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1. Indledning

Udviklingen i butiksstrukturen mod starre enheder har sammen med en gget radighed over hil
generelt fart til et starre biltrafikarbe de og energiforbrug og mere forurening af miljoet.

Dette oplagg vil fremlaggge nogle generelle tragk og tendenser, der kan uddrages af forskellige
foreliggende undersagel ser. Saledes behandles detailhandel ens lokalisering og koncentration i
starre og starre enheder og de heraf ol gende konsekvenser for

Indkebsadfaard - indkabsfrekvens, indkabsstarrel se, m.m.

Trafikantadfeard - turkeader med flere indkeb, indkabsture kombineret med andre turformdl,
transportmade, m.m.

Trafikarbe de og miljgkonsekvenser

Pa baggrund heraf vurderes fordele og ulemper ved tre forskellige lokaliseringer af nye
butikscentre:

| et bycenter
Uden for bycentret, men i byomréadet
Uden for byomradet (ekstern)

Oplaggget koncentrerer sig om persontransport, mens varetransport kun vil blive berert
perifert. Varekarsel bidrager lokalt kun til en lille del af butikkernes samlede trafikbelastning.
Pa grund af de laangere transporter vil de dog udgere en lidt sterre andel af det samlede
trafikarbejde.

2. Foreliggende viden

Mens der findes en forholdsvis omfattende viden om udviklingen i detailhandelen for sa vidt
angar struktur- og omsaetningsforhold, ved man relativt lidt om trafikken til og fra butikkerne.

Den foreliggende viden bygger pa analyser af de rejser, som folk faktisk foretager. Herudover
er der uopfyldte behov, som farst readiseres, nar bestemte forudsagninger er opfyldt. Pa
baggrund af adfeadsundersggelser er det muligt at afdakke sammenhsange mellem
trafikadfaerd og en raskke forskellige faktorer. Men der er ikke ngdvendigvis tale om egentlige
arsagssammenhaange.

Det kan ligeledes vagre vanskeligt at vurdere, i hvilken grad det voksende transportarbejde
skyldes en gget radighed over bil, eller om anskaffelsen af flere biler skyldes behovet for
laangere transport som falge af aandringer i byernes struktur, herunder i butiksstrukturen.
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En raskke undersagel ser behandler pa hver sin made forskellige sider af indkgbsmeanstret:

Transportvaneundersggelserne belyser turhyppighed, turkeeder, transportarbejde og
transportmade m.m

Kundeundersggelser (interviews pa stedet eler telefoninterviews) belyser indkebenes
karakter og omfang m.m.

Parkeringsundersggel ser og trafiktadlinger belyser omfanget af trafikken og dens fordeling
patransportméader.

Trafikministeriet har siden 1992 gennemfert fortlgbende undersggelser af befolkningens
rejsevaner, idet datamateride indsamles hver maned fra et repressentativt udsnit af
befolkningen som en del af Danmarks Statistiks omnibusundersggelser. Tidligere er der kun
foretaget enkelte starre transportvaneundersggelser. Danmarks Miljgundersggelser har
bearbej det transportvaneundersggel serne’.

Trafikministeriet, Vedirektoratet og Miljastyrelsen har igangsat turrateprojektet, hvor der i
november 1992 blev indsamlet oplysninger fra e havt hundrede detail- og
engrosvirksomheder om trafikken til og fra disse?

Studerende ved Aaborg Universitetscenter har foretaget interviews af besggende til tre
storcentre® samt interviews af 300 husstande i og omkring Esbjerg’”.

Herudover er der foretaget en rakke analyser af trafik i forbindelse med detailhandel scentre,
hvor resultaterne kun delvis er publiceret og offentligt tilgaangelige.

Endelig foreligger der en raskke udenlandske erfaringer. Imidlertid kan forholdene her afvige
vaesentligt fra danske forhold. Dette paper indeholder ikke en systematisk gennemgang af de
udenlandske erfaringer. Enkelte udenlandske undersggel sesresultater bl.a. fra England, Norge
og Sverige ska dog omtales, fordi de pa vessentlige punkter supplerer de danske
undersggel ser.

3. Butiksstrukturen

Afstanden til dagligvarebutikker er blevet starre, idet der er sket et kraftigt fald i butikstallet
inden for dagligvarehandel hovedsagelig som felge af udbygningen af supermarkeder,
varehuse og discountbutikker. Antallet af udvalgsvarebutikker har derimod stort set holdt sig
konstant, men ogsa her foregdr der en geografisk centraisering og koncentration i sterre

Linda Christensen og Sgren K. Jensen: Preleminary Analysis of Transportation — Surveys, Danmarks
Miljgundersagel ser 1994.

2 Hoff & Overgaard: Turrateprojektet Udfart for \VVejdirektoratet, Trafikministeriet og Miljgstyrel sen 1993.
TinaAllerdli og Birte Nielsen: Danmarks Storcentre, AUC 1994,

Brian Hgj, Jakob Nielsen og Lars Berg Mgller: Lavprisvarehuses trafikal e og forsyningsmeessige
konsekvenser & fordagtil fremtidig struktur og regulering, Aalborg Universitetscenter, 1995.
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enheder (eksempelvis powerkonceptet - Superleg m.fl.). For den enkelte udvalgsvarebutik er
det blevet stadig vigtigere at ligge naa starre butikker eller butikskoncentrationer.
Figur 1. Udviklingeni antallet af dagligvarebutikker®.
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Som det ses af figur 1. er antallet af butikker isaa faldet meget i 70’ erne. Siden 1980 er antallet
af kiosker vokset kraftigt, sdedes a disse i mange tilfadde fungerer som sma
dagligvarebutikker - oftei tilknytning til en benzintank.

| 1992 fandtes der i hele landet 142 butikscentre med mere end 5 butikker®. Butikscentrene er

forholdsvis sm& Kun hver femte er stgrre end 10.000 m2, og de er foruden i
Hovedstadsomradet normalt placeret i eller ved byer med over 20.000 indbyggere. |
Hovedstadsomrédet er hovedparten af butikscentrene etableret i 70'erne i takt med
byudviklingen og fungerer ofte som bykernei et forstadsomrade.

| samme periode blev de ferste lavprisvarehuse etableret. | dag findes der i at 22
lavprisvarehuse normalt placeret sammen med udval gsvarebutikker i storcentre. Ca. halvdelen
af lavprisvarehusenes omsagning er inden for non food - heraf en vassentlig del udvalgsvarer.
Lavprisvarehusene har som regel gode til- og frakerselsforhold og store parkeringsareaer,
sdledes at kunder i personbil har nem adgang. Til gengadd er de kollektive trafikforbindel ser
ofteikke saligt gode.

4. Indkgbsmgnstret

Der bruges i dag mindre tid end tidligere til dagligvareindkab, mens kunderne til gengadd er
villigetil at kare langere for at fa deres behov for udvalgsvarer daskket, hvis de herved kan fa
adgang til et stort udvalg. Samtidig bliver indkebet af udvalgsvarer en fritidsforngjelse - ofte |
weekenden - hvor indkgbsturen knyttes sammen med andre fritidsformd. Butikkerne
konkurrerer sdledes pa beliggenhed, dbningstid, pris, udvalg, kvalitet og service. Med

®  Kagj Jargensen: Dagligvaredistributionens energi- og miljgeffekter. Paper til “ Trafik og Bymiljg” ,

Ingeni grhuset, K gbenhavn, 4-5.11.1996.
® Byplannr.2,1992.
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liberaliseringen af lukkeloven er dbningstiden blevet en mindre betydende konkurrencefaktor.
For dagligvareindkeb er beliggenhed (minimering af tidsforbrug) og pris de vigtigste
parametre. Kvalitetsparameteren er dog ogsa ved at fa stigende betydning (feks. gkologiske
varer). Til indkeb af udvagsvarer er der normalt mere tid, sdledes at udvalg, kvalitet og service
har sterre vaagt. PAnogle omrader foretraskker forbrugeren dog udvalgsvarer til lav pris.

Udbygningen a lavprisvarehuse fratager udvalgsvarebutikker noget af deres omsadning,
samtidig med a lavprisvarehusene har betydning for udvagsvarebutikkernes
overlevel sesmuligheder, fordi detiltragkker et stort kundeunderlag.

Etablering af storcentre medfarer en kraftig vaskst i omsagningen i kommunen, samtidig med
a en starre del af omsagningen kommer fraindbyggere bosat uden for kommunen. | Hillergd,
hvor storcentret Slotsarkaderne er placeret i bykernen (Slotsbyen), har dette medfart en vaekst
i omsagtningen her, mens omsagningen i udkanten af bykernen og i lokal omraderne udenfor er
fadet. Efter dbningen af Sotsarkaderne i efterdret 1992 er andelen af indkebene i Sotsbyen
sdledes aget bade for indbyggernei Hillerad kommune og indbyggerne i Hillergds opland.

Tabel 2. Indkgbssted for indbyggernei Hillergd’

1986 1992 1993
Andel af indkab % % %
L okalt 16 16 14
| Slotsbyen 53 53 59
| Vestbyen 18 20 18
Udenfor Hillerad 13 11 9

Tabel 3. Indkabssted for indbyggernei Hillergds opland®

1986 1992 1993
Andel af indkab % % %
L okalt 75 72 69
| Slotsbyen 7 9 13
| Vestbyen 2 3 2
Udenfor Hillerad 16 16 16

| Kolding og Naestved, hvor storcentrene ligger 3-5 km fra bykernen, er omsagtningen vokset i
kommunen, men faldet i bykernen.

" Erik Agergérd: Detailhandelen og forbrugernei Hillerad kommune, K gbenhavn 1994,

Do.
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Tabel 4. Omsatningens udvikling i Hillergd, Kolding og Naestved®

1986 1992 1993
Hillerad:
Bykernen 100 107 134
Kommunen 100 109 125
K olding™:
Bykernen 100 105 103
Kommunen 100 114 130
Naestved:
Bykernen 100 99 86
Kommunen 100 110 135

Etableringen af lavprisvarehuse har tilsyneladende kun indflydelse pa udbuddet aof
dagligvarebutikker i byernes oplande. Sammenholdes byer med og uden lavprisvarehuse, viser
det sig, at antallet af ansatte pr. 1000 indbyggere er nogenlunde ens™. | omegnskommunerne
er antallet af ansatte inden for udvalgsvarehandel ikke pavirket af om der er et lavprisvarehusi
den naaliggende by, hvorimod antallet af ansatte inden for dagligvarehandel er mindre naer
byer med lavprisvarehuse. At der ikke er forskel for ansatte inden for udval gsvarehandel kan
dels skyldes, at udvalgsvarehandelen i omegnskommuner er mere pavirket af den samlede
konkurrence fra de starre byer, dels at det tager nogen tid far |avprisvarehusenes effekter dar
igennem (evt. farst i forbindel se med et generationsskifte).

| 70" erne 0og 80’ erne er der saledes ogsdi mindre byer sket en udbygning af varehuse, meni de
senere & er andelen af mindre byer (med under 10.000 indbyggere) med varehuse fal dende'.
Pa trods af faldet i det samlede anta dagligvarebutikker er udbredelsen af supermarkeder og
discountbutikker vokset i de mindre byer. Samlet er der dog sket et fald i antallet af |andsbyer
med dagligvarebutik™.

| 1993 tegnede lavprisvarehuse sig for 8% af dagligvareomsagningen, varehuse 22%,
supermarkeder 25%, discountbutikker 12%, specia butikker 15%, minimarkeder 8% og kiosker
9% af omsagtningen™. Egentlige nearbutikker, der er orienteret mod butikkens umiddelbare
nabolag har sdledes ca. 15-20% af omsagtningen.

° Do.

10| Kolding blev storcentret dbnet i efterdret 1993. Korrigeres herfor ville omsaetningen for hele 1993 vaae
15% mindrei bykerneni 1993.

Brian Hgj, Jakob Nielsen og Lars Berg Mgller: Lavprisvarehuses trafikal e og forsyningsmeessige
konsekvenser & fordagtil fremtidig struktur og regulering, Aalborg Universitetscenter, 1995.

Per Press. Supermarkeder og andre store dagligvarebutikker.

Transportradet: Transport i landomrader - effekter af trafikpolitiske tiltag. Kgbenhavn 1997.

Kaj Jergensen: Dagligvaredistributionens energi- og miljgeffekter. Paper til “ Trafik og Bymiljg”,

Ingeni grhuset, K gbenhavn, 4-5.11.1996.
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5. Indkgbstrafikken

If 2l ge transportvaneundersggel serne foretager personer mellem 16 og 74 & dagligt ca. 2.8 ture
i gennemsnit, heraf ca. 1 aaindetur™.

Tabel 5. Udviklingen i transportarbejde for personer mellem 16 og 74 & 1981 - 1993/95

1981 1993/95

km/dag km/dag
Bolig-arbg de-bolig 6,3 9,8
Bolig-azinde-bolig 29 49
Bolig-fritid-bolig 12,3 13,3
Bolig-arbgjde-aainde-bolig 13 20
Bolig-fritid-aainde-bolig 1,6 1,7
Bolig-arbe de-fritid-aainde-bolig 05 05
Bolig-arbegde-fritid-bolig 08 11
Erhverv-erhverv 05 1,0
| alt 26,2 345

Fra 1981 til 1993 er antallet af daglige aginder kun vokset lidt (3%), mens transportarbej det,
dvs. hvor mange km en voksen person i gennemsnit rejser dagligt, er @get fragodt 4 km til 6
km. Turlaangden er sdl edes vokset 44%. Isaa i weekends er transportarbejdet i forbindelse med
aginde vokset. En faldende del af transportarbejdet foregar i forbindelse med turkaeder med

flereformal.

Tabel 6. Opdeling af aerindetures transportarbej de pé delforméal

Bolig-ainde- | Bolig-aerinde- Bolig-arinde-

bolig arbejde-bolig andet-bolig | alt
Indkab, bank, mm. 3,1 km 1,1 km 1,1 km 5,3 km
Lagge, sygehus 0,7 km 0,1 km 0,1 km 0,9 km
Hente/bringe 1,1 km 0,9 km 0,8 km 2,8 km
| at 48 km 2,1 km 2,1 km 9,0 km

Arindeture omfatter indkab, bringe/hente barn, besag i bank, hos lasge, pa sygehus m.m. Ture
til indkgb, bank og lignende udger ca. halvdelen af transportarbgidet. Da antalet af
daginstitutionspladser siden 1981 er aget med ca. 20% for de 0 til 6 drige, ma det formodes, at
antallet af indkebsture er faldet, sdedes at turleengden for disse er @get mere end
gennemsnittet.

> Linda Christensen og Seren K. Jensen: Preleminary Analysis of Transportation Surveys, Danmarks
Miljgundersagel ser 1994.

ij Linda Christensen, DMU, upubl. materiaetil “ Trafikdage 1995
Do.
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Udviklingen i butiksstrukturen mod starre enheder og en @get rédighed over bil har generelt
fort til
at indkabsfrekvensen er blevet reduceret (planlaggning med faare ugentlige indkab,
opdeling mellem "storkabsture” og ture med supplerende indkab)
at faarre butikker besages ("one stop shopping”, faarre turkaeder)
a butikslojaliteten er blevet formindsket (kunder keber ikke ngdvendigvis i den naameste
butik, idet der i stedet lasgges vaagt pa pris, sortiment og mulighed for at indpasse indkab i
turkasder)

| turrateprojektet’® fandt man, at 25-60% af kunderne pd hverdage i supermarkeder og
varehuse foretog flere indkab (turkeede), mens andelen rene indkebsture (bolig - indkeb -
bolig) med é indkab varierede mere. Ture enten fra dler til bolig udgjorde 40-75% af samtlige
ture, mens arbej de tegnede sig for 10-20%.

| en analyse af kundetrafik til og fra et butikscenter i Hovedstadsomradet fandt man en mindre
andel turkesder med flere indkeb®®. Om |grdagen var der béde flere turkeeder med flere indkab
og flere rene indkabsture end pa en hverdag, og andel en boligorienterede ture var sterre, mens
der kun var fa ture fra éler til arbegjde. For husstande med radighed over bil var manstret
naesten det samme som for alle kunderne.

If @l ge en rej sevaneundersagel se fra Oslo og Akershus® foretog voksne over 13 & i 1990/91 pa
hverdage i gennemsnit 0,5 ture til dagligvarebutikker (heraf 1/4 sammen med andre indkab
eller aginder), 0,23 ture til andre indkeb og 0,11 ture til andre aginder. Indkebsturene til
dagligvarebutikker havde oftere udgangspunkt eller ma i boligen (76%) end indkgbsture med
andre indkab (68%).

Undersagel sen viste desuden, at mens halvdelen af befolkningen havde en dagligvarebutik
inden for en afstand pa 500 m, foretog kun 27% sa korte rejser. Afstanden er sdledes ikke
afgerendefor folksvag.

Bilbenyttel sen haanger farst og fremmest sammen med, om husstanden har radighed over bil.
Ca 70% af husstandenei Danmark rader over en eller flere biler, som derfor i stor udstraekning
benyttes til indkab. Undtaget herfra kan vaare indkgbsture, hvor husstandens bil ikke er til
radighed, men benyttestil andre formal, eller indkabsture, hvor parkering ved indke@bsstedet er
besvaglig dler belagt med hgje parkeringsafgifter. Na man har bil til radighed, vadger man
butikker uden for gangafstand, hvis vareudvalget og prisniveauet i den naameste butik ikke
passer én. De fa gange vi gar eler cykler i stedet for at kere i bil, ger vi det, fordi vejret er
strélende, vi har godt tid og kun skal kabe fa varer?.

8 Hoff & Overgaard: Turrateprojektet Udfert for Vejdirektoratet, Trafikministeriet og Miljgstyrelsen 1993).

9 Upubliceret materialei forbindel se med en VVM-vurdering af T&rnby Torv. Institut for Centerplanlagning,
1996.

% NilsVibe og Randi Hjorthol: Dagliglivets reiser i starre byer. Transportgkonomisk Institutt, Oslo 1993.

2 Do. samt Kgj Jergensen: Dagligvaredistribution - struktur og grundlag for model dannelse, Fysisk Institut,
Danmarks Tekniske Universitet, Lyngby 1995.
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6. Butikkernes stgrrelse

Butikkerne stiller afhaangig af deres sterrelse forskellige krav til kundegrundlag og dermed til
oplandets starrelse. | den fglgende tabel er givet en oversigt over omfanget af butikker, deres
omsagning, opland og kundetrafik.

Tabel 7. Omsadning, oplandssterrelse og antal ugentlige kundebespg for forskellige
butikskategorier 1992/1994%

Antal Omsagning pr Antal Antal kundebesgg
butikker a husstande pr. uge

Butikskategori mio kr i oplandet®

Minimarked 2500 8-10** 1.000-1.500 1.200-1.500
Discountbutik 638 10-30 1.500-4.000 1.400-4.000
Supermarked 927 25-60 3-8.000 2.500-6.000
Varehus 153 100-125 12-15.000 7.000-9.000
Lavprisvarehus 21 500-1000 60-150.000 17.500-35.000

Butikkernes starrelse har stor indflydelse pa indkgbsmenstret. Sdledes er omsagningen og
oplandet for et lavprisvarehus ca. 20 gange sterre end oplandet for et supermarked, mens
antallet af kundebesag er ca. 7 gange starre. Et besag i et lavprisvarehus svarer sledestil ca. 3
besag i et supermarked, hvis man skulle foretage de tilsvarende indkab her. Tilsvarende svarer
ét indkab i et lavprisvarehus til 2 indkeb i et varehus. Ved denne sammenligning er der ikke
taget hensyn til udvalgsvarers indflydel se pa indkgbenes starrel se. Betragtes dagligvarer alene
bliver forskellen derfor sandsynligvisikke sa stor.

Det er desuden forudsat, at den enkelte butik i gennemsnit daskker ca. 15% af husstandenes
dagligvareforbrug i oplandet. Daskningsgraden vil afheange af konkurrenceforholdene bade
mellem forskellige butikskategorier og mellem butiksenheder inden for samme kategori. Det er
derfor ikke muligt at lave en generel afgraansning af oplande.

| en undersagelse af indkebsmenstret for husstande med hil til rédighed i Eshjergs
omegnskommuner fandt man, at transportarbejdet for dem, der handler i et af de to
lavprisvarehuse i Esbjerg, er ca. 150% hgjere end for husstande, hvor lavprisvarehuse ikke
indgdr i indkabsmanstret. Nassten hele forskellen skyldes indkabsture til lavprisvarehusene,
idet persontransportarbejdet til andre indkebssteder var omtrent ens for de to grupper.
Derimod var der ingen forskel i transportarbedet for husstande bosat i Esbjerg kommune.

22 Bearbgdning af datafraBrian Hgj, Jakob Nielsen og Lars Berg Mgller: Lavprisvarehuses trafikale og

forsyningsmaessige konsekvenser & fordag til fremtidig struktur og regulering, Aalborg Universitetscenter,
1995, og Kgj Jergensen: Dagligvaredistribution - struktur og grundlag for model dannd se, Fysisk Ingtitut,
Danmarks Tekniske Universitet, Lyngby 1995.

% Forudsat at ca. 15% af husstandenes forbrug laeggesi den paged dende butik.

2 Gadder for nye butikker, eks. butikker har i gennemsnit en omsagtning p& 3,5 mio kr.
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Etablering af et lavprisvarehusinde i en by forager saledes transportarbejdet for dem, der bor

uden for byen.

Figur 8. Dagligt persontransportarbejde til

lavprisvarehusei Esbjerg og omegnskommuner®
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En norsk undersggel se viser, at andelen af indkabsturene, der foregar i bil, @ges med voksende

afstand til indke@bsstedet.

Tabd 9. Rejsemiddelfordeling (%) for rejser til dagligvarekab efter afstand til neameste butik.

Oslo og Akershus 1990/91%.

Rejsemiddel Afstand til butik

-05km 0,5-09km | 1-1,9 km 2-49 km 5-9,9 km 10- km Alle
Bilfarer 7 25 44 63 66 66 39
Bil passager 1 4 7 12 21 20 8
Kollektiv transport - - 2 6 6 9 3
Cyke 4 5 9 4 7 5 5
Gang 87 65 38 15 - - 45
Andet 1 1 - - - - -
| alt 100 100 100 100 100 100 100
Anddl af rejsende 27 17 18 22 7 9 100

Ogsa undersggelser i Hovedstadsomradet viser, at bilandelen vokser med afstanden mellem
butikscenter og bolig. Samtidig falder besggshyppigheden med stigende afstand, og
besagshyppi gheden er mindre for bilkunder end for gvrige kunder.

% Brian Hgj, Jakob Nielsen og Lars Berg Ml ler: Lavprisvarehuses trafikale og forsyningsmasssige
konsekvenser & fordagtil fremtidig struktur og regulering,  Aalborg Universitetscenter, 1995.
% Hjorthol og Vibe: 1993: Dagliglivetsreiser i sterre byer. Transportekonomisk institutt, Oslo 1993.
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7. Butikkernes beliggenhed

Etablering af en god loka serviceforsyning i ale lokalsamfund og bydele kan have en
betydelig reducerende effekt pa savel transportarbejde som energiforbrug og miljgbel astning.
Den rette placering af offentlige institutioner kan vee med til at underbygge den lokale
butiksforsyning, men er ikke i sig selv nogen garanti for butikkernes |evedygtighed.

Resultater fra et addre dansk forskningsprojekt?’ viser, at transportarbejdet pr. indbygger
vokser med boligernes afstand til bycentret, staarkest for omrader med darlig eller ingen lokal
serviceforsyning, svagest for omrader med god lokal serviceforsyning. | byomrader uden lokal
service blev der sdledes konstateret et 20% starre transportarbejde end i byomrader med god
loka service.

Andelen af kunderne, der benytter bil til supermarkeder og mindre varehuse i byerne, vokser
med butikkernes afstand til centrum®. Dette kan dels skyldes, at bilejerskabet er starre |
udkanten af byerne end i bycentret, dels at afstanden til butikkerne er starre. Turlaangderne er
sdledes mindst for kunder til de centralt beliggende butikker og sterst for kunder til butikkerne
i forstadsomraderne. Bilandel en vokser ligeledes med fal dende bystarrel se.

Derimod er der ikke nogen systematisk sammenhaang mellem den samlede hiltrafik til
supermarkederne og butikkernes beliggenhed: Meget tyder pg, at trafikmaangden i hegj grad
afhaanger af den enkelte kabmands initiativ og evner til at tiltraskke kunder fra et starre eller
mindre opland. Erhvervstrafik (vare- og lasthiler over 2 tons) udger hgjst nogle fa procent.
Discountbutikker har generelt en betydelig sterre trafik b&de pr. ansat og pr, m? end
supermarkeder.

Jo darligere kollektiv trafikbetjening des starre andel af kunderne benytter bil. Resultater fraen
interviewundersggel se af besagende til tre storcentre i Kolding, Brabrand og Hundige viser, at
naesten ingen gér eller cykler laangere end 3 km Samtidig stiger bilbenyttelsen kraftigt med
af standen undtagen i Hundige, hvor centret ligger tad ved en S-togsstation, og mange derfor
benytter kollektiv transport over lange afstande. Mens meget fa benytter kollektiv trafik i
Kolding, kommer 20-25% af kunderne med kollektiv trafik i Brabrand og Hundige, hvor den
kollektive trafikbetjening er god®.

2l Anders Nyvig: Samspillet mellem bymanster, trafik og energiforbrug. Udfart for Planstyrel sen og Ministeriet

% Hoff & Overgaard: Turrateprojektet Udfert for Vejdirektoratet, Trafikministeriet og  Miljgstyrelsen 1993).
# TinaAllerelli og Birte Nielsen: Danmarks Storcentre, AUC 1994,

for Offent
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Figur 10. Bilbenyttel se afheengig af afstand til storcentrenei Kolding, Brabrand og Hundige™.
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Mens halvdelen benytter bil til et velbeliggende storcenter med et stort naeropland (Brabrand,
Hundige), kan et decentralt beliggende center med et lille negopland (Kolding) medfere, at
naesten alle benytter bil.

Kunderne i storcentrene blev ogsa spurgt om deres valg af transportméade til deres lokale
indkabssted. Samlet er bilandelen vaesentlig lavere end ved besag i storcentrene. Mellem 1/3
og halvdelen benytter bil, idet kun 6% - 14% bor laangere vak end 3 km. For indkebsture over
3 km var bilandelen den samme som for indkebsture til lavprisvarehuset.

En sammenligning af persontransportarbejdet ved lokale indkab og indkeb i storcentrene
viser, at kunderne ved lokale indkeb i gennemsnit karer halvt sa langt bade i bil og med
kollektiv trafik, mens turlaangdernetil fods eller pacykel er starre.

Svenske undersggelser viser, a etablering af storcentre uden for byerne forgger
transportarbejdet kraftigt - ogsafor byens indbyggere. | en undersggelse af kundebesgg i il til
to eksterne centre uden for Mamo fandt man, at karselsomfanget ville kunne reduceres med
ca. 1/3, hviskundernei stedet handledei Malmo™.

% TinaAllerelli og Birte Nielsen: Danmarks Storcentre, AUC 1994.
% Iflg. K& Jergensen: Dagligvaredistribution - struktur og grundlag for model dannel se, Fysisk Institut,
Danmarks Tekniske Universitet, Lyngby 1995.
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Tabel 11. Andring i husstandene ugentlige biltrafikarbejde efter etablering af et storcenter i

udkanten af byen *

Halmstad Karlskrona | Motala Trollhdttan | Uddevalla Vanersborg
Kmfear 7,29 2,80 2,88 1,79 3,14 2,92
Km efter 20,50 2344 12,48 17,89 25,78 3544
@gning 177% 737% 334% 901% 720% 1.114%

En anden svensk undersggelse viser endnu starre effekter: Ca. 29% af husstandene i 6
kommuner med 34.000 til 104.000 indbyggere skiftede deres dagligvareindkeb til nye stor-
centre placeret i udkanten af byen. Herved er disse husstandes bilkersel gget med 200% til
1100%.

Derimod viser resultater fra britiske undersagelser, at placering af butikker uden for byerne
tilsynel adende ikke giver hverken laangere ture, flere ture eller starre bilbenyttelse®™. Dette kan
maske haange sammen med forskelle i butiksstruktur (over 1000 mindre varehuse og
supermarkeder er i Storbritannien placeret uden for byerne), transportmade (cykler benyttes
ikke), erhvervsforhold (faerre udearbejdende kvinder) og indkabsmenster.

Etableringen af de eksterne storcentre ser ifglge de svenske undersggelser ikke ud til at
forvaare tilgeengeligheden til lokale dagligvarebutikker for befolkningen i byerne pa laangere
sigt. En sammenligning af tilgeangeligheden til dagligvarebutikker for kommuner med hhv.
uden storcentre viser, at husstandenes gangafstand til neermeste dagligvarebutik fra 1980 til
1990 er blevet gget i lige stor grad i begge kategorier™.

En vurdering af en udvidelse af et butikscenter i Tarnby viser, at personbilernes samlede
trafikarbejde vil falde, n& centret udbygges®. Centret ligger centrat ved en
knudepunktsterminal for den kollektive trafik og tad ved @resundsmotorvejen.

Det skyldes et resultat af to modgaende aandringer:

Et sterre trafikarbejde som fglge af, at kunder der i dag handler lokalt andre steder pa
Amager fremover vil handle pa Tarnby Torv.

Og et mindre trafikarbejde, idet beboere pa den sydlige del af Amager i starre udstraskning
foretager deresindkab pa Tarnby Torv i stedet for at foretage laangere ture til den nordlige
del af Amager og Sadland.

% Hakan Forsberg, Anders Hagson og Jonas Tornberg: Effekter av externa Kdpcentran, Stads- och

trafikplanering Arkitektur Chal mers Tekniska Hogskola, Géteborg 1994.

Iflg. Kgj Jargensen: Dagligvaredistribution - struktur og grundlag for model dannel se, Fysisk Intitut,
Danmarks Tekniske Universitet, Lyngby 1995.

Héakan Forsberg, Anders Hagson og Jonas Tornberg: Effekter av externa Kdpcentran, Stads- och
trafikplanering Arkitektur Chal mers Tekniska Hogskola, Géteborg 1994.

% Per Thost: VVM-vurdering af starre byggeprojekter. Paper til “ Trafikdage pA AUC” 1996.
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Tabel 12. Andringer i trafikarbejde, energiforbrug og emissioner pr. arsdegn i & 2000 for
bilkunder samt varekersal (sendring i forhold til status quo med 7.000 m? butiksareal).

Alternativ A % Alternativ B¥ Alternativ C*®
15.000 15.000 n? 11.000 n?

% % %
Trafikarbejde -11 -7 -6
Energiforbrug -13 -10 -7
CO, -12 -9 -7
HC -16 -12 -12
CO -14 -10 -10
NO, -2 +1 +5
Partikler +7 +9 +15

Faldet i trafikarbegdet er starre i dternativ A end i dternativ B, fordi det store varehus i
aternativ A bedre vil kunne konkurrere med butikkerne i Kgbenhavns city, Bilka mm.,
samtidig med at lidt flere fortsat vil handle deres dagligvarer lokalt. | aternativ C vil flere blive
ved med at handle lokalt andre steder pa Amager. Samtidig flyttesimidlertid feare af delange
ture til Tarnby Torv, sdledes at reduktionen i personbilernes samlede trafikarbejde her vil
vaage mindre.

Vare- og lasthilers trafikarbgjde vil vokse med udvidelsen af Téarnby Torv, hvor
centerudvidel sen vil medfgre mere erhvervstrafik. Samtidig indebarer butikslukninger et fald
i erhvervstrafik til disse, men resultatet er aligevel en vakst | vare- og lasthiltrafikken. Da der
skegnnes at vaare omtrent lige mange butikslukninger i aternativ A og B, er vaksten i vare- og
lasthiltrafikken ogsa den samme. | aternativ C vil centerudvidelsen medfere faare vare- og
lastbiler til Tarnby Torv. Samtidig lukkes faare butikker, sledes at der ligeledes samlet bliver
tale om en tilvakst i vare- og lasthbiltrafikken. AEndringerne i vare- og lasthiltrafikken vil isse
pavirke udledningen af NO, og partikler.

| alt vil falgerne af aandringerne i trafikarbedet indebaere et mindre energiforbrug og faare
emissioner panaa NO, og partikler, der vil vaae uaandrede eller gges. Andringen i antallet af
trafikuheld skennes at vaare minimal.

8. Hvor skal nye butikscentre lokaliseres?

Som det fremgdr af det foregdende, er det ikke muligt at besvare dette spargsma éntydigt.
Generedlt vil en starre afstand mellem indkgbsmulighederne forgge transportarbejdet og issa
den del heraf, der foregar i bil. Dette vil imidlertid modvirkes af, at rejsehyppigheden falder
med voksende butiksstarrel se og afstand. Hertil kommer, at de lokae forhold er afgarende for
hvilke aendringer, der vil skei transportarbejdet ved etablering af et nyt butikscenter.

% Maksimal butiksstarrel se p5.000 m? sal gsaresl
3" Maksimal butiksstrrel se p& 2.500 m? sal gsaresl
% Maksimal butiksstrrel se p& 2.500 m? sal gsaresl
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Tabel 13. Konsekvenser af aternative placeringer af et nyt butikscenter.

I Uden for Uden for

Konsekvensfor: bycentret bycentret byomréadet
Bilbenyttelse mindst middel storst
Afstand mindst mindst starst
Hyppighed starst starst mindst
Turkaeder flest flest fearest

K ombination af arinder flest fearest fearest
Biltrafikarbejde mindst mindst storst

L okalt trafikmiljg darligst bedst bedst

Bilbenyttelsen til det enkelte butikscenter vil variere meget afhaengig af centrets beliggenhed,
mens beliggenheden af det enkelte butikscenter vil betyde vaesentligt mindre for bil benyttel sen
i relation til husstandenes samlede indkgbsmgnster: Hvis der er hil til rédighed, sa benyttes
den nassten uafhaangig af afstanden til naameste indkab. Ogsa husstande uden hil vil ofte kare
med andre eller i taxi.

Afstanden skal vurderes i forhold til tilsvarende service inden for en acceptabel rakkevidde.
Afstanden vil normalt vaare starre ved en ekstern placering, men der kan vaare situationer, hvor
detteikke er tilfad det.

Hyppigheden falder normalt med afstanden til indkabsstedet. Bilen bruges mere med stigende
afstand, og hilister foretager starre, men gaddnere indkeb end andre trafikanter.

Det vil normalt veae nemmere at kombinere forskellige forma med indkeb i en by end
udenfor, sdledes at der vil forekomme faarest turkaeder ved ekstern beliggenhed.

| bycentret vil der nagr indkabscentret ofte vaare flere rejsemal, som det vil veare forholdsvist
nemt at natil fods, samtidig med at parkerings- og vejforhold ofte vil gare det besvaaligt at
flytte bilen til en ny parkering inde i bycentret. Derfor vil flere aginder ofte blive kombineret
her.

Sandsynligvis vil den eksterne beliggenhed give det sterste trafikarbejde, mens de konkrete
forhold vil veare afgerende for, om en beliggenhed i byen i eller uden for bycentret vil vaae
den mest gunstige.

En udvidelse af bycentret vil kunne resultere i de sterste traangselsproblemer og lokal
miljgbel astning, men ogsa her vil konkrete forhold kunne spille afgerende ind.



