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Sammendrag

Butikkeiere antar ofte at bilistene er de beste kundene, at kundene stort sett ankommer med
bil og at tilgangen pa parkeringsplasser pavirker kundenes valg av handlested. Denne
rapporten viser et mer nyansert bilde av betydningen gateparkering har for omsetning i

bysentrum.

Nar bilister blir regnet som de beste kundene, er det gjerne fordi de legger igjen starre
belap per handletur. Samtidig viser en rekke undersgkelser at bilistene kommer sjeldnere
tilbake. Syklister og fotgjengere handler for mindre per tur, men handler til gjengjeld oftere
enn bilistene. Bilistene legger dermed igjen mindre penger i butikkene per uke eller ar,

sammenlignet med gaende, syklende og kollektivreisende.

Butikkeierne i sentrum overvurderer ofte antall kunder som kommer langveisfra og antall
kunder som ankommer butikken med bil, sammenlignet med andre transportmidler.
Butikkhandelen er i starre grad lokal enn det butikkeierne har antatt, og derfor er bilen

mindre viktig pa disse reisene.

En vanlig antakelse er at kundene i stor grad velger handlested basert pa tilgangen pa
parkering. Flere studier har undersgkt hvilke kvaliteter som trekker kundene til bysentrum.
Utvalget av butikker og serveringssteder, samt atmosfaeren ser ut til a vaere de viktigste
faktorene. Parkeringsmuligheten blir i de fleste studier ansett som en mindre viktig faktor.
Nar parkeringsmulighetene blir funnet a ha avgjgrende betydning for kunders valg av

handlested, er det gjerne fordi to lignende handlesteder konkurrerer om de samme kundene.

Det finnes fa studier som viser den direkte effekten av fjerning av gateparkering pa
handelen. Diskusjonen om hvilke trafikantgrupper en skal legge til rette for i sentrum
forvirres videre av at noen diskuterer hvordan man best kan tilrettelegge for dagens kunder,
mens andre fokuserer pa hvordan man kan tiltrekke seg kunder som i dag ikke handler i
sentrum. Nar en legger til rette for parkering, er det gjerne med formal om a tiltrekke seg
kunder som kommer langveisfra og dermed kunne konkurrere med andre handlesteder.
Fotgjengere og syklister utgjer gjerne den lokale kundekretsen, mens bilister gjerne er

kunder som kommer langveisfra.

Fordi kundegrunnlaget ofte er lokalt, leder ikke hayere parkeringskapasitet nadvendigvis til
hgyere omsetning. Ett unntak finnes imidlertid, og det er handleomrader som baserer seg pa
et regionalt, heller enn et lokalt kundegrunnlag. Disse er gjerne spesielt orientert mot
bilbrukere, og omsetningen pavirkes derfor av parkeringskapasitet. Hvis det er vanskelig
eller kostbart a parkere, vil det i starre grad ga utover besgkshyppigheten til den regionale
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kundekretsen. Trolig vil ikke innbyggere som bor i nerheten av bysentrum velge a handle
andre steder eller sjeldnere, nettopp fordi de bor i na&rheten og oftest benytter seg av andre

transportmidler enn bil.
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Forord

Denne rapporten presenterer resultater fra en litteraturstudie om sammenhengen mellom
gateparkering og handel. Rapporten er laget av Mari Olimstad og Ine Gjellebaek og inneholder
forskning fra norske og utenlandske kilder. | prosessen har de hatt stor nytte av rapporten
Kunnskapsstatus - Handel, tilgjengelighet og bymiljo i sentrum (T@l-rapport 1400/2015) som
Transportgkonomisk institutt har skrevet pa oppdrag fra Kommunal- og

moderniseringsdepartementet.

| dag benyttes store gatearealer i bysentrum til parkering av privatbiler. Fjerning av
gateparkeringsplasser for privatbiler vil gi bedre plass og gkt fremkommelighet for syklende,
gaende og kollektivtrafikk. Handelsstanden i norske byer er ofte sterke motstandere av dette
tiltaket, da de mener at en redusering av parkeringstilbudet vil fgre til faerre kunder. |
litteraturstudien oppsummeres de viktigste funnene fra studier av. sammenhengen mellom

butikkenes skonomiske grunnlag og behovet for gateparkeringsplasser.

Anne Ogner
Avdelingsdirekter for seksjon for Transportplanlegging
Trafikksikkerhet-, miljg- og teknologiavdelingen

Statens vegvesen Vegdirektoratet



Innledning

| byen er det kamp om arealene, og i byens trange gater opptar gateparkeringsplasser mye
areal. Er tilretteleggingen for gateparkering riktig bruk at verdifulle arealer?

| debatten om fjerning av gateparkering har naringslivet ofte argumentert kraftig for a
beholde gateparkeringsplassene i frykt for negative virkninger pa handelen. Mingardo og
Meerkerk (2011), lister opp tre antakelser de mener ligger bak butikkeiernes frykt for a
fierne parkeringsplasser. Den farste er antakelsen om at de fleste kunder bruker bilen for &
handle. Den andre er antakelsen om at bilister er de beste kundene, og den tredje
antakelsen er at kundene i stor grad velger handlested basert pa tilgangen pa

parkeringsplasser.

Denne rapporten har som formal a gi et overblikk over forskningen pa sammenhengen
mellom gateparkering og handel i sentrumsomradene. | prosessen oppdaget vi at det er
mangel pa litteratur som direkte identifiserer hvordan fjerning av gateparkering pavirker
handel (Tenngy m.fl. 2015). Studiene som siteres i denne rapporten kan indirekte si noe om

disse konsekvensene, ved a svare pa falgende problemstillinger:

e Hvordan reiser de handlende?
e Hvilke antakelser gjor butikkeierne om kundenes reisevaner?
e Hvorfor besgker kundene sentrum?

e Hvilke kunder handler mest?

Det kan vaere vanskelig a gi en generell vurdering av den direkte sammenhengen mellom
gateparkering og handel. Funn fra case-studier vil vaere kontekstavhengige, og pavirkes av
forhold som gatens plassering, innhold, utforming og byens transportkultur. Vi mener en
presentasjon av enkelte casestudier som er gjennomfart i Oslo kan belyse forholdet mellom

butikkenes skonomiske grunnlag og behovet for parkeringsplasser i en norsk kontekst.



Oppsummering av
norske og
internasjonale studier



Reisevaner ved innkjopsreiser i Norge

Over halvparten av innkjgpsreisene i Norge er kortere enn tre kilometer. De fleste reiser
likevel med bil, enten som farer eller passasjer. | de sterre byene, og i Oslo spesielt, er
kollektiv—- og gangandelen stgrre enn det nasjonale gjennomsnittet. | Oslo blir mer enn
halvparten av innkjgpsreisene foretatt med kollektivtransport eller til fots.

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2013/2014 viser at 27 prosent av alle reisene vi

foretar er innkjgpsreiser. Innkjopsreiser deler man vanligvis opp i fire kategorier:

e Dagligvarer
e Andre innkjap
e Service/®rend

e Medisinske tjenester

Innkjop av dagligvarer og andre innkjop utgjer den sterste delen av innkjspsreisene i Norge
(Hjorthol m.fl. 2014).

Det er pa hverdagene flest foretar innkjopsreiser, og kvinnene foretar flere slike reiser enn
menn. Lengden pa en gjennomsnittlig innkjapsreise er pa 7,7 kilometer. Likevel viser
undersgkelsen at mer enn halvparten av innkjapsreisene har en lengde pa under tre
kilometer (Hjorthol m.fl. 2014).

Som det fremgar av tabellen bruker flesteparten bil pa innkjgpsreiser, enten som farer eller
passasjer. | de stgrste byene ser vi en tendens til at flere velger andre transportmidler. Oslo
skiller seg spesielt ut med en betydelig hayere kollektiv- og gangandel. Dette gjenspeiles

ogsa i casene fra Oslo, som er beskrevet senere i rapporten. | de mindre byene er bilandelen

hayere, og spesielt kollektivtransport brukes lite pa innkjgpsreiser.

Transportmiddelbruk ved innkjopsreiser
Bil Kollektiv Sykkel Gange Annet

70 % 5 % 3% 21% 1%
oso 15 % 5 % 40 %
Oslo med omegn 74 % 5% 2% 18 % 1%

Bergen/Trondheim/Stavanger 58 % 8% 3% 30 % 1%

Bergen/Trondheim/Stavanger 81 % 3% 2% 13 % 1%
med omegn

Tabell 1. Hjorthol et al, 2014 og Tennwy et al, 2014.



En undersgkelse gjort av Hjorthol og Vibe i 1993 i Oslo og Akershus, viser at sa lenge
avstanden til narmeste butikk er under to kilometer, foregar det meste av innkjapsreisene
med andre transportmidler enn bil. Pa innkjgpsreiser som er over to kilometer dominerer
bilen som transportmiddel. Den samme undersgkelsen viser at omkring halvparten av
innbyggerne i Oslo og Akershus har under 500 meter til naarmeste butikk, men at den
gjennomsnittlige lengden pa innkjgpsreisen er pa litt over tre kilometer. Med andre ord er
det flere faktorer enn avstand som har betydning for valg av handleomrade (Kommunal- og

arbeidsdepartementet, 1997).



Forskjellen mellom innkjapsreiser til sentrum og andre
steder

Bilandelen pa innkjgpsreiser til sentrum er lavere enn bilandelen pa andre innkjgpsreiser. |
de starste byene er antall bilkjgrende i mindretall pa innkjopsreiser til sentrum.

Nar man skal undersgke reisevanene til sentrumskundene, er det viktig a skille mellom
innkjapsreiser til sentrum og andre innkjgpsreiser (for eksempel til regionale kjgpesentre).
Regionale kjgpesentre og andre storhandelssentre er ofte plassert utenfor sentrum, der det i
stor grad er lagt opp til at kundene skal kjare bil. Her vil sammenhengen mellom handel og

tilgang pa parkeringsplasser ofte vaere annerledes enn i mer sentrale bystrak.

Transportmiddelbruk pa innkjopsreiser til kjopesentre, basert pa tall fra Steen & Stroms

kundeundersokelser.

Bilandel

Innkjapsreiser til kjgpesentre sentralt i de stgrste byene 11-25%

Innkjopsreiser til kjigpesentre sentralt i de mindre byene 50 - 60 %

Innkjeopsreiser til kjigpesentre utenfor sentrum 79-93%

Tabell 2. Engebretsen m.fl, 201 0.

Skiller man mellom innkjgpsreiser til sentrum og andre innkjgpsreiser, er bilandelen pa
reisene til sentrum betydelig lavere (Engebretsen og Strand, 2010). Pa disse reisene er
bilistene i mindretall sammenlignet med andre transportgrupper. Den samme trenden finnes
ogsa i andre storbyer, som San Francisco i USA (Bent og Singa, 2009), Graz i @sterrike
(Sustrans, 2006), Bristol i England (Sustrans, 2003) og Rotterdam i Nederland (van der Bulk,
2010). | Norge har de mest sentrale kjgpesentrene i Oslo, Stavanger, Tromsg og Drammen
lavest bilandel. Kjgpesentre sentralt i mindre norske byer har en bilandel mellom 50 og 60
prosent. De kjgpesentrene som er plassert langt utenfor sentrum, har en bilandel blant

kundene pa mellom 79 og 93 prosent (Engebretsen m.fl. 2010).



Hvilke antakelser gjor butikkeiere om kundenes
reisevaner?

Flere studier viser at butikkeiere ofte overvurderer hvor mange av kundene som ankommer
butikken med bil.

| England argumenterer bedriftseiere i kampanjen Keep Trade Local, for at tilgang pa
parkering er avgjerende for omsetningen i sentrale handlegater (Federation of Small
Businesses, 2008). Lignende argumentasjon har blitt fremmet av norske bedriftseiere, blant
annet i forbindelse med fjerningen av parkeringsplasser i Thereses gate i Oslo. Bak dette
ligger det gjerne en antakelse om at de fleste kunder ankommer butikken med bil. Flere

studier viser imidlertid at mange butikkeiere overvurderer antallet bilkunder.

| Bristol antok butikkeierne at dobbelt sa mange av kundene ankom med bil som det faktiske
tallet var (Sustrans, 2006). Det viste seg ogsa at det var nesten dobbelt sa mange kunder
som kom til fots enn det butikkeierne antok. En studie gjennomfert i Graz fant en lignende
overvurdering av bilandelen fra butikkeiernes side, og en kraftig undervurdering av
fotgjengerandelen. Sykkel- og kollektivbruk ble ogsa undervurdert i begge undersgkelsene,

men i noe mindre grad.

Kundekretsen var ogsa i mye starre grad lokal enn det butikkeierne antok. Det viste seg at
42 prosent bodde innenfor 800 meter, mens butikkeierne antok at dette tallet var 12
prosent (Sustrans, 2006). Nar en legger til rette for parkering, er det gjerne med formal om a
tiltrekke seg kunder som kommer langveisfra, og dermed kunne konkurrere med andre
handlesentra (Still og Simmonds, 2000). Dette er ogsa noe Lee og March (2010)
understreker; Fotgjengere, syklister og bilister utgjer ulike kundekretser. Fotgjengere og
syklister representerer gjerne den lokale kundekretsen, mens bilistene ofte kommer fra en
regional kundekrets. Butikkeiere har en tendens til & overvurdere andelen av kundene som

kommer langveisfra, og som derfor er avhengig av bil.
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Butikkeiernes antakelser om kundegrunnlaget i Bristo/

Shoppers’ choice of travel modes in Bristol study

10%
Actual mode of customer travel

Figur 1. Sustrans, 2006.

Et annet eksempel pa at butikkeierne overvurderer andelen bilkjgrende kunder er fra Halifax
i Canada. Her ble det gjennomfart en lignende undersgkelse som i Bristol og Graz. Tall fra
undersgkelsen viser at halvparten av butikkeierne trodde at minst 76 prosent av kundene
ankom med bil. Det faktiske tallet viste seg a vaere 16 prosent, mens antallet som spaserte
til butikkene var hele 70 prosent og 14 prosent syklet (de Jong, 2012). Lignende funn er
ogsa gjort i New York (McCormick, 2012), Dublin (O'Connor m.fl. 2011) og i Rotterdam
(Mingardo, 2009).
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Hvilke kvaliteter eansker kundene seg?

Flere studier har undersgkt hvilke kvaliteter som trekker handlende til bysentrum. Utvalget
av butikker ser ut til 4 vaere den viktigste faktoren, sammen med handleomradets

atmosfare.

Butikkeiere i sentrum frykter ofte at de vil miste kunder til kjgpesentre, dersom
parkeringsmulighetene i sentrum blir darligere. Konkurransen fra kjgpesentre har mange
steder pavirket sentrums omsetning. | byene som inngar i Framtidens byer (blant annet Oslo,
Stavanger, Porsgrunn og Drammen) har sentrums andel av omsetningen blitt redusert i
perioden 2006 til 2011, mens kjapesentrenes andel av omsetningen har gkt (Haagensen,
2012). Det er imidlertid ikke sikkert at det er parkeringsforholdene som gjar at

kjgpesentrene vinner flere kunder.

Kjgpesentre har som regel en helt annen eierstruktur enn bysentrum. Dette gjgr det mulig a
skreddersy utvalget av butikker, for a gi kundene en optimal miks av butikker og
opplevelser. Kjgpesentrene kan tilby kundene bilfrie gagater, god tilrettelegging, bredere
butikkutvalg, kafeer og lengre apningstider. Teller (2008) fant i en undersgkelse fra Wien i
@sterrike at en god blanding av butikker, samt atmosfare, var de viktigste kvalitetene for a
tiltrekke kunder, bade til handlegater og kjgpesentre. Han konkluderer ogsa med at
tilgangen pa parkering ikke har en signifikant effekt pa handleomradets attraktivitet. En
annen studie, av Teller og Reutterer (2008), fant at resultatene ble noe forskjellige om
kundene ble intervjuet hjemme eller utenfor butikkene. De som ble intervjuet hjemme,
svarte i betydelig hayere grad at parkering og tilgjengelighet pavirket oppfatningen av et
handleomrades attraktivitet, mens de som ble intervjuet utenfor butikkene la stgrre vekt pa

utvalg av butikker og atmosfaere.

Andre studier viser at parkeringsplasser kan vare en grunn til a velge kjgpesentre fremfor
andre handlesteder. Reimers (201 3) intervjuet australske forbrukere om hva som gjorde et
kjapesenter attraktivt. Disse svarte at biltilgjengelighet var viktig og at dette bidro til at
kjgpesentre ble valgt fremfor bysentrum. Personene som ble spurt var bosatt i forstedene
utenfor byen. Det kan derfor tenkes at disse har en mer bilbasert livsstil enn personer som

har valgt a bosette seg mer sentralt.

Behovet for parkeringsplasser blir ofte begrunnet med at biltilgjengelighet er nadvendig for
a frakte hjem store og tunge varer. En undersgkelse fra Lund/Malmg i Sverige studerte hvor
mye de handlende faktisk hadde med seg ut fra et kjgpesenter (Trivector Traffic 2011, sitert
i Kristo 2012). Studien viste at bare et fatall hadde med seg sa store varer at de rent

objektivt ville trenge en bil, mens 80 prosent av de observerte kundene hadde ingen synlige
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innkjop eller bare noen mindre bareposer. Kristo (2012) setter dette i sammenheng med at
innkjap ikke ngdvendigvis er den viktigste grunnen til a besgke et handlested. Mange
oppsoker kjopesentre for sosiale formal. Dette kan ogsa gjelde for handlegater i bysentrum.
| bylivsundersgkelsen for Oslo (Vamberg m.fl. 2014) oppgir de fleste respondentene mer enn
ett formal med oppholdet i sentrum. A mote bekjente eller spise/drikke er de vanligste
formalene, mens det a oppleve bystemningen eller gjennomfare planlagte innkjgp ogsa
oppgis som viktig. Hele 81 prosent oppgir sosiale aktiviteter som hovedformalet med
besgket. Vamberg m.fl. (2014) papeker med bakgrunn i dette at sentrum ma dekke mange

ulike tilbud innenfor et relativt lite omrade.

En undersgkelse fra Edinburgh finner lignende resultater. Beboere og handlende i byens
sentrum ble spurt om hvilke positive og negative faktorer som pavirket deres valg av sted a
handle. De kvalitetene sentrumskundene la vekt pa, var et godt utvalg av butikker i et
attraktivt og komfortabelt milja. Parkeringsplasser ble ikke nevnt som viktig av disse
kundene. | undersgkelsen gnsket om lag halvparten av bade besgkende og beboere i
omradet sterkere restriksjoner for biltrafikken i sentrum, samt bedre tilrettelegging for
syklister og fotgjengere (Tym and Partners 1995, sitert i Sustrans 2003). @nsket om
tilrettelegging for syklister og fotgjengere var noe hgyere blant besgkende enn

beboere. Dette varierer noe fra by til by.

Studier gjort av VTI (Statens vdg- och transportforskningsinstitut) i de svenske byene Malmo
(Svensson & Henriksson, 2014), Lidkoping (Svensson & Henriksson, 2013) og Helsingborg
(Svensson & Henriksson, 2012) viser at majoriteten av innbyggerne foretrekker gkte
restriksjoner pa biltrafikk og bilparkering i sentrum dersom det til gjengjeld blir lettere a ga,
sykle og reise kollektivt. Det er sannsynlig at dette ogsa gjelder i norske byer. Nar de
sentrale omradene i norske byer har blitt populaere boomrader de siste tiarene, skyldes dette

i stor grad mulighetene det gir for a ga og sykle i hverdagen (Bjgrnskau & Hjorthol, 2003).

| mange undersgkelser pekes det pa andre faktorer enn et godt parkeringstilbud som gjer at
kunder velger a dra til sentrum for a handle. Nar noen studier peker pa parkeringsmuligheter
som avgjerende, kan det like gjerne vaere behovet for tilgjengelighet som males (Tenngy
m.fl, 2015). | den siste tiarsperioden har all vekst i handelen i byene skjedd utenfor
bysentrum, i kjgpesentre, handelsparker og varehus (Tenngy m.fl. 2015). Regionale
handelsparker er ofte plassert i periferien, der store deler av bolig- og
arbeidsplassutbyggingen har skjedd de siste arene. Boligutbygging i periferien har gjort
sentrum mindre tilgjengelig for en starre del av befolkningen, fordi reiseveien til sentrum

blir lengre.
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Parkering kan ha betydning ved valg av dagligvarebutikk. En studie med 570 respondenter
fra de svenske kommunene Falun, Umea og Nacka, viste at gratis parkering var viktig for
valg av dagligvarebutikk, i tillegg til varenes kvalitet og sortiment. Det at det var lett a
parkere ved butikken ble regnet som mye viktigere enn at butikken lett kunne nas ved
sykkel, gange eller kollektivtransport (Warnhjelm, 2012). Det er viktig a se resultatene fra
undersgkelsen i lys av at respondentene var bosatt i hele kommunen, bade i mer og mindre

sentrale omrader.

Weltevreden og van Rietbergen (2007) fant at hva folk ansa som kvaliteter ved bysentrum,
varierte etter hva slags transportmiddel de brukte. For bilbrukere var det farst og fremst
oppfattet biltilgjengelighet til sentrum som pavirket om de handlet der. For de gvrige
reisende var selve handleopplevelsen viktigere. COST Action (2005) refererer til en studie fra
Nederland, som konkluderer med at et sentrum som har unike kvaliteter, kan operere med
en mer restriktiv parkeringspolitikk. Det er farst nar to liknende handleomrader konkurrerer

om de samme kundene, at parkering blir en faktor som pavirker valg av handlested.

14



Hvilke kunder handler mest?

En rekke undersgkelser har vist at bilister legger igjen mindre penger i butikkene per uke
eller ar, sammenlignet med andre trafikantgrupper. Bilistene handler ofte for de starste
belgpene per handletur, men kommer til gjengjeld sjeldnere tilbake. Syklister og fotgjengere
handler for mindre per tur, men kommer oftere tilbake enn bilistene.

| disse undersgkelsene studeres det vanligvis hvordan folk har reist til handlestedet, hvor
mye de har handlet for og hvor ofte de handler i den bestemte gaten. | London ble det
funnet at den gjennomsnittlige gaende- og kollektivtrafikanten handlet for mest per maned,

mens bilisten handlet for mest per tur (Transport for London, 2011).

| Kebenhavn ble det gjennomfart en nettundersakelse med omlag 3 000 respondenter som i
lapet av den siste uken hadde handlet i byen. Gaende og syklende sto til sammen for 55
prosent av omsetningen i sentrumsbutikkene. Bilister sto for 32 prosent og
kollektivtrafikanter for 13 prosent (Kastrup, 2013). Christiaens (2000, i Mingardo &
Merkeerk, 2011) fant i en studie av handlende i sentrum av den nederlandske byen Breda, at
syklister i gjennomsnittet brukte mer penger per uke enn bilister. Bilistene brukte mer per
besgk, men handlet til gjengjeld sjeldnere. Mingardo og Merkeerk (2011) nevner ogsa at
lignende resultater er blitt funnet andre steder i Nederland, blant annet i Utrecht (Verhoek,
2000) og Rotterdam (Mingardo, 2009). Disse funnene er ogsa gjort i Toronto (Sztabinski,
2009), New York (Bernier-Heroux & Ryan, 2012), San Francisco (Bent & Singa, 2009),
California (Popovich & Handy, 2014), Dublin (O’Connor m.fl. 2011) og London (Transport for
London, 2011). Clifton m.fl. (2012) finner i en studie fra Portland et unntak for
dagligvarehandel. Her la bilistene igjen betydelig mer penger. Bilistene brukte ogsa mest
penger nar de hadde lang reisevei, mens fotgjengere, syklister og kollektivbrukere la igjen

mest penger nar de bodde i narheten av butikken.

En studie fra Bristol viste at handlende som kom til fots, i gjennomsnittet besgkte flere
butikker enn handlende som kom med bil (Sustrans 2006). Forfatterne antyder at flere
handlende bilister er det de kaller «drive-thru»-kunder, som stopper for a plukke med seg
én vare pa vei til et annet sted. Lee og March (2010) finner pa sin side, i en studie fra Carlton
i Australia, at bilister og kollektivreisende tilbrakte mer tid i studiegaten enn kundene som
ankom med sykkel eller til fots. Bilistene la ogsa igjen 91 prosent mer penger enn syklistene
per tur. Studien regnet ikke pa hvor ofte de ulike gruppene handlet. Forfatterne
argumenterer likevel for at en omdisponering av parkeringsplasser til sykkelparkering kan
vaere gkonomisk gunstig i noen tilfeller, fordi det samme arealet gir plass til flere parkerte

sykler enn biler.
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Tenngy m.fl. (2015) papeker at det finnes lite data fra Norge og lite data fra mindre byer om
dette temaet. | undersgkelser fra Karl Johan, Thereses gate og Bogstadveien i Oslo utgjaer
fotgjengere, syklister og kollektivreisende en stgrre andel av de handlende enn bilistene. |
omradet rundt Karl Johan stod kollektivtrafikanter og gaende for 85 prosent av omsetningen,
mens bilistene bare stod for 7 prosent (Vamberg m.fl. 2014). | Thereses gate fant Ipsos MMI
(2014) at det var syklister og fotgjengere som stod for det meste av omsetningen. Tennay
m.fl. (2015) skriver at dersom man tar hensyn til hvor ofte de ulike trafikantgruppene
handler, kan man ofte finne en hayere omsetning fra gaende og syklister. Dette ble ikke tatt
hensyn til i undersekelsen av Thereses gate. | Bogstadveien ble det funnet at bilistene hadde
det hgyeste gjennomsnittsforbruket per tur, men stod samtidig for bare 13 prosent av
omsetningen (TNS Gallup 2005). Fotgjengere, kollektivreisende og syklister hadde et lavere

gjennomsnittsforbruk per tur, men stod likevel for sterstedelen av omsetningen.

At bilistenes andel av omsetningen i sentrum er lavere enn andelen til andre
transportgrupper, star i motsetning til det som ofte hevdes av naringslivet, blant annet i
Trondheim og i de svenske byene Sédertilje, Orebro og Karlskoga. | studiene fra Sverige ble
verdien av hver enkelt parkeringsplass beregnet til a vaere 328.000 kroner i aret (COST
Action, 2005). Tallet var basert pa salgsomsetningen som hver enkelt bilkjgrende kunde
genererte per parkeringsplass per ar. Studiene fant ogsa at verdien av parkeringsplassene
falt ved starre gangavstand til butikkene. En omdiskutert studie fra Trondheim (Midtskog,
1994 og Norfakta 1993, i Kommunal- og arbeidsdepartementet, 1997) har beregnet hver
enkelt gateparkeringsplass i Trondheim sentrum til a representere en omsetning pa mellom
700 000 til 900 000 kroner i aret, fordelt mellom ulike typer av handel. Konklusjonen har
mottatt mye kritikk. Blant annet tar ikke beregningene i betraktning at de intervjuede
bilistene har flere parkeringer per dag som belgpet skal deles pa. Korrigerer en for dette,
faller belgpet med 65 prosent. Videre kritiseres resultatet for at utvalget av
parkeringsplasser ikke var representativt. Kommunal- og arbeidsdepartementet mener det
er viktig a understreke at utvidet tilbud av parkeringsplasser i sentrum ikke ngdvendigyvis vil
fore til gkt besgk. 86 prosent av bilistene oppga allerede at det var lett a finne

parkeringsplass.
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Hvilke effekter har omdisponering av parkeringsarealer
for handelen?

Et vanlig formal med a fjerne gateparkering er a bedre tilrettelegge gatene for gange, sykkel
og kollektivtransport. | slike tilfeller kan lavere biltilgjengelighet fere til en nedgang i antall
bilkunder. Som vi har vist i litteraturgjennomgangen foran trenger ikke dette a bety lavere
omsetning for butikkene, fordi det ofte skjer en samtidig skning i kunder som kommer til
butikken med andre transportmidler.

Det finnes fa studier pa den direkte effekten av fjerning av gateparkering pa handel. Det
finnes til gjengjeld flere undersgkelser som sier noe om forholdet mellom butikkenes
gkonomiske grunnlag og behovet for gateparkeringsplasser. De fleste studiene, som
tidligere nevnt, viser at syklister og fotgjengere i gjennomsnitt legger igjen like mye eller

mer penger enn bilistene.

| Seattle undersokte Rowe (2013) den skattbare inntekten til varehandelen i en
sentrumsgate, seks maneder etter at parkeringsplassene i gaten var blitt erstattet av
sykkelfelt. Han fant at omsetningen hadde okt etter etablering av sykkelfelt. Gaten ble
sammenlignet med en kontrollgate og med resten av nabolaget. Der var det ingen endring i
omsetningen. Dermed konkluderte han med at a bytte ut parkeringsplasser med sykkelfelt i

hvert fall ikke hadde negativ pavirkning pa omsetningen.

| en studie av 80 handleomrader i Nederland, fant Mingardo og Meerkerk (2011) at
parkeringskapasitet ikke hadde en direkte innflytelse pa den kommersielle suksessen til et
handleomrade. Hayere parkeringskapasitet ledet ikke nadvendigvis til hayere omsetning. De
fant ett unntak, som gjaldt for de handleomradene som baserte seg pa et regionalt, heller
enn et lokalt kundegrunnlag. Disse var gjerne spesielt orientert mot bilbrukere, og
omsetningen ble derfor pavirket av parkeringskapasiteten. | andre tilfeller kan lavere
biltilgjengelighet pavirke hvilke kundegrupper som velger a handle i sentrum. | Utrecht i
Nederland fant Diemen (1993 i Kraag, 2002) at tilrettelegging for syklister og fotgjengere,
pa bekostning av bilister, fgrte til en gkning i lokal handel, mens faerre kunder fra forstedene

la handleturen til sentrum.

En omdisponering av gateparkering til sykkelparkering kan i noen tilfeller gke antallet
kunder, fordi det er plass til flere parkerte sykler enn biler pa samme areal. En studie fra San
Francisco, der enkelte parkeringsplasser har blitt gjort om til sykkelparkeringsplasser,
konkluderer med at sykkelparkering er etterspurt blant kundene (Meisel, 2010). Ved a
omgjare en eller to bilparkeringsplasser til sykkelparkering blir det mulig a legge til rette for

parkering for mellom 10-20 flere kunder. De deltakende butikkene i studien opplevde ikke
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den fryktede nedgangen i den totale kundebasen, men fikk derimot en stgrre gkning i den
syklende kundebasen. | Danmark regnet Kastrup (2013) ut at a gjgre om en
bilparkeringsplass til en sykkelparkeringsplass potensielt kunne bidra til 4,5 ganger sa hay
inntekt til butikkene i omradet. Beregningen var basert pa omsetningstallene for bilister og
syklister i Kgbenhavn. En bilparkeringsplass ville ha plass til atte parkeringsplasser for
sykkel. Dette regnestykket forutsetter at det er mangel pa sykkelparkeringsplasser i

omradet.

For a forsta hvorfor bilparkering blir regnet som viktig av butikkeierne, er det nadvendig a
skille mellom ulike typer av butikker. Store kjente merkevarebutikker (som for eksempel
Hennes & Mauritz, XXL osv.), representerer starre attraksjoner for kundene, er trekkplastre
og sikrer i stor grad overlevelse for ulike handlesentrum. Store forhandlere har lettere for a
tilpasse seg nye reisevaner blant de handlende, fordi kundene velger a handle der likevel.
Mindre butikker er ikke like tilpasningsdyktige og kan pavirkes sterkere av endringer i
kundegrunnlaget (Still og Simmonds, 1999). For disse kan skepsisen vare starre mot
endring i antall parkeringsplasser, fordi de frykter at endrede transportvaner blant de
handlende vil fare til endringer i kundegrunnlaget. Som Tenngy m.fl. (2015) papeker,
forvirres diskusjonene om hvilke kundegrupper det bar legges til rette for i sentrum av at
noen diskuterer hvordan man kan legge best mulig til rette for dagens kunder i sentrum,
mens andre fokuserer pa hvordan man kan tiltrekke seg kunder som i dag ikke handler i

sentrum.

Behovet for parkeringsplasser varierer ogsa etter type naring. Ulike virksomheter vil ha ulike
kundegrupper, og dermed er ikke alle avhengige av et godt parkeringstilbud (ter Braack &
Gerards, 2010, sitert i Stoknes, 2015). De butikkene som i sterre grad er avhengig av et godt
parkeringstilbud er spesielt butikker som selger starre varer, spesialforretninger eller andre
butikker som baserer seg pa en regional kundegruppe (Diemen, 1993, sitert av Kraag,
2002).
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Bruken av
gateparkeringsplasser
| utvalgte gater i Oslo




En av tre parkerende benyttet virksomhetene

Det er som nevnt fa undersgkelser som studerer den direkte effekten fjerning av

gateparkeringsplasser har pa handel.

Ved a kartlegge bruken av gateparkeringsplassene kan vi likevel fa en pekepinn pa hvordan
handelen i omradet vil pavirkes dersom parkeringsplasser fjernes. Dette er gjort i en
masteroppgave av Kristin Stoknes (2015), i forbindelse med Sykkelprosjektet i Oslo
kommunes forslag til en ny tverrforbindelse for sykkeltrafikk mellom @st og vest i Oslo.
Smale gater gir behov for a omprioritere gateareal fra parkering til sykkel. Stoknes (2015)
har undersgkt bruken av parkeringsplasser pa utvalgte gatestrekninger som vil bergres. Det
som er interessant i denne sammenheng, er hvem som bruker gateparkeringsplassene og i
hvilken grad disse bilistene besgker virksomhetene i gatene. | gjennomsnitt viser tallene at
under 1/3 av alle som parkerte brukte virksomheten i gatene. | studien ble det gjennomfart
tellinger av de ulike trafikantgruppene som beveget seg gjennom gatene. Det er viktig a
papeke at tellingene ble utfert i mars, slik at antallet gaende og syklister ville ha vart
annerledes i sommermanedene. Det er ogsa viktig a papeke at selv om man vet antallet som

ferdes i gaten, betyr det ikke at alle disse stopper eller bruker virksomhetene (Stoknes,

2015).
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Elisenbergveien

Elisenbergveien pa Frogner bestar av 5-6 etasjer hgye bygarder. Strekningen er bade en
boliggate, handlegate og trafikkare. Gatens tverrsnitt er pa 19 meter, der 10 meter er tildelt
fotgjengere og 9 meter bilistene. Gaten er enveiskjgrt med parkeringsareal pa begge sider.
Antall parkeringsplasser er 40 pa hverdager og 44 pa kveldstid og lardager. | en
gangavstand pa 2-300 meter finnes det parkeringshus, bakgardsparkering og

gateparkering. Grovt anslatt er det litt over 300 offentlige parkeringsplasser i dette omradet.

Virksomhetene som er lokalisert i gaten er House of Scotland, Vinmonopolet, Posten, Anita
Christensen Interigr og systue, Studio Vest fotografer, Sem og Johnsen Eiendomsmegling og

Aktiv Eiendomsmegling

1bergveien,i kryssetved Gimleveien. Foto. Mari Olimstad og Ine.Gjellebak



Observasjoner viste at en stor del av
parkeringsplassene var opptatt av
langtidsparkerte biler. Dette ga fa
utskiftninger. Flere biler parkerte ogsa
ulovlig i korte perioder for a utfare raske
®rend. | gjennomsnitt for hele
registreringsperioden hadde 33 prosent av
de som parkerte @render i virksomhetene i
gaten. Andelen som parkerte med @rend i
virksomhetene varierte fra 0 til 26 prosent i
timene mellom 14.00 til 16.00, pa lardagen
registreringene ble gjort. Fra disse tallene
vises det at om lag 2/3 av de parkerte

bilene i gaten ikke benyttet seg av

Gjennomsnittlig
trafikantferdsel i
Elisenbergveien per time
(04.03.2015)

m Syklister m Fotgjengere Bilister

Figur 2: Tall fra Stoknes, 201 5.

virksomhetstilbudet, og dermed hadde andre formal (Stoknes, 2015).

Antall parkerte biler og parkeringsformal i Elisenbergveien (11.03.2015)
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Lavenskioldsgate

Levenskiolds gate pa Frogner bestar av 5-6 etasjer hgye bygarder. Gaten er hovedsakelig en
boliggate, men med noen naringslokaler i kryssene. Gatens tverrsnitt er pa 18 meter, der 11
meter er tildelt bilistene mens 7 meter er tildelt fotgjengerne. Gaten er toveiskjgrt, med
gateparkering pa begge sider. Antall parkeringsplasser er 46 pa alle dager. | en gangavstand
pa 2-300 meter finnes det parkeringshus, bakgardsparkering, privatparkering og

gateparkering. Grovt anslatt er det omlag 375 offentlige parkeringsplasser i dette omradet.

Virksomhetene som er lokalisert i gaten er Kaffebrenneriet, Bjarknes skole, Interigrbutikk

studio10.no og Peludo frisar.

Lovenskioldsgate, i krysset ved Frognerveien. Foto: Mari Olimstad og Ine Gjellebak




Observasjoner viste at en stor del av

parkeringsplassene var opptatt av

Gjennomsnittlig
trafikantferdsel i Lavenskiolds

langtidsparkerte biler. Dette ga fa gate per time (18.03.2015)
utskiftninger, og utskiftningen var dermed

lav jevnt over. | gjennomsnitt for hele '
registreringsperioden hadde 9 prosent av de
som parkerte arender i virksomhetene i

gaten. Andelen som parkerte med @rend i

virksomhetene varierte fra 1 til 3 prosent i

timene mellom 13.00 og 16.00, pa lgrdagen

registreringene ble gjort. Fra disse tallene

vises det at parkeringsplassene i liten grad

m Syklister m Fotgjengere Bilister

blir brukt til a handle, og at 90 prosent av

alle parkeringene hadde andre formal

Figur 3. Tall fra Stoknes, 201 5.

(Stoknes, 2015).
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Figur 4. Tall fra Stoknes, 201 5.
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Professor Dahls gate

Professor Dahls gate pa Majorstuen bestar av 3-4 etasjer hgye bygarder. Gaten er
sammensatt og er bade en bolig-, handle- og transportgate. Gatens tverrsnitt er pa 15
meter 9 meter er tildelt bilistene mens 6 meter er for fotgjengerne. Gaten er enveiskjort med
gateparkering pa begge sider. Antall parkeringsplasser er 14 i vanlig arbeidstid pa hverdager
og lgrdager, mens tallet er 17 ellers. | en gangavstand pa 2-300 meter finnes det
parkeringshus, bakgardsparkering, privatparkering og gateparkering. Grovt anslatt er det

omlag 128 offentlige parkeringsplasser i dette omradet.

Virksomhetene som er lokalisert i gaten er Meglerfirma: Eie Eiendomsmegling, Dansen
Ballettstudio, Velvaeresalong Then Gossip, Kafé: Il Moro og Akka arabisk espresso,

Kroppspleiebutikk: Bionda og Vita og Sportsbutikk: Anton sport.
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Professor Dahls gate, i krysset ved Eilert Sundts gate. Foto. Mari Olimstad og Ine Gjellebak




Observasjoner i den gitte gaten viste at
utskiftningen er hgy pa grunn av haye
avgifter ved en stor del av
parkeringsplassene. Av alle de parkerte
bilene, var andelen som hadde @rend i
virksomhetene 20 prosent i gjennomsnitt.
Andelen som parkerte med arend i
virksomhetene varierte fra 11 til 16 prosent
i timene mellom 13.00 og 16.00, pa
lerdagen registreringene ble gjort. Fra disse
tallene vises det at parkeringsplassene i
liten grad blir brukt til a handle, og at 80
prosent av alle parkeringene hadde andre
formal (Stoknes, 2015).

Gjennomsnittlig
trafikantferdsel i Professor
Dahls gate (18.03.2015)

m Syklister m Fotgjengere Bilister

Figur 5. Per time. /all rra Stoknes, 2Z015.

Antall parkerte biler og parkeringsformal i Professor Dahls gate (07.03.2015)

100 %

80 %

13.00 - 14.00

60 %
40 %
_
0%

14.00 - 15.00 15.00 - 16.00

Antall parkerte biler som parkerte uten a bruke virksomheten

W Antall biler som parkerte for a bruke virksomheten

M Antall parkerte biler ved starten av hver time

27
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Nordre gate, strekning 1

Nordre gate pa Grunerlgkka, bestar av 2-5 etasjer hgye bygarder. Strekning 1 gar fra
Markveien til Thorvald Meyers gate. Gaten er sammensatt og er bade en bolig-, handle- og
transportgate. Gatens tverrsnitt er pa 15 meter, der 9 meter er tildelt bilistene mens 6 meter
er tildelt fotgjengerne. Gaten er toveiskjart med gateparkering pa en av sidene. Antall
parkeringsplasser er 10 i vanlig arbeidstid, mens tallet er 13 ellers. | en gangavstand pa 2-
300 meter finnes det parkeringshus, bakgardsparkering, privatparkering og gateparkering.

Grovt anslatt er det omlag 262 offentlige parkeringsplasser i dette omradet.

Virksomhetene som er lokalisert i gaten er Mix, 7 Eleven og Deli de Luca, Espresso House,
NG20 (Designerkollektiv, en rekke ulike virksomheter innen design), Frelsesarmeen,

Gammelt og nytt, @l-akademiet, Elektro lagerutsalg, Frisar.

Nordre gate, strekning 1, Mellom Markveien og Thorvald Meyers gate. Foto. Mari Olimstad og Ine Gjellebaxk




Observasjoner viste at utskiftningen er lav,
spesielt pa lgrdager. Mange av bilene star
parkert over lang tid, og enkelte nye biler
som kommer, parkerer ulovlig for a utfgre
raske arend. Av alle de parkerte bilene, var
andelen som parkerte med ®rend i
virksomhetene 11 prosent i gjennomsnitt.
Andelen som hadde ®rend i virksomhetene
varierte fra 0 til 7 prosent i timene mellom
13.00 og 16.00, pa lardagen registreringene
ble gjort. Disse tallene viser at
parkeringsplassene i liten grad blir brukt til a
handle og at mange star parkert lenge
(Stoknes, 2015).

Gjennomsnittlig
trafikantferdsel i Nordre gate
(strekning 1) (11.03.2015)

m Syklister m Fotgjengere Bilister

Figur 7. Per time. Tall fra Stoknes, 201 5.

Antall parkerte biler og parkeringsformal i Nordre gate (strekning 1)

(11.03.2015)
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Figur 8. Tall fra Stoknes, 201 5.



Nordre gate, strekning 2

Nordre gate pa Griinerlgkka, bestar av 4-5 etasjer haye bygarder. Strekning 2 gar fra Thorvald
Meyers gate til Toftes gate. Gaten er sammensatt, men er hovedsakelig en bolig- og
transportgate. Gatens tverrsnitt er pa 15 meter, der 9 meter er tildelt bilistene mens 6 meter
er tildelt fotgjengerne. Gaten er toveiskjort med gateparkering pa en av sidene. Antall
parkeringsplasser er 8 alle dager. | en gangavstand pa 2-300 meter finnes det parkeringshus,
bakgardsparkering, privatparkering og gateparkering. Grovt anslatt er det omlag 262

offentlige parkeringsplasser i dette omradet.

Virksomhetene som er lokalisert i gaten er Edvards kaffebar, Christiania

Akupunktur/Terapeutene, Schous plass Bingo.




Observasjoner i gaten viste at utskiftningen
er hayere pa hverdager enn pa lgrdager.
Dagens langtidsparkering fortrenger
besgksparkering. De fleste nye biler
parkerte ulovlig for a utfgre raske arend.
Andelen som parkerte med @rend i
virksomhetene varierte fra 0 til 20 prosent i
timene mellom 13.00 og 16.00, pa lgrdagen

registreringene ble gjort (Stoknes, 2015).

Gjennomsnittlig
trafikantferdsel i Nordre gate
(strekning 2) (11.03.2015)

m Syklister m Fotgjengere Bilister

Figur Y. Frrume. I1all rra Stoknes, £U15.

Antall parkerte biler og parkeringsformal i Nordre gate (strekning 2)
(07.03.2015)
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Reisevaner i utvalgte
gater i Oslo



Bilistene er i fatall

Funn fra case-studier vil vaere kontekstavhengige, og utenlandske studier kan ikke direkte
overfares til norske forhold. Vi ansker derfor & presentere enkelte casestudier som er
gjennomfart i Oslo, for a belyse forholdet mellom butikkenes gkonomiske grunnlag og
behovet for parkeringsplasser i en norsk kontekst.

Studiene som er gjennomfegrt viser at bilistene er i fatall blant de handlende i Oslo sentrum.
Bilistene handler som oftest for det stgrste belapet per tur, men handler samtidig sjeldnere
enn de andre trafikantgruppene. De fleste svarer at de skal hjem etter handelen, eller at de
kommer hjemmefra og skal hjem igjen. Dette kan tyde pa at handelen i stor grad er lokal.
Nar det videre undersgkes hvorvidt parkeringsplasser er viktig eller ikke, rangeres

muligheten til & parkere som mye viktigere blant bilister enn de andre trafikantgruppene.
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Thereses gate

| januar 2014 ble totalt 123 parkeringsplasser fjernet fra Thereses gate. Formalet var a gi
trikken bedre fremkommelighet, da feilparkerte biler og lukeparkering har gitt store
forsinkelser for trikken i denne gaten. Prosjektet i Thereses gate skal vare i to ar, og alle
tiltakene skal vaere reversible slik at det er mulig a ga tilbake til den opprinnelige

utformingen (Flugstad Eriksen, 2014).

| forbindelse med prosjektet ble det gjennomfart undersgkelser pa oppdrag fra

Bymiljaetaten, blant handlende, reisende og butikkeiere, i januar 2014 og september 2014.

Handlendes reisevaner

Sperreundersgkelsen blant handlende i Thereses gate i januar 2014 (208 respondenter,
utfert av Ipsos MMI) og september (298 respondenter, utfgrt av Opinion) viste begge at
starstedelen av kundekretsen ankom som fotgjengere. Den nest starste gruppen ankom med
kollektivtransport, mens bilistene utgjorde den minste kundegruppen (Ipsos MMI, 2014 og
Opinion, 2014).

Den storste gruppen av handlende oppga at de hadde vaert hjemme far de skulle handle. Det
var ogsa mange som oppga at de handlet pa vei hjem fra jobb eller skole. De aller fleste av
kundene oppga at de skulle hjem etter endt handel (Ipsos MMI, 2014 og Opinion, 2014).

Transportmiddelbruk og bevegesesmgnster blant kunder i
Thereses gate
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Figur 11. Tall fra Ipsos MMI, 2014 og Opinion, 2014.
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Nar 70 prosent (i januar) og 65 prosent (i september) av de handlende kommer gaende, gir
det grunn til a tro at handelen i Thereses gate i stor grad er lokal. Dette stgttes opp av tall
fra undersgkelsen i januar der 80 prosent svarte at de handlet i Thereses gate en eller flere
ganger i uka og tall fra den samme undersakelsen som sier at 90 prosent av de handlende
var bosatt i bydel St. Hanshaugen (Ipsos MMI, 2014).

Pengebruk og typer av varer

Undersgkelsen fra januar 2014 viser at bilistene er de som i minst grad handler dagligvarer.
Nar det gjelder andre varer enn dagligvarer, er bilistene den starste kundegruppen (Ipsos
MMI, 2014).

Samlet for alle typer varer viser undersgkelsen at de ulike transportgruppene la igjen
omtrent like mye penger per tur. Unntaket er kollektivreisende som brukte noe mindre
penger enn de andre transportgruppene. Rapporten beregner de ulike transportgruppenes
markedsandel basert pa hvor stor andel den enkelte gruppes totale oppgitte handlesum
utgjer av hele utvalgets totale oppgitte handlesum. Gaende hadde en stgrre markedsandel
enn antallet skulle tilsi. Dette betyr at hver enkelt gaende i snitt la igjen mer penger per
handletur enn hver enkelt bilist og kollektivreisende. | snitt la de gaende og syklende igjen
383 kroner per person per handletur, de kollektivreisende 307 kroner, mens bilistene i snitt

laigjen 348 kroner.

Varetype etter transportmiddel (januar 2014)
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Figur 12. Tall fra Ipsos MMI, 2014.
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Betydningen av parkeringsplassene

Et interessant spgrsmal er hvor stor betydning parkeringsplassene har for de handlende. Om
lag 35 prosent av de handlende oppga at muligheten til a parkere bilen i Thereses gate var
svart viktig eller ganske viktig. Til sammenligning svarte 7 prosent av muligheten til a
parkere var litt viktig, mens hele 58 prosent svarte at det ikke var viktig i det hele tatt a

kunne parkere i Thereses gate (Ipsos MMI, 2014).

Om man fordeler betydningen av parkeringsplassene pa de ulike trafikantgruppene, kommer
det frem at muligheten til a kunne parkere helt klart er viktigst blant bilistene (Ipsos MMI,
2014).

Betydningen av parkeringsmulighet (september)
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Figur 13. Tall fra Opinion, 2014.

Av de som benyttet seg av parkeringsplassene, oppga de fleste at de brukte 1-2 minutter pa
a finne parkeringsplass (60 prosent i januar og 57 prosent i september). Nar det gjelder
gangavstand til bilen fra Thereses gate, virker det som om den har gkt noe fra januar og til
september. Det samme gjelder den akseptable gangavstanden til parkert bil fra Thereses
gate (Opinion, 2014c). Det kan dermed vare logisk a tenke at nar parkeringsplassene er
fijernet fra Thereses gate, parkerer flere i sidegatene. De fleste syntes ogsa det var greit a ga
et par minutter ekstra til bilen. Det virker heller ikke som om fjerningen av gateparkeringen i
Thereses gate har gjort det sarlig vanskeligere a finne tilgjengelig parkeringsplass i

naerheten.
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Faktisk og akseptabel gangavstand til bil
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Figur 14. Tall fra Ipsos MMI, 2014 og Opinion, 2014.

Butikkeieres antakelser og opplevelser
Sperreundersgkelsen blant butikkeierne i Thereses gate i september 2014, forsgkte a vise
konsekvensene for naringsdrivende i Thereses gate etter at fjerningen av

parkeringsplassene var gjennomfegrt. Totalt ble 21 intervjuer gjennomfart.

Om lag 86 prosent av butikkeierne oppga at det var meget viktig for bedriften at de
handlende kan parkere med bil i Thereses gate. Om lag 10 prosent av butikkeierne svarte at

det var litt viktig eller ikke viktig at kundene kunne parkere i gaten med bil (Opinion, 2014b).

Etter at tiltakene i Thereses gate ble gjennomfart oppga om lag 80 prosent av butikkeierne
at tiltakene hadde hatt en negativ effekt pa omsetningen. Ingen svarte at tiltakene hadde
hatt en positiv effekt. Om lag 86 prosent av butikkeierne oppga at tiltakene hadde hatt en
negativ effekt pa kundebesgket, mens ingen svarte at tiltakene hadde hatt en positiv effekt
(Opinion, 2014b).
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Bogstadveien

| overgangen november til desember i 2005, ble det gjennomfert en spgrreundersgkelse
blant de handlende i Bogstadveien og Hegdehaugsveien. Undersgkelsen skulle fungere som
en del av beslutningsgrunnlaget i arbeidet med en detalj- og reguleringsplan for Rv. 168
Bogstadveien - Hegdehaugsveien. Hovedproblemstillingen skulle undersgke hvordan
handlende kom seg til omradet samt hvor stor omsetting de ulike transportgruppene
genererer. De handlende ble rekruttert i det de kom ut av butikken, og totalt ble det

gjennomfart 997 intervjuer (TNS Gallup, 2005).

Handlendes reisevaner

Av de handlende oppga 46 prosent at de hadde kommet til fots eller med sykkel, 39 prosent
hadde reist kollektivt, mens bare 13 prosent hadde ankommet med bil. Ser vi pa fordelingen
mellom de ulike transportgruppene pa ulike steder i omradet, finner vi den hayeste
kollektiv- og bilandelen i omradet rundt Majorstuen stasjon. | andre deler av omradet rundt
Bogstadveien var bade kollektiv- og bilandelen lavere, mens gang- og sykkelandelen var
betydelig hgyere. 71 prosent oppga at de har kommet til Bogstadveien via Majorstuen der
det er holdeplass for trikk, buss og t-bane (TNS Gallup, 2005). Den starste gruppen av
handlende (28 prosent) oppga at de hadde kommet hjemmefra og skulle hjem igjen etter
endt handel, mens 20 prosent handlet pa vei hjem fra skole eller jobb. Til sammenligning
om 15 prosent av de handlende fra et annet sted, og skal til et annet sted etterpa (TNS
Gallup, 2005).

Handlendes reisevaner i Bogstadveien (2005)
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Figur 15. Tall fra TNS Gallup, 2005.



Varehandel, besgkshyppighet og pengebruk

58 prosent av de intervjuede oppga at de handlet i Bogstadveien en eller flere ganger i uka.
De mest aktive var de som syklet eller gikk. | gjennomsnitt besgkte en handlende i
Bogstadveien fem butikker. De som skulle handle oppga i stor grad at de skulle handle varer
som klar, sko eller sportsutstyr, dagligvarer og serveringstjenester i lapet av handleturen.
Med unntak av serveringstjenester og dagligvarer var det liten forskjell i fordelingen mellom
typer av handel og transportgrupper. (TNS Gallup, 2005).

Bespkshyppighet og type handel etter transportmiddel (2005)
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Figur 16. Tall fra TNS Gallup, 2005.

Gjennomsnittsforbruket i Bogstadveien la pa 1473 kroner per handletur. Beregner man det
etter trafikantgruppe, var det bilistene som hadde det hgyeste gjennomsnittsforbruket per
handletur pa 1675 kroner. Til sammenligning var gjennomsnittsforbruket blant de som
reiste kollektivt, 1554 kroner, og de som gikk eller syklet hadde et gjennomsnittsforbruk pa
1357 kroner. Selv om de som kjarte og parkerte, brukte mer penger enn de andre
trafikantgruppene per tur, sa var det likevel beregnet at de som gikk eller syklet stod for
storstedelene av omsetningen i gaten. Disse hadde en samlet markedsandel pa 84 prosent,
mens markedsandelen til bilistene var pa 13 prosent. Markedsandeler er beregnet pa
grunnlag av det samlede anslaget for hvor mye hver enkelt har eller skal handle. Interessant
er det a dele bilistenes markedsandel ytterligere inn etter parkeringssted. Bilister som stod
parkert pa gateparkeringsplasser i Bogstadveien eller Hegdehaugsveien, hadde en
markedsandel pa 5 prosent, mens bilistene som parkerte pa gateparkering i naerheten stod
for 7 prosent (TNS Gallup, 2005). Dette betyr at bilister som parkerer i Bogstadveien ikke

star for en stgrre del av omsetningen enn de som parkerer i en sidegate.
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Den hgye andelen av dagligvarehandel blant gaende og syklende tyder pa at handelen i
Bogstadveien - Hegdehaugsveien i stor grad er lokal. Det er ogsa i denne gruppen trafikanter
flest oppgir at de handler en eller flere ganger i uka (TNS Gallup, 2005).

Betydningen av parkeringsplassene

Flesteparten av de som handlet i Bogstadveien - Hegdehaugsveien oppga at parkering ikke
var sarlig viktig eller var uten betydning. Parkeringsmuligheter ble ansett som viktigst blant
bilistene. Flesteparten at de kollektivreisende, syklistene og fotgjengerne ansa
parkeringsmuligheter som lite viktig (TNS Gallup, 2005).

Betydningen av parkeringsplassene
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Figur 17. Tall fra TNS Gallup, 2005.

Flesteparten av kundene parkerte bilen pa gateparkering i narheten, ikke i Bogstadveien
eller i Hegdehaugsveien. Av alle som ble intervjuet, oppga 3,5 prosent at de hadde parkert
pa gateparkering i Bogstadveien eller Hegdehaugsveien. Dette er 26 prosent av de som kom
med bil (se tabell nummer 15) (TNS Gallup, 2005).
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Parkeringssteder blant kundene
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Figur 17. Tall fra TNS Gallup, 2005.

82 prosent av bilistene oppga at de fant en parkeringsplass innen 5 minutter.
Gjennomsnittet la pa 3,6 minutter. Pa spgrsmal om hvor lang gangavstand det var til den
parkerte bilen, ser vi at de fleste svarte under fem minutter. Gjennomsnittsavstanden la pa
4,4 minutter. Det viser seg ogsa a vare stor aksept for gangavstand pa mer enn fem
minutter. Gjennomsnittlig akseptabel gangavstand var pa 9,1 minutter far de valgte a handle
et annet sted. Med andre ord ville de fleste akseptert a parkere lengre unna enn det de
gjorde pa undersgkelsesdagen (TNS Gallup, 2005).

Faktisk og akseptabel gangavstand til parkert bil
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Figur 18.7all fra TNS Gallup, 2005.
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Thorvald Meyers gate

| forbindelse med Oslo bystyres vedtak i 2010 om a fjerne gateparkeringsplasser i Thorvald
Meyers gate, har TNS Gallup pa oppdrag fra Bymiljgetaten gjennomfart en undersgkelse om
transportmiddelbruk blant handlende i gaten i august 2014. Det er planlagt at
gateparkeringsplassene skal fjernes for a bedre trikkens fremkommelighet i gaten.
Intervjuobjektene ble rekruttert i det de kom ut av butikker og serveringssteder og nar de
beveget seg i gaten. Totalt ble det gjennomfart 202 intervjuer fordelt pa 6 dager (TNS
Gallup, 2014).

Handlendes reisevaner

Flertallet av de handlende i Thorvald Meyers gate kom til gaten som fotgjengere og
kollektivreisende. Fordeler man type transportmiddel etter bosted, er det flest som pleier a
ga hele veien - bade av de som er bosatt i bydelen og andre steder. Av de som kommer
reisende fra andre bydeler, kommer flesteparten fra Sagene (41 prosent), Gamle Oslo (19
prosent), St. Hanshaugen (13 prosent) og Frogner (9 prosent). Olaf Ryes plass er den
viktigste kollektivholdeplassen. 50 prosent av alle kollektivreisende benytter denne (TNS
Gallup, 2014).

Det var like mange (23 prosent) av de handlende som oppga at de hadde vart hjemme og
skulle hjem igjen etterpa, som de som hadde vart pa skole eller jobb og skulle hjem. 14

prosent oppga at de hadde vart et annet sted og skulle hjem igjen (TNS Gallup, 2014).

Handlende fordelt pa transportmidler
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Figur 19. Tall fra TNS Gallup, 2014.

47



Varehandel, besgkshyppighet og pengebruk

Nar det gjelder besgkshyppigheten for de handlende i Thorvald Meyers, gate oppga 61
prosent av respondentene at de handlet en eller flere ganger i uka. Undersekelsen viste at
det var liten forskjell i kjgpsintensjoner mellom de ulike trafikantgruppene og en typisk
handlende besgkte om lag to butikker i gjennomsnitt per handletur. De som bodde i
bydelen, handlet i stor grad mer dagligvarer enn de tilreisende, som i starre grad handlet

innen andre kategorier og benyttet seg av serveringstjenester.

Den viktigste handelskategorien i Thorvald Meyers gate var dagligvarer og
serveringstjenester. Nar det gjaldt pengebruk la gjennomsnittet for alle respondentene pa
200 kroner. Fordelt pa de ulike trafikantgruppene handlet i gjennomsnitt bilistene for starste
sum (350 kroner), mens de resterende i snitt handlet for 200 kroner. Fordeler man
pengebruken mellom bosted, er det ingen forskjell pa gjennomsnittet mellom de som bodde
i bydelen, og de som bodde andre steder. Likevel star de tilreisende, som var bosatt utenfor
bydel Grinerlgkka, for en betydelig hgyere andel av omsetningen enn de lokale kundene
(bosatt i bydelen).

Bilistene representerte ogsa en betydelig hgyere andel av omsetningen enn antallet deres
skulle tilsi. Fordeler man markedsandelen mellom trafikantgruppene stod fotgjengerne for
49 prosent, syklister for 3 prosent, kollektivreisende for 32 prosent og bilistene for 16
prosent (TNS Gallup, 2014).

Typer av varer etter transportmiddel
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Figur 20. Tall fra TNS Gallup, 20174.
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Betydningen av parkeringsplasser

Det var fa som oppga muligheten til a parkere i Thorvald Meyers gate som veldig viktig.
Deler man svarene inn etter bosted er det liten forskjell, selv om de handlende som var
bosatt utenfor bydelen, oppga parkering som marginalt viktigere enn de som var bosatt i
bydelen. Deler man inn svarene etter trafikantgruppe er variasjonen sterre og betydningen
av parkeringsplasser er viktigst blant bilister (TNS Gallup, 2014).

Tall fra undersgkelsen tyder pa at de fleste som brukte bil kjgrte alene og benyttet seg av
gateparkering i narheten (55 prosent), ikke i Thorvald Meyers gate. Det er viktig a merke
seg at antallet intervjuede bilister var veldig lav, og at tallene derfor kun kan tolkes som
indikasjoner. Totalt ble 11 bilister intervjuet. Undersgkelsen viser videre at det tok cirka to
minutter a finne en parkeringsplass i omradet, og at gjennomsnittlig gangavstand fra
Thorvald Meyers gate og til stedet bilen var parkert var pa cirka fire minutter (TNS Gallup,
2014).
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Figur 21. Tall fra TNS Gallup, 20174.
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Oppsummering

Ved a presenterer funn fra ulike studier har denne rapporten belyst sammenhengen mellom

gateparkering og handel i sentrumsomradene.

Vi kan oppsummere funn fra litteraturgjennomgangen i flere punkter:

e Butikkeierne overvurderer ofte antallet kunder som kommer med bil. | sentrum
benytter flesteparten av kundene andre transportmidler enn bilen.

e Syklister, fotgjengere og kollektivreisende handler oftere enn bilister, og legger
dermed igjen mer penger i butikkene per uke eller ar sammenlignet med bilistene.

e Utvalget av butikker og atmosfaren ser ut til a vaere de viktigste faktorene som
trekker kundene til bysentrum. Parkeringsmuligheten blir i de fleste studier ansett
som en mindre viktig faktor.

e Butikkhandelen er i starre grad lokal mer enn det butikkeierne antar. Fotgjengere og
syklister utgjer gjerne den lokale kundekretsen, mens bilistene gjerne er kunder som

kommer langveisfra.

| diskusjonen om fjerning av gateparkering og betydningen dette har for handelen, er det
avgjegrende a skille mellom tilrettelegging for dagens kunder og tilrettelegging for kunder
som i dag ikke handler i sentrum, slik Tenngy m.fl. (2015) papeker.
Litteraturgjennomgangen tyder pa at tilgangen pa gateparkeringsplasser er mindre viktig for
kunder som i dag handler i sentrumsomradene. Ett unntak er funnet for den regionale

kundekretsen, som i starre grad pavirkes av vanskeligere parkeringsforhold.
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