i de tre byer.

Horsens har på bolig-centrum rejserne den højeste t-hastighed for alle trafikantgrupper. Forklaringen på forskellene i den målte tilgængelighed for disse rejser kan ligge i de trafikale strukturer i det samlede byområde. Den højere hastighed i Horsens kan dog også være påvirket af, at denne by er den største af de undersøgte, så den lave hastighed ved turbegyndelse og slutning dermed får mindre vægt i beregningen.

Figuren viser noget generelt om forskellene i tilgængelighed mellem de enkelte trafikantgrupper. Bil og cykel har væsentlig højere t-hastighed ved bolig-centrum rejser end bus og gang.

Bustrafikkens lave tilgængelighed hænger sammen med gangturen før og efter, passagerernes ventetid før påstigning og stop under turen. Gangtrafikken har på grund af længden af bolig-centrum rejserne naturligt svært ved at gøre sig gældende som hurtig transportform.

Bystørrelsens indflydelse på tilgængeligheden kan betragtes som elimineret, når der i stedet for bolig-centrum rejser ses på bycenterturene mellem bymidtegrænsen og rejsemålet i bymidten.




Figur 4.43
Tilgængelighed (t-hastighed i km/t) for bycenterture inden for de tre bymidter.

Forskellene mellem byerne er ved denne opgørelse ikke særligt store. Samlet set er Hillerød og Næstved de "hurtigste" bymidter, idet Horsens markerer sig med en særlig lav bushastighed.

Mest markant er dog cyklens generelt langt højere tilgængelighed i bymidterne end de andre transportmidler. På disse relativt korte ture er det endvidere interessant, at bilens tilgængelighed er på samme - lavere - niveau som bus og gang. Når bilens tilgængelighed her bliver så dårlig, skyldes det, at der er medregnet tid til parkeringssøgning, og at slutningen på disse ture foregår som gang.

For alle målingerne gælder, at der stort set ikke er forskel på t-rejsetid eller t-hastighed for ture i de to retninger henholdsvis ind mod eller ud af bymidten. Det betyder, at fremtidige målinger kan baseres på den ene retning alene, blot de spredes over dagen for at undgå påvirkning af myldretidstrafik med skæv retningsfordeling.

Selv om metoden har en vis måleunøjagtighed, skal det understreges, at der i de tre byer er foretaget analyse af i alt 750 gennemførte ture og at de overordnede resultater derfor er bestemt med god sikkerhed. Man kan derfor konkludere, at der for de fleste af de undersøgte transportmidler ikke er større forskelle i tilgængeligheden inden for de tre bymidter.

4.4 Metodevurdering

4.4.1 Projektets overordnede metode

Som beskrevet i afsnit 3.3 er projektet overordnet set gennemført som en komparativ undersøgelse, hvor indsamling af aktuelle data om trafik- og detailhandelsforhold i de tre byer danner basis for analyser og vurderinger.

Metoden er valgt ud fra forventninger om, at forskelle i byernes trafik- og butiksmæssige strukturer afspejles i trafik- og indkøbsadfærden i bymidterne. Herved søges afdækket sammenhænge vedrørende gensidige påvirkninger mellem struktur og adfærd.

Ved en sammenlignende analyse bør det ideelt forudsættes, at alle øvrige forhold i byerne ens. Denne forudsætning kan naturligvis ikke opfyldes i praksis. Styrende for valget af byer har derfor især været, at der var tale om mellemstore byer med en vis oplandseffekt og med forskellig centerstruktur og forskellig trafikal løsning, herunder parkeringsforhold.

Som grundlag for indsamlingen og bearbejdningen af data har analysestrukturen og de tilhørende spørgsmål sikret en passende målretning af de forskellige delundersøgelser, så overflødige registreringer i videst muligt omgang er undgået. Analysestrukturen har dermed også begrænset mulighederne for nye spørgsmål i analysefasen, og datamaterialet kan derfor fortsat være interessant for supplerende analyser.

I rapporten er der søgt taget hensyn til de forskellige forbehold, som knytter sig til resultaternes validitet. Hvad projektets overordnede metode angår gælder f.eks., at de afdækkede forskelle byerne imellem kan være påvirkede af andre forhold end de rent trafikale eller butiksmæssige, f.eks. byernes demografiske eller oplandsmæssige situation.

Som en måde at reducere disse usikkerheder på i eventuelle senere undersøgelser er det i projektet foreslået, at der også anvendes før-/efteranalyser af planlagte, konkrete ændringer i danske bymidters trafik- eller butiksmæssige strukturer.

4.4.2 Delundersøgelserne

I projektets seks delrapporter indgår beskrivelser af metoder og eventuelle usikkerheder, som er taget i betragtning ved opgørelsen og vurderingen af resultaterne.

Nogle data har været vanskelige at tilvejebringe, f.eks. bymidternes butiksareal, som derfor er behæftet med en vis usikkerhed. En væsentlig del af dataindsamlingen er gennemført med spørgeskemaer, hvor nogle generelle kommentarer kan sammenfattes i følgende:

Analysestrukturen med en række detailspørgsmål i relation til forskellige brugergrupper i bymidterne har medført anvendelse af forholdsvis komplicerede spørgeskemaer. Besvarelsen af skemaerne har således stillet store krav til respondenten, hvilket kan have begrænset svarprocenten og medført skævheder ved besvarelsen. De returnerede spørgekort er derfor ved kodningen blev gennemgået kritisk, og åbenlyst fejlagtige svar er sorteret fra.

Sammenfattende kan det vurderes, at de anvendte metoder i delundersøgelserne stort set har indfriet forventningerne med hensyn til at levere det nødvendige datagrundlag for projektets analyser og vurderinger.

Bilag A

Hovedemner og spørgsmål i analysestrukturen

By- og trafikstruktur
1.
Bymidtens rolle - nu og tidligere

2.
Trafikstrukturen i byen og bymidten

3.
Bymidtens opland

Detailhandelsstruktur

Trafikant- og indkøbsadfærd

4.
Transportmiddelvalg

5.
Turformål og transportmiddelvalg

6.
Omsætning og transportmiddelvalg

7.
Omsætning, branche og transportmiddelvalg

8.
Gangafstande

9.
Oplandsudnyttelse

10.
Holdninger til bilparkeringsforhold

11.
Holdninger til cykelparkeringsforhold

12.
Holdninger til busbetjeningen

13.
Holdninger til tilgængeligheden

Bymidtebeboernes brug af bymidten
14.
Beboernes  generelle brug af bymidten

15.
Beboernes brug af bymidtens indkøbsfunktioner

16.
Beboernes transportmiddelvalg i bymidten

Parkeringsforhold
17.
P-pladsernes udnyttelse

18.
Parkering på ønsket anlæg?

19.
Tid til p-pladssøgning

20.
Betalingsvillighed over for p-afgifter

Tilgængeligheden
21.
Forskel på tilgængeligheden i byerne

Trafik-struktur





Detailhandels-struktur





Trafikant-


adfærd





Indkøbs-


adfærd
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