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Indledning

Trafikpolitikken i byerne har gennem mange & i hgj grad satset pa fremkommelighed og til-
gangelighed for biltrafikken, men med den @gede opmagksomhed pa miljgproblemerne er
udviklingen maske ved at skifte retning.

Samtidig har byernes handelsstruktur vearet pragget af en udvikling i retning af faare, men til
gengadd starre og staarkere butikker, ofte placeret i centre. Denne centralisering gger kunder-
nes afhaangighed af bilen - en afhaangighed, der ogsa har vaaret understettet af en stadig ud-
bygning og forbedring af vejnettet. | de senere ar er tendenserne i bymidterne dog géet i ret-
ning af fredeliggerelse af de centrale, gamle bydele, men uden at dette har medfart vaesentlige
begramnsninger i biltilgaangeligheden.

Men hvad med den fremtidige bypolitik for udvikling i de danske bymidter? Maene kan veae
forskellige, men det er under alle omstaandigheder vigtigt at kende virkninger af og samspil
mellem de midler, der kan anvendes.

Derfor har Transportradet og Miljastyrelsen faet gennemfart et forskningsprojekt, der sager at
belyse ssmmenhaange mellem trafik og detailhandel i byer. Projektets overordnede struktur og
sammenfattende konklusioner gennemgas i et separat paper med titlen “ Trafik og erhverv i
danske bymidter - hovedtendenser i samspillet” , mens dette paper beskriver formal, struktur,
metoder og nogle resultater af dei projektet gennemfarte delanalyser.

For forstaelsens skyld skal det dog neevnes, at den overordnede metode er komparativ, idet en
raekke parametre inden for trafik og erhverv i de tre byer - Hilleraed, Horsens og Naestved - er
undersggt og sammenlignet.

Analysestruktur

De grundlasggende problemstillinger, der sgges belyst er, hvordan trafikstrukturen pavirker
handelslivet i bymidten og omvendt - hvordan handelsstrukturen pavirker trafikken. For at fa
hold pa disse problemstillinger er der udarbejdet en samlet analysestruktur, som indeholder en
opdeling af undersagelsen i 6 delanalyser med overskrifterne

A. By- og trafikstruktur D. Beboernes brug af bymidten
B. Detailhandelsstruktur E. Parkeringsforhold
C. Trafikant- og indkebsadfeard F. Tilgaengelighed

Inden for hver delanalyse er der opstillet en raskke mere konkrete spargsmal, som belyses ved
undersggelserne. Disse delspgrgsmal samt delanalysernes formd og anvendte metoder er skit-
seret i efterfglgende skema.
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Tabel 1. Formal, metoder og delspegrgsmal for de 6 delanalyser.

By- og trafikstruktur

De 3 projektbyer beskrives ud fra byplanmaessige betragtninger, og det sammenlignes, hvilken
rolle, bymidten har i de 3 byer og hvilken udvikling, den har gennemlgbet i de seneste ar. Des-
uden beskrives venetsstrukturen, kollektiv trafikbetjening og cykelbetjening i de 3 byer. En-




delig sages bycentrenes oplandspotentiale opgjort og sammenlignet. Her skal blot gives korte
beskrivelser af byerne samt nogle nggletal for bymidterne.

Hillered

Hillered er slots- og borgerbyen, der skylder Kongen og hoffet sin eksistens. Den er sammen
med det forholdsvis rige Frederiksborg amt en del af Hovedstadsomrédet. Byen er en éncen-
terby med et starre moderne centerbyggeri, Slotsarkaderne, der er integreret i bymidten med
det forma at generobre oplandet i forhold til andre centre i Hovedstadsomradet, f.eks. Lyng-
by. Bymidten er en bandby, hvor komponenterne “ ligger i lag” , yderst én og kun én adgangs-
vej, dernasst parkering, streggade og park ind til Slotssgen. Slotsarkaderne er med placering pa
tvag's eneste brud pa denne struktur.

Horsens

Horsens er industri- og arbejderby og er - i modsagning til de andre - en forholdsvis teg by
med “ storbypraay” . Byen er en éncenterby og bymidten spiller en klassisk rolle som overord-
net center i kommunen, uden konkurrence fra aflastende forstadscentre, men i skarp konkur-
rence med nabobyer. Horsens er en ringby, hvor bymidten er omgivet med et ringgadesystem.

Naestved

Naestved er garnisions- og handelsby, og er i modsagning til de andre en tocenterby med by-
midten som det ene og et storcenter i periferien af byen som det andet, skabt for at genvinde
sin position som handelsby. Mdlet for Nasstved er at vagre nr. 2 handelsby pa Sjadland. Byen
er en ringby, hvor bymidten er omgivet af et ringgadesystem, der giver adgang til parkering i
kanten.

Hiller ad Horsens Naestved

Indbyggertal i:
- oplandet 149.000 96.000 93.000
- kommunen 35.000 55.000 45,000
- byomrédet 25.000 47.000 38.000
Etageareal

- boliger - - 124.000 m?
- butikker 44.000 m? 37.000m? | 109.000 m*
- kontor - - 50.000 m?
- Bebyggel sespr ocent 110% 140-190% 80-130%
- Fodgeengeromr ., gr gnne omr. og parker 49.000 m? 19.000 m? 47.000 m?

- Parkeringspladser 1.600 3.000 4.100**
KoIIektlv transport:

- Baneforbindelser 5 2 3
- Regionale buslinier 19 15 19
- Bybuslinier 2 7 10

* heraf 56.000 m? i Storcentret
** heraf 1.600 ved Storcentret
Tabel 2. Byernei tal.

Butiksarealerne er sagt opgjort som netto salgsareal, men der usikkerhed om, hvorvidt der i
nogle af tallene er medtaget lagerareal o.l.



Detailhandelsstruktur

Detailhandelsstrukturen i de 3 byer er kortlagt og der er foretaget vurderinger af butikkernes
attraktivitet. Til brug for disse analyser er butikkerne dels efter opdelt branche og dels efter fal-
gende profiltyper:

Profil 1 Hgjprofilerede, landsdaskkende keeder (Fatex, Matas, Netto, OBS! etc.)
Profil 2 Hgjprofilerede lokale kaeder og enkeltbutikker med vaesentlig oplandseffekt
Profil 3 Mellem/lavprofilerede keeder og enkeltbutikker

Erfaringer viser, at en bymidtes/et centers attraktivitet er i hgj grad pavirket af udbuddet af de
hgjprofilerede landsdaskkende kaeder, og deres popularitet fremgar tydeligt of tabel 3. Henved
4/5 af ale besag i bymidterne gar til en profil 1 butik, og det er langt mere end deres andel af
butiksudbuddet udger.

Hillerad Horsens Naestved Stor centret
Andel profil 1 butikker 34% 23% 23% 43%
Andel besag i profil 1 butikker 78% 79% 76% 91%

Tabel 3. Relativ fordeling af profil 1 butikker og andel af besag, der omfatter en profil 1 butik.

Af tabellen ses ogs3, at storcenterkonceptet tiltraskker de starke butikker, idet Naestved Stor-
center har 43% profil 1 butikker, og i Hillerad daekker den hgje andel over, at der i Slotsarka-
derne er 62% profil 1 butikker. Ogsa nér man ser pa butikkernes fordeling pa alle 3 profiltyper
ligner Storcentret og Slotsarkaderne hinanden med relativt faare profil 3 butikker end bymid-
terne, sefigur 1.
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Figur 1. Butikkernes relative fordeling pa profiltyper * ekskl. Slotsarkaderne

Der er foretaget en kvalitativ vurdering af bymidternes attraktivitet, og samlet vurderes det, at
de hgjprofilerede butikker skaber omsagning og tiltragkker kunder fra starre oplande. Disse
butikker er koncentreret langs de mest attraktive gagader i bymidterne og i centrene.

| delanalysen indgar desuden personlige interviews med butiksindehavere. Interviewene er ba-
seret pa spargeskemaer, og knap 30% af butikkerne i bymidterne og 85% i storcentret er
spurgt om omsagning, kunder, salgsarealer og holdninger til trafikale forhold.



Med hensyn til holdninger er det interessant, - men ikke overraskende - at ingen af de hand-
lende finder, at der er for mange p-pladser i bymidten. Flertallet mener, at der er for fa pladser.

Trafikant- og indkegbsadfaer d

Der er viatrafiktadlinger og uddeling af spargekort indsamlet viden om faktuelle forhold som
transportmiddelvalg, turformal, omsagning, gangafstande samt hvor de besggende kommer
fra. Desuden er der i spergekortene stillet spargsma om holdninger til bilparkeringsforhold,
cykelparkering, busbetjening og tilgaengelighed med de forskellige transportmidler.

Til byer af den undersggte starrelse kommer langt de fleste i bil, issar om Igrdagen. Og til et
storcenter i udkanten af byen som det i Naestved er bilen helt dominerende.

Onsdag L ordag
~ Andél i bil til bymidter | 50-59% | 70-78% |
~ Andél i bil til Storcentret | 90% | 98% |
" Andéel i bil til Slotsarkaderne* ! 40% | 75% |
* besggende med min. ét besag i Slotsarkaderne

Tabel 4. Transportmiddelvalg

| Hillerad er der lidt faare bilister end i de andre byer, og Slotsarkaderne er ikke i samme grad
som Naestved storcenter besagt af bilister - tvaatimod. En del af forklaringen kan hentes i for-
skelle i typen af udvalgsvarebutikker, hvor Slotsarkaderne er domineret af lette udvalgsvarer,
som ikke fordrer bil i ssmme grad som tunge udvalgsvarer og starre dagligvareindkab.

Cyklen er det naestmest benyttede transportmiddel med andele i bymidterne pa 16-23% om
onsdagen og 8-13% om lgrdagen. Kollektiv trafik spiller en begramnset rolle som transportmid-
del til bymidter i byer af den undersagte sterrelse. | Hillerad er der dog en vis andel kollektivt
rejsende (18% onsdag og 13% lgrdag).

Det mest udbredte axrinde er indkegb. Om onsdagen har aginderne arbejde og besgg i instituti-
on, bank, lasge mv. en vis vaagt i bymidterne, mens andet end indkeb kun tegner sig for sma
andele om lardagen. “ Gatur” er svaret af omkring 8% i alle bymidter, og i Storcentret tager 3%

2 u

pa“ gatur” .

Hiller ad Hor sens Naestved Stor centr et
~ Onsdag | 48% | 41% | 45% | 73% |
' Lerdag | 75% | 65% | 68% | 83% |

Tabel 5. Andele med indkab som turformdl

Sdledes er indkab tydeligvis et afgarende turformdl for byerne, og samtidig er bilen det domi-
nerende transportmiddel. Hvorvidt der er forskel pa bilanvendelsen til indkgb kontra andre
aginder fremgar af tabel 6.

Hillerad
" Indkeb | 61% | 67% | 68% | 95% |
- Andet | 48% | 64% | 62% | 85% |




Tabel 6. Andel besggende, der benytter bil, fordelt pa axinde
Generelt udger bilisterne en starre andel af indkabsrejsende end af rejser med andet formal,
men i Horsens og Naestved er der tale om smaforskelle.

Bilisterne udger atsa en stor andel af kunderne, og i figur 2 sammenholdes andelen af bilister

med, hvor stor en del af omsagtningen de stér for. Her ses, at bilkunderne oven i kabet star for
en sterre andel af omsagningen end af transportmiddelfordelingen.
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Figur 2. Bilisters andel af transportmiddelfordelingen og af omsagtningen.

CyKklisterne star for 8-15% af omsagtningen i bymidterne og de gaende for 7-10%. Besaggende,
der kommer med andet end bil kaber hyppigere ind end bilisterne. Mellem 54% og 67% af ik-
ke-bilister kommer til bymidten mere end én gang om ugen, mens det er 34-50% af bilisterne,
der kommer lige sa hyppigt, og ses pa hvor mange der kommer dagligt er hyppigheden blandt
ikke-bilister dobbelt sa stor som for bilister.

Hvor kommer de besggende til bymidterne/centret fra - eller rettere hvor langt vak kommer de
fra? | undersggelsen er det opgjort efter postnumre, dog med en underopdeling for selve byer-
nes postnumre.

Hiller ad Hor sens Naestved Stor centr et
" Byomréde | 70-71% | 77-81% | 79% | 47-55% |
@vrig kommu- 4-9% 5-9% 12-15% 9-14%
ne
 Fjernere | 20-26% | 14% | 6-9% | 36-39% |

Tabel 7. Fordeling af besggendes udgangspunkt for turen.

Hovedparten af de besagende i bymidterne kommer fra det naare byomrade, og isaar i Naestved
kommer fa laangere vaek fraend kommunen. Naestved storcenter skiller sig klart ud ved at have
sterre andele besggende fra et fjernere opland.

Diskussioner om trafik og erhverv i byer prasges ofte af holdninger. Derfor er det via en del
holdningspraegede spergsmal sagt at belyse nogle af brugernes holdninger til parkeringsfor-
hold, busbetjening og tilgeengelighed.

Svarene peger i retning af, at der tilsyneladende ikke er sammenhaang mellem de faktuelle for-
hold og brugernes tilfredshed. Sammenholdes f.eks. bilisterne holdninger til gangafstande



mellem parkering og butikker med de mdlte afstande viser det sig bl.a., at bilisterne i Horsens
er mest utilfredse samtidig med at de her parkerer tagtest pa deres mal.

Ses pa holdninger til parkeringsudbud sammenholdt med antal p-pladser pr. butik i bymidten
er der tilsyneladende heller ingen sammenhaang. Det er dog meget interessant, at der er stor
forskel pa holdningerne hos bilisterne og butiksejerne, se figur 3.
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Figur 3. Parkeringsudbud sammenholdt med holdninger

Der er vaesentlig starre utilfredshed blandt butiksejerne end blandt deres kunder, bilisterne. Og
butiksejerne bliver ikke meretilfredse af, at p-udbuddet er starre - tvaatimod.

Svarpersonernes holdninger til tilgeangelighed med forskellige transportmidler kan helt kort
sammenfattes til den generelle opfattelse, at det er nemt at komme til byen med eget trans-
portmiddel, men besvaaligt med de andre. Det er nagppe overraskende, men alligevel interes-
sant, da uvidenhed eller fordomme om vanskeligheder ved at anvende et andet transportmid-
del skinner igennem.

Beboer nes brug af bymidten

Beboerne i bymidten udger en vigtig del af bymidtens liv, og deres adfaard er blevet kortlagt
ved udsendelse af spargekort med samme udformning, som de spargekort, der blev udleveret
til de besggendei trafikant- og indkabsadfaerdsanalysen.

Beboerne udger kun smaandelei forhold til antallet af besggende, men de anvender bymidten
hyppigt. | ale tre bymidter kaber over halvdelen af beboerne ind en eller flere gange dagligt,
mens der blandt de besggende er omkring 12-15%, der kegber ind i bymidten dagligt.

| Hillerad og Naestved er der omkring 10% af beboerne, der arbejder i bymidten, mens det kun
er 3% i Horsens. Besgg i institution, bank mv. er turmalet for omkring 13% af beboerne i Hor-
sens og Naestved og for 8% i Hillerad. Gatur som eneste agrinde er mest amindeligt i Hillerad,
hvor nassten 10% svarer dette.

Beboernes transport i bymidten skiller sig klart ud fra de besggendes, idet beboerne - meget
naturligt - i 75% af tilfaddene gar rundt i bymidten. Beboernes transportmiddelfordelinger er
stort set ensi de tre bymidter, se figur 4.



Beboerne har i mindre udstragkning adgang til bil end de besggende, idet i gennemsnit 56% af
beboerne har bil i husstanden, mens det samme gadder 80% af de besggende.
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Figur 4. Beboernes transportmiddelanvendelse i bymidterne

Parkeringsanalyse

Parkeringsforholdene i byerne er belyst via opgerelser over offentligt tilgeangelige p-pladser
samt registrering af parkerede biler og uddeling af spargekort pa udvalgte pladser. Registrering
og spargekortuddeling er foretaget en onsdag eftermiddag og en lgrdag midt pa dagen.

Byernes parkeringsudbud er struktureret forskelligt, idet Hillerad og Naestved i hgj grad har
samlet parkeringen i store anlagg placeret med nem adgang fra det overordnede venet, mens
parkeringen i Horsens er mere spredt rundt i hele bymidten. Desuden er der forskel pa, hvilke
former for parkeringsrestriktioner byerne anvender, se figur 5.
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Figur 5. Relativ fordeling af parkeringsudbud efter restriktionstype

Hillered har p-afgift pa 5 kr/time palangt de fleste pladser, mens Naestved har tidsbegraansning
pagodt halvdelen af pladserne og afgift pa et enkelt centralt anlasg. Horsens har megen fri par-
kering, og Storcentret har udelukkende fri parkering.

For at se om der er forskelle i byernes p-udbud sadtes antallet af p-pladser i relation til antal
indbyggere i byomradet, antal butikker og butiksarealer.

Antal parkeringspladser

| | | alt . Pr.1000indb. | Pr.1000 m?butiksareal | Pr. butik
Hillergd | 1.635 | 654 | 37,2 | 6,0
 Horsens | 2.979 | 63,4 | 80,5 | 10,1
- Nasstved | 2.507 | 66,0 | 423 | 9,3
 Storcentret 1.597 | | 28,5 | 34,7

Tabel 8. Parkeringsudbud i forhold til befolkning og butikker.



| forhold til indbyggere i byomradet er der kun sma forskelle mellem bymidterne, men szetes
p-udbuddet i relation til butikker ser det ud til at Horsens er bedre daskket end Naestved og issa
end Hillered. Storcentret er det indkabssted med faarrest pladser pr. m? butiksareal, men ses i
stedet pa pladser pr. butik ligger centret meget hgijt. Forklaringen ligger i de meget store salgs-
arealer pr. butik i centret.

Der er ikke store forskelle pa de gennemsnitlige belasgningsprocenter byerne i mellem, og hel-
ler ikke restriktioner pa parkeringen giver store forskelle pa belasgningen. De gennemsnitlige
opholdstider er ogsa meget ens for byerne, dog med lidt laengere opholdstider i Hillered og
ved Storcentret. Belasgningen er hgjere lgrdag midt pa dagen end onsdag eftermiddag, og der
holdes i kortere tid om lardagen.

Onsdag L ordag
Belaggning 61% 71%
Opholdstid 91 min. 80 min.
Fandt umiddelbart ledig plads 86% 7%
Ventede pa pladsen/anlasgget 7% 15%
Karte til anden plads/anlagg 7% 8%
Ventetid 5 min. 5 min.
Villig til at betale p-afgift 22% 27%
Betalingsbelab (gennemsnit) 5kr/t 5kr/t

Tabel 9. Nggletal for parkeringsforhold

Langt de fleste besagende finder umiddelbart en parkeringsplads, hvor de gnsker at holde, isser
om onsdagen. | detilfadde, hvor bilisten ikke finder en ledig bas er der om onsdagen lige man-
ge, der vadger at vente pa samme plads som der kerer til anden plads. Lerdag venter de fleste
pasamme plads. Uanset, hvordan man vadger at vente er den gennemsnitlige ventetid omkring
5 min. Forskellene mellem byerne er sma, men i Horsens er ventetiderne dog lidt laengere, isear
hvis man karer til en anden plads.

Parkeringsafgifter er et ofte diskuteret og falsomt emne i kommuner, og det er derfor valgt at
sparge bilisterne om deres holdning til betalingsparkering. Det viser sig, at samlet er 25% af
bilisterne villige til at betale en p-afgift, og der er i gennemsnit villige til at betale 5 kr./timen.

Sammenholdes p-udbud med belaggningsgrader, opholdstider, mulighed for at finde ledig p-
plads og ventetider ser det ikke ud til, at der er nogen sammenhaang. Med andre ord ser det
ikke ud til, at forskellig parkeringspolitik giver forskellig parkeringsadfaard - i hvert fald ikke
med den starrelsesorden p-udbud, som findesi disse byer.

Ofte taler butiksg ere/handelslivet om, at det er ngdvendigt med flere parkeringspladser for at
sikre butikkernes overlevelse/lomsagning. | forprojektet fandt vi, at der for starre byer ikke ser
ud til at vaae nogen sammenhaang mellem bymidtens omsagning og antallet af parkerings-
pladser. En sammenkaadning af antal p-pladser og omsagning i de tre byer tyder pa, at der
heller ikke er en sammenhaang for disse byer, se figur 6. Altsa giver flere p-pladser ikke umid-
delbart mere omsagning.



Heller ikke sammenkaadning mellem antal pladser pr.butik og omsagning pr.indb. eller kabs-
belgb tyder pa, at flere p-pladser giver @get omsagtning. Med hensyn til kabsbelab pr. besgg er
det nermere som om faare p-pladser giver starre belgb. Sammenholdes p-udbuddet med ind-
kabshyppigheden ser det desuden ud til, at mindre p-udbud giver mindre besggshyppighed.
Faare p-pladser pr.butik giver sdledes en bedre omsagningsmasssig udnyttelse af hver p-plads.
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Figur 6. Parkeringsudbud og omsagtning i bymidterne og Storcentret.

Tilgeengelighed

| forprojektet blev der udviklet en metode til maling af tilgeengelighed til bymidter, og ved
hjadp af denne malemetode er tilgaangeligheden i de tre byer belyst for ale trafikantgrupper.
Maélemetoden giver mulighed for af forklare eventuelle forskelle i tilgaangelighed ud fra by-
midtens aktuelle trafikstruktur. Endvidere kan metoden anvendes til at registrere andringer af
tilgaengelighed i en by, f.eks. ved trafikale aandringer.

Tilgaengeligheden er malt ved at registrere rejsetider med bil, bus, cykel og gang. Til de faktu-
elle rejsetider er lagt korrektioner for forskellige former for forsinkelse og dérlig rejsekvalitet,
sadan at resultatet er et talfasstet udtryk for tilgeengeligheden til bymidten. Enheden er t-
minutter, og en hgj t-rejsetid er sdledes udtryk for en darlig tilgaengelighed. En hgj t-rejsetid
kan dog ogsa vaare udtryk for en stor afstand, og for at eliminere afstand og bysterrelse er ind-
fart sterrelsen t-hastighed, som er afstanden divideret med t-rejsetiden. En hgj t-hastighed er
sdledes udtryk for en god tilgeengelighed.

Tilgeengeligheden er malt for ture mellem bolig og centrum med en saarlig adskillelse af den del
af turen, som foregar fra bymidtegrasnsen til centrum.

Hiller ad Hor sens Naestved
Bl 63 | 34 | 84 = 32 | 57 | 39 |
' Bus 30 | 33 | 32 18 | 26 | 33 |
~ Cykel 70 | 53 | 91 = 56 | 66 | 56 |
- Gang . 36 | 39 | 38 = 35 | 31 | 34 |
 Vegtetgennemsnit . 47 | 39 | 55 | 33 @ 42 | 40 |

Tabel 10. Tilgaangelighed malt som t-hastighed i km/t i de tre byer.

For bolig-centrum ture har Horsens den bedste tilgaangelighed, mens Naestved har den darlig-
ste. Det er isaar for biler og cykler der er forskelle byerne i mellem. Skilles turen i selve bymid-
ten ud har Horsens derimod dérligst tilgeengelighed og Nasstved bedst.



Sammenlignes de forskellige transportmidler er det interessant, at cyklen i ale tilfadde har de
hgjeste t-hastigheder, altsa den bedste tilgeangelighed. Og isear ndr det gedder rejsen i selve
bymidten er cyklen hurtigere end de @vrige transportmidler - ogsa end bilen.

Afdluttende bemaar kning

Dette paper indeholder kortfattede beskrivelser af et arbejde som 4 parter har beskadtiget sig
med over en periode pa 3 &r. Sdledes er gennemgangen meget kortfattet i forhold til de mange
informationer, der findes i projektet Det er sggt at beskrive sammenhaangen i delanalyserne
samt ridse nogle interessante resultater op, og forhdbentlig vil dette kunne inspirere til at sgge
mere viden om projektet enten via rapporterne fra Transportradet og Miljestyrelsen eller ved
kontakt til de udferende parter.



