Per Thost, trafikplanlaegger, Anders Nyvig A/S:

BYSTRUKTURENS OG AREALANVENDELSENS BETYDNING FOR TRAFIK OG
MILJGFORHOLD.

1. Indledning.

Interessen for sammenhaengen mellem bystruktur/arealanvendelse og trafik er ikke af ny dato (se
fx.1,2). Emnet er stadig aktuelt, idet de byplanmeessige forhold har stor indflydelse pa
mulighederne for at skabe en baeredygtig udvikling, hvor miljgforholdene tilgodeses i videst
mulig omfang.

| de senere ar er der sket veesentlige eendringer i transportmgnstret iseer afstedkommet af en gget
motorisering og andringer i erhvervslivet. Persontransportarbejdet er siden 1981 vokset godt
30%. Neesten hele veeksten kan tilskrives en vaekst i biltrafikken (3).

Bilejerskab er tilsyneladende den mest afggrende parameter for, hvor meget folk beveeger sig og
hvilket transportmiddel, de bruger. Personer med 1 bil i husstanden udfgrer 2/3 mere
transportarbejde end personer uden. Personer med 2 eller flere biler i husstanden udfarer mere
end det dobbelte. Fra 1981 til 1993 ggedes antallet af personbiler med 18% (4). Desuden er
benyttelsen af den enkelte personbil gget kraftigt, samtidig med at der i gennemsnit transporteres
feerre i hver bil.

Dette opleeg er baseret pa en udredning, som Anders Nyvig A/S har udarbejdet for
Miljgministeriet. Heri gennemgas den foreliggende viden om bystrukturens og arealanvendel-
sens betydning for persontransportarbejdet og det dermed falgende energiforbrug.

Herved belyses samtidig emissionen af,@Datmosfeeren, idet denne varierer proprotionalt
med energiforbruget. Dette er ikke tilfeeldet for de andre Iluftforureningsemissioner, idet
variationerne i energiforbrug dog tilnsermelsesvist afspejler disse emissioner.

Gennemgangen af bystrukturens og arealanvendelsens betydning for trafik og miljgforhold er i
dette oplaeg struktureret i fire afsnit:

Afsnit 2. Den regionale bystruktur (bolig/arbejdsstedsbalance, centraliseret/decentraliseret
bymegnster).

Afsnit 3. Byernes struktur (bystarrelse, befokningsteethed, byens geometriske form).

Afsnit 4. Boligernes placering i byen (centraliseret/decentraliseret bossetning, afstand til city).

Afsnit 5. Arbejdspladsernes placering i byen (bolig/arbejdsstedsbalance, afstand til city og
kollektiv trafik, virksomhedsflytning).

Afsnit 6. Butikkernes placering i byen (storcentre/supermarkeder/lokalbutikker, handelsopland,
afstand til city).

Opleegget afsluttes med en omtale af en raekke uafklarede problemstillinger, hvor der er behov
for en fremtidig forskningsindsats.



2. Den regionale bystruktur

Generelt ma det antages, at en geografisk balance mellem boliger og arbejdspladser vil minimere
energiforbruget. Hvis bade egendsekningen (= forholdet mellem antal arbejdspladser og
beskeeftigede beboere) er neer 100% og egenrekrutteringen (= andelen af arbejdspladser, som er
besat af personer bosat i kommunen) er hgj vil pendlingen og dermed transportarbejdet blive
mindst.

De fleste kommuner med over 25.000 indbyggere har overskud af arbejdspladser i forhold til
bosatte beskeeftigede, mens egendaekningen i de mindre kommuner ofte er under 100% (5). |
yderkanten af Hovedstadsregionen samt omkring Aalborg, Randers, Vejle og Sgnderborg er
egendaekningen dog ofte veesentlig lavere (6).

Tabel 1. Pendlingskarakteristika for forskellige kommunekategorier (5).

Kgbenhavn| Hovedstadst Landsdsels-| @vr. store | Mindre
omrade? centrene kommuner | kommuner
Egendaekning 145% 53-125% 110-116% | 96-118% | 75-110%
Egenrekruttering | 43% 21-75% 75-79% 61-85% over 80%
Udpendlling 37% 36-76% 11-16% 13-37% 20-40%

“ Kommuner med over 25.000 indbyggere

Egenrekrutteringen er generelt vaesentligt lavere end egendaekningen. De store kommuner har
den laveste egenrekruttering, mens egenrekrutteringen er stgrst i de mindre kommuner. | de
mindre kommuner er egenrekrutteringen normalt over 80% bortset fra et antal mindre
kommuner med store arbejdspladser samt kommuner i neerheden af landsdelscentrene (herunder
en stor del af kommunerne pa Sjeelland).

Der er en direkte sammenhaeng mellem egenrekrutteringen i kommunerne og udpendlingen over
kommunegraenserne: Jo hgjere grad af egenrekruttering des lavere udpendlerandel.
Udpendlingen er starst i Hovedstadsomradet og mindst i landsdelscentrene. Et betydeligt antal
kommuner uden for Hovedsstadsomradet har dog en udpendlingsandel over 50%. Det drejer sig
om kommunerne omkring landsdelscentre og stegrre egnscentre. Der er tilsyneladende ikke
nogen direkte sammenhaeng mellem udpendlingen og kommunestarrelsen malt ved antal
indbyggere. Derimod falder udpendlingen med voksende areal i kommunen.

For indpendlerne (= 100%-egenrekruttering) til de store kommuner er der generelt en svag
tendens til, at andelene vokser med egendaekningen.

For kommuner med mere end 25.000 indbyggere vokser den samlede ind- og udpendling i
forhold til antallet af bosatte beskaeftigede med stigende egendaekning og falder med stigende
areal og indbyggertal. Kommunens areal har indflydelse pa afstanden til andre bysamfund og
dermed pa pendlingsafstanden, saledes at barrieren for at arbejde i en anden kommune vokser
med kommunens starrelse. Samtidig er udbuddet af arbejdspladser sandsynligvis starre og er
mere differentieret jo flere, der bor i kommunen. De laveste pendlingsandele forekommer
saledes i landsdelscentrene, mens de hgjeste findes i Kgbenhavns forsteeder.

En stigende andel af lgsnmodtagerne pendler, idet det er blevet mere almindeligt at bolig og
arbejdssted ligger i to forskellige kommuner. Mens 36% af de beskeeftigede pendlede i 1985, var
andelen i 1991 steget til 39%. Veeksten i pendling hidrarer kun i beskeden grad fra overgangen
fra landbrug til byerhverv eller fra selvstaendig til lIsnmodtager (6).



| kommuner med overskud af arbejdspladser bliver dette overskud almindeligvis sterre med
arene, mens underskuddet omvendt vokser i kommuner med lav egendaekning. Uden for
Hovedstadsomradet sker veeksten i pendlingen iseer mellem byer (over 10.000 indbyggere), hvor
stadig flere bor i én by og arbejder i en anden, samt til byerne fra fjerntliggende landkommuner. |
de seneste ar er den traditionelt dominerende pendling mellem byer og deres omegn stagneret,
formentlig fordi omegnskommunerne er nogenlunde udbygget.

Pendlerne over kommunegraensen tegner sig for en betydelig del af bolig-arbejdsstedstrafikkens
samlede energiforbrug, idet pendlingsafstandene er vaesentligt leengere end de interne ture i
kommunerne. Mens den gennemsnitlige turleengde for alle bolig-arbejdsstedsrejser er ca. 14 km,
rejser pendlere i Jylland og pa Fyn gennemsnitlig ca. 28 km og pa Sjeelland ca. 19 km (6).

Analyser af energiforbruget i pendlingsoplande inden for afstande op til 35 km omkring 15
svenske byer (7) viser, at energiforbruget gges, jo mere centraliseret bossetningsmgnstret er i en
region. Et decentraliseret bosaetningsmanster er saledes mest energigkonomisk. Helt afgarende
herfor er imidlertid, om de decentrale omrader vil fungere som selvstaendige bysamfund eller
som forstaeder til det regionale center.

3. Byernes struktur

Transportvaneundersggelserne viser, at persontransportarbejdet varierer betydeligt med
bystarrelsen. Det er lavest i centralkommunerne i Kgbenhavn og i de starste provinsbyer, hvor
pendlingen sandsynligvis er mindst, og der er et stort udbud af offentlig og privat service.
Gennemsnitligt set vokser transportarbejdet med faldende bystarrelse, idet det er stgrst i de sma
byer og pa landet. Jo mindre by des starre andel af transportarbejdet foregar i bil. 1 1981 var
variationerne med bystarrelse vaesentlig mindre, idet persontransportarbejdet siden 1981 kun er
vokset lidt i de store provinsbyer, men meget i de mindste byer og pa landet (3).

Hovedparten af turene foregar mellem bolig og ét formal, sdledes at antallet af turkeeder er
beskedent. Halvdelen af transportarbejdet er fritidsture, godt 30% bolig-arbejdsstedsture og knap
20% eerindeture (indkeb mm.). I forhold til 1981 er bolig-arbejdsstures og aerindetures andele
vokset lidt, mens fritidsturenes andel er faldet med 8%.

Tilsyneladende har bystruktur og arealanvendelse starst indflydelse pa rejser mellem bolig og
arbejde/indkab, mens indflydelsen pa fritidsrejser igvrigt er mindre. Det er iseer persontrans-
portarbejdet til bolig-arbejdstedssrejser og indkabsrejser, der vokser med faldende bystarrelse.



Figur 1. Dagligt persontransportarbejde fordelt pa rejseformal og transportmade i byer af
forskellig starrelse (3).
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Disse resultater stemmer godt overens med resultater fra en analyse af breendstofsalget i 97
svenske byer (7), der viser stigende braendstofforbrug pr. indbygger med faldende bystarrelse.
Mere grundige analyser af breendstofforbruget i 22 nordiske byer (8) viser imidlertid, at et
voksende antal indbyggere medfarer et gget energiforbrug, nar man korrigerer for virkningen af

arealforbrug pr. indbygger.

| denne analyse har man fundet, at falgende forhold bidrager direkte til et lavt energiforbrug pr.
indbygger til transport:

- Lav andel beskaeftigede inden for industri, bygge- og anleeg samt transport

- Lav ind- og udpendling

- Hgj befolkningsteethed, dvs. et lille byareal pr. indbygger

- Centraliseret bosaetningsmgnster, dvs. hgjere befolkningsteethed i de centrumsnaere
bydele end i de perifere bydele

- Lavt indtaegstniveau

Disse 5 faktorer forklarer tiisammen 72% af variationen i byernes energiforbrug pr. indbygger.
Herudover bidrager indbyggertallet indirekte, idet store byer har mindre areal pr. indbygger og et
mere centraliseret bosaetningsmgnster end mindre byer. Desuden har byer med flere omtrent
ligeveerdige bycentre et mere decentraliseret bosaetningsmanster og derfor et starre energiforbrug
end étcenterbyer. Hverken bilejerskabet, den kollektive trafiks standard, prisniveauet for
breendstof eller byens geometriske form ser ud til at have indvirkning pa energiforbruget.

De fundne sammenhaenge forudseetter, at der ikke er nogen veesentlig samvariation mellem de
uafheengige variable. Imidlertid er det tvivisomt, om denne forudsaetnnig er opfyldt.
Arealforbruget pr. indbygger deekker sadledes over forskelle i sammenseetningen af
bebyggelsesarter (etageboliger/parcelhuse) og dermed indteegstforskelle og forskelle i
bilejerskab. Eksempelvis viser analyser af bilteetheden i forskellige omrader i Goéteborg, at
flerfamilieshuse har en bilteethed naesten 20% under gennemsnittet, mens énfamilieshuse ligger

naesten 20% over (18).



Det er ogsa overraskende, at den kollektive trafiks standard ikke har nogen indvirkning pa

energiforbruget. En bystruktur, hvor en stor del af boligbebyggelsen er samlet i smalle band

langs de kollektive forbindelser og uden for gangafstand fra de sterste arbejdspladskon-

centrationer, kan forventes at give en hgj andel kollektiv trafik. Samtidig er rejseafstandene i

sadanne byer lange, og afhaengigheden af motoriseret transport bliver stor. Udover byformen har
bystarrelsen, bebyggelsesteetheden og indtaegstniveauet stor betydning for den kollektive trafiks
standard. Energiforbruget kan saledes vaere indirekte pavirket af den kollektive trafiks standard.

Analyseresultaterne viser, at der er store energifordele ved en fortaetning af bebyggelsen i
byomrader: En reduktion af byarealet pr. indbygger fra 660tim300 nf kan reducere
energiforbruget 20%.

4. Boligernesplacering i byen

Et meget centraliseret bossetningsmgnster vil give en tilsvarende reduktion af energiforbruget i
forhold til en by, hvor befolkningsteetheden er mere jeevnt fordelt (8).

Variationen i energiforbrug og transportarbejde pr. indbygger er betydelig fra byomrade til byomrade inden
for den enkelte by. Savel transportarbejde som det absolutte energiforbrug vokser med afstanden

til city.

Resultater fra et dansk forskningsprojekt (1) viser, at det absolutte energiforbrug pr. indbygger
vokser med boligernes afstand til city, steerkest for omrader med darlig eller ingen lokal
serviceforsyning, svagest for omrader med god lokal serviceforsyning. | naeroplandet falder
energiforbruget brat i forhold til energiforbruget i udkanten af byen, antagelig fordi der her er
tale om mere selvsteendige samfund.

| et studie af 30 boligomrader i Oslo (7) har man fundet, at energiforbruget vokser med
afstanden til city, stigende arealforbrug pr. indbygger og faldende andel kollektiv trafik. Andel
kollektiv transport vokser sa igen med stigende andel kvinder i husstanden, starre boligteethed i
boligomradet samt faldende bilejerskab.

Overraskende V|ser de norske undersggelser, at den kollektive trafiks standard ikke har nogen
direkte effekt pa kollektivandelen. Dette kan skyldes samspilsfaktorer fx mellem god kollektiv
standard i de centrale dele af Oslo og kort afstand til forskellige rejsemal, som saledes nemt kan
nas til fods eller pa cykel. Meget tyder dog pa, at de fleste af de kollektive rejsende er henvist til
at benytte kollektiv transport uanset om tilbuddet er godt eller darligt.

Arealforbrugets betydning aftager jo lavere man beveeger sig ned i geografisk niveau.
Udbygningsmenstret pa overordnet niveau lsegger rammer, som bebyggelsesstrukturen pa lavere
niveau kun i begraenset grad kan modificere. Dette vil i hgjere grad veere tilfeeldet, jo mere
indbyggerne ser pa hele byen som arena for valg af arbejdssted, servicetilbud og
fritidsaktiviteter. Det stgrste energiforbrug vil derfor optreede i afsides beliggende boligomrader
uden arbejdspladser og lokal selvforsyning.

5. Arbgdsspladsernesplacering i byen

Socio-gkonomiske forhold er afggrende for valg af bolig og arbejde. Forskellige erhvervs-
grupper har forskellige preeferencer: Kvinder har normalt kortere rejseleengder end maend,
hgjtuddannnede funktionaerer har lsengere bolig-arbejdsstedsrejser end ufagleerte arbejdere, de
enkelte boligomrader er til en vis grad homogene mht. de bosattes erhvervsstatus, etc.

Energiforbruget til bolig-arbejdsstedsture vokser steerkt med afstanden mellem boliger og



arbejdspladser. Dels vokser transportarbejdet. Dels @gges det specifikke energiforbrug, idet
andelen af rejser i personbil vokser med afstanden (10).

De interne bolig-arbejdsstedsture i byerne er pavirket af, at der i mange danske byer er foregaet
en byudvikling med opbygning af spredte forsteeder omkring teetbyen og gget adskillelse mellem
bolig- og erhvervsomrader. Dette har medvirket til et @get transportarbejde for bolig-
arbejdsstedsrejser.

Egendaekningen er normalt hgj i de indre dele af de starre byer og lav i yderomraderne, mens
egenrekrutteringen ofte er hgj i yderomraderne. Der foregar derfor en betydelig bolig-
arbejdstedstrafik til de centrale bydele, mens en stor del af rejserne til de lokale arbejdspladser i
forsteederne er korte. Til gengeeld har disse rejser ofte en hgjere bilbenyttelse end rejserne til de
centrale bydele, idet disse som oftest er begunstiget af gode kollektive forbindelser. En svensk
undersggelse (11) viser, at energiforbruget pr. rejse tenderer til at veere starre for rejser til end fra
forsteeder, hvor indpendlingen overstiger udpendlingen.

Egenrekrutteringen fra lokalomradet har stor indflydelse pa transportarbejdet. Egen-
rekrutteringen afheenger bl.a af hvilke typer arbejdspladser, der findes i omradet, idet
arbejdspladser inden for den lokale varehandel og service normalt har en hgj egenrekruttering
(12). Ligeledes vil der ofte veere en hgj egenrekruttering, hvis der er tale om relativt gamle
virksomheder med et differentieret arbejdspladsudbud (13)

Lyngby-Tarbeek kommune undersggte i marts 1990 bolig-arbejdsstedstrafikken til 6
kontorarbejdspladser i Lyngby bymidte (14). Heraf ses, at bade egenrekrutteringen og
arbejdspladsens beliggenhed har betydning for transportarbejdets fordeling pa transportmidler.



Tabel 2. Transportmade til arbejde for ansatte ved 6 kontorarbejdspladser i Lyngby (14).

Afstand til % lokalt Bil Kollektiv Cykel

Virksomhed station bosatte % % %
Forsikring 800 17 63 22 13
Kreditforening 500 8 65 24 10
Forsikring 200 14 54 33 7

Radg. ingeniar 200 15 57 27 14
Off. admin. 400 43 46 19 27
Off. admin. 200 47 46 20 27

Bilandelen gges med voksende afstand til Lyngby station og busterminal og faldende andel
lokalt bosatte. Den kollektive trafiks andel gges med faldende afstand til stationen og faldende
andel lokalt bosatte. De offentligt ansatte cykler veesentligt mere end de privatansatte. Dette
skyldes kun delvis den starre andel lokalt bosatte, idet parkeringsmulighederne er darligere ved
de offentlige arbejdspladser.

| turrateprojektet (15, 16) er der for 9 kontorvirksomheder i Storkgbenhavn foretaget en mere
omfattende analyse af boIig-arbejdsstedsrejserne. Det fremgar af denne analyse, at de
gennemsnitlige turleengder pa neer for én virksomhed er omtrent ens uanset beliggenhed. Til
trods herfor benytter ansatte i kontorvirksomheder beliggende i centrumsomrader i mindre grad
bil end ansatte i brokvarterer, som igen bruger mindre bil end ansatte i forsteeder. Saledes vokser
det gennemsnitlige energiforbrug til bolig-arbejdsstedsrejser med stigende afstand for
arbejdspladserne til Kgbenhavns centrum.

Tabel 3. Beliggenhed, gennemsnitlig turleengde, bilbenyttelse og biltransportarbejde for ansatte i
9 kontorvirksomheder i Storkgbenhavn (16).

Art og Afstand Turleengde, km|  Bilbenyttelse, % Biltransportt
lokalitet til station arbejde, km
Forsikring:

Centrum 450 m 19,3 26 5,2
Centrum 650 m 20,4 28 6,3
Brokvarter 650 m 20,8 42 6,3
Forstad 1km 20,9 71 16,7
Radg.ing.:

Forstad 750 m 18,1 76 14,7
Forstad 2,5 km 19,9 76 17,3
Off.inst.:

Centrum 1,5 km 19,5 26 5,8
Brokvarter 1,5 km 15,2 43 7,5
Forstad km 22,9 70 16,9

Turrateprojektet omfatter kun oplysninger om enkelte kontorvirksomheder uden for
Storkgbenhavn (17). For kontorer i bycentre i byer med 10-50.000 indbyggere er der registreret
bilandele svarende til niveauet i Kgbenhavns brokvarterer, mens en offentlig institution i en by
med under 10.000 indbyggere ligger pa niveau med Kgbenhavns forsteeder. Branchen spiller
ogsa ind, idet feks. forsikringsagentur og radgivende ingenigrvirksomhed generelt har de hgjeste



anddle.

| turrateprojektet er ogsa 11 virksomheder inden for fremstilling blevet analyseret. For trykkerier
varierer bilbenyttelsen mellem 56 og 86%, mens anden fremstillingsvirksomhed har
bilbenyttelser mellem 59 og 91%. Gennemgaende er bilbenyttelsen stgrre end for tilsvarende
beliggende kontorvirksomheder. Der er ingen direkte sammenhaeng mellem bilbenyttelse og
beligggenhed. Der er eksempler pa en hgijere bilbenyttelse i forsteeder end i centre og i mindre
byer end i starre byer.

| Goteborg har man fundet, at savel pendlingsafstand som bilandel er nogenlunde konstant inden
for afstande mellem 2 og 10-15 km fra bymidten, mens afstande og bilandele er hhv. lavere og
hajere uden for dette interval (18). | de mest centrale omrader er kollektivandelen hgj, mens hgje
bilandele og lange pendlingsrejser iseer forekommer i erhvervsomrader, som ligger perifert og
uden starre boligomrader i naerheden. Samtidig har man fundet, at energiforbruget vokser mere
for boliger end for arbejdspladser med stigende afstand til city. | en aldre undersggelse fra
Goteborg (13) fandt man derimod, at energiforbruget for kontorformal voksede mere med
afstanden til city, end det var tilfaeldet for boliger. Desuden konstaterede man, at energiforbruget
voksede mere for bolig-arbejdsstedsrejser end for indkebs- og servicerejser.

Ved flytning af virksomheder fglger arbejdskraften ofte med, selv om afstandene bliver laengere,
eller der bliver darligere kollektive trafikforbindelser. De ansatte vil i stedet i stgrre omfang
anvende bil til rejsen. Kun hvis afstanden formindskes eller de kollektive trafikforbindelser
forbedres, kan bilbenyttelsen begreenses. Ved L.M.Erichssons flytning fra en forstad til
Kgbenhavn (Ballerup) til et brokvarter (Sydhavnen) blev gennemsnitsafstanden reduceret fra
10,5 til 6,4 km for de, der boede i Kgbenhavn, hvilket har bevirket, at disse cyklede vaesentligt
mere end far (cykelandelen voksede fra 15% til 45%) (19).

En undersggelse af 5 virksomhedsflytninger i Arhus (20) viser, at den gennemsnitlige afstand
mellem bolig og arbejde voksede for store virksomheder med en stor andel ansatte med specielle
kvalifikationer, mens afstanden faldt for sma virksomheder med fortrinsvis ufagleert
arbejdskraft.

| den udstraekning der foregar en tilpasning af de ansattes bolig i forhold til ny lokalisering af
arbejdspladsen, sker den veesentligst gennem udskiftninger i arbejdsstyrken og nyrekruttering,
idet nyansatte i gennemsnit har de korteste afstande. En undersggelse af en virksomhedsflytning
i Goteborg viste saledes, at ca. 60% boede i den samme bolig 5 ar efter flytningen (18). Hvis
energiforbruget ikke skal gges ved flytning af arbejdspladser, er det derfor vigtigt at tage hensyn
til boligmulighederne bade pa kort og pa leengere sigt. Virksomheder, der flytter, ber desuden
blive i den samme sektor af byen eller flytte ind til centrum.



6. Butikkernesplacering i byen.

Gennem de sidste 30 ar er befolkningens indk@bsmgnster aendret. Der bruges i dag mindre tid ftil
dagligvareindkgb, som skal klares nemt, hurtigt og billigt, mens kunderne til gengeeld er villige
til at kare leengere for at fa deres behov for udvalgsvarer deekket, hvis de herved kan fa adgang
til et stort udvalg. Samtidig bliver indkebet af udvalgsvarer en fritidsforngjelse - ofte i
weekenden - hvor indkgbsturen knyttes sammen med andre fritidsformal og oplevelser.

| samme periode er der sket et kraftigt fald i butikstallet inden for dagligvarehandel og en
udbygning af supermarkeder og discountbutikker. Antallet af udvalgsvarebutikker har derimod
stort set holdt sig konstant, men ogsa her foregar der en koncentration i stgrre enheder med flere
butikker - storcentre. Disse er som regel placeret med gode til- og frakerselsforhold og store
parkeringsarealer, saledes at kunder i personbil har nem adgang Til gengeeld er de kollektive
trafikforbindelser ofte ikke seerligt gode. Udvikling har saledes fert til en geografisk kon-
centration af butiksmgnstret og en indsnaevring af bykerner (21).

| 1992 fandtes der i hele landet 142 storcentre (med mere end 5 butikker) indeholdende ca. 2500
butikker og 1000 andre serviceorienterede funktioner (22). Omsaetningen udgjorde 12-13% af
den samlede detailhandel. Storcentrene er forholdsvis sma - i gennemsnlt ca’7800 m

hvert femte er starre end 10.008, mg disse er udenfor Hovedstadsomradet normalt placeret i
eller ved byer med over 20.000 indbyggere. | Hovedstadsomradet er hovedparten af storcentrene
etableret i 70'erne i takt med byudviklingen og fungerer ofte som bykerne i et forstadsomrade.

En sammenligning af udviklingen i detailhandelen i Hillergd, Kolding og Naestved (23) viser, at
etablering af storcentre generelt medfarer en kraftig vaekst i omsaetningen i kommunen, samtidig
med at en stgrre del af omsaetningen kommer fra indbyggere bosat uden for kommunen. |
Hillerad, hvor storcentret er placeret i bykernen, har dette medfart en veekst i omseetningen her,
mens omseaetningen i udkanten af bykernen og i lokalomraderne udenfor er faldet. | Kolding og
Neestved, hvor storcentrene ligger 3-5 km fra bykernen, har der veeret tale om en tilbagegang i
omsaetningen i bykernen.

Resultater fra en interviewundersggelse af besggende til tre storcentre i Brabrand (Arhus),
Hundige og Kolding (24) viser, at naesten ingen gar eller cykler leengere end 3 km. Betragtet
under ét har 60% af kunderne over 3 km til deres bolig og 66% anvender bil. Andelen afheenger
af, hvor stort et opland centret henvender sig til, og hvordan den kollektive trafikbetjening er: Jo

stgrre opland og darligere kollektiv betjening des starre andel benytter bil. Mens halvdelen

benytter bil til et velbeliggende storcenter med et stort neeropland (Brabrand, Hundige), kan et
storcenter med et lille naeropland medfgre, at nsesten alle benytter bil (Kolding).

| en svensk undersggelse (25) fandt man, at 29% af husstandene i 6 kommuner med 34.000 til
104.000 indbyggere efter etablering af storcentre i dukanten af byen skiftede deres daglig-
vareindkeb til disse nye storcentre. Herved er biltrafikarbejdet, som det fremgar af tabellen
nedenfor, gget med 200 til1100%.



Tabel 4. Andring i husstandenes ugentlige biltrafikarbejde efter etablering af et storcenter i
udkanten af byen (25).

Halmstad| Karlskrong Motalg Trollhattap Uddevalla  Véanersborg
Km far 7,39 2,80 2,88 1,79 3,14 2,92
Km efter 20,50 23,44 12,48 17,89 25,78 35,44
@gning 177% 737% 334% 901% 720% 1114%

En sammenligning af tilgeengeligheden til dagligvarebutikker mellem disse kommuner og
tilsvarende kommuner uden storcentre viser, at husstandenes gangafstand til dagligvarebutikker
over en arraekke er blevet gget i lige stor grad i begge kategorier.

Ogsa for supermarkeder og mindre varehuse varierer kundernes bilbenyttelse meget med
beliggenheden, idet bilbenyttelsen i bycentrene vokser med faldende bystarrelse (17). Interviews
af kunder til 8 butikker i Vejle og Fredericia (15), viser ogsa, at bilandelen er starst i forsteederne
(77-94%), lidt mindre i brokvarterer (60-69%) og mindst i centrum (40-50%). Samtidig er
turleengderne mindst for kunder til de centralt beliggende butikker og starst for kunder til
butikkerne i forstadsomraderne.

Kunderne i storcentrene blev ogsa spurgt om deres valg af transportmade til deres lokale indkgbssted (24).
Generelt er bilandelen veesentlig lavere for indkeb i lokale butikker end ved indkeb i
storcentrene. Der viser sig her en klar sammenhaeng mellem bilbenyttelse og afstand, idet
mellem 68% og 76% gar eller cykler for afstande under 1 km, mens andelen falder til 37% -
64% for afstande mellem 1 og 2 km og 21% - 26% for afstande mellem 2 og 3 km. Kun 6% -
14% bor leengere veek end 3 km og benytter hovedsagelig bil. Samlet benytter mellem 1/3 og
halvdelen bil.

En sammenligning af persontransportarbejdet ved lokale mdk;ab og indkgb i storcentrene viser,
at kunderne ved lokale indkeb i gennemsnit kerer halvt sa langt bade i bil og med kollektiv
trafik, mens persontransportarbejdet til fods eller pa cykel er starre.

Etablerlng af en god lokal serviceforsyning i alle bydele kan have en betydelig reducerende
effekt pa savel transportarbejde som energiforbrug og miljgbelastning. Den rette placering af
offentlige institutioner kan veere med til at underbygge den lokale service. | byomrader uden
lokal service er der sadledes konstateret et 20% starre energiforbrug og transportarbejde end i
byomrader med god lokal serV|ce (1). | konkrete tilfeelde (Serumsand i Norge) er konstateret
variationer med en faktor pa 6 i energiforbruget til lokale rejser i afheengighed af boligernes
placering i forhold til lokalcenter (12).

7. Uafklarede problemstillinger

De refererede resultater bygger alle pa analyser af de rejser, som folk faktisk foretager.
Herudover er der uopfyldte behov, som farst realiseres, nar bestemte forudseetninger er opfyldt.
Pa baggrund af undersggelser af adfeerdseaendringer eller forskelle i adfeerd er det muligt at
afdeekke sammenhsenge mellem trafikadfeerd og forskellige faktorer. Men der er ikke
nadvendigvis tale om egentlige arsagssammenhaenge. Eksempelvis viser en svensk undersggelse
(25), at husstande uden bgrn for alle boligtyper og husstandskategorier har bedre tilgeengelighed
til en dagligvarebutik end husstande med bgrn. Er dette et resultat af egne valg eller skyldes det
fysiske, gkonomiske eller andre omstaendigheder?

Det kan ligeledes veere vanskeligt veere vanskeligt at vurdere, i hvilken grad det voksende



transportarbejde skyldes den ggede radighed over biler, eller om anskaffelsen af flere biler
skyldes behovet for laengere transport som fglge af aendringer i bystruktur og arealanvendelse.

Der er dog ikke tvivl om, at aendringer i bystruktur og arealanvendelse har resulteret i behov for
laengere transport og dermed medvirket til forggelsen af persontransportarbejdet, men der
mangler stadig viden pa flere centrale punkter.

Pa regionalt niveau savnes viden om, hvilken indflydelse bymgnstret har pa trafikken og miljget,
og dermed virkemidler til at stoppe den uhensigtsmeessige veekst i trafikarbejdet i de mindre
byer. Det er gnskeligt at fa afklaret/belyst falgende problemstillinger:

- Hvilken betydning har et decentraliseret kontra et koncentreret bosaetningsmgnster?

- Hvilken betydning har afstande til overordnede/konkurrerende bycentre?

- Huvilke funktioner skal et bysamfund indeholde?/Hvor stort skal det veere for nogenlunde at
kunne hvile i sig selv?

Pa kommunalt niveau drejer det sig fx. om falgende problemstillinger:

- Findes der en optimal bystarrelse?

- Hvordan bgr balancen veere mellem boliger og arbejdspladser? Hvilken betydning har
erhvervsstrukturen?

- Farer forteetning til at vi rejser kortere, hvis vi alligevel har radighed over en bil?

- Hvordan bgr centerstrukturen veere? Kan udviklingen med stadigt stigende gangafstande til
dagligvarebutikker stoppes?

- Medfgrer forteetning andre gener fx. i form af treengsel og luftforurening?

Pa lokalt niveau er det centrale spgrgsmal, hvordan arealreserver i byerne udnyttes bedst:

- Hvilken betydning har afstanden til centrum for forskellige typer arealanvendelse?
- Hvordan bgr vi prioritere anvendelsen af ledige centrale byarealer?

- Vil forteetning gdelaegge friarealer og forhindre bygkologiske tiltag?

- Hvordan pavirker fortaetning trivsel og livskvalitet?
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