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Abstrakt

| Aalborg Midtby blev der primo 2012 etableret et nyt dynamisk Parkeringsinformationssystem (P-INFO),
der daekker en stgrre del af midtbyens betalingsparkeringspladser, end det gamle gjorde. | den forbindelse
blev der lavet en interviewundersggelse blandt 1.643 parkerende pa centrale parkeringspladser i
hverdagsmyldretiden fgr og efter etableringen af det nye P-INFO. Hovedresultaterne var, at alle parkerende
var fra regionen og 58 % fra Aalborgomradet, og at 90 % havde bestemt sig for, hvilket sted de ville parkere,
for de ndede frem. Selvom kendskabet til P-INFO var hgjt (ca. 85 %) var andelen af parkerende, der
anvendte det meget lavere; 23 og 31 % f@r og efter etablering af det nye P-INFO. | gennemsnit forkortes
rejsetiden med 1-11 sekunder pr. tur med det nye P-INFO i forhold til det gamle. Det svarer til en reduktion
i den parkeringssggende trafik i Aalborg Midtby pa 0,5-4,1 %. Disse resultater er gennemregnet pa to
mader, men ma tages med et vist forbehold. Det vurderes, at effekten er stgrre, hvis der ses pa parkerende
i ferieperioder og weekender.

Baggrund

Udfordringen

Hgj tilgeengelighed i midtbyer for handlende, erhvervsdrivende, beboere og turister er vigtig af hensyn til
byernes indbyrdes konkurrence, men ogsa af hensyn til konkurrencen mellem den enkelte bymidte og
diverse aflastningscentre i periferien af de stgrre byer (Vagnby under publicering). Hvorvidt forgget
biltilgaengelighed og/eller forbedret bymiljg (og dermed ofte forringet biltilgeengelighed) bedst sikrer
konkurrenceevnen har vaeret debatteret i mange ar, se f.eks. (Flyvbjerg 1994; Petersen 2012). Noget tyder
pa, at en reduceret biltilgeengelighed i midtbyer ikke ngdvendigvis forringer midtbyens konkurrenceevne,
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hvis der 1: Sikres et forbedret naermiljg i bymidten og 2: Sikres, at der er kollektiv trafik af tilstraekkelig hgj
kvalitet til, fra og i disse bymidter. Det er ogsa konklusionen fra hollandske studier, der fremhaever, at
restriktioner pa parkering ikke betyder ringere konkurrenceevne for en bymidte, hvis den oplevede kvalitet
af bymidten er hgj (Harteveld 2001). Pa den anden side har de danske bymidter generelt veeret under pres
pa grund af aflastningscentrene udenfor byerne. Thost (1997) fandt, at aflastningscentre traekker megen
omsaetning fra midtbyerne. Ogsa Butiksstrukturkommissionen (1998) fandt at aflastningscentrene alt andet
lige dels tiltrak kunder og fra et stgrre opland, men ogsa i betydeligt omfang fra midtbyerne i naerheden.
Denne tendens glder fortsat, og analyser af konkurrencesituationen mellem aflastningscentre og
bymidter finder fortsat en styrkelse af fgrstnaevnte pa bekostning af midtbyerne (ICP 2009 & ICP 2010).

Uanset i hvor hgj grad biltilgeengeligheden er afggrende for bymidternes attraktivitet, kan der konstateres
en markant stigende indpendling til de stgrre byer (Pape, Sgbjeerg 2011). Endvidere er parkeringsbehovet
generelt stigende pa lokaliteter med mange funktioner, herunder bymidter (Thost 2011).

De mange parkerede biler tager meget areal op og giver et darligere visuelt indtryk af en bymidte. Desuden
giver behovet for parkering ogsa anledning til parkeringssggende trafik. Parkeringssggende trafik udggr en
betydelig del af trafikken i en typisk bymidte, om end forskellige kilder viser betydelige forskelle i
opggrelsen af denne. Hollandske studier viser, at parkeringssggende trafik udger op til 75 % af trafikken i
en bymidte i en stgrre handelsby. Der er dog ikke nogen naermere oplysninger om alderen pa
undersggelsen samt hvor stor en by, der er tale om (Albrink 2009). Et antal aldre undersggelser finder
generelt en lavere andel af midtbytrafik, der udggr parkeringssggende trafik. Undersggelser i engelske byer
fandt, at op til 25 % af tidsforbruget pd en tur udggres af parkeringssggning, mens det i Frankfurt blev
fundet, at andelen udgjorde op til 40 % i myldretiden. | London blev det estimeret at 30-40 % af rejsetiden
for ture til bymidten bestod af parkeringssggning. (Bonsall, Palmer 2004)

Trods en del zldre kilder og betydelige afvigelser i resultaterne, er der ingen grund til at tro, at problemet
med parkeringssggende trafik er blevet mindre qua det stadigt ggede bilejerskab i de fleste europaiske
lande, herunder Danmark. Endvidere har mange byer reduceret parkeringsmulighederne i bymidter for at
sgge at sikre et bedre bymiljg og flytte persontransporten over pa andre transportformer.
Parkeringssggende trafik kan derfor betragtes som en betydelig arsag til traengsel og de deraf afledte
problemer i stgrre byer.

En mulig lgsning

For at sikre et bedre bymiljp uden at afskeere midtbyerne helt fra biladgang er andre Igsninger end
udbygning af vejnettets kapacitet ngdvendige. Dels kraever det store investeringer og arealinddragelser i
omrader uden tilstraekkelig plads, og dels mindsker sadanne Igsninger ikke transportens miljgkonsekvenser
i et omrade. Endelig medfgrer mere asfalt alt andet lige mere trafik, hvis ikke andre tiltag bremser denne
udvikling (Cirianni, Leonardi 2006). For at mindske udbygningsbehovet kan disse problemer i nogen grad
minimeres ved hjalp af Intelligente Transportsystemer (ITS). ITS er en paraplybetegnelse for tiltag indenfor
transportomradet, der medvirker til, at transporten afvikles hurtigere, smartere og mere miljgvenligt (ITS
Danmark 2012).

Et af de ITS, der ofte anvendes til treengselsreduktion, er dynamisk parkeringshenvisning (P-INFO). Det vil
sige variable tavler, der viser antallet af ledige parkeringsbase for en parkeringsplads/-hus/-kaelder eller for
et helt omrade af en by og den ngdvendige bagvedliggende infrastruktur. P-INFO saettes op i mange danske
byer i disse ar, mens de har vaeret i funktion i en laengere arraekke i andre (Albrink 2009, Olesen 2012). P-
INFO har antagelig en god effekt pa bilister, der ikke er lokalkendte i et omrade, mens det er mere usikkert,
hvor meget P-INFO anvendes af parkeringssggende bilister (parkanter), der kender parkeringsmulighederne
i en by/bydel. Albrink (2009) fandt, at P-INFO generelt anvendes af 25-50 % af parkanterne, og at det iseer
anvendes som erstatningsstrategi, hvis den fgrste planlagte lokalitet ikke har ledige pladser. Dvs. jo hgjere
belaegning, des hgjere anvendelsesgrad. Han fandt op til 30 % reduktion i den parkeringssggende trafik,
men der er ikke naermere oplysninger om traeengselsniveauer, bystgrrelser etc.
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Hansen (1996) og Fischer (2000) undersggte effekten af etableringen af det fgrste dynamiske P-INFO i
Aalborg. De fandt, at den parkeringssggende trafik i midtbyen faldt med 1.000 km/dag, samt at andelen af
parkeringssggende bilister, der sggte pa mere end én parkeringsplads, faldt fra 21 til 9 %. Ligeledes faldt
andelen af adspurgte parkeringssggende, der fgrst besluttede sig for, hvor de ville parkere, efter at have
ledt forgaeves pa en parkeringsplads fra 9 til 6 %. Fgrstnaevnte resultat var baseret pa
nummerskrivningsanalyse og sidstnaevnte pa telefoninterviews. Hansen fandt endvidere i et
litteraturstudie, at i Aachen og Torbay (henholdsvis 258.000 og 176.000 indbyggere) angav henholdsvis 53
% og 23 % af de adspurgte, at de fulgte P-INFO, samt at der Aachen kunne pavises en reduktion i den
parkeringssggende trafik pa 14 %. Reduktionen var pa 8 % i Aalborg. Andelen, der fulgte P-INFO i Aalborg,
blev anslaet til mellem 47 og 67 %.

Shaheen, Rodier, Eaken (2005) fandt i et litteraturstudie, at s@getiden for en parkeringsplads kunne
reduceres med 4-7 % ved hjzlp af P-INFO, og at der i en mindre hollandsk by kunne konstateres et fald i
den parkeringssggende trafik pa 32 %, men ogsa at effekterne var temmelig varierende. Effekten af P-INFO
pavirkes generelt af lokalkendskab. Jo hgjere kendskab til omradet, des mindre anvendes P-INFO (Bonsall,
Palmer 2004; Rodier, Shaheen 2010; Albrink 2009). Det bgr i den forbindelse tilfgjes, at seldre tyske
undersggelser indikerer, at alene passiv skiltning til parkeringsarealer kan have reduceret den
parkeringssggende trafik med op til 25 % (Bonsall, Palmer 2004).

Generelt har treengselsniveauet og belaegningsgraden pa parkeringsarealerne i et byomrade central
betydning, for, dels hvor stor den parkeringssggende trafik er, men ogsa hvor stor en effekt eventuelle P-
INFO-systemer har. Endvidere har parkanternes lokalkendskab ogsa afggrende betydning for brugen af P-
INFO.

Forskningsspgrgsmal
Med udgangspunkt i ovenstaende betragtninger om, hvem der anvender betalingsparkering i Aalborg
Midtby, og hvilken treengselsreducerende effekt der kan forventes pga. adfaerdsandring som fglge af et nyt
udbygget dynamisk P-INFO, sgges fglgende forskningsspgrgsmal besvaret:

* Af hvem og hvordan anvendes betalingsparkering i Aalborg Midtby i eftermiddagsmyldretiden

udenfor ferieperioderne?
* Hvor meget anvendes P-INFO i Aalborg Midtby?
* Hvilken effekt er der af det nye P-INFO i forhold til det gamle?

Baggrund for undersggelsen

Aalborg Kommune har i en arraekke arbejdet pa at forbedre trafikafviklingen i kommunen. Dette dels af
hensyn til den globale opvarmning, men fokus pa den lokale forurening i form af partikler, udstgdning og
st@j, og ikke mindst treengselsproblemer, har ogsad vaeret i fokus (Aalborg Kommune 2009). Kommunen har
generelt anvendt ITS til at forbedre trafikafviklingen og dermed mindske transportens negative effekter i
bymidten. Et af de anvendte ITS er dynamisk P-INFO. Kommunens oprindelige dynamiske P-INFO blev
installeret i 1995 og traengte til udskiftning og udbygning.

| perioden 2008-12 var Aalborg desuden deltager i det store EU-stgttede forskningsprojekt ARCHIMEDES,
der havde til formal at implementere tiltag i byomrader, som kan ggre transporten mere baeredygtig i et
bredt perspektiv. Endvidere var formalet at indsamle og dokumentere erfaringerne, sa disse kan anvendes
af andre byer med tilsvarende udfordringer (Aalborg Kommune 2008). Et af tiltagene i forbindelse med
ARCHIMEDES i Aalborg var et nyt P-INFO.

Hovedaendringerne fra det gamle til det nye P-INFO er dels nye og tidssvarende teknologiske Igsninger,
men ogsa en a&ndring af deekningsomrade og logikken i systemet. De teknologiske Igsninger beskrives ikke
naermere her, da de ikke har betydning for naervaerende undersggelse. Det nye P-INFO dakker alle stgrre P-
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anlaeg i midtbyen (en forggelse fra 7 til 15 stgrre parkeringsanlaeg). Antallet af dynamiske P-INFO tavler er
gdet op fra ca. 20 til 32, nar de sidste parkeringsarealer tilsluttes/etableres. Endvidere er logikken i
informationen &ndret fra en statisk opdeling af midtbyen i 3 arealer til flydende arealer, hvor de
inkluderede parkeringsanlaeg pa en tavle tilpasses i forhold til geografien, sa informationen er mere logisk,
og sa parkeringshenvisning, der genererer kgrsel pa tvaers af midtbyen, minimeres.

| alt er der ca. 10.000 offentligt tilgaengelige parkeringspladser indenfor @stre Alle (Ring 2) i Aalborg. Heraf
er halvdelen betalingsparkeringspladser, der primaert er koncentreret pa stgrre parkeringspladser/-
keaeldre/-huse, og 16 % har tidsbegraensning. Lokaliseringen af parkeringspladserne i Aalborg Midtby og de
palagte restriktioner fremgar af figur 1.
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Figur 1. Parkeringspladser i Aalborg Midtby fordelt pa restriktioner.

Prisen for parkering pa de offentligt drevne parkeringsarealer er 16 kr./time for centralt beliggende
parkeringsarealer og 7 kr./time for de fjernere liggende parkeringspladser. Endvidere har enkelte andre
parkeringsarealer en pris pa 10 kr./time. De seneste ars pres pa midtbyen fra aflastningscenteret City Syd
samt den generelle svaere gkonomiske situation har afstedkommet, at flere af de private udbydere har sat
priserne lavere end de offentlige parkeringsarealer med samme attraktivitet i forhold til bymidten. Indtil
videre er det primeert sket i den g@stlige del af Aalborg Midtby. Endvidere er der som et led i Aalborg
Kommunes Parkeringsstrategi sket en vis forskydning, sa antallet af parkeringspladser pa gaden i bymidten
er reduceret og flyttet til parkeringspladser i parkeringshuse og -kzldre, hvoraf en del er placeret i
periferien af midtbyen.

Som en del af implementeringen af det nye system blev der lavet en evaluering i form af en
for/efterundersggelse af P-INFO, og naervaerende undersggelse er en del heraf. Det blev dels gjort for at
male parkanternes vurdering af det nye P-INFO i forhold til det gamle, men ogsa for at erkende eventuelle
effekter pa trafikafviklingen i midtbyen som fglge af det udvidede P-INFO. Derfor blev der lavet en
interviewundersggelse blandt parkanter pa udvalgte betalingsparkeringspladser i midtbyen.
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Metode og data

Indsamling af data

Studentermedhjaelpere gennemfgrte en spgrgeundersggelse blandt i alt 1.643 parkanter pa udvalgte
centrale parkeringspladser i Aalborg. De udspurgte parkanterne, nar de iveerksatte betaling for parkeringen
i eftermiddagsmyldretiden pa tirsdage, onsdage og torsdage udenfor ferieperioder. Undersggelsen var med
henblik pa en evaluering af det nye P-INFO, men svarene gav ogsa en del viden omkring hvem, der parkerer
i Aalborg Midtby, og hvor ofte. Parkanterne blev valgt tilfeldigt, dog er udleendinge ikke blevet interviewet.

Der blev spurgt ind til turens begyndelsespostnummer eller -bydel (i Aalborg Midtby), tidspunktet for
turens begyndelse, samt om bopzaelens lokalisering. Endvidere blev der spurgt ind til, om parkanten pa
forhand havde besluttet sig for at parkere pa en bestemt parkeringsplads. Derpa fulgte en reekke spgrgsmal
om kendskab til, brug af samt vurdering af P-INFO. Ved efterregistreringen blev der endvidere spurgt om
parkanten havde bemaerket, at Aalborg havde faet nyt P-INFO, samt hvordan de vurderede det nye P-INFO i
forhold til det gamle.

F@rregistreringen blev foretaget i to adskilte perioder. | den fgrste indsamling blev der indsamlet
besvarelser ved tre parkeringsarealer i Aalborg. Den naeste indsamling af svar foregik alene pa lokalitet C,
Efterregistreringen blev lavet pa sidstnaevnte sted. Fordelingen af respondenter efter perioder og
parkeringspladser fremgar af tabel 1.

Tabel 1: Antal respondenter fordelt pa lokaliteter og perioder.
Lokalitet
Tidspunkt A B (P-kaelder/hus) C
Gasepigen Ikke offentliggjort Budolfi Plads

For | Ultimo aug.-primo sep. 2010 242 147 269
Forll Ultimo mar.-primo maj 2011 - - 382
Efter Primo maj.-medio juni 2012 - - 603
Total 1.643

Baggrunden for at sp@rge parkanter pa tre lokaliteter i midtbyen var et gnske om at fange evt. skaevheder
pa et parkeringsareal, sa resultatet blev bedst muligt deekkende for anvendelsen af betalingsparkering i
midtbyen.

En del af denne undersggelses resultater skulle baseres pa rejsetiden fra turens begyndelseslokalitet,
hvorfor det stgrst mulige antal parkanter fra samme begyndelseslokaliteter for den enkelte parkeringsplads
var gnskveerdigt. Efter fgrste registreringsperiode blev det klart, at parkanternes begyndelseslokalitet var
meget spredt, og at det derfor ikke var muligt at regne pa rejsetiderne, med mindre et meget hgjt antal
parkanter var blevet spurgt. For at sikre en hgjere grad af sammenfald i turenes begyndelseslokalitet blev
den efterfglgende foretaget endnu en spgrgerunde pa lokalitet C. Valget af lokalitet C bundede dels i den
erfaring, at det var her der kunne fas flest svar i forhold til ressourceforbruget. Desuden er beliggenheden i
et omrade, hvor trafikken (herunder den parkeringssggende trafik) ofte er meget tzet, hvorfor en mulig
effekt fra P-INFO ville veere tydeligst her. Endvidere havde en del af parkanterne pa lokalitet A erinde pa
Sygehus Nord, der ligger ganske taet pa, hvorfor disse antageligt ikke kunne forventes at vaere pavirket af P-
INFO. Beliggenheden af lokalitet A og C fremgar af figur 2.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2013 ISSN 1603-9696 5



k>
/%Ca/%,
590

Budolfi Plads (C)

=/ v .l
el 4 e
[ T

BN . = N A o

Figur 2. De to parkeringspladser i Aalborg Midtby.

Pa grundlag af det store antal besvarelser fra lokalitet C baseres resultaterne i denne artikel primeaert pa
disse besvarelser. Hvor der kan konstateres markante afvigelser herfra med hensyn til de gvrige lokaliteter,
kommenteres disse.

Bearbejdning af data

Besvarelserne fra interviewundersggelsen blev indtastet i regneark. Efterfglgende er besvarelserne
opregnet, sa generelle tendenser fra undersggelsen kan registreres. De enkelte besvarelser er desuden
sorteret og analyseret betinget af andre besvarelser. Disse analysemetoder giver ikke anledning til
yderligere forklaring her, hvorimod der fokuseres p3, hvordan rejsetider beregnes med henblik pa at
estimere effekten pa den parkeringssggende trafik fra det nye P-INFO i forhold til det gamle.

Der indgik ikke nummerskrivningsanalyser i dataindsamlingen, og etablering af Bluetoothregistreringer af
passerende biler var endnu ikke i drift pa Aalborgs overordnede vejnet. Derfor blev en eventuel effekt fra
det nye P-INFO estimeret ud fra parkanternes rejsetid fra deres seneste destination og frem til betalingen
af parkeringen. Parkanterne opgav deres begyndelseslokalitet i form af postnumre (og bydele i selve
Aalborg) samt deres afrejsetidspunkt.

Det kan siges, at et postnummer (og en bydel) er en forholdsvis upracis opggrelse over en turs
begyndelseslokalitet. Det er korrekt, men alt andet lige, vil det jaevne sig ud, nar et stgrre antal ture fra
samme omrade indgar i en samlet pulje af resultater. Der ggres derfor den antagelse, at turene samlet set
fra et omrade beskriver rejsetiden derfra og til parkeringspladsen tilstraekkeligt praecist. En anden
usikkerhed er parkanternes opgivne tidspunkt for turens begyndelse. Den er i en del tilfeelde pa 5-
minuttersniveau, da parkanten ikke har kunnet huske det naermere. Der er en risiko for opggrelse af
forkerte rejsetider pa den baggrund, men der er ingen grund til at tro, at der er forskel mellem fgr- og
efterundersggelsens praecision.

Det naeste, der ggr sig geeldende, er, at alle ture ikke blot ukritisk kan indga i resultaterne. De hurtigste ture
bgr vurderes kritisk, da de kan vaere forarsaget af et forkert husket afrejsetidspunkt eller et forkert noteret
tidspunkt i forbindelse med dataindsamlingen. Deres antal er imidlertid lavt og vil derfor naeppe pavirke det
samlede resultat af betydning. Til gengaeld er det helt afggrende, at de langsomste ture sorteres fra. Dels er
der samme fejlkilder som naevnt ovenfor, men isaer er der ture, hvor der helt tydeligt har veeret andre
arinder under vejs. Endvidere blev der i fgrundersggelsen registreret en del ture, hvor et trafikuheld havde
resulteret i tydelige forsinkelser. De st@rste registrerede rejsetider fra nordjyske postnumre var pa over 10
timer. Nar turene rangordnes efter tid, viser der sig et gennemgaende mgnster. De langsomste ture afviger
en del mellem fgr- og efterundersggelsen og bar naeppe indga i beregningen af rejsetider. | intervallet
fraset de allerhurtigste ture og op til en ganske hgj fraktil af turenes rejsetid, er der en god sammenhang
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mellem rejsetiderne. Turene med begyndelsespunkt i 9000-omradet (Aalborg Midtby) sorteret efter
rejsetid fremgar af figur 3 som et eksempel.
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Figur 3: Rejsetider for ture med begyndelsespunkt i 9000-omradet.

Antallet af ture fgr og efter er naesten identisk (184 og 201), men i fgrundersggelsen er der registreret et
langt hgjere antal ture med en rejsetid over 1 time. Arsagen til denne forskel i andelen af hgje rejsetider
kendes ikke, men kan nzppe tilskrives P-INFO.

Ses der pa ture med lav rejsetid i fgr- og eftersituationen er mgnsteret naesten identisk om end forskudt.
Fordeles turene pa fraktiler, kan rejsetiderne derfor bedre sammenlignes. Se figur 4.
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Figur 4: Fraktiler af rejsetider for ture med begyndelsespunkt i 9000-omradet, der er kortere end 1 time.

To tilgange til inkludering af rejsetider

Analyse af de indsamlede data viser, at der stort set ikke er forskel i de beregnede effekter pa rejsetiden,
uanset om der anvendes 5% eller 10%-fraktil som mindste inkluderede rejsetider (og der dermed tages
hgjde for meget lave rejsetider). Til gengzeld har det afggrende betydning, hvilken stgrstefraktil af
rejsetiderne, der medtages i analysen. Hvis der ses pa rejsetider mindre end en time, bgr kun ture mindre
end 50-60%-fraktilen medtages.
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| den fgrste tilgang til inkludering af rejsetider anvendes derfor de to fraktilintervaller til at estimere
effekten pa rejsetiden: Ture indenfor 5-50%-fraktilerne og 5-60%-fraktilerne. Fraktilerne er beregnet for
ture med en varighed mindre end 1 time. Dermed beregnes effekten pa rejsetiderne som et interval.

Granskning af parkanternes svar indikerer, at der findes betydeligt stgrre forskelle i rejsetiderne, hvis der
ses pa de hgjeste rejsetider. P4 den ene side skal disse hgje rejsetider ikke medtages i analysen, da de
naeppe afspejler en effekt fra P-INFO. Pa den anden side skal det sikres, at alle relevante ture inddrages i
analysen, da flere data mindsker risikoen for skaevheder pa grund af enkeltture med meget store udsving.
De valgte fraktiler er derfor det bedste bud pa en passende sortering af svar. | beregningen indgar kun ture
fra lokaliteter, hvorfra mere end 10 ture med mindre end en times varighed er pabegyndt i savel fgr- som i
efterundersggelsen. Minimumsantallet af ture pr. begyndelseslokalitet er pa samme made en afvejning
mellem at fa flest mulige begyndelseslokaliteter med og at sikre, at enkelture ikke pavirker resultatet i
urimelig grad.

Den anden tilgang til analyse af rejsetider anvender en mere dynamisk maksimal rejsetid, der afspejler de
normale rejsetider mellem et omrade og parkeringslokalitet C. Disse normale rejsetider findes ved opslag
pa http://map.krak.dk (Krak 2013), hvorfra gennemsnittet af den mindste og st@rste rejsetid mellem et
omrade og parkeringslokaliteten noteres. Gennemsnittet af disse ganges med 2, for at sikre at
myldretidsrejsetiderne under normale forhold er inkluderede. Da traengslen i Aalborg kan vaere betydelig,
er rejsetiderne for disse omrader dog ganget med 3 som det maksimale, der skal medtages i analyserne.
Disse rejsetider beregnes for samtlige omrader, hvorfra parkanter i et rimeligt antal begyndte deres ture.
For beregning af maksimal rejsetid fra Aalborg Midtby regnes der dog med en mindsterejsetid pa 2 min., da
det ikke er plausibelt, at ture kortere end dette afstedkommer parkering pa betalingsparkeringspladser
med en pris pa 16 kr. pr. time. Udfordringen med denne tilgang i forhold til en fraktil af rejsetiderne er, at
antallet af inkluderede ture reduceres markant for lokale ture pga. den lave maksimale rejsetid.

Derfor beregnes effekten pa rejsetiderne dels ud fra 5-50 og 5-60 %-fraktiler af rejsetider pa mindre end 1
time og dels ud fra gennemsnittet af rejsetider, der ikke overskrider den teoretiske hurtigste rejsetid med
mere end 100 %.

Rejsetiden for hver enkelt begyndelseslokalitet, der opfylder kravet om turantal og ligger i de valgte
fraktiler og tidsinterval, er beregnet, og den samlede effekt pa rejsetiden er opregnet ved at vaegte rejser
fra de forskellige begyndelseslokaliteter i forhold til deres antal.

Efterfglgende er en grov opsummering til beregning af effekten fra P-INFO i hele midtbyen foretaget. Det
antages i den forbindelse, at effekter og fordeling efter turantal er identisk, uanset pa hvilken
betalingsparkeringsplads der parkeres. Pa den baggrund gives et estimat pa effekten fra det nye P-INFO pa
trafikken i bymidten.

Resultater

Parkanter i Aalborg Midtby

Det er altovervejende lokale og regionale parkanter, der anvender de undersggte parkeringspladser;
omkring 22 % af parkanterne var fra selve Aalborg (postnummer 9000), andre ca. 36 % var fra resten af
Storaalborg (de omkringliggende postnumre), mens de @vrige parkanter hovedsageligt kom fra resten af
Nordjylland. Parkanter fra andre dele af Danmark udgjorde mindre end 1 %. Det var forventet, at andelen
af parkanter fra resten af Region Nordjylland udgjorde en hgjere andel pa lokalitet A. Det skyldes, at mange
brugere af et sygehus ofte parkerer pa lokalitet A. Det ser dog ikke ud til at pavirke resultatet. Fordelingen
af respondenter i forhold til bopael fremgar af tabel 2.
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Tabel 2. Parkanterne fordelt pa bopzel (postnumre).

Selve Aalborg Storaalborg Region Nordjylland | @vrige
For, lokalitet C 21% 37% 41% 1%
Fgr, lokalitet A+B 20% 39% 41% 0%
Efter, lokalitet C 23% 32% 43% 1%
Total 22% 36% 42% 1%

Parkanternes ture indledtes i nogen grad fra bopaelen (i hvert fald samme bydel/postnummer). Andelen af
ture, der indledtes i selve Aalborg var 30 % og dermed lidt hgjere end med hensyn til bopalen. En
tilsvarende andel begyndte deres tur i Storaalborg, mens 38 % begyndte turen i resten af Region
Nordjylland. Se tabel 3.

Tabel 3. Startlokaliteten for parkanternes tur.

Selve Aalborg Storaalborg Region Nordjylland @vrige
For, lokalitet C 29% 32% 38% 1%
Fgr, lokalitet A+B 26% 34% 39% 1%
Efter, lokalitet C 34% 28% 37% 1%
Total 30% 31% 38% 1%

Qua deres bopzl har en stor del af parkanterne rimeligvis kendskab til parkeringsmulighederne i Aalborg
Midtby. Det understreges ogsa af, at langt hovedparten af respondenterne havde bestemt sig for, hvor de
ville parkere, fgr de indledte deres tur; 82 % havde bestemt sig for at parkere pa lokalitet C pa forhand.
Endvidere havde en mindre gruppe besluttet sig for andre parkeringspladser, men valgte alligevel lokalitet
C. For lokalitet A og B var andelen, der havde besluttet sig, lidt lavere, og 14 % havde ikke bestemt sig pa
forhand. Samlet set havde kun ca. 10 % ikke planlagt, hvor de skulle parkere, fgr ankomst. Se tabel 4.

Tabel 4: Parkanternes svar fordelt pa, om de havde besluttet sig for en parkeringsplads, for de ankom til lokalomradet.

Ja, den valgte lokalitet Ja, andre P-pladser Nej
For, lokalitet C 82% 11% 7%
Fgr, lokalitet A+B 76% 10% 14%
Efter, lokalitet C 83% 6% 11%
Total 81% 9% 10%

Kun en mindre del af parkanterne parkerede dagligt i Aalborg Midtby, mens andelen, der parkerede i
Aalborg Midtby mindst en gang pr. uge udgjorde 40-45 %. Til dette skal bemaerkes, at antallet af daglige
parkerende i Aalborg Midtby antageligt er langt hgjere, men at stgrstedelen af disse antageligt har andre
muligheder end pa en betalingsparkeringsplads med en timebetaling pa 16 kr. 7 % parkerede dagligt, 16 %
parkerede flere gange per uge, mens andre 20 % parkerede i Aalborg Midtby ugentligt. 58 % parkerede
sjeldnere end en gang per uge i Aalborg Midtby. Se tabel 5.

Tabel 5: Parkanternes parkeringshyppighed i Aalborg Midtby.

Dagligt Flere/uge Ugentligt Sjeldnere
For, lokalitet C 7% 18% 20% 55%
Fgr, lokalitet A+B 10% 17% 16% 58%
Efter, lokalitet C 3% 13% 22% 61%
Total 7% 16% 20% 58%

Fordelingen af parkeringshyppighed i forhold til parkanternes bopazel viser, at en lidt hgjere andel af
parkanter fra Aalborg Midtby parkerer mindst en gang pr. uge i midtbyen (59%). Til gengaeld afspejler
parkanter med bopaeel i Storaalborg fraregnet midtbyen meget godt den samlede situation blandt parkanter
i regionen med 47 %, der parkerer mindst en gang pr. uge i Aalborg Midtby.
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P-INFO og parkanter

Blandt parkanterne pa lokalitet C havde 78 % kendskab til det gamle P-INFO. Andelen var lidt hgjere for
lokalitet A+B. Det kan skyldes, at lokalitet B er en parkeringskaelder, og at den derfor ikke fremgar visuelt
nar den passeres. Parkanten er derfor mere afhangig af P-INFO for at kende parkeringsmuligheden. Med
det nye P-INFO steg kendskabet til 92 % pa lokalitet C, og dermed kendte stort set alle parkanterne til
systemet. Stigningen kan dels skyldes flere P-INFO-tavler i midtbyen, og at parkanterne dermed ser (og evt.
anvender) dem oftere. En anden forklaring kan vaere, at en del af parkanterne har hgrt om det nye P-INFO i
lokale medier. Sidstnaevnte er dog naeppe sarligt mange, da parkanterne ogsa blev spurgt, om de havde
bemarket, at der var kommet nyt P-INFO, hvilket kun 15 % havde. Parkanternes kendskab til P-INFO

fremgar af tabel 6.

Tabel 6: Parkanternes kendskab til P-INFO i Aalborg Midtby.

Ja Nej
For, lokalitet C 78% 22%
Fgr, lokalitet A+B 84% 16%
Efter, lokalitet C 92% 8%
Total 84% 16%

Parkanternes brug af P-INFO steg fra 23 til 31 % med det nye P-INFO. Igen ligger tallet for lokalitet A+B
hgjere end for lokalitet C, hvilket antageligt kan henfgres til, at lokalitet B ikke umiddelbart er synlig fra de
omkringliggende gader. En mere bemaerkelsesvaerdig aendring er, at hvor en betydelig andel af parkanterne
i fersituationen ikke var bevidste om, hvorvidt de anvendte P-INFO eller ej, er denne andel helt nede pa 5 %
i eftersituationen. Der kan ikke umiddelbart gives en forklaring pa dette, udover at opmaerksomheden pa3,
at der er et P-INFO, er forhgjet, hvorfor flere rimeligvis har overvejet, om de anvender P-INFO eller ej. En
mulig forklaring kunne veere, at forskellige studentermedhjzlpere foretog spgrgeundersggelsen. De kan
have betonet spgrgsmalene forskelligt. Pa den anden side var tre forskellige studentermedhjalpere
involveret i fgrundersggelsen og kun én i efterundersggelsen. Det virker ikke sandsynligt, at de tre
studentermedhjalpere i fgrsituationen alle er markant forskellige i deres spgrgemade i forhold til den ene i
efterundersggelsen. Derfor vurderes forskelle i handteringen af parkanterne ikke at have pavirket disse
resultater. Se tabel 7.

Tabel 7: Parkanternes anvendelse af P-INFO i Aalborg Midtby.

Ja Nej Ved ikke
For, lokalitet C 23% 48% 30%
Fgr, lokalitet A+B 34% 46% 21%
Efter, lokalitet C 31% 65% 5%
Total 28% 53% 18%

Blandt parkanterne, der blev spurgt fgr etableringen af det nye P-INFO var andelen, der vurderede, at P-
INFO ggr det lettere at finde en parkeringsplads, pa samme niveau, som blandt de, der blev spurgt efter
etableringen af det nye P-INFO. Det skal dog bemaerkes, at et markant flertal af parkanterne ikke havde
taget stilling til dette spgrgsmal, hvorfor usikkerheden er hgj. Endvidere skal det bemaerkes, at vurderingen
var langt mere positiv for lokalitet A+B end for lokalitet C, hvilket rimeligvis kan forklares med den hgjere
benyttelsesgrad og med de samme grunde som naevnt tidligere. Se tabel 8.

Tabel 8: Parkanternes vurdering af, om P-INFO ggr det lettere at finde en ledig parkeringsplads.

Ja Nej Ved ikke
For, lokalitet C 23% 14% 63%
Fgr, lokalitet A+B 37% 15% 48%
Efter, lokalitet C 21% 5% 74%
Total 25% 11% 63%

Parkanterne havde generelt meget svaert ved at vurdere, om det nye P-INFO gav bedre information end det
gamle. De fa, der trods alt har givet en vurdering, mente, at informationen med det nye P-INFO er bedre
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eller ligesa god som det gamle. Rent bortset fra, at usikkerheden med sa fa besvarelser er stor, sa kan der
ogsa vaere tale om en intervieweffekt, dvs. at parkanterne (u)bevidst giver det svar, som de forventer
intervieweren forventer/gnsker. Se tabel 9.

Tabel 9: Parkanternes vurdering af, om det nye P-INFO var bedre end det gamle.

Lidt Meget
Meget bedre | Lidt bedre | Det samme | darligere darligere Ved ikke

Efter 1% 1% 2% 0% 0% 96%

Selvom kendskabet til P-INFO var mellem 78 og 92 %, var det kun mellem 23 og 31 % af parkanterne, der
anvendte P-INFO. Det haenger sammen med, at omkring 90 % af parkanterne havde besluttet sig for
parkeringspladsvalget, fgr de ankom til midtbyen. Selvom en mindre del af disse alligevel endte pa en
anden parkeringsplads end planlagt, var det kun ca. 9 % af parkanterne, der derfor var direkte pavirkelige af
P-INFO. De gvrige brugte antagelig ikke P-INFO direkte, men anvendte det, nar de ndede frem til
parkeringspladsen, for at se, om der faktisk var en ledig plads.

Effekten af et udbygget P-INFO i Aalborg

Effekten af at etablere P-INFO og specielt udbygningen af et P-INFO er ikke dokumenteret i ret mange
tilfaelde. | Aalborg kan der konstateres et forgget kendskab til det nye P-INFO i forhold til det gamle. Der er
ligeledes en hgjere andel, som siger, at de anvender P-INFO. Da spgrgsmalene omkring P-INFO til den
enkelte parkant ikke var rettet specifikt mod anlaegget, hvor de svarede pa spgrgeskemaet, kan det
tilskrives den forggede udbredelse af P-INFO i midtbyen. Bdde med det gamle og det nye P-INFO er det kun
en mindre andel af parkanterne, der vurderede, at P-INFO ggr det lettere at finde en parkeringsplads, mens
langt hovedparten ikke kunne vurdere det. Det bemazerkes, at andelen, der ikke mener, at P-INFO ggr det
lettere at finde en P-plads, er reduceret en del, hvilket nok til dels kan tilskrives det pgede kendskab til P-
INFO. Endelig blev andelen af parkanter, der ikke havde bestemt sig for en bestemt parkeringsplads og
alligevel endte pa lokalitet C, forgget fra 7 til 11 %. Det indikerer, at denne gruppe mere eller mindre
bevidst har anvendt P-INFO til at finde en parkeringsplads.

Samlet set peger resultaterne af parkanternes brug og holdning i retning af en, om end begraenset, positiv
effekt fra det nye P-INFO i forhold til det gamle. Ses der naermere pa parkanternes tidsforbrug pa deres tur
frem til parkeringen kan der ogsa registreres en effekt. £ndring i rejsetiderne fra de postnumre/lokaliteter
hvorfra flest parkanter begyndte deres tur fremgar af tabel 9.

Tabel 9. Reduktion i rejsetider efter etablering af det nye P-INFO fordelt pa turenes begyndelsesomrade og vaegtet resultat
(negativ vaerdi betyder, at rejsetiden er forgget) (mm.ss).

Postnumre Aalborg By

Has- | Vej- | Vest- | Midt- lalt
9200 | 9210 | 9220 | 9240 | 9400 | 9440 | 9530 | seris | gard | byen | byen | (veegtet)

Baseret pa fraktiler af de registrerede ture

Tureialt 47 52 58 27 106 25 29 57 36 52 105 594

Gennemsnit 5-50%-fraktiler | -0.11 | -0.17 | -1.02 | 2.53 | -0.25 | 2.40 | 1.04 | 0.02 | 0.01 | 0.08 | 0.15 0.09

Gennemsnit 5-60%-fraktiler | -0.12 | -0.25 | -1.09 | 2.47 | -0.19 | 2.27 | 0.59 | 0.15 | 0.16 | 0.08 | 0.24 0.11

Baseret pa ture med lav rejsetid

Ture hurtigere end to gange
normalrejsetid 20 40 24 26 78 25 25 32 7 17 23 317

Gennemsnit af ture hurtigere
end to gange normalrejsetid | 0.17 | -0.30 | -0.07 | 2.45 | -0.36 | 2.20 | -0.24 | -0.29 | -0.33 | -0.39 | 0.15 0.08

Ture hurtigere end tre gange
normalrejsetid 35 50 45 26 90 25 25 48 19 38 39 440

Gennemsnit af ture hurtigere
end tre gange normalrejsetid | -0.22 | -0.11 | -0.42 | 2.45 | -0.31 | 2.20 | -0.24 | 0.02 | -1.18 | -0.08 | 0.13 0.01
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Det bedste bud pa en reduktion i rejsetiden efter etableringen af det nye P-INFO er mellem 1 og 11
sekunder pr. tur. Udsvingene fra de forskellige lokaliteter er betydelige og kan ikke forklares, udover at det
begraensede antal ture fra hver lokalitet og lokaliteternes stgrrelse medfgrer en mulighed for udsving. Det
er ogsa veerd at bemaerke, at selvom det samlede billede er stort set uandret, sa betyder de to forskellige
metoder til beregninger af a&ndringer i rejsetiden en del, nar der ses pa ture fra den enkelte lokalitet. De
markante reduktioner i rejsetiden genfindes for postnumrene 9240 og 9440, og stigningen for
postnummeret 9400 genfindes ogsa. Endvidere er antallet af inkluderede ture i Aalborg By reduceret
markant i forhold til for andre begyndelseslokaliteter, nar kun ture med lave rejsetider medtages. Det kan
skyldes at en rejsetid pa det dobbelte af det normale er i underkanten i myldretiden ved ren bykgrsel, som
det er tilfeldet for Aalborg By.

Hvis der kun ses pa gennemsnittet af de hurtige ture, underrepraesenteres effekten af lokale ture markant i
forhold til fraktiler af alle ture fra en begyndelseslokalitet. Forgges fraktilerne i stedet, er risikoen for at
inddrage rejsetider inkluderende ikke-trafikale stop kraftigt stigende. Disse relativt fa ture kan have meget
hgje rejsetider, hvorfor de kan pavirke det samlede resultat markant, og dermed forgge ungjagtigheden
tilsvarende. De to anvendte metoder til tidsregistrering har forskellige svagheder i forhold til antallet af ture
og risikoen for at fa ikke-trafikale stop inkluderet i tidsregistreringerne. De estimerede effekter pa
rejsetiden pga. det nye P-INFO bgr tages med et vist forbehold.

Med en estimeret rejsehastighed pa 25 km/t ifm. den parkeringssggende trafik svarer reduktionen i
rejsetiden til 9-76 m mindre kgrsel pr. bil i forbindelse med den parkeringssggende trafik. | Aalborg Midtby
blev der i 2010 kgbt ca. 1,25 mio. parkeringsbilletter ved de kommunalt drevne betalingsparkeringspladser.
Der er ca. 2.300 kommunalt drevne parkeringspladser med betalingsparkering. Antages en tilsvarende
andel solgte parkeringsbilletter til de ca. 2.700 privatdrevne betalingsparkeringspladser, svarer det til ca.
1.478.000, altsa i alt ca. 2.728.000 transaktioner. Det betyder i grove traek, at kgrslen i Aalborg Midtby
mindskes med mellem ca. 24.000 og 206.000 km/ar eller ca. 77 til 658 km/hverdag (man.-lgr.)

Ved implementeringen af det oprindelige P-INFO i 1995 blev der fundet en reduktion i den
parkeringssggende trafik pa 8 %. Det var fra en situation uden savel passiv som aktiv P-INFO. Skal de fundne
effekter fra det nye P-INFO sammenlignes med det oprindelige, skal der imidlertid tages hgjde for
udviklingen i trafikmaengderne siden dengang, hvor den parkeringssggende trafik i midtbyen pa hverdage
blev estimeret til 11.600 km/dag (Hansen 1996). Trafikveeksten pa de overordnede veje i Aalborg var ca. 1,5
% pr. ar i perioden 1999-2007 (Aalborg Kommune 2009), hvilket antages at give et rimeligt billede af
trafikudviklingen for hele perioden 1995-2012. Med udgangspunkt i den vaekstrate svarer det til at trafikken
er vokset med ca. 29 % siden 1995. Dermed estimeres den samlede sggetrafik til ca. 16.000 km/dag, og
reduktionen fra det nye P-INFO svarer dermed til 0,5-4,1 % af den parkeringssggende trafik. Dermed
estimeres den ekstra effekt fra det nye P-INFO i forhold til det gamle at veere op til omkring halvdelen af
effekten af etableringen af det oprindelige P-INFO. Det virker plausibelt, da der generelt kan forventes en
mindre effekt ved udbygning af eksisterende anlaeg sammenlignet med nyetablering.

Diskussion

| denne undersggelse er parkanterne blevet spurgt i hverdagseftermiddagsmyldretiden udenfor
ferieperioden. Var parkanterne blevet spurgt i ferieperioden og/eller pa lgrdage, ville billedet sandsynligvis
veere et andet. Dels ville andelen, der anvendte P-INFO antagelig veere stgrre pga. manglende kendskab til
bymidten fra ikke-lokalkendte, dels ville kendskabet til P-INFO vaere mindre. Det ville have gjort det meget
usikkert at sammenholde kendskab og vurdering af det nye P-INFO i forhold til det gamle. Til gengzeld ville
en dataindsamling pa de fgrnaevnte tidspunkter antageligt vise en langt stgrre effekt fra P-INFO, da mange
af parkanterne ville fgle det ngdvendigt at anvende P-INFO, da de ikke kender bymidten — ogsa jf. hvad
litteraturen pa omradet siger. De fundne effekter og grad af anvendelse af P-INFO generelt ma derfor ses
som i den lave ende af den reelle effekt. Pa den anden side viser undersggelsen ogsa, at der ikke foretages
ret mange rejser fra andre regioner, hvorunder der parkeres i Aalborg Midtby. Endvidere fremgar det, at
trods forskellige tiltag til at hjeelpe parkanter til at minimere deres kgrsel, sa begraenses effekten af, at
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mange ggr som de plejer og derfor ikke lader sig pavirke (bevidst) af P-INFO. Sidstnaevnte observation vil
antagelig ikke holde, hvis traengslen i Aalborg Midtby fortsaetter med at vokse, sa det dermed bliver
svaerere at finde en P-plads.

Undersggelsen af aendringer i rejsetiden er baseret pa den antagelse, at det trods
begyndelseslokaliteternes betydelige udstraekning er rimeligt at sammenstille fgr- og efterregistreringerne
for at male en eventuel effekt. Pa den ene side er det klart, at der kan vaere betydelige forskelle pa
rejsetiderne indenfor et areal, hvorfor det selvfglgelig kan pavirke de malte effekter. Pa den anden side
viser figur 3 og iszer 4, at der i mange tilfelde er meget lille forskel, nar der ses pa et antal ture som helhed.
| teorien kunne det taenkes, at alle parkanter fra en begyndelseslokalitet i ferundersggelsen begyndte turen
i et hjgrne af lokaliteten mens de i efterundersggelsen begyndte i en anden. Dét kan ikke afvises, men kan i
hvert fald ikke genfindes i de anvendte data, der netop i betydelig udstraekning finder rejsetider teet pa
hinanden.

Der er sket en svag reduktion i antallet af parkerende i Aalborg Midtby siden 2010. Mellem 2010 og 2012
faldt antallet af parkerende i den gstlige del af Aalborg Midtby med 6 %. Det skyldtes blandt andet, at en
stor del af omradets parkeringspladser med tidsbegraensning blev omlagt til betalingsparkering, men en del
af dette kan ogsa forklares med en faldende parkeringsefterspgrgsel, der har veeret oppe i dagspressen i de
seneste ar. Lokalitet C ligger dog mere centralt og har indtil videre vaere praeget af en meget hgj
belaegningsgrad, og det er usikkert om denne tendens kan genfindes her. Uanset &endringens arsag og
omfang, har det ikke kunnet males pa trafikvejene i midtbyen (Aalborg Kommune 2012a; Aalborg
Kommune 2012b). Der er dermed ikke indikationer p3, at effekterne pa rejsetiderne kan forklares med
faldende parkeringsefterspgrgsel, men omvendt kan det veere en medvirkende forklaring, selvom den
naeppe er stor.

Det er heller ikke sandsynligt, at den reducerede rejsetid er forarsaget af et et eventuelt fald i trafikken pa
grund af den gkonomiske udvikling. Bade Aalborg Kommunes historiske rejsehastigheder baseret pa
TomTom-data og Vejdirektoratets traengselsregistreringer pa det danske vejnet, viser en stigende trangsel
frem til og med 2010, som er de nyeste data, der anvendes i de to referencer (Trafikken.dk 2011;
Vejdirektoratet 2013). Det er muligt, at denne stigning i traengsel ikke er fortsat frem til 2012, men pa den
anden side kan den konstateres som vaerende stabil henover de to fgrste ar af finanskrisen. Dette stgttes
endvidere af, at bilbeskatningen for fa ar siden blev omlagt, sa sma miljgvenlige biler blev billigere, og at
der derfor kom flere biler pa de danske veje. Der er dermed ikke indikationer p3, at effekterne pa
rejsetiderne kan forklares med faldende traengsel generelt.

Ombkring parkanternes vurdering af deres brug af P-INFO og den effekt P-INFO har pa at finde en
parkeringsplads er der nogen diskrepans. Saledes vurderede 31 % af parkanterne pa lokalitet C, at de
anvendte P-INFO, selvom kun 21 % mente, at det ggr det nemmere at finde en parkeringsplads. Det kan
selvfglgelig skyldes, at parkanterne har forstaet spgrgsmalet om brugen af P-INFO, som om det drejede sig
om brug af P-INFO generelt og omkring hjzlpen fra systemet i forbindelse med den parkeringsggning, de
gennemfgrte ifm. interviewet, og vice versa. Endvidere havde 83 % af parkanterne pa lokalitet C bestemt
sig for at parkere her, fgr de begyndte deres tur. Det tyder endvidere p3, at en del af parkanterne i et vist
omfang anvender P-INFO ubevidst, eller maske som et alternativ, hvis det ikke lykkedes dem at finde en
parkeringsplads det fgrste sted, de leder jf. ogsa litteraturen. Endelig kan der veere en eller anden forskel i
maden, hvorpa interviewpersonerne har handteret parkanternes svar, evt. forskellig grad af hjeaelp til
besvarelse af spgrgsmalene. Fgrnaevnte diskrepans kan dog findes i bade fgr- og efterundersggelsen, og
sidstnaevnte effekt er antagelig ikke stor.

Sammenfatning
Aalborg Kommune indgik i perioden 2008-2012 i EU-projektet ARCHIMEDES, hvor et af delprojekterne var
etablering af et nyt og udvidet P-INFO. | den forbindelse blev der foretaget stopinterviews blandt 1.643
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parkanter pa centrale parkeringspladser i Aalborg Midtby med betalingsparkering. Interviewene blev
foretaget fgr og efter det nye P-INFO var implementeret.

Parkanterne var stort set alle fra Nordjylland, og 58 % var fra Aalborgomradet. 90 % af parkanterne havde
bestemt sig for, hvor de ville parkere, for ankomst til parkeringspladsen, og knapt halvdelen parkerede i
Aalborg Midtby mindst 1 gang pr. uge. Kendskabet til P-INFO var pa ca. 75 % ved det gamle P-INFO og steg
til over 90 % ved det nye — antageligt pga. et mere geografisk deekkende P-INFO. Selvom kun godt 20 % af
parkanterne mente, at P-INFO gjorde det nemmere at finde en parkeringsplads, steg andelen, der anvendte
P-INFO, fra 23 til 31 %.

Baseret pa parkanternes rejsetider fra turens begyndelsestidspunkt og -lokalitet blev det nye P-INFO’s
indvirkning pa rejsetiden, og dermed i hvilken grad det nye P-INFO medfgrte mindre sggetrafik, endvidere
estimeret. Det medfg@rte en estimeret reduktion i sggetrafikken pa 0,5-4,1 %. Til sammenligning blev der
opnaet en reduktion i den parkeringssggende trafik pa 8 %, da det gamle P-INFO blev etableret i 1995 i
forhold til en situation uden P-INFO. De fundne reduktioner skal tages med et vist forbehold pa grund af
usikkerheden i de indsamlede data.

Sammenfattende kan der konstateres en vis effekt af det nye P-INFO i Aalborg Midtby, men brugen af
parkeringsarealerne er i stort omfang foretaget af personer med kendskab til midtbyen. En stgrre effekt var
rimeligvis fundet, hvis parkanter var blevet spurgt i sommerferieperioden eller pa Igrdage, qua en stgrre
andel af turister/parkanter med et fritidsformal og manglende lokalkendskab i forbindelse med
parkeringen.
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