Er der potentialer for at begrzense brugen af privat bil til indkeb?

- Indkebs- og transportadfzerd blandt forbrugere i butikscentre i Kebenhavnsomradet
Cand.techn.soc. Dorte E. Nielsen, Institut for graenseregionsforskning og Center for forskning i milje
og transport (TRIP)

Udbredelsen af butikscentre i den europaiske detailhandel siden 1960'erne har veret tet forbundet
med vaksten 1 forbrugernes mobilitet og kebekraft. At mange butikscentre helt eller delvis er baseret
pad indkebsture i bil er manifesteret ved deres rigelige og gratis parkeringsmuligheder. Dette
kendetegner isar sakaldte regionale butikscentre etableret uden for bycentrenes oprindelige
handelsstrog.

Indtil til omkring 1990 var det iser de regionale butikscentres indvirkning pad den eksisterende
detailhandel i byernes oprindelige handelsstrog og bycentrenes udviklingsmuligheder i konkurrence
med nye butikscentre, som bekymrede politikere og planmyndigheder i flere vesteuropaiske lande.
Det var forst med opmarksomheden pa persontrafikken -specielt den bilbaseredes - belastning pa
miljget blandt andet i form af CO, udslip, der hos politikere og planmyndigheder opstod en kritisk
forholden sig til, om etablering af nye butikscentre har en transportskabende effekt. Fx skriver Guy
(1994) om udviklingen i Storbritanien: 'Added to the established planning case against regional centres
is a more recent concern to reduce the demand for private car travel, in order to conserve energy and
inhibit global warming.'

Butikscentres historiske tendens til at veere baseret pa privatbilisme er ogsa kommet pa dagsordenen i
den falles europaiske transportpolitik (Europakommissionen (2001)). I en rakke tiltag for at
minimere brugen af privatbil i byerne og for at gere alternativerne til bilen attraktive peger
Europakommissionen specifikt pa, at etablering af nye butikscentre og nye boligkvarterer i omegnen
af byerne "ber folges op med en tilpasning af de streekninger og de transportmidler, der anvendes i den
kollektive transport." Der er saledes rejst en politisk hensigtserklering, som star i modsetning til det
der generelt har karakteriseret butikscentre og staet centralt i deres markedsfering, nemlig at vere en
indkebsdestination som er let tilgeengelig med bil og som tilbyder rigelig og gratis parkering.

I 1990’erne var der iser i Norge og Sverige en vis forskningsmassig fokus pd butikscentres
transportgenererende effekt (Holsen (1998), Hanssen og Fosli (1998), Holsen (1996), Ljungberg et al.
(1995), Forsberg et al. (1994) og i Tyskland Reinhold et al. (1997)). Disse studier har iser sggt at
kvantificere forandringer i forbrugernes indkebstransport i relation til nye og nyere butikscentre.
Holsen (1998:37-43) stiller spergsmél ved om butikscentre altid forer til gget brug af privatbil til
indkeb. Han peger pad vanskeligheder ved at generalisere om butikscentres transportsskabende
effekter. Holsens forskning viser, at det er vanskeligt at drage generelle konklusioner. Han mener, at
der er mange kontekstuelle faktorer som spiller ind sa som butikscentrets lokalisering, dets starrelse og
profil, bos@tningsmenstret i butikscentrets opland. Dennis et al. (2002 og 2002) peger pa at
butikscentre har forskellig attraktion.

Det er netop med fokus pé forskelligheden i blandt andet lokalisering, sterrelse og profil, nervaerende
undersogelse fokuserer pd forbrugernes transport- og indkebsadferd i relation til tre butikscentre i
Kebenhavnsomréadet. De tre undersogte butikscentrene har forskellig lokalisering i bystrukturen og er i
denne undersogelse karakteriseret som et bydelscenter, et city-ekstern-center og et forstadscenter. De
to sidstnevnte har status som regionale indkebsdestinationer. De tre centre har forskellig sterrelse og
profil se Nielsen (2002). Der er gennemfort interviewundersggelser i tre butikscentre, hvor der er
foretaget strukturerede interview med 1 alt 320 besggende med bopel i hovedstadsomréadet. I denne
artikel praesenteres nogle udvalgte aspekter af undersegelsens resultater nemlig forskelle i
forbrugernes transport og indkebsmenstre centrene imellem, forskelle i transport- og indkebsmenstre
mellem hhv. bilister og ikke-bilister i relation til hvert af de tre butikscentre, samt lidt om transport i
forbindelse med brug af butikscentrenes til dagligvareindkeb. Disse aspekter belyses med henblik pa
at finde frem til, hvor der er potentialer for at reducere brugen af privatbil til indkebsture.
Potentialerne identificeres pd et overordnet niveau pd grundlag af menstre i indkebstransporten,
herunder i forskelle de tre butikscentre imellem og i bilister og ikke-bilisters adfaerd og holdninger.

Spargsmal der belyses:
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1) Hvad karakteriserer indkobs- og transportmenstrene blandt forbrugerne i de tre undersogte
butikscentre?

1.1 Hvilke forskelle/ligheder er der i forbrugernes transport- og indkebsadferd de tre undersogte
butikscentre imellem?

1.2 Hvilke forskelle/ligheder er der mellem bilister og ikke-bilister, som benytter det samme
butikscenter?

1.3 Hvordan opfatter de interviewede kunder butikscentres tilgengelighed med forskellige
transportmidler set i relation til deres faktisk benyttede transportmiddel pa turen?

2) Hvorvidt bliver butikscentrene benyttet til indkob af dagligvare og hvilken betydning har det for
transporten i forbindelse med dagligvareindkob?

3) Er der omrdder, hvor der pa grundlag af forbrugernes indkobs- og transportmenstrene kan
scettes ind med henblik pad at reducere brugen af privat bil til indkeb i butikscentre?

1. 1 Forskelle og ligheder de tre butikscentre imellem

Turkaeder

I interviewundersogelsen foretaget i de tre butikscentre viser der sig en vasentlig forskel i turenes
fordeling pé hhv. direkte ture og flere-formdlsture, se tabel 1. Denne forskel holder, nar der via
logistisk regression tages hgjde for demografiske og socio-gkonomiske forskelle samt forskelle i
transportprofilen for de interviewedes husstande. Resultaterne af den logistiske regression fremgar af
bilag 1. Forskellene i1 turkeedemenstret stair i modsa®tning til en analyse af data fra
transportvaneundersggelsen-2001, som viser, at 67% af indkebsturene i hovedstadsomradet bliver
foretaget som direkte ture af typen hjem-butik-hjem og 33% som ture med flere formal. Dette menster
gelder bade for de centrale og de mindre centrale dele af hovedstadsomréadet.

Tabel 1. Turtyper som besoaget i butikscentret indgér i, Procentvis fordeling

Turtype Bydelscentret Det city-eksterne-center Forstadscentret
Direkte tur 34 46 60
Flere-formalsture 66 54 40
I alt procent 100 100 100
N 105 105 108

Pearson Chi-Square test: p = 0,001.

Indkebsturens leengde

For de direkte ture er der signifikante forskelle pa indkebsturenslengde de tre butikscentre imellem.
Det geelder bade for bilister og ikke-bilister jf. tabel 2 Her fremgar, at de direkte indkebsture er kortest
for bydelscentret og leengst for ture til forstadscentret. En fjerdedel af turene til bydelscentret har en
samlet leengde pé op til 1,6 km, halvdelen pa op til 2,5 km og 75% en lengde pd 4,4 km eller der
under. For det city-eksterne-center er de tilsvarende tal 3,3 km, 6,1 km og 9,1 km og for
forstadscentret 3,2 km, 7,9 km og 21 km.

Ved flere-formalsturene, hvor besgget i butikscentret er kombineret med andre aktiviteter undervejs,
kan det veere vanskeligt at bestemme indkebsturens lengde. Der vil altid vare en usikkerhed mellem
et minimum og et maksimum maél for den transport indkebsturen har givet anledning til. Turlengden
vil som minimum vare afstikkeren fra den evrige tur, som beseget i butikscentret affedte og
maximum vil vaere flere-formélsturens samlede leengde. Sidst naevnte vil vaere geldende safremt det
antages at besoget i butikscentret var afgerende for at turen fandt sted. I tabel 3 ses turleengden for
flere-formélsture regnet som leengden af afstikkeren til butikscentret. Forskellene pa turleengden de tre
butikscentre imellem, som fremgar af tabel 3, er ikke signifikante.
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Tabel 2. Direkte ture, maksimal turleengde ”hjem-butikscenter-hjem” (km)

25%-kvartil Median 75%-kvartil N
Bydelscentret
Ikke-bil 0,6 1,2 2,7 22
Bil 1,6 2,5 4.4 15
Det city-eksterne-center [
Ikke-bil 1,8 4,5 11,7 18
Bil 3,3 6,1 9,1 40
Forstadscentret I R R
Ikke-bil 1,0 1,2 2.9 22
Bil 3,2 7,9 21,0 24
Total N 141

Median-test: ’bil” (p = 0,008) og “’Ikke-bil” (p = 0,039).

Tabel 3.
Flere-formilsture: Maksimal ekstra-afstand forirsaget af afstikker til butikscentret (km)
25%-kvartil Median 75%-kvartil N
Bydelscentret
Ikke-bil 0,1 0,5 1,0 24
Bil 0,5 1,0 2,6 28
Det city-ehsterne-center [T T
Ikke-bil 0,4 1,6 2,7 14
Bil 1,0 1,4 2,7 23
Forstadscentret - 1T ]
Ikke-bil 0,1 1,0 16,3 8
Bil 0,3 1,8 4,4 18
Total N 115
Median-test: ’bil” (p = 0,709) og “’Ikke-bil” (p = 0,362).
Tabel 4. Flere-formélsture, maksimal samlet turlzengde hjem-butikscenter via stop (km)
25%-kvartil Median 75%-kvartil N
Bydelscentret
Ikke-bil 32 6,2 9,2 14
Bil 5,8 8,5 14,4 26
Det city-eksterne-center
Ikke-bil 4,0 7,8 12,3 18
Bil 7,5 20,0 39,6 20
Forstadscentret
Ikke-bil 5,6 20,7 52,8 8
Bil 12,5 29,0 42,5 23
Total N 109

Median-test: ’bil” (p = 0,003) og “’Ikke-bil” (p = 0,208).

Ses der pa flere-formalsturenes samlede turleengde, er der for bilisterne vesentlige forskelle de tre
butikscentre imellem, se tabel 4. For bydelscentret har 25% af turene en samlet leengde pa op til 5,6
km, halvdelen af turene en leengde pé 8,5 km eller mindre og 75% af turene har en lengde pa 14,4 km
eller der under. For det city-eksterne-center er de tilsvarende tal hhv. 7,5 km, 20 km og 39,6 km. For
forstadscentret er turene endnu laengere, idet en fjerdedel har en turlengde pa op til 12,5 km, og
halvdelen pé 29 km eller der under og 75% har en turleengde pé op 42,5 km.
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Ses der pa den samlede lengde for flere-formélsturene som er foretaget af ikke-bilister svarer de
forskelle vi ser til forskellene mellem turene foretaget i bil, men forskellene er, som fremgér af tabel 4,
ikke signifikante.

Det viser sig, at dem der besoger butikscentret, som led i en flere-formalstur har lengere afstand
mellem bopzl og butikscentret, end de som er ude pé en direkte indkebstur til butikscentret. Denne
forskel i afstand mellem bopzl og butikscenter tyder pa, at der er grenser for hvor attraktive
butikscentrene er som eneste turformdl. Om end disse granser kan vere forskellige fra person til
person og fra center til center (Dennis et. al 2000 og 2002).

Hyppighed for indkebsture til butikscentret

Der er en sammenhang mellem de aktiviteter, som foretages under besgget i butikscentret og hvor ofte
de interviewede kommer i centret. Dem, der pa den undersggte tur, benyttede butikscentret til indkeb
af dagligvarer kommer oftere i centret end dem der ikke kabte dagligvarer pa turen. I tabel 5 ses en
oversigt over de selvrapporterede aktiviteter foretaget under besoget i butikscentret. For fem af de otte
oplistede aktiviteter er der signifikante forskelle de tre butikscentre imellem. Fx benytter kunderne i
forstadscentret i hgjere grad, end kunderne i de to evrige butikscentre, centret til indkeb af dagligvarer.
Det samme geelder benyttelse af service faciliteter s& som posthus og bank.

Tabel 5. De interviewedes aktiviteter i butikscentret ( angivet i procent af N)

1

Aktivitetstyper Bydelscentret | Det city-eksterne-center | Forstadscentret p
Indkebt dagligvarer 53 49 70 0,003
Kabt bekledning el. sko 54 48 30 0,001
Kobt ”andet” 44 40 38 0,629
Ikke kobt noget 7 6 10 0,406
Benyttet service 14 19 31 0,036
Benyttet restaurant el. café 12 30 14 0,001
Magdt venner — planlagt 3 5 4 0,778
Magdt venner — tilfeldigt 25 23 43 0,003
N 106 107 108

1.2 Forskelle og ligheder mellem bilister og ikke-bilister pa indkeb i samme butikscenter

For alle tre centre spiller bilrddigheden i den interviewedes hustand en betydelig rolle for om der blev
benyttet bil til butikscentret. De interviewede kunder fra husstande med bil var meget mere tilbgjelig
til at benytte bil end de interviewede fra husstande uden bil. Det var signifikant for alle tre
butikscentre. Fra husstande uden bil kom mindre end 10% til centret i bil. Mellem 10 og 15% af
interviewede fra husstande med bil, benyttede ikke bil til turen til centret. En antagelse kunne vere, at
de sa bor meget taet pa centret, men der er ikke evidens for en sammenhang mellem dette at benytte
bil til butikscentret og afstanden mellem bopzl og butikscenter (analyseret via logistisk regression).
Dette at have radighed over en bil er en sterk prediktor for at benytte bilen til butikscentret ogsé hvor
afstanden mellem bopal og butikscenter er kort.

Det er her vesentligt at bemaerke at 75% af de direkte ture foretaget i bil til bydelscentret har en
samlet turleengde, som er kortere end 5 km. For de to evrige centre drejer det sig om 50% af de direkte
ture 1 bil.

For alle tre butikscentre foretager bilister i hejere grad flere-formalsture end ikke-bilister, men
forskellene er ikke signifikante. Behovet for at kebe en stor maengde varer kan vare et andet argument
for at benytte bil til indkebsturen. For at kunne analysere sammenhenge mellem den indkebte
varemangde og det benyttede transportmiddel har interviewerne observeret og registeret de
interviewedes varemangder. Der er foretaget en skelnen mellem en lille mengde varer omfattende to
baereposer eller der under og en stor maengde varer pa mere end to bareposer. Det er antages, at den

! Pearson Chi-Square test
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lille maengde rimlig let kan handteres uden brug af bil, hvor den stor mangde antages at vare
vanskeligt at handtere uden bil.

For alle tre butikscentre viser det sig, at bilister meget oftere end ikke bilister har kebt en stor mangde
varer. Hvilket fremgér af tabel 6. I bydelscentret havde 40% af bilisterne keobt en stor mangde mod
kun 9% af ikke-bilisterne, i det city-eksterne- center 32 % af bilisterne mod 7 % af ikke bilisterne og i
forstadscentret 48% bilisterne mod 9% af ikke-bilisterne.

Tabel 6. Benyttet transportmaéde til butikscentret og de indkebte varemaendgder (procent af N)

Bydelscentret Det city-eksterne-center Forstadscentret
Indkobt varemcengde bil ikke-bil bil ikke-bil bil ikke-bil
Max to baereposer 60 91 68 93 52 91
Mere end to baereposer 40 9 32 7 48 9
I alt procent 100 100 100 100 100 100
N 48 34 56 45 73 33
P 0,002 0,002 <0,0005

1.3 Opfattelser af centrets tilgaengelighed i relation til det benyttede transportmiddel

Bilisterne 1 bydelscentret er mest enige i at cyklen kan vere et alternativ til bilen idet 59% er helt eller
delvis enige, hvor det er 41% for det city-eksterne center og kun 35% for forstadscentret. Disse
forskelle er signifikante (p=0,008) jf. tabel 7. Bilisterne tilslutter sig i hgjere grad cyklen end de
kollektive transportmuligheder, som et alternativ til bilen. Nér bilisterne mener, at centret er
tilgeengeligt med cykel betyder det ikke nedvendigvis, at de virkelig er villige til at cykle, men
snarere, at de har en erkendelse af, at det er muligt. Det kan fx vare darlig samvittighed som far dem
til at tilslutte sig, at det er muligt at cykle til centret.

I den anden skalaen er halvdelen af bilisterne i forstadscentret helt eller delvis enig i, at bilen er
absolut ngdvendig for at kunne kebe ind i butikscentret, i det city-eksterne center er det 43% og i
bydelscentret 38% af de interviewede, se tabel 7.

Der er korelation mellem dette at se cyklen som et muligt transportmiddel til butikscentret og
afstanden mellem bopzl og butikscenter. Jo sterre afstand jo mindre sandsynlighed for at cyklen bliver
betragtet som et muligt alternativ til bilen og jo sterre tendens til at bilen blev betragtet som essentiel.
Opfattelsen af, at den kollektive transport var en praktisk mulighed, har ikke sammenhang med
afstanden mellem bopel og butikscenter.

Med hensyn til udviklingen i anvendelsen af den private bil til indkebstransport er det relevant ogsa at
vende perspektivet og undersege, hvorvidt dem der cykler, gar eller rejser med kollektive
transportmidler synes det er vanskeligt at komme til butikscentret uden brug af bil. Billedet er her
tilfredshed. Ingen af dem der er tilfods mener, at det er vanskeligt at klare turen uden bil. Blandt
cyklisterne er der kun en, som synes, at bilen er et enskeligt transportmiddel, blandt de kollektiv-
rejsende synes to, at butikscentret er vanskeligt at besoge uden bil. Alt i alt kan dette tolkes séledes, at
de der ikke benytter bil ikke opfatter sig som billese og ikke hungrer efter rddighed over en bil.

Der er en tendens til, at de interviewede, som kommer fra en husstand med bil til radighed, ikke
accepterer en foroggelse af omkostningerne forbundet med at benytte bil. Heller ikke selvom foregelsen
sker af hensyn til miljeet. Forskellen mellem interviewede fra husstande med bil til rddighed og fra
husstande uden bil er imidlertid kun signifikant for det city-eksterne center, (p = 0,001).
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Tabel 7. De interviewedes opfattelser af butikscentret tilgzengelighed

Bydelscentret | Det city-ekssterne center | Forstadscentret
Udsagn fe]’?; ttzt " Enig | Uenig Enig Uenig Enig Uenig
T | %afN |%afN | %afN %afN | %afN | %afN | P
Deterel. |Bilister
vil veere let | N = 189 59 31 41 57 35 61 0.008
for mig at | Ikke-bilister
bruge N = 124 82 14 63 33 58 33 0,297
cykel til Cyklister
indkeb i N =40 100 0 83 18 89 0 0,314
centret
Deterel. |Bilister
vil veere let | N = 187 23 64 27 70 34 44 0,108
for mig at | Ikke-bilister
benytte N=127 51 22 65 22 61 30 0,112
kollektive | Benyttet
transport- | kollektiv
midler til | transport 75 13 96 5 92 8 0,410
centret N =49
Uden Bilister
adgang til |N = 187 38 55 43 57 49 49 0,004
bil er det | Ikke-bilister
vanskeligt |N =124
?L umuligt 0 97 8 87 3 9 | 0301
or mig at
komme til
centret

2. Hvorvidt bliver butikscentrene benyttet til indkeb af dagligvare og hvilken betydning har det
for transporten i forbindelse med dagligvareindkeb?

De interviewede er blevet spurgt om, hvor de sadvanligvis keber dagligvarer og om hvorvidt de
benytter butikscentret til storindkeb af dagligvarer. Tabel 8 viser, at der er signifikante forskelle
mellem butikscentrene. Over halvdelen af kunderne i bydelscentret benytter centret som et seedvanlig
indkebssted for dagligvarer og 52% benytter centret til stor indkeb, for det city eksterne er det faerre
kunder der benytter centret til som dagligvare indkebssted og i forstadscentret er det langt flere end i
bydelscentret jf. tabel 8.

Tabel 8. Benyttelse af centret til indkeb af dagligvarer (angivet som procent af N)

Bydelscentret Det city-eksterne Forstadscentret p
center
Centret er navnt blandt
sedvanlige 58 47 72 0,001
dagligvareindkebssteder
N 106 107 108
Centret benyttes til stor-
indkeb af dagligvarer 32 37 67 < 0,000
N 102 105 107
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De som benytter butikscentret som indkebssted for dagligvarer, kommer oftere i centret, end de som
ikke keber dagligvarer i centret. Der er signifikante forskelle (p < 0,0005) mht. hvor stor en del af de
interviewede, der kommer i centret én gang om ugen eller oftere, i bydelscentret er det 52% af de
interviewede, i det city-eksterne-center 39% og i forstadscentret 72%. Der synes endvidere at vare
sammenhang mellem dette at have kabt en stor mangde varer og dette at have kebt dagligvarer.

En del af de interviewede benytter sedvanligvis butikscentret til indkeb af dagligvarer og/eller nar de
keber stort ind af dagligvarer. Ser vi pa deres afstande til butikscentret i forhold til afstande til
alternativt benyttede dagligvarebutikker viser det sig, at der er en del ekstra transport forbundet med at
benytte butikscentret jf. tabel 9. For bilisterne er der signifikante forskelle de tre centre imellem mht.
omfanget af ekstra transport for 25% kvartilen er transport omfanget sterst til det city eksterne center.
For medianen og 75%-kvartilen har ekstra-transporten det storste omfang til forstadscentret, der efter
folger det city-eksterne center og bydelscentret. Blandt ikke-bilisterne er der over en fjerdedel af
kunderne i bydelscentret og forstadscentret som har kortere transport til butikscentret, end til deres
narmest benyttede alternative dagligvareindkebssted. Blandt de interviewede i bydelscentret og det
city-eksterne center er det mere end halvdelen, som har en lengere indkebstur til butikscentret end til
deres nermeste benyttede dagligvarebutik, hvor det blandt de interviewede i forstadscenter er mindre
end halvdelen. Forskellene de butikscentre imellem er ikke signifikante for ikke-bilisterne.

Internt 1 hver af de tre centre er forskellene mellem bilisterne og ikke-bilisterne kun signifikante for
forstadscentret.

Tabel 8.
Maksimal ekstra-afstand til butikscentret i forhold til afstanden til naermeste benyttede
alternative dagligvarebutik (km) — for de som benytter centret som dagligvareindkebsted

25%-kvartil Median 75%-kvartil N
Bydelscentret
Ikke-bil -0,4 1,0 2,1 25
Bil 0,2 2,0 4.5 34
Det city-eksterne-center
Ikke-bil 0,3 1,9 9,9 24
Bil 3,1 5,6 8,6 25
Forstadscentret
Ikke-bil -1,2 0,0 3,7 18
Bil 0,2 7,3 17,7 47
Total N 226

Median-test: ”bil” (p = 0,022) og “’Ikke-bil” (p = 0,172).

Det generelle trek er, at det nermeste benyttede alternative dagligvareindkebssted ligger naermere
bopelen end butikscentret. Butikscentret mé séledes tolkes som verende et mere attraktiv indkebssted
for dagligvare, end den narmeste benyttede dagligvarebutik. Hvor i det attraktive bestar er ikke
undersogt, men billedet er at muligheden for at kebe dagligvarer i butikscentret far bade bilister og
ikke-bilister til at transportere sig betydelig lengere, end deres narmeste benyttede alternative
indkebssted for dagligvarer. En undtagelse er ikke-bilisterne i forstadscentret. De kommer typisk fra et
boligkvarter meget taet pa butikscentret.

3. Potentialer for at reducere brugen af privatbil til indkeb

Potentialerne deles op i to kategorier:

1) Forhold relateret til butikscentrets storrelse, profil og lokalisering i bystrukturen.

2) Mulige tiltag med henblik pé at endre de interviewedes transport- og indkebsadferd mod mindre
brug af privatbil til indkeb

1) Butikscentrenes forskellige storrelse, profil og lokalisering i relation til den gvrige detailhandel og
i forholdt til boligkvarterer i oplandet synes at blive reflekteret i forskellig transportmenstre blandt
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forbrugerne de tre butikscentre imellem. Analyserne viser forskelle i hyppigheden for de
interviewedes beseg i centret, forskelle i udbredelsen af hhv. direkte indkebsture og flere-
formalsture og forskelle i indkebsturenes lengde og hyppighed. Dette peger i retning af, at
dyberegdende viden om kundernes transport- og indkebsmenstre i eksisterende
detailhandelsmiljeer kan anvendes, som afsat for at minimere behovet for brug af privatbil til
indkebsture i sével til eksisterende som fremtidige butikscentre. Erfaringer og resultater fra
narvaerende undersogelse tyder pd, at det er vigtigt at inddrage aspekter vedrerende butikscentres
profil og image i fremtidige undersogelser med henblik pa at opnd en mere nuanceret viden om
butikscentre til anvendelse i by- og detailhandelsplanlagningen.

2) Mulige tiltag for at minimere butikscenter-kunders brug af privatbil til indkebsture:

- Kundernes brug af privatbil til butikscentret synes i hgj grad at have vanemassig karakter, saledes
at har husstanden en bil, sé& bliver den benyttet til indkebsturen. Der er saledes brug for viden om,
hvordan den vanemassige brug af bilen til indkebsture brydes.

- Mange af indkebsturene foretaget i bil er korte ture. Hvis der ses bort fra den indkebte
varemangde kunne de fleste af disse ture foretages til fods eller pad cykel. De forholdsvis
miljobelastende — korte — indkebsture kunne saledes flyttes til meget mindre forurenende
transportmdader. Potentialet er forskelligt i de tre butikscentre, og er starst i bydelscentret.

- Sterstedelen af bilisterne benyttede ikke bilen p.g.a. behov for at transportere store mangder varer
og de foretog ikke signifikant flere flere-formélsture end ikke bilisterne. Men en forholdsvis stor
en andel (38-48%) af bilisterne kabte en stor mangde varer. Der er sdledes grund til at vere
opmerksom pd den tette forbindelse mellem transportméade og indkebsadferd. Andringer i
transportadferd bort fra brug af privatbil til indkeb vil for en betydelig del af bilisterne ogsé
omfatte @&ndringer i deres indkebsadfzrd eller skulle supplere cyklen med en anhanger.

- Mange bilister opfatter cyklen som et muligt alternativ transportmiddel til butikscentret, men
benytter ikke cyklen. Denne opfattelse kan vare en indikation p4, at der er potentialer for at flytte
nogle bilister over pa cykel.

- Stort set alle interviewede ikke-bilister synes at vere tilfredse med deres transportméde. Der er
saledes et potentiale i at bibeholde dem som tilfredse ikke-bilister. Dette kan geres ved at
understotte deres transportvaner med en tilpasset infrastruktur til ikke-bilbaserede transportmader.

- Der er brug for mere forskning i hvordan samspil mellem eksisterende butikscentre, boligomrader
og transportsystemer afspejler sig i butikscenterkunders transport- og indkebsadfaerd med henblik
pé at finde positive eksempler, som kan bruges i strategier for at udvikle indkebsmenstre med et
minimalt brug af privatbil.
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| Bilag 1. Turen til butikscentret — turkaedetype. Logistisk regression

Parameterestimat  Standardfejl p-verdier Odds-ratio
Butikscenter 0,0017
Bydelscentret -1,39 0,39 0,00039 0,25
Det city-eksterne-center -0,61 0,36 0,090 0,55
Respondentens ken (kvinde) 0,51 0,30 0,082 1,67
Respondentens alder 0,33
18-23 ar -0,92 0,68 0,17 0,40
24-29 ar 0,34 0,52 0,52 1,40
30-39 ar -0,27 0,53 0,61 0,76
40-49 ar -0,47 0,54 0,39 0,63
50-59 ar -0,26 0,50 0,60 0,77
Antal personer i husstanden (1-2) -0,048 0,44 091 0,95
Antal bern 1 husstanden 0,27
Ingen bern -0,92 0,62 0,14 0,40
1 barn -0,26 0,50 0,60 0,77
Respondentens uddannelse 0,27
Folkeskole (1.-10. udd.ar) 0,24 0,50 0,64 1,27
Gymnasieudd. EL lign. (10.-12. Udd.ar) 0,37 0,58 0,52 1,44
Erhvervsuddannelse (10.-12. Udd.ar) -0,71 0,51 0,17 0,49
Kort videregéende udd. (13.-14. Udd.ar)  -0,28 0,64 0,67 0,76
Mellemlang videregdende udd. (15.-16. 0,093 0,45 0,84 1,10
Udd.ar)
Respondentens pa pension el. efterlen (ja) 1,89 0,51 0,00021 6,60
Antal kerekort pr voksen i husstanden 0,38
Ingen voksne har kerekort 0,56 0,51 0,27 1,76
< 1 kerekort pr voksen 0,37 0,35 0,29 1,45
Har husstanden bil (ingen bil) -0,38 0,46 0,41 0,69
Afstanden hjem-butikscenter -7,70E-02 0,03 0,0054 1,00
Benyttet transportmiddel til butikscentret -0,57 0,43 0,18 0,56
Konstant 1,095 0,88 0,21 2,9
Referencekategorier
Butikscenter: Forstadscentret
Respondentens udd.: Lang videregédende uddannelse (>17 udd.ar)
Respondentens alder: > 60 ar
Antal personer i husstanden: 3-8 personer
Antal kerekort pr voksen i husstanden: Alle voksne har kerekort
Har husstanden bil?: én el. flere biler
Antal bern i husstanden: > 1 barn
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