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Kundernes transport til detailhandlen

1 Sammenfatning - Vanlgse

Baggrund

| projekt Bynet 2018 arbejdes med en starre omlaegning af trafikken i de centrale dele af
Vanlgse. Betydningen for detailhandlen er analyseret ved at kortlaegge detailhandels-
strukturen og kundernes nuveerende transport, og sammenholde det med de konkrete
forslag og deres trafikale konsekvenser.

Detailhandelsstrukturen og kundernes transport kortlaegges med udgangspunkt i eksiste-
rende data fra det Centrale Virksomheds Register (CVR) og den nationale Transportvane
Undersagelse (TU). Det har ikke vaeret muligt pa dette datagrundlag at lave specifikke
analyser for Vanlgse. | stedet er der foretaget en klassificering af alle detailhandelsomra-
der i Kabenhavn og Frederiksberg Kommuner, hvoraf en af klasserne er repreesentativ
for forholdene i Vanlgse.

Sammenfatningen omfatter alene de resultater, der anses at repreesentere forholdene i
Vanlgse. Notatet rummer imidlertid mange resultater, som kan anvendes ved tilsvarende
analyser andre steder i Kebenhavns Kommune.

Selve forslaget til trafikale omlaegninger (scenarier) er opstillet af samarbejdsparterne i
projekt Bynet 2018, og de trafikale konsekvenser er beregnet af COWI. Scenarier og
trafikale konsekvenser beskrives ikke neermere i dette notat, udover hvad der er centralt
for at vurdere betydningen for detailhandlen af omlaegningerne.

Detailhandelsstruktur

Detailhandlen i Vanlgse er praeget af

mindre udvalgsvarebutikker og flere P
starre dagligvarebutikker. Blandt /4&“\>\\
butikker med én eller flere ansatte: 4

e er en tredjedel
dagligvarebutikker

o arbejder totredjedele af de
ansatte i disse
dagligvarebutikker

Dertil kommer en reekke mindre
butikker, hvor der ikke er ansatte, og
ejeren derfor formodes alene at sta
for driften. Bortset fra enkelte
kiosker er der overvejende tale om
sma udvalgsvarebutikker.

Jernbane Allé er den absolut domi- ﬂ%ﬂf‘)ﬁm )
nerende handelsgade i Vanlgse,
idet mange starre butikker er lokali-
seret her, og gaden har preeg af at
veere en indkgbsgade. P4 Alekiste-
vej, der ligger i kanten omradet,
finder man ogséa en koncentration af
butikker. Udover Jernbane Allé og
Alekistevej er detailhandelsbutikker i
omradet fa, sméa og spredte.
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Detailhandelsbutikker med én eller flere ansatte
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Indkobsrejser i Vanlose

Gang er det populeereste transportmiddel, idet

Sadan kommer kunderne til butikkerne

mere end en tredjedel af alle indkgb foretages af
en person, som er géet hele vejen. Tilsammen s&

foretages totredjedele af alle indkgb af kunder, der

Tog

kommer til fods eller pa cykel. Dette er en Bus 40,

afspejling af, at detailhandlen i omradet er meget
lokalt orienteret. Mere en halvdelen af alle kunder

8%

har deres hjem som udgangspunkt for en Gang
indkeobsrejse, der for mere end halvdelen af Bil 39%
kunderne er pa under én kilometer. 23%
Knap en fjerdedel af kunderne i Vanlgse kommer
med bil. Heraf bor knap trefjerdedel i Centralkom-
munerne. Knap halvdelen af indkabsturene i bil
har hjemmet som udgangspunkt, og mere end Cykel
halvdelen er under fire kilometer lange. 26%
Indkebsrejsens leengde - gennemsnit og median (skraveret) 12 % af detailhandelskunderne i
Vanlgse vurderes at bruge
AT 27 kollektiv transport til deres
’ indkabsrejse. Tallet baseres pa
To 105 en sammenlaegning af data for en
[¢] 9,8 o
7 reekke omrader, som vurderes at
Bus 44 veere sammenlignelige med
36 Vanlgse. Samlet set vurderes
. 53 niveauet at veere repraesentativt
Bil 440 for Vanlgse, men fordelingen
mellem kunder der kommer med
1,2 . .
Gang og oykel 77 g 5 n bus hhv. tog er formentlig mere til
togets fordel i Vanlgse.
0 2 4 6 10 12

Der er meget stor forskel pa bus-
og togrejser til indkeb i Vanlgse.
Busturene er i gennemsnit under
halvt sa lange som togturene.
Rigtig mange - totredjedele - af de
togrejsende indkgbskunder er pa
vej hjem fra hjem fra
arbejde/uddannelse. De fleste
busbrugere foretager derimod
deres indkeb med udgangspunkt i
hjemmet.

Aktivitet som indkebsrejse foretages i forleengelse af

Gang og cyvel I I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Hjem B Arbejde/uddannelse B Hente/bringe M Indkeb/zerinde m Besog/fritid
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Indkgbstrafikanters rejsemgnster har en sammenhasng med forskellige profiler for for-
skellige trafikanttyper:

e Entypisk indkebsrejsende i Vanlose er karakteriseret ved at bo i Centralkommu-
nerne (91 %), veere kvinde (60 %), veere spredt over alle alders-, beskaeftigelses-
0g indtaegtsgrupper.

e Indkebscyklister i Vanlgse ligner gennemsnittet af indkgbsrejsende i omradet. El-
ler sagt p& en anden made: Der er indkgbscyklister i alle befolkningsgrupper.

e Indkobsbilisteri Vanlgse adskiller sig fra gennemsnittet af indkgbsrejsende i om-
radet ved: Oftere at bo udenfor Centralkommunerne, veere mand, veere i arbejde
og have et hgjere indteegtsgrundlag.

e En indkabsrejse med bus har en stor sandsynlighed for at veere foretaget af en
2eldre kvinde udenfor erhverv.

e En indkobsrejse med tog har en stor sandsynlighed for at vaere foretaget af yngre
mand i erhverv.

Konsekvenser for detailhandlen

Samarbejdspartnerne i Busnet 2018 har opstillet forskellige scenarier for det fremtidige
busnet. Der er fire varianter (A, B, C og D) der bl.a. adskiller sig ved om Jernbane Allé
helt eller delvist lukkes ved Vanlgse Station. Der er opstillet disse ni scenarier:

e Basis 2018: Ingen aendringer i busnet og infrastruktur
e Scenarie 3: 2018 med et omlagt busnet i de fire varianter

e Scenarie 4: 2018 med et omlagt busnet i de fire varianter og med fremkomme-
lighedstiltag for busserne i signaler, ved stop og pa straekninger

De to tredjedel af detailhandelskunderne, der kommer til fods eller pa cykel er ubergrte af
alle forslag, idet de fortsat kan veelge de veje og stier, de hidtil har benyttet.

Den lidt over en tiendedel af detailhandelkunderne i omradet, der benytter kollektiv trans-
porti forbindelse med deres indkebsrejse berares kun i begraenset omfang. Togbrugere
beragres ikke, hvorimod enkelte busbrugere kan fa en lidt laengere afstand mellem stop-
pested og indkgbssted.

Trafikberegningerne viser, at det samlede antal biler i omradet praktisk taget er det sam-
me i basissituationen for 2018 og i de forskellige scenarier. Derfor betyder ingen af for-
slagene, at der kommer faerre potentielle indkebsbilister i det samlede omrade. En forskel
mellem scenarierne er derimod, hvor bilerne karer, og dermed hvor detailhandlen poten-
tielt bergres.

Busomlzegninger alene uden fremkommelighedstiltag, svarende til scenarie 3", berarer
ikke biltrafikken negativt pa de centrale indkabsstrag. Tveertimod sa beregnes i de fleste
situationer en ggning af biltrafikken udover, hvad man ellers kunne forvente.

Busomleegninger sammen med fremkommelighedstiltag, svarende til scenarie 4, berarer
de forskellige indkabsstrag i forskellig grad. De trafikale sendringer pa Alekistevej er be-
greensede og uden betydning for detailhandlen. P& Jernbane Allé vil man derimod fa en
meerkbar forandring i varianterne 4A og 4B.

! Der foreligger ikke tal for variant 3B, hvor Jernbane Allé lukkes helt for biltrafik
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| variant 4A sker en mindre omfordeling af biltrafikken i den nordlige og sydlige del af
Jernbane Allé, med faerre biler i den nordlige del til fglge. Potentielt bergres 2,5 % detail-
handelskunderne pa Jernbane Allés nordlige del.

De starste trafikale eendringer ser man i scenarie 4B, hvor Jernbane Allé lukkes. Det er et
scenarie der potentielt kan berare 13 % af detailhandelkunderne pa vejens sydlige del og
4 % pa den nordlige. Langt den starste del af de bilende kunder er imidlertid lokale, og vil
nzeppe skifte indkebssted alene pga. en vejlukning. Dertil kommer at scenariet er det af
alle scenarie, hvor man potentiel har bedst muligheder for at fredeliggere indkgbsgaden,
idet biltrafikmaengden mindskes betydeligt. Det kan i sig selv tiltraekke nye kunder - til
fods eller pa cykel.
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2 Opgaven

| projekt Bynet 2018 arbejdes med en starre omleegning af trafikken i de centrale dele af
Vanlgse. For at opna et bedre vidensgrundlag om betydningen for detailhandlen af om-
leegningen kortlaegges i dette notat farst kunders transport til forskellige typer af detail-
handelsomrader i Kabenhavn? og herefter zoomes ind péa forholdene i Vanlgse.

Detailhandelkunders transport kortlaegges med udgangspunkt i eksisterende data fra det
Centrale Virksomheds Register (CVR) og den nationale Transportvane Undersggelse
(TU). Det giver ikke et tilstreekkeligt datagrundlag til at lave specifikke analyser for det
aktuelle omrade i Vanlgse. Centralt er derfor en klassificering af sammenlignelige detail-
handelsomrader i centralkommunerne, hvor der indenfor hver klasse tegnes en profil af
detailhandelskundernes transport. For den omradetype, som Vanlgse tilharer, tegnes der
yderligere en profil af indkgbstrafikanter opdelt efter hvilke transportmidler de anvender.

Der zoomes ind pa Vanlgse, hvor den etablerede viden om detailhandelskunders trans-
port sammenholdes med beregninger af de forventede trafikale konsekvenser af bus
omlaegninger i omradet®. Pa den baggrund vurderes, i hvilket omfang bus omlaegningerne
far konsekvenser for omradets detailhandel.

2 Defineret ved Kabenhavn og Frederiksberg kommuner
8 COWLI. "Trafikale vurderinger af aendret busnet ved Flintholm Station”. August 2010
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3 Data

3.1 TU data

Der er benyttet to datasaet:

e TU 2005, hvor der er registreret 4.152 indkabsture til centralkommunerne udfart
af 3.173 personer, som alle er bosiddende i centralkommunerne

e TU 2006-2009, hvor der er registreret 2.143 indkgbsture til centralkommunerne,
udfgrt af 1.653 personer, hvoraf 1.370 er bosiddende i centralkommunerne og
283 udenfor

Der er tale om to repraesentative stikpraver blandt personer i alderen 10-84 ar. For inter-
viewpersonerne er alle ture pa en specifik dag detaljeret kortlagt.

Interview i 2005 daekker alle dage i perioden februar-juni. Interview i 2006-2009 deekker
alle dage i aret med undtagelse af 2006, hvor der fgrst er interviewet fra maj maned. Det
vurderes ikke at have betydning for denne udredning, at stikprgven ikke er helt repraesen-
tativ mht. hvilke maneder af aret der er interviewet pa, hvorfor der ikke veegtes for det.

De to datasaet adskiller sig ved, at det kun er beboere i centralkommunerne der er inter-
viewet i 2005 og i princippet alle danskere, som er interviewet i perioden 2006-2009. Me-
todisk er de to undersagelser praktisk taget ens. Nar man laegger de to dataseet sammen,
har man fortsat en repraesentativ stikprove for beboere i centralkommunerne, hvorimod
data for beboere udenfor skal veegtes med en faktor 3,3 for at vaere repraesentativ i det
samlede materiale. Der opregnes forholdsmaessigt efter antal interviewpersoner.

Der analyseres pa respondenternes indkabsture, der i denne sammenhaeng defineres
som en tur, hvor det formal, som der rejses til er indkab. Det er altsa turens endemal, der
definerer formalet. | princippet har man en ny tur, hver gang en respondent har et nyt
formal, som han/hun rejser til. En dag hvor der rejses fra hjem til arbejde til indkeb til
hjem bestar séledes af tre ture. Er der to indkab efter hinanden i forskellige butikker, er
det i princippet to forskellige ture. Det er imidlertid kendt at netop den slag "keedeindkab”
er underrepraesenteret i undersggelsen, idet respondenterne ofte opfatter det som én tur.

| alt 5.578 af de 6.295 indkgbsture, som er registreret i de to TU datasaet (89 %), kan
stedfeestes geografisk - se figur 1. Det skal bemeerkes, at prikker i samme koordinat deek-
ker over hinanden, sdledes at kortet ikke umiddelbart illustrerer, hvor hyppigt der er regi-
streringer p& bestemte lokaliteter. Fx. er der mange registreringer af rejser til Magasin,
hvorimod mange mindre butikker slet ikke har registrerede indkgbsture. Ved tolkning af
figuren skal man ogséa vaere opmaerksom pa, at indkabsture fortaget af personer bosid-
dende udenfor centralkommunerne er underrepreesenteret jvf. bemaerkninger om vaegt-
ning ovenfor.
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Indkebsomrader.
- Indkgbsomrader
Indkebsobservationer

- Bosat udentf. centralkom.

° Bosat i centralkom.

Figur 1. Registrerede indkebsrejser til centralkommunerne opdelt pa beboere/ikke beboere. Bemeerk prikker i
samme koordinat deekker over hinanden
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3.2 CVR data

Der er benyttet et dataudtraek fra det Centrale Virksomheds Register fra 2010, hvor der er
udvalgt virksomheder som:

e Erkategoriseret som detailhandel
e Har én eller flere ansatte
e Er beliggende i centralkommunerne
| alt omfatter udtraekket 2.349 detailhandelsbutikker med tilsammen 14.218 ansatte.

| CVR-registret skelnes ikke konsekvent mellem kunderettede butikker og kontorer fx.
hovedsaeder for starre butikskaeder. Séledes indgar fx. Fonas hovedsaede i Parken og
Statoils hovedsaede i Sydhavnen. Erfaringsmaessigt er der fejloplysninger og mangler i
CVR registret, og der kan forekomme fejllokaliseringer, nar CVR registrets adresser om-
seettes til koordinater. Der er ikke foretage en generel korrektion for disse fejl og mangler,
der ikke vurderes at have vaesentlig betydning for de samlede resultaterne. | zoomet pa
Vanlgse er der foretaget en minuties gennemgang og fejlretning af CVR registrets oplys-
ninger.

CVR indeholder en detaljeret kodning af butikstyper, som her er kodet i to kategorier:
Dagligvarebutikker og udvalgsvarebutikker. Registret omfatter en registrering af, hvor
mange ansatte der er i den enkelte butikker, hvilket ogsa er en indikation af butikkens
starrelse.

[ figur 2 er vist alle detailhandelsbutikker med to eller flere ansatte. Figuren viser starrel-
sen malt pa antallet af ansatte. | starre centre kan flere butikker veere registreret pa
samme koordinat, og flere prikkerne vil s deekke over hinanden.
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Figur 2. Detailhandelsbutikker i Kebenhavn efter starrelse (antal ansatte) og opdelt efter, om de handler med
dagligvarer eller udvalgsvarer
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3.3 Detailhandelsomrader

Registreringen af detailhandelsbutikkernes lokalisering (figur 2) og af, hvor der i TU er
registreret indkeb (figur 1), har dannet udgangspunkt i en indkredsning af sammenhaen-
gende detailhandelsomréder i centralkommunerne — se figur 3. Der er taget udgangs-
punkt i en inddeling som Tetraplan har udarbejdede for hele landet for Detailhandelsud-
valget*. Denne inddeling er raffineret og detaljeret for centralkommunerne.

Tilsammen deekkes 79 % af detailhandelsbutikker med én eller flere ansatte, repraesente-
rende 82% af alle butiksansatte af de indkredsede omrader. | alt 79 % af alle stedfeestede
indkebsrejser kan henfgres til omraderne.

Der foreslas fglgende klassificering af indkebsomraderne — se figur 4:
o Mega storcentre: Fields og Fisketorvet
e Mindre bycentre: Ngrrebrocentret, Amagercentret og Frederiksbergcentret
e Brogader: Brogaderne samt teetbeliggende og "brogadelignende” indkebsgader
e Indre by: middelalderbyen mm

o "Lose” supermarkeder: Supermarkeder som ikke ligger i sammenhaengende
indkgbsomrader

o Vestlige omrader: Indkgbsgader og —omrader beliggende i kommunens vestli-
ge omrader

Klassificeringen skal bedst muligt afspejle, at der er tale om omrader, med forskellig bu-
tikssammenseaetning, og hvor kunderne har en markant forskellig transportadfeerd fx. mht.,
hvor langt de kommer fra, og hvilke transportmidler de bruger, nar de foretager indkab.
Klassificeringen er i farste omgang foretaget intuitivt. | kapitel 4 ses naermere pd, om
klassificeringen ogsa afspejler saddanne forskelle.

4 Tetraplan for Detailhandeludvalget. "Detailhandelkunders transport”. 2006
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Figur 3. Detailhandelsomrader i centralkommunerne
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I Bycenter e
- Indre by \
- Lose Supermark./;/
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Figur 4. Klassificering af detailhandelsomrader i centralkommuner
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4 Indkebsturene - samlet set

| dette kapitel introduceres til kundernes transportadfaerd, nar de handler ind i butikker
beliggende i centralkommunerne. Der ses pa det samlede materiale dvs. alle registrerede
ture.

4.1 Transportmidler

Gang er det dominerende transportmiddel, nar der skal kabes ind i Kebenhavn - se figur
5. 40 % af alle ture, hvor formalet er at komme til et indkgbssted, foretages til fods. | knap
en fierdedel af alle indkabsture er der kart pa cykel, og i knap en fjerdedel af turene an-
vendes bil som farer eller passager. Den kollektive transport har kun en beskeden andel
af markedet, nar man ser pa indkgbsture.

Der er stor forskel pa transportmiddelvalget blandt indbyggere og besggende udefra,
hvilket har en naturlig sammenhaeng med afstand fra bopeel til indkabssteder. Dertil
kommer, at det formentlig er dagligvareindkegb, der dominerer beboernes indkgb og ud-
valgsvarer der dominerer de besggendes indkgb i omradet. Langt starstedelen af alle
indkebsture (84 %) udfgres af beboere i centralkommunerne, og derfor slar deres adfeerd
ogsa tydeligt igennem, nar man ser pa alle indkabsture.

Alle Beboere Ikke beboere

1%
3°ﬂ w Gang
7% 6%

m Cykel
9%
46%
13%

m Bil- forer
40% 8% m Bil - passager
Bus
m S-tog
Metro

Andet tog

27%
24% 43%

Figur 5. Transportmidler for detailhandlens kunder pa ture til butikker i centralkommunerne malt pa alle
indkobsture
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Det har betydning for transportmiddelvalget, hvilken aktivitet indkgbsturen kombineres
med — se figur 6. Sandsynligheden for at bruge bil til indkab er starst, hvis man foretager
indkeb i kombination med, at der hentes eller bringes andre personer. Sandsynligheden
for at der benyttes kollektiv transport er starst, hvis indkebet foretages i forleengelse af, at
man har veeret pa arbejde/uddannelse.

Arbejde/uddannelse _ -
Besag/ftd N
Indkobrzerinde e

Hem N

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Gang m Cykel mBil m Bus mTog

Figur 6. Aktivitet som indkebsrejsen starter ved og transportmiddel
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4.2 Turlaengde

Alle

100%

En gennemsnitlig indkabstur til butikker i

centralkommunerne er lige knap 4 0%
kilometer lang, hvilket deekker over mange

korte og fa lange indkgbsture. En 60% -
indkgbstur for en beboer er i gennemsnit

betydelig kortere end for en besggende - 40% 1
se tabel 1.

20% -

Tabel 1. Turleengder for indkebsture til

0% -

centralkommunerne
Gennemsnit  Median
Beboere 2,4 km 1km Beboere
Ikke beboere 10,5 km 6 km 100%

Alle 3,7 km 1 km

80%

60%
Forskelle i turlaengder afspejler sig ogsa i
de kumulerede kurver over rejselaengder, 40% 1
som er vist i figur 7. Hvor 80 % af alle
beboere har deres indkabsture i
centralkommunerne i en afstand under 3
kilometer, sa har kun 33 % af ikke-
beboerne det.

20% -

0%

lkke beboere

100%

80%

60%

40%

Figur 7. Kumulerede turlaengder for 2% 1

indkebsture i centralkommunerne

0%
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4.3 Turkseder

For at fa et billede af i hvilket om- 100

fang indkgb foretages som enkel-

te besag i butikkerne eller i et 80%
samlet forlgb, hvor der besgges

flere butikker, er der lavet en op-

gerelse af, om den samme person 60% Flere indkeb - keede
foretaget ét eller flere indkab pa Flere indkab - ikke keede
samme dag. 0% m Etindkob

Og hvis der er flere indkgb, om

disse sker i forleengelse af hinan- 20%
den eller pa forskellige tider af

dagen. Som det fremgar af figur 8,

sa er langt de fleste indkab en- 0%

keltstaende. Beboere har en anel- Ale Bor Borikice
se flere indkgbs turkeseder end Figur 8. Et eller flere indkeb pa samme dag?
ikke beboere. % af personer som foretager indkob

| figur 9 er vist en opgerelse af, hvilken aktivitet de handlende kommer fra. | denne figur
er indkagb, som det ofte gegres i transportanalyser, slaet sammen med rejseformalet
"zerinde”, der deekker over besgg i bank, hos leege, pa offentlige kontorer mm.

Halvdelen af alle indkgbsrejser har sit udgangspunkt i hjemmet. En femtedel er efter ar-
bejde/uddannelse, og en femtedel efter et andet indkeb eller aerinder. En tiendedel kaber
ind efter et privat besgg eller anden fritidsaktivitet.

Ikke-beboere har et lidt andet manster end beboerne, nar de foretager indkab i central-
kommunerne, idet de sjeeldnere handler ind direkte hjemmefra, men til gengeeld oftere
kombinerer private besgg og fritidsaktiviteter med indkgb i Kabenhavn.

Alle Beboere Ikke beboere

W Hiem

B Arbejde/uddannelse
18% Hente/bringe
M Indkeb/eerinde

M Besog/fritid

Figur 9. Hvilken aktivitet kommer indkobsrejsende fra?
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| den tidligere beskrivelse af indkabsturene er tegnet et billede af det samlede antal ind-
kabsture, uanset om de er en del af en turkeede eller ej. Der kan argumenteres for, at
dette giver et fortegnet billede med for mange gangture, da det saedvanlige mgnster vil
veere, at der benyttes gang til tur nummer to, tre m.fl. i indkebskseden. Men det er maske
den farste biltur, der har veeret udlgsende for, hvor indkgbet finder sted.

For at vurdere omfanget af denne problemstilling er i figur 10 vist en opgerelse af trans-
portmiddelfordeling, hvis man alene ser pa det farste transportmiddel i indkagbskaeden.
Man finder praktisk taget samme fordeling som i figur 5, hvor alle ture indgar. Det er der-
for rimeligt, at alle vurderinger foretages pa det samlede materiale over ture, uanset hvor
i turkaeden de finder sted.

1%
3%
o |
6%

Alle Beboere 0% Ikke beboere

3% 2%
2% 3% }
W 13%

6%\ 8%
4%
39% 10%
14% 43%
14%

8%
24% 28% 42%

Gang
u Cykel
m Bil - forer

5%

M Bil - passager

19% Bus

m S-tog
Metro
Andet tog

Figur 10. Fordeling pé transportmidler for detailhandelskunders ture til butikker i centralkommunerne malt
pa forste tur i turkaeden

4.4 Detailhandlen i omradetyper

| tabel 2 er vist, hvordan de forskellige omradetyper er sammensat mht. dagligvarebutik-
ker og udvalgsvarebutikker. Det er opgjort bade pa antallet af ansatte og pa antallet af
butikker. Tabellen viser store forskelle omradetyperne imellem. De vestlige omrader min-
der, malt pa antal butikker, om fordelingen i de to butikstyper i brogaderne. Malt p4 antal
ansatte minder sammensaetningen i de vestlige omrader om den, man ser helt udenfor
alle zoner, dvs. de spredte butikker rundt om i byen. Der vendes i kapitel 6 tilbage med et
zoom pa omradet i Vanlgse og butikssammensaetningen her.
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Tabel 2. Sammensaetning af butikstyper i de forskellige omradetyper.
Butikker med én eller flere ansatte

Dagligvarer Udvalgsvarer

Ansatte Udenfor zoner 53 % 47 %
Indre by 22 % 78 %
Bycenter 23 % 77 %
Brogader 35 % 65 %
Storcentre 30 % 70 %
Vestlige omrader 61 % 39 %
Lose Supermarkeder 94 % 6 %
Alle 39 % 61 %
Butikker Udenfor zoner 41 % 59 %
Indre by 10 % 90 %
Bycenter 4 % 96 %
Brogader 26 % 74 %
Storcentre 5% 95 %
Vestlige omrader 31 % 69 %
Lgse Supermarkeder 61 % 39 %
Alle 24 % 76 %
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5 Kunders transport

5.1 Seks omradetyper

| tabel 3 er vist fordeling af de registrerede indkgbsture pa de forskellige omradetyper.
Der er stor forskel pa, hvor mange registreringer der er i de enkelte grupper, med broga-
derne som dem med flest registreringer og de mindre bycentre samt de "lgse” supermar-
ked, som dem med feerrest. Datagrundlaget vurderes at veere tilstrackkeligt indenfor hver
af de seks omradetyper til at opna rimelige palidelige resultater mht. kundernes trans-
portadfeerd.

Tabel 3 Detailhandel kundernes fordeling efter i hvilken omradetype indkeobet finder sted.

Beboer  Ikke beboer Alle
Vestlige omrade 17 % 9 % 16 %
Lose supermarkeder 6 % 3% 6 %
Bycentre 1% 7% 10 %
Brogader 44 % 27 % 41 %
Indre by 17 % 30 % 19 %
Storcentre 4 % 24 % 7%

100 % 100% 100 %

[ figur 11 er vist kundernes fordelingen pa transportmidler i de seks omrader. De vestlige
omrader ligner i sammensaetning pa transportmidler i meget grove traek alle omrader
undtagen indre by og storcentrene. Eller sagt pa en anden made, indre by og storcentre-
ne skiller sig ud fra resten af byen i spgrgsmalet om kundernes transport. Til indre by
spiller kollektiv transport en betydelig starre rolle end de andre steder. Til storcentrene er
bilen mere dominerende end andre steder.
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Vestlige omrade _ I
Lose supermarkeder _ I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Gang H Cykel B Bil m Bus H Tog

Figur 11. Butikkunders transportmidler til forskellige omradetyper
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| tabel 4 er en opgarelse over fra hvilken aktiviteter kunderne kommer i de forskellige
omradetyper. De mest markante treek finder man i storcentrene, som relativt sjeeldent
kombineres med andre indkgb/aerinder, samt i indre by, hvor en relativt mindre andel af
turene er hjembaserede end for de gvrige omrader.

Tabel 4. Hvilken aktivitet indkebsrejsende kommer fra opdelt pd omradetyper

Lase super Vestlige

Fraformal Storcentre Indre by Brogader Bycentre markeder omrade

Hjem 50 % 40 % 48 % 51 % 59 % 56 %
Arbejde/uddannelse 16 % 24 % 16 % 19 % 16 % 17 %
Hente/bringe 8 % 4 % 5% 5% 3 % 5%
Indk@b/aerinde 15 % 22 % 20 % 13 % 12 % 14 %
Besgg/fritif 11 % 11 % 12 % 11 % 9% 8 %
Alle 100% 100 % 100% 100 % 100% 100 %

| tabel 5 er vist en beregning af den gennemsnitlige rejselaengde for indkabsturene til de
forskellige omrader. Igen skiller storcentrene og indre by sig ud, men leengere rejselaeng-
der. Men ogsa til de mindre bycentre ser man leengere rejselaengde end til de vestlige
omrader.

Tabel 5. Rejselaengde for indkabsture opdelt pa omradetyper

Lose super Vestlige
Storcentre Indre by  Brogader Bycentre markeder omrade

Middelvaerdi beboere 6,7 2,3 1,9 3,1 2,2 2.5
Median beboere 4,5 1,0 0,8 1,5 1,0 1,0
Middelvaerdi ikke-beboere 13,4 12,3 8,1 8,1 6,3 5,1
Median ikke-beboere 9,0 6,5 5,0 2,5 7,0 4,6
Middelveerdi alle 10,5 4,8 2,6 3,7 2,6 2,7
Median alle 8,0 1,8 1,0 1,5 1,0 1,0

[ figur 12 er vist en optegning af de registrerede indkebsture til de seks omradetyper, idet
start og endemal er forbundet i luftlinje®. Det skal bemaerkes, at der pa kortene er mange
korte rejser, som ikke fremgar sa tydeligt visuelt i sa sma billeder. Ved at zoome kan man
komme taettere pa de enkelte omrader, hvorved ogsa de korte rejser fremgar tydeligere.

® Af anonymitetshensyn er de praecise koordinater for start og slut forskubbet en anelse, men det
har ikke betydning for fortolkningen af kortene
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Ture til vestlige omrader

Ture til lase supermarkeder
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Figur 12.TU registrerede indkebsrejser til omraderne.
Start- og slutpunkt forbundet i luftlinjeafstand
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5.2 De vestlige omrader

| dette kapitel ses neermere pa indkgbsrejserne til de vestlige omrader. | tabel 5 er vist,
fra hvilket formal de indkagbsrejsende som gar/cykler, karere bil, bruger bus eller kommer
med tog kommer fra, og hvor lange deres rejser er. Indkgbsrejsende med tog er dem som
skiller sig mest ud, idet indkabet ofte sker i forleengelse af en arbejds-/uddannelsesrejse.
For alle andre sker de fleste indkeb i en tur som har udgangspunkt i hjemmet. Det er
veerd at bemaerke, at gennemsnitsrejselaengden for indkgbsture med bil er forholdsvis
kort — mere end halvdelen er under fire kilometer.

Tabel 5. Rejseformal og —lzengde for indkeobsrejsende i de vestlige omrader opdelt pa
forskellige transportmidler

Gang og

cykel Bil Bus  Tog Alle
Fra formal
Hjem 61 % 47% 56% 21 % 56 %
Arbejde/uddannelse 13 % 19% 24% 66% 17 %
Hente/bringe 4 % 9% 7 % 0% 5%
Indkab/eerinde 14 % 15% 13% 7% 14 %
Besgg/fritid 8 % 10 % 0% 7% 8 %
Alle 100% 100% 7100% 100 % | 100 %
Rejselaengde
Middelveerdi 1,2 5,3 4,4 10,5 2,7
Median 0,5 4,0 3,6 9,8 1,0

Pa figur 13-15 er vist en optegning af de registrerede indkabsture i det vestlige omrade,
opdelt pa om der er benyttet cykel/gang (figur 13), bil (figur 14) eller kollektiv transport
(figur 15). Adressepunkter er af anonymitetshensyn forskud en anelse, hvilket ikke har
betydning for f figurerne.

| tabel 6 er vist profilen af kunderne i de vestlige omrader opdelt efter hvilket transport-
middel, de benytter. Profilen er opdelt pa: bopeel, alder, kan, beskeeftigelse, bil- ejerskab
og husstandsindkomst. Man finder bl.a. flg. forskelle:

¢ Enindkebsrejsende som gar eller cykler er karakteriseret ved at ligne gen-
nemsnittet af en indkgbsrejsende med den eneste forskel, at han/hun lidt of-
tere end gennemsnittet er bosat i centralkommunerne og i en husstand uden
bil

e Enindkebsrejsende som karer i bil er karakteriseret ved oftere end indkgbs-
rejsende generelt at bo udenfor centralkommunerne, veere en mand, veere pa
arbejdsmarkedet, have bil (naturligvis) og have en hgjere husstandsindkomst

e En indkabsrejsende som bruger bus er som gennemsnit betragtet seldre end
alle som kgber ind i omradet, det er som oftest en kvinde, mange er udenfor
erhverv, har ikke bil og har en relativ lav indkomst
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~ Transportmiddel

Figur 13. TU registrerede indkabsrejser pa cykel eller til fods til de vestlige omrader.

Start- og slutpunkt forbundet i luftlinjeafstand
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Figur 14. TU registrerede indkeobsrejser i bil til de vestlige omrader.
Start- og slutpunkt forbundet i luftlinjeafstand

25



Kundernes transport til detailhandlen

= L | Transportmiddel
\ — Tog

~ Bus

Figur 15. TU registrerede indkebsrejser med kollektiv transport til de vestlige omrader.
Start- og slutpunkt forbundet i luftlinjeafstand
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Tabel 6. Profil af indkebsrejsende i de vestlige omrader opdelt pa transportmidler

Gang og
cykel Bil Bus Tog Alle

Bopael
Centralkommuner 71 % 20 % 7% 3 % 100 %
Udenfor centralkommuner 14 % 59% 14% 14%| 100 %
Alle 65 % 23 % 8 % 4%| 100 %
Centralkommune 98 % 77% 83% 67% 91 %
Udenfor centralkommune 2% 283% 17% 33% 9%
Alle 100% 100% 7100% 100%| 100 %
Alder
10-18 5% 2% 2% 0 % 4 %
19-30 21 % 19% 17% 38% 21 %
31-50 42 % 49% 32% 56 % 43 %
51-65 19 % 23% 13% 3% 19 %
66-84 14 % 7% 36% 3% 13 %
Alle 100% 100% 7100% 100%| 100 %
Middelveerdi 44 43 52 37 44
Median 42 42 50 36 42
Kon
Mand 37 % 583% 22% 52% 40 %
Kvinde 63 % 47% 78% 48 % 60 %

100% 100% 7100% 100%| 100 %
Beskeeftigelse
Skoleelev/studerende 19 % 7% 13% 24% 16 %
Udenfor erhverv 28 % 16% 49 % 3% 26 %
| arbejde 53 % 77% 37% 72% 59 %
Alle 100% 100% 7100% 100%| 100 %
Antal biler
Ingen bil 52 % 4% 79% 76% 43 %
En bil 44 % 81% 21% 21% 50 %
To eller flere biler 5% 15 % 0% 3 % 7 %

100% 100% 7100% 100% | 100 %
Husstandsindkomst
(100.000 kr. pr. ar)
Middelveerdi 439 640 316 447 482
Median 375 600 286 345 420
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6 Etzoom pa Vanlgse

6.1 Butikstruktur

P4 figur 16 er alle butikker med én eller flere ansatte i omradet vist, og pa figur 17 er et
zoom pa Jernbane Allé, hvor ogsa butikker uden ansatte er taget med. Kortene baseres
pa en gennemgang af CVR registret, hvor der er sket en fejlopretning i omradet jvf. de
fejlkilder der er beskrevet i kapitel 3. Derudover er der bl.a. ved brug af Google Street
Map sket en navngivning af de enkelte butikker, sa det tydeligt fremgar af kortene, hvil-
ken type af butikker, der er tale om.

Det fremgar med stor tydelighed af kort 16, at Jernbane Allé er omradets absolut starste
indkgbsgade. Derudover er der pa Alekistevej en koncentration af butikker, men man er
her i kanten af det omrade, der ma forventes at blive influeret af omleegningerne. Der
ligger enkelte andre butikker i omradet, men de er sa fa (eller sma), at den videre analyse
koncentreres om de konsekvenser, der vil veere pa for detailhandlen pa primeert Jernba-
ne Allé og sekundzert pa Alekisteve;.
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Figur 16. Butikker med mere end én ansat i Vanlese. Jernbane Allé — se figur 17
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6.2 Scenarier for 2018

| figur 18 er vist de forslag til eendringer i bustrafikken, som samarbejdspartnerne i Busnet
2018 har opstillet. Busnettet er det samme i variant A og B, der alene adskiller ved, at der
i forslag B er lukket helt for biltrafikken p& Jernbane Allé under Vanlgse Station. Variant B
og C adskiller sig dels ved, at der i C kun delvist lukkes for biltrafikken pa jernbane Allé
og i smalet om fordeling af busser via Jydeholmen og Jernbane Allé. | forslag D karer
busserne igennem pa Jernbane Allé.

i I ¥ L}
ser antal busser pr. time pa straekningen

. )

Figur 18. Varianter for Busnet i 2018.Tallene vi
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Der er regnet® p& de trafikale konsekvenser i 2018 af disse ni scenarier:
e Basis 2018: Ingen aendringer i busnet og infrastruktur
e Scenarie 3: 2018 med et omlagt busnet i de fire varianter (A, B, C og D)

e Scenarie 4: 2018 med et omlagt busnet i de fire varianter (A, B, C og D) og med
fremkommelighedstiltag for busserne i signaler, ved stop og pa straekninger

| de trafikale beregninger estimeres de samlede biltrafikmaengder, idet det forudsaettes at
gang og cykeltrafikken er uberart af eendringerne. Der er ikke regnet pa konsekvenser for
den kollektive transport, men det forudseettes, at alle forslag betyder, at flere vil benytte
bus og tog i kombination. Forslagene bygger netop pa den idé, at ved at kare alle busser
til Flintholm Station og her skabe gode skiftemuligheder opleves det samlede kollektive
transporttilbud som mere attraktivt.

Trafikberegningerne viser, at det samlede antal biler i omradet praktisk taget er det sam-
me i basissituationen for 2018 og i de forskellige scenarier. Derfor betyder ingen af for-
slagene, at der kommer feerre potentielle indkabsbilister i det samlede omrade. En forskel
mellem scenarierne er derimod, hvor bilerne karer. | tabel 7 er vist, hvordan biltrafikken
pa centrale indkebsstrag i Vanlgse bergres i scenarierne sammenholdt med en situation
uden aendringer.

Tabel 7. Antal biler i tre centrale snit i eftermiddagsmyldretiden i en basissituation i 2018 samt
forskel mellem basis og de forskellige scenarier

Biler i spidstimen % flere eller feerre biler ifht. basis 2018
Basis 2018 Busomleegninger* Fremkommelighed
3A 3C 3D 4A 4B 4C 4D
Jernbane Alle Nord 740 8% 0% 6% 1% -19%  16% 2%
Jernbane Alle Syd 867 7% 3% 7% 12%  -57% 2% 3%
Alekistevej 1.642 A% 2% 0% 10% 10% -3% 1%

*Der foreligger ikke trafiktal for scenarie 3B

6.3 Konsekvenser for detailhandlen

Samlet set sa far ingen af tiltagene betydning for de totredjedele af detailhandelskunder-
ne i Vanlgse, som kommer til fods eller pa cykel. De vil fortsat kunne vaelge de veje og
stier, de hidtil har benyttet.

Det er et udpraeget manster at togkunder foretager indkeb pa vej hjem fra arbejde eller
uddannelse. Med en forventning om flere kollektivbrugere med tog, evt. i kombination
med bus, giver det potentielt ogsa flere kunder i butikkerne.

® COWI. "Trafikale vurderinger af aendret busnet ved Flintholm Station”. August 2010 samt supple-
rende beregningsudtraek
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Scenariernes konsekvenser i form af- og pastigningsmanster ved stoppesteder kendes
ikke, men det vurderes ikke, at nogle af scenarierne samlet set betyder veesentligt laenge-
re gangafstande, idet alle stoppesteder beliggende i eller ved indkabsgaderne fortsat
betjenes. Der er imidlertid et mindre segment af busbruger, som kan blive bergrt. For
nogle af de aeldre busbrugere, der skal pa indkeb, har det stor betydning, hvis gangaf-
stande mellem stoppesteder til indkgbssteder bliver lange. Pa figur 19 er vist omradets
stoppesteder. Kun i forslag D opretholdes stoppestedet ved Fatex. Enkelte indkebsrej-
sende hertil vil i alternativ A, B og C fa leengere gangafstand.

/4@\ (\ N D

NBEaNNY

Figur19 Stoppesteder i Vanlgse

For biltrafikken pa de centrale indkgbsgader ser man jvf. tabel 7, at:

e Busomleegningerne alene uden fremkommelighedstiltag (scenarierne 3A, 3C og
3D — der foreligger ikke tal for 3B) berarer ikke biltrafikken negativt pa de centrale
indkgbsstrag. Tveertimod s& beregnes i de fleste situationer en agning af biltra-
fikken udover, hvad man ellers kunne forvente.

e Busomlegninger sammen med fremkommelighedstiltag (scenarierne 4A, 4B, 4C
og 4D) bergrer de forskellige indkabsstrag i forskellig grad. De trafikale aendrin-
ger pa Alekistevej er beskedne eller positive (mere trafik). Pa Jernbane Allé vil
man derimod fa en maerkbar forandring iseer i scenarie 4B.
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Man kender ikke praecist sammenhaengen mellem antallet af biler, der passerer de enkel-
te indk@bsstrag og antallet af indkgbsrejsende til lokalomradet. Det aendrer ikke nadven-
digvis den enkelte bilists indkebsmgnster, hvis der foretages aendringer fx. i form af vej-
lukninger. Nogle vi anvende andre veje og parkeringssteder, nar de frekventere de saed-
vanlige indkgbssteder. Antager man imidlertid, at detailhandlen pavirkes proportionalt
med aendringen i antallet af biler, der karer forbi butikkerne, og tager man i betragtning, at
23 % af butikkernes kunder kommer i bil, sa ser man for Jernbane Allé at:

e | scenarie 4A komme der ca. en tiendedel flere biler i den sydlige del og en tien-
dedel faerre i den nordlige end i en basissituation i 2018. Samlet set sker der alt-
s& en omfordeling, hvor 2,5 % af kunder til detailhandlen i den nordlige del poten-
tielt berores’.

e | scenarie 4B sker der et sa stort fald i biltrafikken i begge ender af vejen, at det
potentielt bergrer 13 % af detailhandelskunderne i den sydlige del og 4 % i den
nordlige.

e | scenarierne 4C og 4D stiger meengden af biler bade pa den nordlige og sydlige
del af Jernbane Allé, og derfor antages det at detailhandlen ikke berares negativt,
snarere tveertimod.

Samlet set er scenarie 4B det eneste af alle scenarierne, der potentielt i veesentligt om-
fang kan pavirke detailhandelskunder i bil pa4 Jernbane Allé. Langt den starste del af de
bilende kunder er imidlertid lokale. De vil naeppe skifte indkabssted alene pga. en vejluk-
ning. Under forudsaetning af at der fortsat er tilkarsels- og parkeringsmuligheder i omra-
det, vil mange formentlig kebe ind de samme steder, som de hidtil har gjort. Dertil kom-
mer, at scenarie 4B er det af alle scenarie, hvor man potentiel har bedst muligheder for at
fredeliggare indkgbsgaden, idet biltrafikmaengden mindskes betydeligt. Det kan i sig selv
tiltraekke nye kunder - til fods eller pa cykel.

7 23 % af kunderne er i bil og 11 % af disse berares potentielt
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