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The building of more external shopping malls creates an increased competition for city
centre business. The purpose of this study is to synoptically obtain the factors that affect
the customer’s choice of trading site and its attractiveness according to previous studies.
Furthermore, the purpose is specifically to study the effect of parking regulation on
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the stores in the city centre. The main factors affecting the customer’s choice of trading
site and its attractiveness are accessibility with different types of transports,
wellbeing/atmosphere/experience and opening hours. The result is that time regulation
on parking areas has a greater impact on turnover on parking spaces compared to fees.
However, fees also have an effect. Totally, the turnover on parking areas are higher in
Trelleborg compared to Angelholm even though the turnover in stores in the city centre
is higher in Angelholm. This means that the turnover on parking lots and thus also the
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turnover in parking areas meant for centre visitors it is recommended to have a low time
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compared to the areas which are located a bit further away. Parking lots meant for longer
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Forord
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Sammanfattning

| takt med att allt fler externa kbpcentrum byggs 6kar konkurrensen for centrumhandeln.
Detta kan i varsta fall leda till att stadskarnan blir tom bade pa handel och manniskor. En
vanlig asikt ar att parkeringsregleringen paverkar vilken handelsplats en konsument véljer.
Syftet med denna studie &r att 6vergripligt erhalla vilka faktorer som paverkar
konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet enligt tidigare studier. Vidare ar
syftet att fa fram specifikt hur olika parkeringsregleringar paverkar omséattningen pa en
parkeringsplats samt hur regleringen paverkar centrumhandeln. Initialt studeras de skanska
staderna Eslév, Hassleholm, Kristianstad, Landskrona, Trelleborg, Ystad och Angelholm.
Fordjupning sker darefter i Trelleborg och Angelholm.

For att erhalla vilka faktorer som paverkar konsumentens val av handelsplats och dess
attraktivitet har inledningsvis en litteraturstudie genomforts. Litteraturstudien ger ocksa en
bakgrund till hur specifikt parkeringsfaktorer kan paverka. Vidare har ett urval genomforts
av stader for att erhalla tva jamforbara stader som ar sa lika som majligt utifran faktorer
som paverkar konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet samtidigt som
parkeringsregleringen ar olika. Vidare har en fordjupning av parkeringssituationen och
handeln genomforts genom att studera nuvarande parkeringsreglering och genomférda
belaggningsstudier, via intervjuer samt en tva veckor lang studie av omséttningen pa
parkeringsplatser. FOr att kunna koppla parkeringsregleringen till hur bra centrumhandeln
gar har handelns omséttning i respektive stads centrum studerats.

Resultatet fran litteraturstudien visar att en stor mangd faktorer paverkar kundens val av
handelsplats och dess attraktivitet. De med storst paverkan ér tillganglighet for de olika
trafikslagen, utbudet, trivseln/atmosfaren/upplevelsen samt oppettiderna. Vidare erhalls att
utifran dessa faktorer med storst paverkan ar Trelleborg och Angelholm mest lika. Stader
som utreds initialt forutom dessa &r Eslov, Hassleholm, Kristianstad, Landskrona och
Ystad, samtliga av dessa ansags dock inte jamforbara.

Vidare erhalls resultatet att tidsregleringen har en storre paverkan pa omséattningen pa
parkeringsplatser jamfort avgifter, bada har dock paverkan. Totalt &r omséttningen pa
parkeringsplatser hogre i Trelleborg jamfort Angelholm. Trots detta ar omsattningen i
centrumhandeln hogre i Angelholm jamfort Trelleborg. Detta indikerar att omséttningen pa
parkeringsplatser och saledes ocksa regleringens paverkan pa centrumhandelns
valbefinnande inte ar av nagon storre vikt i dessa stader. Det ar troligt att detta ocksa galler
i stader med liknande storlek. For att skapa en sa hdg omsattning som majligt pa
besoksparkeringar i centrum rekommenderas en |ag tidsbegransning (exempelvis < 2 h)
samt en avgift som ar hogre jamfort parkeringsytor som &r belagna langre fran centrum. Pa
bestksparkeringar amnade for langre besék och saledes ocksa med langre tidsbegransning
ar det av storsta vikt att dessa parkeringsytor har en hogre avgift jamfort 6vriga
parkeringar.



Summary

The building of more external shopping malls creates an increased competition for city
centre business. In the worst-case scenario this could lead to dead city centres with no trade
or people. A common opinion is that parking regulation affects the customer’s choice of
trading site. The purpose of this study is to synoptically obtain the factors that affects the
customer’s choice of trading site and its attractiveness according to previous studies.
Furthermore, the purpose is specifically to study the effect of parking regulation on parking
turnover and the effect on business turnover. The study focuses on medium-sized cities and
presents case studies from Trelleborg and Angelholm in Skane, Sweden. Before those two
cities were chosen the cities Eslov, Hassleholm, Kristianstad, Hassleholm and Ystad were
initially investigated.

Initially literature studies are implemented to obtain the factors that affects the customer’s
choice of trading site and its attractiveness. The literature studies also provide a
background specific how parking factors affects. Furthermore, a selection of cities is being
made to obtain two comparable cities that are as equal as possible based on the factors that
affects the customer’s choice of trading site and its attractiveness while the parking
regulation differs. After that, an in depth-study of the parking situation connected to
trading is being made via interviews and a two-week long turnover study on parking areas.
To connect the parking regulation to how well the centre trade survives, it is studied how
large the turnover in the centre is in each city.

The result shows that many factors affect the customer’s choice of trading site and its
attractiveness. The main factors are accessibility with different types of transports,
wellbeing/atmosphere/experience and opening hours. Furthermore, it is obtained that,
based on these factors, Trelleborg and Angelholm are corresponding the most. The cities
that initially were investigated except these two were Eslov, Hassleholm, Kristianstad,
Landskrona and Ystad.

The result is that time regulation on parking areas has a greater impact on turnover on
parking spaces compared to fees. However, fees also have an effect. Totally, the turnover
on parking areas are higher in Trelleborg compared to Angelholm even though the
turnover in stores in the city centre is higher in Angelholm. This means that the turnover
on parking lots and thus also the regulation has a minimal effect on how good the centre
trade survives in these two cities. Probably it’s the same in cities with a similar size.
However, in order to create a high turnover in parking areas meant for centre visitors it is
recommended to have a low time regulation (for example < 2 h) and a fee that is higher in
the most central city areas compared to the areas which are located a bit further away. On
parking lots intended for visitors that want to make longer visits a longer time regulation is
a must. But on these parking lots, it is really important that the fee is higher compared to
other parking lots.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Sallankdpsmarknadsandelarna minskar i en majoritet av Sveriges stdder. En del andra
handelssektorer 6kar i vissa stader men detta galler langt ifran alla. Externhandel ar framst
det som i dagslaget konkurrerar ut stadskarnorna men en vantad 6kning av e-handeln kan
ocksa sla hart mot staders centrum. Vidare ar handeln viktig for centrum eftersom det
bidrar till en dragningskraft av manniskor och etableringar till stadskarnan. Darfor finns
risken att om handeln i centrum forlorar allt for mycket riskerar stadskarnor att bli tomma
bade pa manniskor och handel. (Soderlind, Nedstam, Olla & Sturesson 2015)

Déremot 6kar omsattningen rejalt for externa handelsplatser enligt Soderlind et al. (2015).
Detta beror bland annat pa att det for handlarna &r billigare och lattare att driva en storre
butik externt an flera mindre inne i centrum. Vidare satsar fastighetsagare hellre pa att
utveckla handeln externt eftersom markpriset &r lagre &n i centrum samt att risken for
konflikter med andra intressenter minskar. For en stor del av manniskorna &r det dessutom
smidigare att ta bilen till den externa handelsplatsen bredvid stora vagen &n att krangla sig
in i centrum. Detta ar exempel pa faktorer som gor att handeln gar bra externt men samre
centralt. Faktorerna som paverkar ar dock betydligt fler och dessa redogors for i denna
studie.

En viktig anledning till att extern handel 6kar ar att kommunerna planerar for det, vilket
tydligt framgar av Glasare (2015). Soderlind et al. (2015) menar att en av de framsta
anledningarna till att externa handelsplatser 6kar i omséattning medan centrumhandeln
minskar beror pa tillganglighet i form av bilparkeringen. Intervjustudien genomfard av
Soderlind et al. (2015) visar dock att en stor oenighet rader om hur parkeringsfaktorer
paverkar och hur parkeringssituation kan andras for att 6ka centrumhandelns omséttning.
Om en handelsplats gar bra eller inte beror pa ett stort antal faktorer och sambanden ar
komplexa. Den stora oenigheten om hur parkeringsfragor ska hanteras tyder pa att ett
tydligt svar pa hur handeln paverkas av olika parkeringsfaktorer saknas.

For att erhalla de resultat som efterstravas av parkeringspolitiken ar en parkeringsmarknad
som fungerar bra nédvandig. En mycket viktig faktor &r att parkeringspriset motsvarar den
kostnad som parkeringstjansten kostar i form av de resurser som tas i ansprak. Detta ar
nagot som mycket sallan uppfylls idag utan istallet ar majoriteten av alla parkeringsplatser
subventionerade. Detta innebar att det ar fastighetspriser, skatt, 16ner, produktpriser,
hyresavgifter med mera som star for parkeringskostnaderna. Detta leder till att
parkeringsplatsers efterfragan okar till nivaer som ar samhéallsekonomiskt omotiverade
eftersom bilinnehavare séllan betalar den verkliga parkeringskostnaden. Vidare har denna
okade efterfragan i manga fall lett till att annu fler parkeringar anlaggs, som ocksa
subventioneras pa samma satt. Denna typ av parkeringshantering innebar stora oréattvisor
dar framst de som saknar bil betalar en del av parkeringskostnaderna for de som har bil.
(Svensson & Hedstrom 2010)

Vidare pastar Svensson och Hedstrom (2010) att de samhallsekonomiska kostnaderna &r
extra stora i innerstaden for parkering och darav bér konsumenten betala &nnu mer for
dessa platser. En faktor som skulle kunna tala for att parkering i staden ska subventioneras



ar att det kan leda till 6kade intakter for handeln vilket kan genereras da en subventionerad
parkeringsplats anvands mer.

1.2 Syfte

Syftet med arbetet ar att 6ka forstaelsen for hur olika parkeringsregleringar paverkar
centrumhandeln. En 6kad forstaelse om detta skulle innebara en béattre och sakrare grund
vid beslutsfattande angaende atgarder och forandringar i staden som ror parkering. Vidare
kan det leda till att kommuner och stader vagar satsa pa parkeringsatgarder som eventuellt
Okar centrumhandelns omsattning vilket leder till en mer levande och trivsam stadskérna
att vistas i.

Studien énskar bidra till 6kad insikt om att centrum som handelsplats kan erhalla en hog
attraktivitet genom att implementera lsningar som begransar bilens tillgdnglighet i
stadskarnan. Skulle detta inte vara fallet framgar istallet vilka parkeringsrelaterade faktorer
som ar viktiga for centrumhandeln och som kommuner kan arbeta med for att starka
livskraften i centrum.

Sekundart presenteras en sammanstéllning av vilka studier som tidigare genomforts om
kundens val av handelsplats och dess attraktivitet. Detta underl&ttar vidare studier av
liknande karaktar eftersom nagon sammanstallning med den informationen saknas idag.

Fragestallningar som besvaras ar féljande:

-Vilka paverkansfaktorer vid konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet
har pavisats av tidigare studier och hur stark paverkan utgor dessa faktorer?

-Hur péaverkar parkeringsregleringen i Trelleborg och Angelholm omsittningen av
parkerade bilar?

-Hur paverkar parkeringsregleringen centrumhandeln i Trelleborg och Angelholm?

-Hur bér medelstora stader med liknande storlek som Trelleborg och Angelholm
arbeta med parkeringsregleringen for att centrumhandelns attraktivitet ska 6ka?

-Hur gar det for centrumhandeln i Trelleborg och Angelholm?

1.3 Avgransning

De stader som studeras ingdende och som resultatet bygger pa ar de tva medelstora skanska
staderna Trelleborg och Angelholm med en tatortsbefolkning pé runt 30 000 invanare.
Detta innebdr att resultatet framst ar tillampbart pa stader med liknande storlek eftersom
stdder som ar mindre respektive storre har andra forutsattningar. Andra forutsattningar kan
ocksa gélla i stader med liknande storlek.

Eftersom parkeringsfaktorer ska isoleras ar det 6nskvart att samtliga 6vriga faktorer som
paverkar konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet ar sa likvardiga som
mojligt. Vid urval av stader jamfors dock endast de faktorer som litteraturstudien visar har
storst paverkan. Detta innebér att faktorer med mindre paverkan kan inverka pa resultatet
och ett annat resultat hade kunnat erhallits om dessa tagits hansyn till. Dessa faktorer har
dock bedémts vara av mindre betydelse. Av de faktorer med strre paverkan har de som ar
svara att mata inte jamforts. Tva paverkansfaktorer med storre paverkan som endast har
jamforts overgripligt i form av en fardmedelsfordelning ar tillgangligheten for gang- och



cykeltrafik. En paverkansfaktor med stérre paverkan vilken inte jamforts mellan staderna
ar den subjektiva faktorn trivsel/upplevelse/atmosfar. Det innebar att dessa faktorer kan ha
paverkan pa resultatet om de skiljer sig at mellan staderna.

Vid fordjupning av parkeringssituationen i Trelleborg och Angelholm har de
parkeringsytor som tidigare belaggningsstudier behandlar studerats. Detta innebdr att det
finns parkeringsytor i bada staderna som ej studeras, dock inte i de mest centrala delarna. |
Angelholms parkeringsstudie ar en del parkeringsytor sammanslagna till en post vilket kan
innebdra att resultatet av den beldggningsstudien inte avspeglar verkligheten till hundra
procent for alla ytor, se mer under kapitel 3.5.2 Belaggning.

Vid omsattningsstudien pa parkeringsplatser i de bada staderna har avgransningen gjorts
att endast ett antal val utvalda parkeringsytor studeras. Optimalt hade varit att alla
parkeringsplatser som belaggningsstudierna &r gjorda pa hade studerats géllande
omséttning. Anledningen till att alla parkeringsplatser inte studerats &r att det hade varit for
tidskravande och i stort sett omojligt att genomféra inom ramen for detta examensarbete.

1.4 Rapportens disposition

Inledningskapitlet ger en kort bakgrund till &mnet, beskriver syftet och vilka fragor studien
amnar besvara samt vilka avgransningar som gjorts. Kapitlet Metod visar hur studien har
genomforts med beskrivning av ingdende moment. | kapitlet Resultat redovisas vad som
erhallits ur litteraturstudien, jamforelser mellan staderna gallande faktorer som paverkar
konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet, samt urval av stader som studerats
mer ingaende. Vidare i resultatkapitlet redovisas fordjupade studier om parkeringsfaktorer
samt en analys av resultatet. | Diskussions- och slutsatskapitlet redovisas diskussioner
kopplade till metoden samt slutsatser, rekommendationer och forslag till vidare studier.

1.5 Definitioner

De sju skanska stader som studeras i detta arbete definieras som medelstora stader
eftersom samtliga ar tillrackligt stora for att ha stadsbuss. De tre stadsbusstaderna i Skane
som inte studeras &r Malmd, Helsingborg och Lund och dessa ar for stora for att definieras
som medelstora stéder.



2 Metod

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudiens syfte ar framst att erhalla vilka faktorer som paverkar konsumentens val
av handelsplats och dess attraktivitet med fokus pa parkeringsfaktorer. Utifran
litteraturstudien har en sammanstallning gjorts av dessa faktorer. Sammanstéllningen har
sedan legat till grund vid urval av stader. Litteraturen bestar framst av studier som
fokuserar pa situationen i specifika stader men darutdver aven studier som fokuserar och
visar resultat fran flera bade utlandska och svenska stader.

2.2 Sammanstallning litteraturstudie

Sammanstallningen genomfors for att mer oversiktligt se resultatet fran litteraturstudien.
Tva storre tabeller presenterar genomgangna studier och storleken pa olika faktorers
paverkan. De olika faktorerna vérderar utifran skalan 1-3 dar 1 motsvarar mindre
paverkan, 2 motsvarar paverkan och 3 motsvarar stor paverkan. | studier dar storleken pa
paverkan av faktorerna inte redovisats benamns dessa med faktorn 2 pa den tregradiga
skalan. | Tabell 2 och 3 motsvarar tomma rutor vid majoriteten av fallen att faktorn inte har
behandlats i studien. | tabellerna redovisas aven ett totalt varde vilket & summan av
paverkan fran samtliga studier. Ett hogt varde indikerar att faktorn har en stor betydelse for
valet av handelsplats och dess attraktivitet medan ett Iagt varde innebar att betydelsen ar
lag. Tabell 4 visar vilka studier som avses med benamning 1-16. Fargskalan i Tabell 2 och
3 symboliserar storleken pa paverkan av faktorn, rod innebér stor paverkan och gron liten
paverkan.

2.3 Urval av stader

Initialt studeras de stader i Skane som har stadsbusstrafik med undantaget for de tre storre
stdderna Helsingborg, Lund och Malmé. Dessa stader &r Eslov, Landskrona, Hassleholm,
Kristianstad, Trelleborg, Ystad och Angelholm. Anledningen till att dessa stader valts ar att
de inte ar for stora vilket innebér att komplexiteten blir nagot mindre jamfort med storre
stader. Den mindre storleken innebar ocksa att de bor vara mer representativa for ett storre
antal stader i Sverige. Vidare har samtliga stader stadsbusstrafik vilket innebar att liknande
forutsattningar rader for att kunna aka stadsbusstrafik till centrum.

Utifran sammanstallningen som grundas i litteraturstudien erhalls de faktorer som har
storst paverkan pa konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet. Vid vidare
urval ur de sju skanska staderna ar malet att lokalisera tva stader som &r sa likvardiga som
mojligt utifran de faktorer med storst paverkan pa handeln men som skiljs gallande
parkeringsreglering. Statistik angaende befolkning har hamtats fran statistiska
centralbyrans hemsida (SCB 2018a & SCB 2018b). Utbudet av butiker, kaféer och



restauranger har hamtats fran Fastighetsagarnas arliga rapport Cityklimatet
(Fastighetsdgarna & WSP 2018). Fardmedelsfordelningen vilket till viss del visar tecken
pa hur bra tillgangligheten ar for olika transportslag ar fran Hansson och Améens (2015)
rapport om kollektivtrafik i Skane lan och mer specifikt for just kollektivtrafik har
information fran Skanetrafikens (2018 & u.a.) hemsida studerats. Information om
Oppettider har framtagits utifran kontakt med personer i varje kommun med god kunskap
om centrumhandeln i respektive stad, exempelvis centrumutvecklare.

Detta moment ger en bra grund och visar vilka stader som ar jamforbara utifran
paverkansfaktorer pa konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet. Utover att
staderna ska vara lika utifran ett antal paverkansfaktorer pa handeln ska de dessutom
skiljas géllande parkeringsreglering. Déarav har varje stads parkeringsreglering studerats
oversiktligt utifran den information som finns tillganglig via respektive kommuns hemsida.
Informationen galler framst taxors storlek samt nar och var det kostar att parkera och &ven
hur lange det ar tillatet att parkera.

2.4 Intervjuer

Intervjuer har genomforts for att fa en bakgrund om parkeringssituationen samt
handelssituationen i de tva stader fordjupning sker. Intervjuerna ar med personer som &r
val insatta i respektive stads situation. Fran Trelleborgs intervjuades Hansson (2019a),
trafikingenjor pa Trelleborg kommun och Galia (2019), parkeringsvakt i Trelleborg.
Anledning till att tva personer intervjuades samtidigt var att Hansson (2019a) inte hade
jobbat sérskilt manga ar pa kommunen och darav féreslog att ha med en parkeringsvakt
men lang erfarenhet fran bade Trelleborg och andra stader. Detta innebér att de kunde
komplettera varandra och gemensamt svara pa fragor som en av dem eventuellt inte kunnat
svara pa. Fran Trelleborg intervjuades dven Engblom (2019), naringslivsstrateg pa
Trelleborg kommun. Fran Angelholm intervjuades Wiinberg (2019), trafikingenjor pa
Angelholms kommun och Eidmark (2019), centrumutvecklare pa Angelholms Naringsliv
AB. Samtliga intervjuer har spelats in fOr att underlatta transkribering. Intervjuerna har
genomforts pa plats med undantag for intervjun med Wiinberg (2019) vilken genomfordes
via telefon.

Intervjusmetodiken utgar fran Kvales och Brinkmanns (2014) sju steg som redovisas i
Tabell 1 nedan.



Tabell 1 Intervjumetodikens sju steg (Kvale och Brinkmann 2014)

Steg Forklaring

1) Tematisering | Formulering av syftet med undersokningen. Svara pa fragorna
vad intervjun ska tillféra och varfor intervjun ska genomforas
och darefter besvara fragan hur.

2) Planering Med hénsyn till dessa sju steg planeras undersokningens upplagg
utifran den kunskap vilket intervjun onskas tillfora.

3) Intervju Genomfdrande av intervjun utifran en intervjuguide. Det ar
viktigt att forhallningssattet i intervjun &r reflekterande utifran
den kunskap vilken 6nskas erhallas.

4) Utskrift Transkribera intervjun for att underlatta analysen.

5) Analys Vilj lamplig analysmetod utifran syftet med undersékningen och
amnet.

6) Verifiering Validitet, reliabilitet och generaliserbarhet faststalls utifran

resultatet fran intervjun.

7) Rapportering | Resultatet av intervjun redovisas och sammanstalls for att skapa
en vetenskaplig och l&sbar rapport.

De tre typer av fragor som framst anvénts under intervjuerna ar inledande fragor som &r av
karaktiren “beritta om...”, uppféljningsfragor vilket bland annat anvands for att erhalla
ytterligare information om damnet samt sonderande fragor vilket innebar att fragor sasom
“beratta mer om det?” stélls. | de fall dar det upplevdes att det behdvdes anvéndes tystnad
vilket ger den intervjuande personen tid att fundera ytterliga pa fragan. Fragorna
formuleras pa ett kort och enkelt satt for att undvika missuppfattningar hos respondenten.
(Kvales & Brinkmanns 2014)

2.5 Parkeringsstudie

Utifran de utvalda staderna har en fordjupning kring parkeringsfaktorer genomforts i de tva
stdder som ar mest likvérdiga. Det handlar om beldggningsgrad, prissattning,
tidsbegransning och omsattning pa parkeringsplatser. Information om beléaggning har
tillhandahallits av tjansteman som arbetar med trafikplanering i respektive kommun.
Information om prissattning och tidsbegransning ar nagot begransad pa respektive
kommuns hemsida eftersom det framst & kommunala parkeringsplatser som visas. Darav
har platsbesok genomforts i bada staderna for att ge kompletterande information om
privata parkeringsytor samt for att sakerstélla att information pa kommunernas hemsidor
stammer. Information om omsattning pa parkeringsytor saknas for bada staderna och darav
har en omsattningsstudie genomforts vilken beskrivs nedan.

2.5.1 Parkeringsomséttning
Denna undersokning genomfors for nagra val utvalda parkeringsytor som valjs efter
rekommendationer fran intervjuerna samt efter viss variation i styrning av dem. Andersson

(2008) namner att faktorer sdsom vader och arstid kan ha paverkan vid konsumentens val
av handelsplats samt att i mindre stader kan mangden besokare till centrum paverkas om
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I6ning skett nyligen. For att undvika dagar direkt efter eller innan I16ning genomfors
undersokningen under perioden 1-14 april. Under den tidsperioden berdknas omséttning
under fyra vardagar (tisdag-fredag) samt en l6rdag for respektive Trelleborg och
Angelholm. Tidsperioden &r under varen och darav bor inte arstiden ha paverkan vid
jamforelse av resultatet mellan stdderna. VVadret &r en faktor vilken & omojlig att styra Over
men for att undvika risken att en stad endast besoks under bra véder och en endast med
daligt vader besoks staderna varannan dag. Detta minimerar ocksa paverkan av eventuella
skillnader i besoksantal beroende pa tidsavstand till 16ning.

Metoden &r att ga mellan utvalda parkeringsplatser och notera de bilar som star parkerade.
Varje parkeringsyta besoks en gang i timmen mellan klockan 9:30 och 15:00 vilket innebér
att varje parkeringsyta besoks 6 ganger om dagen. Starttiden 9:30 valjs eftersom det ar
onskvart att fa en uppfattning om hur mycket bilar som tillkommer nér butiker i centrum
oppnar (klockan 10). Optimalt hade varit att studera omséattningen sa lange som butiker i
centrum &r éppna (runt klockan 18-19). Sluttiden har dock valts till klockan 15:00 eftersom
en storre studie tidsmassigt ligger utanfor tidsramarna for detta arbete. Slutligen sker
bearbetning av det insamlade materialet for att erhalla hur lange bilar star parkerade och
hur ofta nya bilar tillkommer respektive lamnar en parkeringsyta.

2.6 Omsattning i centrumhandeln

For att fa information om hur bra centrumhandeln i respektive stad gar anvéands tre olika
omsattningsmatt. Dessa ar omséttning per capita, procentuell omsattning i centrum jamfort
hela kommunen samt omséttning per butik. Omséttning per capita ar uppdelad i bade per
capita tatort respektive kommun samt i grupperna dagligvaror, séllankdpsvaror, restaurang
och kafé samt annan service. Omsattning per capita ger en bild av hur mycket
centrumhandeln omsatter per invanare och ju hogre omsattning per invanare desto béttre
gar centrumhandeln. Procentuell omséttning i centrum jamfort med i hela kommunen ger
en bild av hur stark centrumhandeln ar jamfort med resterande handel i kommunen.
Omséttning per butik ger en bild av hur bra varje butik i genomsnitt klarar sig, dar ett hogt
vérde indikerar att butikerna klarar sig battre. Omsattning per butik &r indelad i samma
grupper som omséttning per capita. Information om omsattning baseras pa Cityklimatet
2018 (Fastighetsagarna & WSP 2018) och HUI research (2018).
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3 Resultat

3.1 Litteraturstudie

3.1.1 Metoder i studerad litteratur

En stor del av studerad litteratur &r enkatstudier med varierande storlek med malet att ta
fram faktorer som paverkar en handelsplats attraktivitet samt vad som grundar kundens val
av handelsplats. Storsta enkéatstudien &r Tellers (2008) vilken hade 950 respondenter. Vad
som ligger till grund for enkatundersokningarna varierar nagot mellan studierna.
Exempelvis i Tellers (2008) studie &r litteraturstudier och gruppdiskussioner grunden till
fragorna. For Hernvall Jonsson (2010) var det istéallet just Tellers (2008) studie vilken lag
till grund for utformningen av enkatfragorna. Studien av Edenbrink Andersson och
Schonstrom (2014) grundas pa modellen av Falk och Julander (1983) enligt Figur 1 nedan.

Faktorer som piverkar v —_ [Ty SRR W
1 * " Konsumenternas beslutsioitenier Detaljhandelns beslutskaitenier
konsumentens val av inkopsstalie

- Lokalisering
Geografisk struktur ® | _Butikemastiliginglighet € - Oppethallande
= Avstand till inkdpsstille - Priser - Priser
- Andra butiker och - Sortiment - Sortiment
annan service vid - Butiksutformning - Butiksutformning
inkOpsstille - Service - Service V
- Kollektivtrafik - Information - Reklam
- Vignat
- Parkeringsplatser

Socioekonomiska l
Jaktorer

-Kén

- Alder

- Utbildning

- Bilinnehav

- Inkomst

- Hushdllets
sammansarming

-Val av inkdpsstille

Psykologiska faktorer
- Attityder

- Intressen

- Vanor

Figur 1 Grundmodell av Falk och Julander (1983)

En vanlig metod i studerad litteratur &r att genomfora intervjuer. Exempelvis genomfor
Andersson, Nilsson och Schon (2011) kvalitativa intervjuer med personer med stor
kunskap om den lokala handeln och Ekberg, Hansson och Lundgren (2005) genomfor
snabbintervjuer med kunder som Iag till grund for expertintervjuer med lokal kunnighet om
handelssituationen. | bada dessa fall kompletteras intervjustudierna med enkatstudier. Pa
liknande satt ar studien av Soderlind et al. (2015) genomford fast istallet for fokus pa
endast en stad genomfors enkatstudie och intervjuer med personer fran flera olika stader.
Dessa stader har varierande forutsattning vilket skapar en forstaelse om hur faktorers
paverkan varierar mellan stader. Aven Mgrk (2016) har genomfort enkéatstudie och
intervjustudie. Skillnaden med Mearks (2016) studie ar dock att bada metoderna har anvants
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till bade kunder och butiksagare vilket innebar att skillnader redovisas beroende pa vem
som tillfragar.

En del av studerad litteratur & sammanfattningar och/eller ssmmanstallningar av andra
genomforda studier. Exempelvis ar studien av Krag (2002) grundad pa studier genomférda
i andra europeiska lander medan rapporten av Jaffe (2015) sammanfattar resultat fran tolv
studier fran stader runt om i varlden. Studierna av Holst (2013) samt Eriksson och Aker
(2006) ar framst litterara med viss komplettering av intervjuer och mejlkonversationer.
Rapporten av Svensson och Hedstrom (2010) ar diskuterande utifran en
litteraturgenomgang av davarande kunskapslage med framsta fokus pa forhallanden
liknande Linkdping.

3.1.2 Utbud

En av faktorerna som framst paverkar en handelsplats attraktivitet &r enligt kunderna
utbudet och mixen av detaljhandelsaffarer (Teller 2008). Vidare visar enkéatstudien att
utbudet och mixen av icke detaljhandelsaffarer sasom restauranger och barer ocksa
paverkar attraktiviteten pa en handelsplats fast i mindre grad. Soderlind et al. (2015) visar
att utbudet &r en av huvudfaktorerna till varfér centrumhandeln tappar konkurrenskraft
gentemot externhandeln. Fordelar for handeln i centrum jamfort med externhandeln ar
enligt Hernvall Jonsson (2010) att unika butiker och utbudet av restauranger och kaféer ar
béttre.

Soderlind et al. (2015) menar att kunderna valjer den handelsplats dér de storsta och
viktigaste investeringarna for handeln genomfors. Dessa platser blir oftast de med storst
utbud vilket gor att konsumenterna blir mer benéagna att besoka dessa. Saledes &r det inte
kunderna som avgor vilken handelsplats som erhaller storst utbud utan investerarna. Vidare
menar déarav Soderlind et al. (2015) att det gar att paverka var handeln far bli som storst
genom att investera dar handeln dnskas véxa.

Enkatstudien av Soderlind et al. (2015) visar att respondenter menar att daligt utbud &r ett
hinder som kan leda till en icke levande stadsk&rna. Samma respondenter menar att en
6kning av utbudet &ar en av de faktorer som skulle kunna l6sa problemet och géra en
stadskarna mer levande. Detta far stod av enkatstudien genomford av Edenbrink Andersson
och Schonstrom (2014) vilken visar att nastan 19 % av respondenterna hade akt till
centrum och handlat istéllet for externt om utbudet varit béttre. Edenbrink Andersson och
Schonstrom (2014) visar att utbudet var den mest betydande faktorn till varfér kunderna
valde det externa kdpcentrumet som handelsplats istallet for centrum. Faktorer som inte
paverkar valet av handelsplats enligt Edenbrink Andersson och Schonstrom (2014) ar
utbudet och tillgangen till biografer och andra evenemang.

Liknande studier ifran Lund (Ekberg et al. 2005), Malmé (Andersson et al. 2011), Véxjo
(Andersson 2013), Alvesta (Arvidson 2008), Uppsala (Eriksson & Aker 2006), Kalmar
(Adolfsson & Jansson 2012) visar att utbudet &r en av de mest betydande faktorerna vid
konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet. Andersson (2013) och Eriksson
och Aker (2006) visar att utbudet sarskilt ar en viktig faktor fér centrumhandelns
konkurrenskraft gentemot externhandeln. Vidare framhaller Andersson (2013) resultatet att
fordelen med centrum &r att de mindre och mer unika butikerna passar béattre in dar jamfort
pa externa kdpcentrum.

Kvinnor tycker att det &r viktigare med ett bra butiksutbud &n mén vilket Edenbrink
Andersson och Schonstrom (2014) redovisar utifrn bade enkét- och litteraturstudie.
Vidare erhalls resultatet att aldersgruppen 45-59 ar i storre utstrackning an ovriga
aldersgrupper tycker att utbudet ar viktigt. Enligt Andersson & Schonstrom (2014) kan det
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bero pa att den aldersgruppen har storre inkomst och saledes spenderar mer. Darutover
visas att personer som ar 60 ar och aldre anser att utbudet av kaféer och restauranger ar av
mindre betydelse an personer i de yngre aldersgrupperna.

Resultatet fran en handelsgata i Oslo visar att butiksagare tenderar att 6verskatta
betydelsen av tillgangen till kaféer och restauranger jamfort med vad kunderna tycker
(Mgrk 2016). Vidare framhalls att butiksagare underskattar betydelsen av det totala utbudet
jamfort med kunderna vilket redovisas i Figur 2. Enligt Mark (2016) tycker kunderna att
det totala utbudet &ar av betydligt storre vikt &n utbudet av kaféer och restauranger.
Andersson & Schonstrom (2014) presenterar dock resultatet att mojligheten till att 4ta och
fika pa restauranger och kaféer ar av stor betydelse vid valet av handelsplats eftersom
konsumenter foredrar att kunna kombinera shoppingturer med andra aktiviteter. Att
specifikt utbudet av restauranger och kaféer har betydelser for en handelsplats attraktivitet
visar aven flertalet andra studier (Andersson et al. 2011, Arvidsson 2008, Eriksson & Aker
2006 och Adolfsson & Jansson 2012).

Small/niche shops _ 65%

51%

1
* 50%

Atmosphere 499
1

Distance. Live nearby [ 1L% 3%

; ; N 12%
Total selection of shops and services 279, u Shopkeeper

1 | assumptions (N=26)

Not a shopping center/many chains _l_;—lu’%
o
Customer responses

Distance. Waork/was nearby _8%12% (N=150)

Cafés/Restaurants ? 19%

Socialise 4%

0% 20% 40% 60% 80%
Figur 2 Kundernas anledning till besék och butiksagares formodan (Mgrk 2016, s. 78)

En faktor kopplad till utbud vilken Ekberg et al. (2005) namner paverkar konsumentens val
av handelsplats, dock i mycket liten grad enligt konsumenterna, ar torghandeln. Arvidsson
(2008) menar att forekomsten av torghandel centralt kan dka estetiken i centrum vilket
Okar bestkarnas upplevelse.

Avslutningsvis redovisar Soderlind et al. (2015) att utbudet i narliggande stader paverkar
om konsumenten véljer centrum som handelsplats eller en av de nérliggande staderna.
Exempelvis har Vellinge ungefar lika langt avstand till Malmé som Trelleborg men
utbudet ar betydligt storre i Malmo varpa fler aker dit. Vidare redovisar Soderlind et al.
(2015) att i de mindre staderna ar det av storsta vikt att det finns en stark livsmedelsbutik i
centrum om stadskérnan ska 6verleva eftersom en tredjedel av all handel &r livsmedel.
Soderlind et al. (2015) menar aven att ju storre omkringliggande kommuner en mindre
kommun har desto troligare ar det att koptroheten gentemot den egna kommunen minskar.

3.1.3 Tillganglighet
En nyckelfaktor for att centrumhandeln ska stimuleras &r tillganglighet for bade person-
och varutransporter. En av huvudfaktorerna som gor att centrumhandeln forlorar

konkurrenskraft gentemot externhandeln ar tillganglighet for kollektivtrafik samt for
biltrafik i form av parkering. Dock &r vikten av andra trafikslag an bil betydelsefull. Dessa
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kraver ocksa en god tillganglighet till en handelsplats for att sakerstalla ett framtida
underlag dar handeln inte riskerar do ut bara for att nagot trafikslag far samre
forutsattningar pa en plats. Atgarder som forsamrar for bilen &r troligen inget storre
problem for handeln sa lange andra atgarder genomfors som gor det lattare och bekvamare
att med andra trafikslag nd en handelsplats. (Séderlind et al. 2015)

Teller (2008) redovisar att tillganglighet paverkar en handelsplats attraktivitet i mindre
grad och i enkatstudien erhalls resultatet att parkeringsfaktorer inte visar nagon signifikant
paverkan vilket gar emot Tellers (2008) litteraturstudie. Det resultatet motséags av
Edenbrink Andersson och Schonstrém (2014) som visar att 27 % av kunderna som
handlade pa den externa handelsplatsen hade valt centrum som handelsplats om
parkeringssituationen i centrum varit battre. Vidare hade knappt 7 % akt till centrum om
parkeringen varit avgiftsfri. Denna skillnad i resultat kan dock motiveras med att studien
av Edenbrink Andersson och Schonstrom (2014) ar genomford i Karlstad medan Tellers
(2008) studie &r genomford i storstaden Wien. Soderlind et al. (2015) visar ndmligen att
stadens storlek leder till manga skillnader i ménster och utseende. Exempelvis har
méanniskor i mindre stader vanligen storre rorlighet och arbetspendling vilket innebdr att en
storre konkurrens skapas mellan centrumhandeln och externhandeln. Ut6ver det har mindre
stdder samre utbyggd kollektivtrafik, mindre tathet och investeringsintresset &r lagre
eftersom nya etableringar har svarare att fa god ekonomi. Betalningsviljan &r dven lagre
generellt vilket exempelvis innefattar viljan att betala for parkering. Pa grund av detta kan
inte alla stader dras dver en kam géllande atgarder som skapar ett attraktivare centrum utan
olika storlekar pa stader kréaver olika l6sningar.

Att stadsstorleken har en stor paverkan far aven medhall av Svensson och Hedstrom
(2010). De menar att for stora och medelstora stader ar besoksparkeringars
eftefrageelacticitet 1ag vilket innebar att denna typ av parkering inte ar sarskilt kanslig for
minskningar och 6kningar av parkeringskostnaden. Vidare innebdr det att avgiften for
parkering inte &r en avgdrande faktor for attraktiviteten och besoksviljan till centrum i
stora och medelstora stdder. Motsatsen kan dock forekomma i mindre stader dar tydliga
innerstadskvaliteter saknas i centrum. | dessa stidder kan parkeringsavgiften ha en
avgorande roll pa mangden besokare.

Soderlind et al. (2015) menar att problemet med att handeln flyttar ut fran centrum till
externa handelsplatser ar mest pataglig i mindre och medelstora stader. | storre stader ar
oftast kollektivtrafiken bra och tatheten hdg vilket innebér att handeln har lattare att bli
kvar i centrum. Anledningarna till att handeln forflyttas ut ur centrum &r dock komplexa
och nagra faktorer som paverkar &r priser pa fastigheter och mark, bilinnehav,
biltillganglighet, parkeringsfaktorer och forbifartsleder. Eftersom en stor del av resor till
och fran handel genomfors med bilen innebér ett bilfritt centrum och andra faktorer som
gor det besvarligare for bilen i centrum att dessa kunder istallet kommer soka sig till
externa handelsplatser och undvika centrum. Soderlind et al. (2015) redovisar ocksa att det
finns en risk med att forsoka omvandla sma och medelstora stader till bilfria innerstader.
Detta eftersom dessa samhallen ofta ar glesare och invanarna har langre avstand mellan
hem, arbetsplats och butik och i vérsta fall kan en styrning mot bilfria samhallen ha negativ
effekt pa centrumhandeln i dessa stader.

Svensson och Hedstrom (2010) namner att manga anser att en god biltillganglighet kravs
for att detaljhandel och handel i centrum ska fungera. Darav mots ofta atgarder om
striktare parkeringsstyrning av negativ kritik fran handlare, butikségare och
képmannaorganisationer. Flertalet studier enligt Svensson och Hedstrom (2010) visar dock
att atgarder som striktare styrning av parkering men aven andra atgarder som minskar
bilanvandande i innerstader okar attraktionskraften och omséttningen for den lokala
handeln i centrum. Manga besokare och invanare tycker det ar en positiv effekt med
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mindre biltrafik i centrum vilket leder till att fler besker centrum och dessutom mer
regelbundet. En minskning av mojligheten att ta sig till innerstaden med bil kréver att
majligheten att transporteras med andra fardmedel 6kar. Detta kan i sig leda till att &nnu
hogre besoksantal till centrum eftersom andra fardmedel har hdgre passagerarkapacitet och
ar mindre platskravande an bilen. Vidare leder detta till en stor utvecklingsformaga av det
lokala néringslivet.

Ekberg et al. (2005) visar att parkeringsfaktorer har en stor paverkan pa centrumhandeln i
Lund dar 60 % av kunderna menar att deras val av handelsplats paverkas av
parkeringssituationen. | Lund &r manga av parkeringarna svarlokaliserade vilket innebér att
kunderna kan ha svart att hitta dem. Vidare erhalls resultatet att de som bor langt fran
centrum tenderar att vélja den externa handelsplatsen Nova fore Lunds centrum som
handelsplats, sarskilt pa grund av parkeringssituation, medan de som bor centralt och néra
kollektivtrafik tenderar att vélja centrum som handelsplats. For Malmé presenterar
Andersson, et al. (2011) resultatet att majoriteten av kunderna i centrum hade tagit bilen
eller bussen varpa tillgangligheten for dessa tva transportslag ar viktiga for
centrumhandeln. Vidare visas att for externhandeln &r daremot tillgangligheten med bil och
parkeringssituationen avgérande medan tillgangligheten med buss har nagot mindre
paverkan.

| Vaxjo visar en studie (Andersson 2013) att majoriteten av kunderna tycker det ar viktigt
att parkeringsmojligheten vid handelsplatsen &r bra samt att manga av kunderna tycker att
parkeringsavgifterna i centrum &r orimliga. En av de tillfragade menar att problemet med
parkeringar i Vaxjos centrum &r att de ar svarlokaliserade och att det saknas tydlig struktur
for avgifterna. Ovriga kommentarer var énskan om mer, enklare och billigare parkering.
Andersson (2013) beskriver att det ar viktigt att handeln kan ske sa tidseffektivt som
maojligt och det &r en av anledningarna till att de flesta utfér handlingsturer med bil.
Moment sasom parkering bor darfor ga snabbt vilket innebér att det ska vara latt att hitta en
parkeringsplats samt att ga fran parkeringen till handeln. Hur parkeringsavgiften paverkar
ar inte sakert bestdmt. Eftersom centrum har samre biltillgédnglighet &n det externa
kdpcentrumet kan istallet mojligheten att ta kollektivtrafik 6kas till centrum for att
attrahera kunder som inte har bil.

Aven i Alvesta erhaller Arvidson (2008) liknade resultat men da framst fran butikségare
som menar att det finns for fa parkeringsplatser tillrackligt nara centrum. Nagot som
butikségarna uppskattar &r att de centrala platserna precis utanfor butikerna &r
korttidsparkeringar. Av kunderna anser ungefar hélften att parkeringssituationen &r bra och
andra halften att den &r dalig. Det framsta problemet som beskrivs dr den begransande
mangden parkeringsplatser samt att det ar trangt och bokigt att parkera. Fran Kalmar visar
Adolfsson och Jansson (2012) att tillgangligheten ar en viktig faktor vid valet av
handelsplats och da framst for bil. Specifikt for bilparkering ar avgiften en avgérande
faktor.

Svensson och Hedstrom (2010) beskriver dock att studier fran Tyskland och
Nederlanderna visar att nar parkeringsavgiften sankts med malet att 6ka detaljhandelns
forsaljning sa har det misslyckats. Darav har slutsatser dragits att styrning av
parkeringspriser inte &r det som paverkar kundernas besoksvilja till centrum. Istéllet ar det
enligt studierna kvalité och utbud av butiker kombinerat med hur manga andra aktiviteter
som kan goras i samma omrade som styr. | Oslo testades att infora gratisparkering pa
helger med 6nskan att 6ka innerstadens forutséattningar for detaljhandeln. Effekten blev
dock att alla parkeringsytor blev fulla och att parkeringstiden blev langre vilket ledde till
att manga hade svart att hitta lediga platser, darav avskaffades det. Andra studier visar att
samband mellan omsattning i detaljhandeln samt kommersiella verksamheter och
parkeringsutbud saknas eller ar mycket svaga.
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Det finns ett problem som ofta uppstar om tidsreglerad parkering saknas vilket &r att de
som jobbar inom handeln i stadskarnan parkerar pa de mest centrala parkeringsplatserna
och pa sa vis minskar forutsattningarna for sin egen handel. En viktig distinktion ar
skillnaden mellan antal parkeringsplatser och antal anvandbara parkeringsplatser. Finns det
parkeringsplatser som ar svarlokaliserade eller i regel upptagna av langtidsparkerare bidrar
de inte pa 6nskvart satt och bor darfor inte raknas in i antalet parkeringsplatser. Detta kan
jamforas med externa kopcentrum dér det inte dr nagra problem att hitta till
parkeringsplatserna. (Soderlind et al. 2015)

Krag (2002) presenterar en studie genomford i Breda centrum i Nederlanderna vilken visar
att en kund som &r bilist spenderar néastan dubbelt sa stor summa per besok som en cyklist
medan en cyklist gor mer dn dubbelt sa manga besok. Totalt erhalls resultatet att en cyklist
ger upphov till en hogre veckoomsattning for handeln jamfort en bilist. Vidare redovisar
Krag (2002) att en studie fran Utrecht centrum i Nederlanderna visar liknande resultat samt
att likvardiga forhallanden forekommer mellan bil- och kollektivtrafik samt mellan bil- och
gangtrafik. Saledes ar bilisterna de samsta kunderna vad galler butiksomsattning per vecka
jamfort dvriga transportslag vilket redovisas i Figur 3. | séllankdpsbutiker med storre
upptagningsomrade kan det dock se annorlunda ut.

Breda Utrecht
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Figur 3 Omséttning per kund och vecka fran Breda centrum och Utrecht centrum (Krag 2002, s. 4-5)

Vestin och Lindblom (2010) visar att i Vaxjo spenderar bilister mest per genomsnittligt
inkop (290 kr), foljt av cyklister (260 kr), bussresenérer (248 kr), fotgéangare (181 kr) och
tagresenarer (148 kr). Tyvarr visar inte studien, likt Krag (2002), om kunder som inte aker
bil gor fler handelsturer per vecka och saledes spenderar mer per vecka. Vestin och
Lindblom (2010) papekar dock tydligt att totalt under en genomsnittlig dag spenderar
besokare som tar andra fardmedel an bil mer an bilisterna. Mark (2016) visar ocksa att
bilisterna &r de som spenderar mest per resa men att fotgdngaren ar de som spenderar mest
sammanlagt. Dock &r inte det resultatet redovisat per person utan totalt och eftersom
majoriteten av besokarna i Marks (2016) studie ar fotgédngare &r slutsatsen omgjlig att dra
om en bilist eller en fotgdngare spenderar mest Gver tid.

Jaffe (2015) presenterar fran flera studier hur handelsvanor skiljer sig mellan bilister och
cyklister. | staden Portland erhalls resultatet att cyklister spenderar mindre per tur men att
de gor fler turer till affarer jamfort bilister. Bilister handlar mer mat an cyklister medan
cyklisterna spenderar mer &n bilisterna pa barer, restauranger och narbutiker. Vidare visar
en studie fran New York och en fran Toronto att cyklister och fotgangare spenderar mer an
bilister 6ver tid vilket aven visas for cyklister i en studie fran Davis. | San Francisco erhalls
liknande resultat fran en studie som visar att de som handlar via resor med gang, cykel och
kollektivtrafik spenderar mer pa en manad och besoker affarer oftare jamfort de som gor
handelsresor med bil. En rapport fran staderna Auckland, Christchurch och Wellington
visar att bilister spenderar mer per tur an de som inte kor bil, i vissa fall ar dock denna
skillnad minimal. Samtidigt spenderar de som inte kor bil mer tid pa handelsplatserna
varpa studien menar att langsiktigt ar det troligt att de som inte kor bil spenderar mer
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pengar ar de som kor bil. En studie fran Melbourne har en annan inriktning och efter att
resultatet erhallits att en bilist spenderar mer an en cyklist per timme gors jamforelsen att
sex parkerade cyklar far plats per en parkerad bil. Eftersom sex cyklister spenderar mer &n
en bilist innebdr det att per yta spenderar cyklister mer an bilister.

Vidare redovisar Jaffe (2015) att en studie fran Dublin erhaller resultatet att cyklister och
bilister spenderar i stort sett lika mycket dar cykelvanliga gator finns. I Los Angeles visar
en studie att ersattning av ett bilkorfélt till ett cykelféalt gav resultatet att handeln gick battre
an stéllen dar det inte skett. I Vancouver dar cykelbana anlades istéllet for bilparkering
visar dock en studie att en liten minskning av handeln uppstod. Fran Seattle visar en annan
studie att handelssituationen blir likvardigt eller nagot battre dar cykelfalt anlaggs pa
bekostnad av bilparkering.

Mark (2016) visar att butiksagare och konsumenter svarade mycket olika pa lampligheten
att transportera sig pa Markveien i Oslo med fardsatten bil, cykel och gang vilket visar att
resultaten kan skilja sig avsevirt beroende pa vilken grupp som tillfragas. Butiksagarna
Overskattar hur viktigt kunderna anser att det &r att kunna parkera langs gatan och
underskattar kundernas néjdhet av parkeringstillgangligheten. Detta forhallningssatt hos
butikségare for stod av Krag (2002) som menar att forséljare tycker att kunder som
kommer med bil & mer intressanta an kunder som kommer med 6vriga transportslag. En
dansk studie som Krag (2002) hénvisar till visar att forsaljarna dverskattar
parkeringsfaktorers betydelse jamfoért kunderna. Mer an hélften av forsaljarna (ca 50-60
%) anser att det ar for fa parkeringsplatser medan denna siffra for kunder ar betydligt lagre
(ca 20-35 %).

Vidare redovisar Krag (2002) att flertalet studier visar att forsaljarna vanligtvis
underskattar betydelsen av kunder som kommer med andra transportslag &n bil. En tysk
undersokning fran Koln visar att forsaljare tror att ca 1-10 % av kunderna kommer med
cykel medan den verkliga andelen &r 7-20 %. Liknande tendenser visar Jaffe (2015) dar en
studie fran Bristol och Graz visar att detaljhandlare dverskattar hur manga av deras kunder
som kommer med bil och underskattar hur manga som cyklar.

Edenbrink Andersson och Schonstrém (2014) presenterar resultatet att
tillganglighetsfaktorer gallande bilparkering ar viktigare an tillgangligheten med buss
enligt kunderna. 85 % av svarande kunder akte till det externa kdpcentret med bil och
motsvarande siffra for centrum var 70 %. For att gynna centrumhandeln da konkurrens
forekommer fran en extern handelsplats namner Holst (2013) att satsa pa kollektivtrafik
och atgarder som leder till battre tillganglighet i och till centrum bor goras.

Soderlind et al. (2015) visar att flertalet sakkunniga foresprakar att bilen maste finnas kvar
i centrum. Exempelvis ar parkeringsfragan och framkomligheten for bilen viktiga for var
etableringen av handel sker. Risken med att strypa mojligheterna att ta bilen till de centrala
delarna av staden gor att manga istallet aker langre strackor ivag fran staden for att utféra
sina handelsbehov vilket missgynnar staden. For att inte skada gatumiljon krévs det att
bilparkeringar forsvinner fran gatan och ersétts av parkeringshus eller garage. Det
viktigaste gallande parkering &r att det gar snabbt och latt att ta sig till dessa parkeringshus
och garage och sé lange detta uppfylls &r parkeringspriset inte av sarskilt stor betydelse.
Vidare menar Soderlind et al. (2015) att det viktiga inte & hur man rér sig i staden utan hur
man tar sig till staden. Fér de som maste ta bilen till staden maste denna méjlighet finnas.
Istallet for att skapa en bilfri stadskéarna bor man strava efter att skapa en tillganglig
stadskarna.

Vidare redovisar Soderlind et al. (2015) att forutom bekvamligheten som bilen medfér
anvands den ocksa som ett redskap for forvaring av inkop. Detta innebér att kunden slipper
bara runt pa allt som inhandlas eftersom det istallet kan forvaras i bilen. Detta ar en
avgorande faktor till varfér man vill parkera sa nara handeln som mojligt. Att bilen &r ett
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redskap for forvaring av inkép bor dock stéllas i relation till det Krag (2002) redovisar att
bilister handlar mer per shoppingtur men att kunder med 6évriga transportslag handlar
oftare vilket innebér att dessa pa en vecka spenderar mer.

Soderlind et al. (2015) beskriver att tid och bekvamlighet &r tva faktorer som ar avgorande
eftersom manniskor generellt vill ga sa lite som mojligt for att na en affar. Detta géller
bade fran bilparkering och busshallplats. Vidare &r det betydligt dyrare att exempelvis
etablera parkeringsplatser centralt &n externt. Eftersom alla parkeringsplatser i centrum inte
kan vara i markplan kravs parkeringshus vilket ar 10-20 ganger dyrare an att bygga
markparkering externt.

Att med latthet kunna parkera bilen &r viktigare an att parkeringen ska vara gratis enligt
(Soderlind et al. 2015). I mindre stader &r bilberoendet storre eftersom det oftast saknas
tillrackligt god kollektivtrafik samtidigt som 6kad kollektivtrafik i dessa mindre stéder kan
vara svarmotiverad. Enkéatundersokningen av Soderlind et al. (2015) visar att mindre stader
ar ké&nsligare vad galler tillgangligheten med bil jamfort storre stdder. Mark (2016) visar att
korande och parkerade bilar i staden ocksa kan vara ett problem. Detta eftersom en
betydande mangd av kunderna tyckte att trafiksituationen langs vagen paverkade
shoppingupplevelsen negativt. Dock ansag mer &n hélften av kunderna att det inte
paverkade alls. Mark (2016) visar ocksa att langs Markveien paverkar inte
parkeringsfaktorer konsumentens val av den gatan som handelsplats. Tillfragade bilister i
Marks (2016) studie menar att de inte maste kunna parkera precis utanfor butikerna utan de
kan tanka sig att ga en stracka fran en parkeringsplats.

Svenson och Hedstrdm (2010) menar att bilparkering maste styras med en hog
ambitionsniva for att kunna minska biltrafiken i staderna till forman for kollektiv-, cykel-
och gangtrafik. Det som kan astadkommas med en minskning av biltrafiken i
fardmedelsfordelningen &r att verksamheter, besokande och boende kan fa en ekonomiskt
starkare och attraktivare stad.

Soderlind et al. (2015) visar att for att gynna centrumhandeln maste bilarna slappas in i
staden och tillgangligheten for bilisterna maste 6ka eftersom de flesta tar bilen nér de ska
handla. Detta kan bland annat ske genom att anldgga fler parkeringsplatser i staden och att
det ska vara gratis att parkera. Krag (2002) visar dock att bilen inte nodvandigtvis ar sa
viktig for staden som genomforda intervjuer av Sdderlind et al. (2015) visar. Krag (2002)
redovisar namligen om en studie i Utrecht centrum i Holland déar det satsats hart pa
prioritering for transportslagen kollektiv-, cykel- och gangtrafik. Resultatet fran Utrecht
visar att andelen som handlar i centrum okat kraftigt relativt andra kommuner (se Figur 4).
Det ar kunder fran den egna kommunen som 6kat medan kunder fran omkringliggande
kommuner minskat vilket blir en naturlig foljd da biltillgangligheten minskar.

Andel (i procent) som handler | Utrecht centrum,
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Figur 4 Andel som handlar Utrecht centrum och andra kommuner (Krag 2002, s. 8)
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Utrecht ar dock en relativt stor stad med svenska matt och Soderlind et al. (2015) redovisar
att en avgorande fraga for mindre stader &r hur bilen ska hanteras. Ska handel i centrum
Overleva kan det inte vara bilfritt och en av de viktigaste faktorerna ar att det upplevda
avstandet mellan butiker och parkering ar sa kort som mojligt. Resultatet fran enkéatstudien
av Soderlind et al. (2015) visar dock att 6verlag anser de tillfragade att tillgangligheten for
samtliga trafikslag (inte bara bilen) &r viktigt for att skapa en levande stadskérna. Vidare
beskriver Sdderlind et al. (2015) att stadens tathet &r av stor betydelse for centrumhandeln
eftersom det innebér att affarerna ligger ndrmare varandra vilket innebér kortare
gangavstand.

Pa Markveien i Oslo visar Mark (2016) att en majoritet av de tillfragade kunderna (62%)
menade att Markveien hade blivit en attraktivare handelsplats om bilparkeringarna tagits
bort till forman for gang- och/eller cykeltrafik. Drygt halften av kunderna trodde att denna
forandring skulle leda till en positiv forandring av handelns livskraft vilket ungefér
dverensstammer med butikségarnas misstanke. Daremot trodde 34% av butiksagarna att
det skulle ge en negativ effekt och motsvarande siffra for kunderna var 16 %. Mark (2016)
menar att det ar viktigt att ha i atanke ar att varje handelsplats ar unik och resultat erhallna
langs Markveien kan inte rakt av appliceras pa andra platser.

En viktig faktor enligt Mark (2016) ar att olika typer av butiker kraver olika
parkeringsbehov dar exempelvis en mdébelaffar maste ha goda parkeringsmajligheter i
narheten medan ett kafé kan klara sig bra helt utan parkering. Dessutom kan butiker som
har en stor kundkrets regionalt vara kansliga for infrastrukturella forandringar. Mark
(2016) redovisar ocksa att ungefar en tredjedel av butiksagarna langs studerad handelsgata
ar oroliga att en ombyggnad dar parkeringsplatser langs gatan skulle férsvinna skulle ge en
negativ effekt pa deras butiker. De flesta kunder tror dock att effekten skulle vara positiv.

Litteraturstudien av Edenbrink Andersson och Schénstrom (2014) visar att andra
handelsalternativ och det geografiska omradet runtomkring en handelsplats paverkar
tillgangligheten. Edenbrink Andersson och Schonstrom (2014) resultat tyder dock pa att
avstandet till handelsplatsen inte paverkar i sarskilt stor grad eftersom den genomsnittlige
respondenten pa den externa handelsplatsen hade narmare till centrum &n till det externa
kopcentret. Ett samband som erhalls i studien ar att ju langre en respondent hade fardats till
det externa kopcentrumet desto oviktigare tyckte den att avstandet var. Frekvensen for
besok var daremot hogre for de som bodde narmare an de som hade langt att kora.
Konsumenter i aldersintervallet 45-59 ar tenderade dock att tycka att avstandet till
handelsplatsen &r av storre betydelse.

Nagot som ar viktigt att tanka pa enligt Svensson och Hedstrom (2010) ar att segmentering
rader inom parkeringsmarknaden dar segmenten ar besoksparkering, boendeparkering och
pendlar-/arbetarparkering. Om naringar i centrum sasom néje, handel och kultur ska
framjas vid besoksparkering ska en hog omsattning forekomma pa de parkeringsplatser
som finns. Darav bor langtidsparkering undvikas pa besoksparkeringar. Detta innebér att
nar besokstrycket pa centrum ar hogt bor inte parkeringsplatserna vara gratis eller mycket
billiga eftersom det leder till att de blir fulla av bilar samt att de star parkerade lange vilket
hindrar omséttningen av besokare. Vidare beskriver Svensson och Hedstrém (2010) att
majoriteten av arbetsparkeringarna idag ar gratis eller mycket billiga. Detta &r nagot som
bor andras pa, sarskilt i stadens centrala delar eftersom dagens situation ger upphov till en
otrevlig centrummiljo i form av hoga bullernivaer, trangsel och utslapp. En minskning av
arbetarparkering centralt leder till att mer yta kan anvandas till att géra centrum mer
attraktivt.
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3.1.4 Trivsel/upplevelse/atmosfar

Exempel pa faktorer som paverkar atmosfaren enligt Adolfsson och Jansson (2012) ar
element sasom fraschhet, ljus, interior. Deras resultat visar att atmosfaren paverkar vid
konsumentens val av handelsplats. En god atmosfar &r ndgot som forvantas av kunderna,
framst vid cityhandel. Eftersom en handelsplats fungerar som en métesplats for socialt
samspel ar det av vikt att olika typer av métesplatser forekommer. Teller (2008)
presenterar resultatet att en av faktorerna som framst paverkar en handelsplats attraktivitet
enligt kunderna &r atmosfaren. Liknande resultat erhalls fran Mgrks (2016) studie pa
Markveien dar atmosfaren ar den faktor som har nast hogst paverkan till kundernas besok
pa shoppinggatan (se Figur 2). Vidare beskriver Mark (2016) att en losning dar
vagparkering tas bort skulle kunna gynna upplevelsen for kunderna pa Markveien vilket
aven skulle gynna handeln.

Ekberg et al. (2005) erhaller liknande resultat dar trivseln paverkar i stor grad hur bra
centrumhandeln Overlever. Studien visar dven att trivseln ar en faktor som specifikt for
Lund &r betydligt battre i centrum jamfort den externa handelsplatsen Nova. Likvérdigt
resultat redovisas aven av Eriksson och Aker (2006) som visar att en av férdelarna med
centrum som handelsplats jamfort externa handelsplatser ar atmosfaren. Andersson et al.
(2011) studie visar samma resultat och menar att det &r viktigt att skapa bra motesplatser
for att skapa ett for kunderna attraktivare centrum. Anderssons (2013) studier visar att
kunderna tycker det ar av storst vikt att trivselk&nslan ar hog vid val av handelsplats.
Vidare framhalls att ndgot som kan paverka vikten av trivsel &r om handelsturen ar
ndjesshopping eller nyttoshopping. For ndjesshopping ar trivselfaktorn avgérande men ej
for nyttoshopping dar istallet tidsatgangen for att gora inkdp ar av storsta vikt.

Slutligen visar andra studier att atmosfaren &r av stor vikt for att manniskor ska besoka
centrum (Hernvall Jonsson 2010, Holst 2013 & Arvidson 2008). Arvidsson (2008) ger
rekommendationen till Alvesta att 0ka estetiken i centrum for att 6ka upplevelsen vilket
skulle leda till fler besokare.

3.1.5 Servicefaktorer

Soderlind et al. (2015) ndmner att eftersom externa kdpcentrum drivs och &gs av en samlad
aktor innebér det att de I&tt kan organisera och optimera handelsplatsen till att anpassas
efter nuvarande handelssituation. Exempelvis innefattas 6ppettider dar samtliga butiker kan
samordnas till att ha samma Oppettider. Vidare forklarar Soderlind et al. (2015) att om
centrum kunnat organiseras lika strukturerat som ett externt varuhus hade detta med storsta
sannolikhet gynnat stadskarnan och alla inblandade aktorer bade vad galler 16nsamhet och
attraktivitet. Detta innefattar inte bara Oppettider utan &ven styrning av butikers
lokalisering och placeringar av offentliga toaletter. I nuldget &r centrum i manga fall raka
motsatsen till strukturen i kopcentrum eftersom en stor mangd aktorer drar at olika hall och
bara vill genomféra forandringar som de tror gynnar den egna butiken mest.

Vidare presenterar Edenbrink Andersson och Schonstrom (2014) resultatet att
serviceinriktad och trevlig personal inte paverkar konsumentens val av handelsplats i
nagon storre utstrackning utan att det framst ar 6ppettiderna som paverkar av
servicefaktorerna. Servicefaktorn tillgang till toaletter paverkar valet att handelsplats. Dock
ansag aldersgruppen 45-59 ar att tillgangliga toaletter ar viktigare dn vad respondenter i
gruppen 25-44 ar gjorde. De yngsta vuxna (18-24 ar) varderade Gppettiderna hogre an vad
personer i dldre aldersgrupper gjorde.

Ekberg et al. (2005) visar att Oppettiderna har en stor inverkan och 80 % av de tillfragade
tyckte att Lunds centrum bor ha langre dppettider pa vardagar samt ha sondagsoppet.
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Liknande resultat erhalls av Andersson et al. (2011) som visar att kunder i Malmo 6nskar
langre Oppettider och sdndagsoppet. Adolfsson och Jansson (2012) samt Arvidsson (2008)
visar att gemensamma Oppettider for butiker ar betydelsefullt for en 6kad attraktivitet av en
handelsplats. Exakt vilka Oppettider som ska galla &r osdkert men Soderlind et al. (2015)
presenterar att om centrum ska kunna konkurrera mot externhandeln krévs bland annat
kundanpassade Gppettider. Att Oppettiderna ska passa kunderna far ocksa stod av Eriksson
och Aker (2006). Vidare visar enkétstudien av Séderlind et al. (2015) att en forlangning av
Oppettiderna skulle bidra till en mer levande stadskarna.

Resultatet fran snabbintervjuer pa det externa kopcentret Nova i Lund visar att kunder
valjer Nova som handelsplats bland annat eftersom service i form av manga toaletter och
breda gangar utan trappsteg forekommer (Ekberg et al. 2005). Hernvall Jonsson (2010)
visar ocksa att tillgang till toaletter paverkar valet av handelsplats och att den faktorn oftast
ar battre i externa kdpcentrum an i centrum. Studien av Ekberg et al. (2005) visar vidare att
kunder i Lunds centrum véljer centrum som handelsplats eftersom servicen och
servicenivan ar hogre vilket syftar pa personalenens bemétande och kunnighet. Detta
resultat redovisar ocksa Adolfsson och Jansson (2012) om Kalmar dar personlig kontakt
och service ndmns vara en av huvudfaktorerna vid centrum som val av handelsplats.

Adolfsson och Jansson (2012) beskriver att det &r av stor vikt att det finns information pa
handelsplatsen for att kunna orientera sig, sarskilt om det ar en konsument som &r ovan vid
platsen. Slutligen beskrivs vikten av att kunden associerar handelsplatsen med bra
produkter och minnen vilket innebar att kunden erbjuds och levereras det som forvantas.

3.2 Sammanstallning paverkansfaktorer

Utifran litteraturstudien erhalls resultatet att ett stort antal faktorer paverkar handeln och
dess attraktivitet i olika grad. Majoriteten av studerad forskning visar endast vilka faktorer
som paverkar men inte hur mycket medan nagra studier visar storleken pa betydelsen. Den
stora mangden faktorer visar att valet av handelsplats for en konsument &r komplext.
Denna del innefattar en sammanstallning for att redovisa ungefarlig storlek pa betydelsen
av olika faktorer. Sammanstallningen fungerar som en grund for att vidare kunna lokalisera
jamforbara stader dar faktorer med stor paverkan pa handeln prioriteras jamfort faktorer
med mindre paverkan.

Uppdelningen av paverkansfaktorerna i Tabell 2 och 3 nedan grundas till viss del utifran de
uppdelningar som forekommit i studerad litteratur. Exempelvis ingar utbudet av
restauranger och kaféer i det totala utbudet men eftersom en stor del av litteraturen
specifikt behandlat betydelsen av just restauranger och kaféer separat har dessa separerats
fran det totala utbudet i sasmmanstallningen. En kort forklaring till varje post redovisas
efter tabellerna.
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Tabell 2 Sammanstéllning litteraturstudie del 1
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Tabell 3 Sammanstéllning litteraturstudie del 2
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Tabell 4 Studier som avses i Tabell 2 och 3

Studie | Forfattare Stad
1| Krag (2002) Flera stader
2 | Teller (2008) Wien
3 | Soderlind, Nedstam, Olla & Sturesson (2015) | Flera stader
4 | Jaffe (2015) Flera storre stader
5 | Vestin & Lindblom (2010) Vaxjo
6 | Mgrk (2016) Oslo
7 | Edenbrink Andersson & Schénstrém (2014) | Karlstad
8 | Ekberg, Hansson & Lundgren (2005) Lund
9 | Andersson, Nilsson & Schén (2011) Malmo
10 | Hernvall Jonsson (2010) Trollhattan
11 | Holst (2013) Strangnas
12 | Andersson (2013) Vaxjo
13 | Arvidsson (2008) Alvesta
14 | Eriksson & Aker (2006) Uppsala
15 | Adolfsson & Jansson (2012) Kalmar

3.2.1 Forklaring till rubriker
| foljande underrubriker redovisas en kort forklaring till varje post i Tabell 2 och 3 ovan.

3.2.1.1 Utbud

Faktorn utbud innebar det totala utbudet pa en handelsplats men dven utbudet av specifika
segment inom handeln. | de flesta studier innefattas framst dagligvaruhandel och
sallanvaruhandel medan utbudet av restauranger och kaféer tenderar behandlas separat, sa
aven i dessa tabeller.

3.2.1.2 Tillganglighet bil

Tillganglighet bil innefattar framst av faktorer kopplade till parkering men flertalet av
studierna visar att 6vrig tillganglighet for bilen ocksa paverkar, sasom hur enkelt det ar att
kora in till centrum.

3.2.1.3 Tillganglighet kollektivtrafik

Tillganglighet kollektivtrafik innebar hur latt det ar for konsumenter att aka till en
handelsplats med kollektivtrafik och innefattar bade busstrafik och sparbunden trafik.
Exempelvis handlar det om antal avgangar till centrum samt hur langt gangavstandet ar till
och fran hallplatser.

3.2.1.4 Tillganglighet cykel

Tillganglighet cykel innebéar hur latt en konsument kan na en handelsplats med cykel.
Exempelvis innefattas faktorer sasom mangd och kvalité pa cykelbanor samt antal
cykelstall nara en handelsplats.
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3.2.1.5 Tillganglighet gang
Tillganglighet for gangtrafik innebar med vilken latthet konsumenterna kan réra sig vid en

handelsplats. Faktorer som bland annat innefattas &r hur hog prioritering fotgangare har i
gaturummet samt hur jamna och breda gangbanor ar.

3.2.1.6 Trivsellupplevelse/atmosfar

Denna faktor ar framst subjektiv och kan variera fran person till person. Bland annat
innefattas hur trevlig en person upplever handelsplatsen vilket exempelvis innebar hur
visuellt tilltalande omgivningen &r. Vidare innebér den hur stor mojligheten ér till
attraktiva motesplatser dar manniskor kan traffas och prata. Exempelvis kan en gammal
stadskérna upplevas som trevligare att vistas i jamfort ett kdpcentrum som ser likadant ut
som alla andra képcentrum.

3.2.1.7 Oppettider

Det som framst innefattas vad galler 6ppettider ar att dessa ar enhetliga. Exempelvis i
flertalet stadskarnor saknas enhetlighet och affarerna 6ppnar och stanger vid olika tider
vilket innebar ovisshet hos konsumenten. En faktor som ocksa innefattas ar om
handelsplatsen har séndagsoppet. Exempelvis har de flesta externa handelsplatser
sondagsoppet samtidigt som flertalet av affarerna i centrum inte har det.

3.2.1.8 Restauranger och kaféer

Restauranger och kaféer behandlar framst utbudet av platser dar konsumenten kan stanna
upp och é&ta eller fika.

3.2.1.9 Service

Service i detta fall ar en bred faktor och innefattar hur bra och serviceinriktad personalen &r
men aven servicefunktioner sasom offentliga toaletter och informationstavlor.

3.2.1.10 Lokalisering/avstand till handelsplats

Lokalisering och avstand till handelsplats innebar hur nara en konsument har till
handelsplatsen fran exempelvis sitt hem eller arbete. Det kan ocksa innebara hur nara den
ligger storre bilvagar eller kollektivtrafiknoder och ar saledes till viss del kopplad till
tillgdnglighet med samtliga trafikslag.

3.2.1.11 Stadsstorlek

Innebér helt enkelt hur stor en stad ar och hur manga invanare den har. Exempelvis har en
stor stad ett stérre kundunderlag vilket innebér att bland annat ett storre utbud &r mer
motiverbart. Detta kan i sin tur innebéra att fler kunder utanfor staden lockas till den. En
mindre stad har daremot samre forutsattningar till att skapa en attraktiv handelsplats
eftersom kundunderlaget & mindre.

3.2.1.12 Vardet pa varor

Denna faktor &r till viss del subjektiv och innebar att kunden kan kanna att det finns
mojlighet att fynda. Vidare innebar det hur bra associationer kunden far av en handelsplats
begrundad pa tidigare inkdp pa handelsplatsen.

3.2.1.13 Narliggande staders utbud/storlek

Faktorn innebér hur néra storre stader ligger samt hur stora dessa ar. Eftersom storre stader
dverlag har ett storre utbud an mindre innebér det att dessa stader fungerar som externa
handelsplatser for de mindre stdderna. Detta behdver inte bara innebéra nackdelar dar
kunderna forvinner fran den mindre staden till den storre. Det kan ocksa innebéra fordelar
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for den mindre staden dér storstadshefolkningen vill komma bort fran storstaden och gora
shoppingturer i den mindre staden.

3.2.1.14 Torghandel

Denna faktor innebar att om det forekommer nagon torghandel i staden bidrar detta till en
trevligare handelsplats med variation fran vanliga butiker. Denna faktor &r saledes kopplat
till bade trivsel/upplevelse/atmosfar och utbudet.

3.2.1.15 Bekvamlighet/allt samlat

Innebér avstandet mellan affarerna och hur latt det ar att ta sig mellan dessa. Exempelvis
har kdpcentrum en stor fordel vad galler denna faktor eftersom afférerna ligger vagg i vagg
och kunden behéver aldrig ga utomhus.

3.2.1.16 Vader/arstid

Innebar att vader och arstid kan paverka i form av att nar det ar varmt och skont ute ar det
trevligare att ga i staden och handla medan nar det ar kallt och regnigt foredrar kunden ett
kdpcentrum som &r vader- och vindskyddat.

3.2.1.17 Trygghet
Faktorn trygghet ar individuell och innebar hur trygg en kund upplever handelsplatsen.

3.2.1.18 Barnvanlighet

Innebar hur latt det &r att ta med barnen nar handling genomfors. Exempelvis kan det
innebdra att det finns en lekplats i anslutning till handelsplatsen.

3.2.2 Resultat paverkansfaktorer

| Tabell 2 och 3 visar resultatet att utbudet av butiker, restauranger och kaféer,
tillganglighet med samtliga trafikslag, trivseln/upplevelsen/atmosféaren och éppettiderna
har storst paverkan vid valet av handelsplats och dess attraktivitet. Observera att detta
resultat bygger pa en bedomning av de arbeten som studerats inom ramen for denna
rapport. Ovan namnda faktorer med stor paverkan prioriteras saledes vid urval av stader
med liknande egenskaper. De tva av de skanska stadsbusstaderna som beddms vara mest
lika utifran dessa faktorer har valts ut for vidare studier av fordjupning i hur
parkeringsfaktorer paverkar centrumhandeln.

En faktor som har lag paverkan enligt resultatet ar stadsstorleken vilket beror pa att
majoriteten av studierna inte har analyserat nagot om hur storleken paverkar. Flera av de
intervjuade i studien av Soderlind et al. (2015) papekar dock att stadens storlek ar av
storsta betydelse. Detta ar nagot som kan ses som sjélvklart och flertalet av faktorerna som
visats ha stor paverkan beror just pa stadsstorleken. Exempelvis har handelsplatser i storre
stader generellt sett ett storre utbud av butiker och matstéallen samt mer utbyggd
kollektivtrafik. Detta eftersom mangden invanare motiverar ett storre utbud och battre
kollektivtrafik. Eftersom stadsstorleken paverkar andra faktorer ar befolkningen en faktor
som ar med bland de prioriterade faktorerna vid urval av stader trots att fa studier direkt
visar paverkan av stadsstorleken.

Faktorn véader och arstid visas endast ha paverkan i en studie (Andersson 2013) och endast
studien av Arvidsson (2008) visar att mangden besokare till centrum i en mindre stad
paverkas om loning skett nyligen. Dessa faktorer ar inga som anvéands vid urval av stader. |
de faltstudier av omsattning pa parkeringsplatser som gjorts har dock hansyn tagits till
dessa faktorer.
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En stor del av studerad litteratur jamfor centrumhandeln med externhandeln. Eftersom
dessa i manga fall jamfor faktorer som gor en handelsplats i centrum respektive externt
attraktiv behandlas en konkurrenssituation mellan handelsplatserna. Exempelvis erhaller
Andersson (2013) resultatet fran Vaxjo att centrumhandeln paverkas negativt kortsiktigt da
en ny extern handelsplats etableras men att pd sikt kan en dverspillningseffekt leda till att
centrumhandeln gynnas. Overspillningseffekt innebdr att den externa handelsplatsen drar
till sig nya kunder utifran som ocksa besoker centrum och saledes 6kar antalet kunder i
centrum. | Strangnas visar dock Holst (2013) att nagon 6verspillningseffekt inte skett utan
att sedan den externa handelsplatsen etablerades har centrumhandelns omséttning minskat.
Oavsett om en extern handelsplats gynnar eller missgynnar centrumhandeln sa har den en
paverkan eftersom en konkurrenssituation uppstar. Just faktorn externhandel finns inte med
i Tabell 2 och 3 ovan som en paverkansfaktor till konsumentens val av handelsplats
eftersom majoriteten av studerad litteratur behandlar just jamforelsen mellan dessa typer av
handelsplatser. Det innebar att dessa studier direkt eller indirekt visar att paverkan finns
och saledes bor ocksa avstandet till narmaste storre handelsplats studeras da statistik for
paverkansfaktorer behandlas.

3.3 Statistik paverkansfaktorer

Utifran tidigare sammanstéllning dar huvudfaktorerna som paverkar valet av handelsplats
erhalls har statistik tagits fram for de sju stader som studerats for att identifiera tva stader
dar dessa ar sa likvardiga som majligt.

3.3.1 Befolkning
Eftersom en stor del av senare jamforelser mellan stader grundas i paverkansfaktorer per
capita ar det av storsta vikt att veta vilken folkmangd som anvénds. De stdder som jamfors

bor ha sa likvardig procentuell del av befolkningen i tatorten av hela kommunbefolkningen
som mojligt (se Figur 5).
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Figur 5 Befolkning i tatort och kommun (data fran SCB 2018a & 2018b)
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3.3.1.1 Urval av stader

Ur Figur 5 erhalls resultatet att i Hassleholms och Kristianstads kommun bor mer an
halften av de bosatta utanfér kommunens huvudort. Utifran dessa laga procenthalter
bedoms dessa tva stader inte vara tillrackligt jamforbara relativt 6vriga fem och darmed
sker urvalet att dessa tva inte kommer studeras vidare. Ovriga kommuner bedéms
tillrackligt likvardiga for att kunna vara jamforbara. Resultatet innebér att resterande
statistik kommer visa relativt likvardiga resultat for faktorer som berdknas per capita
oavsett om befolkning i tatort eller kommun anvands. For vissa faktorer kommer det dock
anda redovisas per capita bade for befolkning i kommun respektive tatort.

3.3.2 Utbud

Sammanstallningen i Tabell 2 och 3 visar att utbudet av butiker, restauranger och kaféer
har en stor paverkan vid valet av handelsplats och dess attraktivitet. Det matt som anvands
for att jamfora utbudet &r antal butiker i centrum. Uppdelningen av antal butiker sker enligt
de grupper som &r redovisade i Cityklimatet 2018 (Fastighetsdgarna & WSP 2018) och
samtlig information &r fran ar 2017. Huvudgruppen Detaljhandel innefattar Dagligvaror
och Séllképsvaror vilken i sin tur ar uppdelad i Bekladnad samt Hem- & fritidsvaror. Den
andra huvudgruppen ar Ovrig kommersiell service vilken innefattar Hotell & restaurang
samt Annan service. Gruppen Hotell & restaurang innefattar Hotell & vandrarhem samt
Kafé & restaurang och gruppen Annan service innefattar Hud, skonhet & kroppsvard,
Kulturinstitutioner, Rese & turism samt Ovrig konsumentservice. For att antalet butiker
ska vara jamforbart mellan stdderna anvands tidigare statisk om befolkning i tatort och
kommun for att berdkna antal butiker per capita (se Figur 6).

Antal butiker per 1000 invanare
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Figur 6 Utbudet indelat efter olika komersiella naringar (per capita tatort och kommun.
Data fran Fastighetsagarna & WSP 2018 samt SCB 2018a & 2018b)

Resultatet visar stor variation mellan olika typer av butiker och stéder (se Figur 6). Ett
tydligt resultat &r att Ystad har storst utbud for samtliga butiksgrupper per capita bade for
tatort och kommun. Undantaget ar endast gruppen Hud, skonhet & kroppsvard dar
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Trelleborg och Angelholm visar ett hogre resultat. Att Ystad visar ett klart hogre resultat
jamfort dvriga tatorter for butiksgrupperna Rese & turism samt Hotell & vandrarhem
indikerar att Ystad &r en turiststad och att centrumhandeln i Ystad paverkas mer av turism
an ovriga fyra stader.

Angelholm och Trelleborg visar stora likheter for samtliga butiksgrupper per capita bade
per tatort och kommun med undantag for Dagligvaror dar utbudet &r klart storre i
Trelleborg. Eslév och Landskrona visar stora likheter for samtliga butiksgrupper per capita
i tatort med undantag for Hud, skonhet & kroppsvard dar Eslév har klart hogre utbud.
Situationen ser dock annorlunda ut nar per capita i kommunen anvands. Da ar gruppen
Hud, skonhet & kroppsvard likvardig men for de 6vriga storre grupperna Dagligvaror,
Bekladnad, Hem- & fritidsvaror samt Kafé & restaurang har Landskrona ett storre utbud.

For att tydligare kunna jamfora utbudet mellan stdderna delas butiksgrupperna in i
huvudgrupper for att skapa ett tydligare resultat for hur det totala utbudet ser ut. Dessa &ar
Dagligvaror, Restaurang & Kafé, Sallankdpsvaror och Annan service. De tva sistnamnda
grupperna ar de butiker som framst ger upphov till shoppingturer eftersom de innefattar all
typ av konsumtion forutom dagligvaror och matstallen. For att isolera paverkansfaktorn
Kafé & Restaurang ingar undergruppen Hotell & vandrarhem, till skillnad fran tidigare
beskrivning, i Annan service. Resultatet av de fyra grupperna och det totala utbudet
redovisas i Figur 7.
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Figur 7 Totalt utbud och utbud per grupp per capita titort och kommun (data frén
Fastighetsagarna & WSP 2018, SCB 2018a & 2018b)

Figur 7 visar att det totala utbudet och utbudet av de fyra butiksgrupperna ér klart storst i
Ystad per capita bade for tatort och kommun. Resultatet visar att det totala utbudet och
utbudet for de fyra butiksgrupperna ar mycket likvardigt i Trelleborg och Angelholm béde
per capita tatort respektive kommun. Vidare géller detsamma for Eslév och Landskrona
men skillnader forekommer beroende pa om per capita anvands for tatort respektive
kommun.

Slutsatsen utifran paverkansfaktorn utbud ar att staderna Trelleborg och Angelholm ar
jamforbara och att stdderna Eslov och Landskrona ar jamforbara. Ystad ar inte jamforbar
med nagon av de andra staderna gallande utbud. Specifikt for paverkansfaktorn Restaurang
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och kafé ar Trelleborg och Angelholm mycket jamférbara och visar stora likheter per
capita bade for tatort och kommun. Detsamma galler for Eslév och Landskrona. Aven for
denna faktor bedéms Ystad inte vara jamforbar med nagon av de andra staderna.

3.3.3 Tillganglighet

Sammanstéllningen av litteraturstudiet visar att tillgangligheten for samtliga transportslag
har stor paverkan vid valet av handelsplats och dess attraktivitet. Fardmedelsfordelning och
tillganglighet for de fyra transportslagen presenteras i foljande underrubriker.

3.3.3.1 Fardmedelsfordelning

Ett matt som kan ge en indikation om hur tillgangliga de olika transportslagen &r att
studera fardmedelsfordelningen. Ju hdgre procentuell andel en transportgrupp har desto
béattre kan den anses vara ur tillganglighetssynpunkt jamfort dvriga transportmedel. Malmo
stad (2016) menar att en fardmedelsférdelning som &r mer balanserad bidrar till 6kad
tillganglighet for fler eftersom alla inte kan ta bilen. Vidare namner Malm¢ stad (2016) att
bra forutsattningar for att aka kollektivt, ga eller cykla bidrar det till att den procentuella
andelen for respektive transportslag 6kas i fardmedelsférdelningen. Fardmedelsfordelning
for totalresandet for de fem stdderna redovisas i Figur 8 nedan och de procentuella
andelarna ar fran 2013 (Hansson & Améen 2015). Hansson och Améen (2015) redovisar
fardemedelsfordelning for samtliga skanska stadsbusstader och namner att stora
osakerheter rader i de mindre staderna eftersom resultatet for dessa ar baserade pa ett litet
statistiskt underlag. Samtliga fem studerade stéder definieras som mindre stader.
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Figur 8 Fardmedelsfordelning (Data fran Hansson & Améen 2015, bakgrundskarta fran Wikipedia
2019)

Eslov visar stora skillnader jamfort 6vriga stdder med en betydligt lagre andel cyklande
och en betydligt hogre andel gdende. Detta indikerar att tillgangligheten med cykel ar lag
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men att tillgangligheten for gaende ar hdg jamfort ovriga trafikslag och stader. Ovriga
stader har en likvardig resandeandel for cykeltrafik vilken indikerar att tillgangligheten for
cykel jamfort dvriga transportslag ar likvardig. Angelholm, Landskrona och Trelleborg har
liknande fardmedelsfordelning for gang vilket pavisar att tillgangligheten for gaende
jamfort ovriga trafikslag ar likvardig. Ystad har klart lagst andel gangresor vilket kan
indikera en samre tillgdnglighet for detta fardsatt jamfort med Ovriga fardsatt. Landskrona
och Ystad har klart hogst kollektivtrafikandel vilket kan indikera en battre tillganglighet
for detta fardsatt jamfort med Gvriga fardsatt. Ovriga tre stader har lagre men liknande
fardmedelsfordelning for kollektivtrafik vilket indikerar att dessa har liknande
tillganglighet for kollektivtrafik jamfort med 6vriga fardmedel. For bil erhalls resultatet att
resandeandelen &r likvardig i samtliga stader forutom Landskrona som visar en nagot lagre
andel. Detta indikerar att tillgdngligheten med bil jamfort med 6vriga trafikslag ar
likvérdig i samtliga stader forutom Landskrona.

Slutsatsen da fardmedelsfordelningen anvands som ett matt pa tillgangligheten &r att de tva
stader som visar storst likheter for samtliga trafikslag och darmed ar jamforbara ar
Angelholm och Trelleborg.

3.3.3.2 Tillganglighet bil

For billtillgdngligheten har inga faktorer studerats som inte &r kopplade till parkering.
Faktorer kopplade till parkering redogors fordjupat i ett senare skede.

3.3.3.3 Tillganglighet kollektivtrafik

For att studera tillgangligheten med kollektivtrafik har busstrafiken studerats extra. Det har
genomforts genom att rakna hur manga turer som gar till centrum varje vecka utifran
Skanetrafiken (u.a. & 2018). For att i den man det gar att undvika resor som inte &r
handelsresor har bussturer till centrum berdknats under de dagar och tider som majoriteten
av butikerna i centrum har dppet for samtliga fem stdder. Dessa tider &r vardagar klockan
10-18 och lordagar klockan 10-14 (se Tabell 5 langre ner) och alla bussturer som kommer
fram till centrum inom dessa tidsintervall har beaktats. | tre av stdderna férekommer linjer
dar ena riktningen endast har en hallplats innan centrum och dar gangavstandet ar kortare
an 500 meter. Dessa riktningar for linjerna raknas inte med eftersom de inte anses
representativa da avstandet till centrum ar kort. Detta galler i Angelholm for linje 2 i
riktning mot Vejbystrand samt linje 3 i riktning mot Angavangen, i Eslov for linje 3 i
riktning mot Fridasro och i Ystad for linje 4 i riktning mot Kéllesjo.

Bussturer dar resenarerna maste ringa och bestalla resan har inkluderats men samtliga turer
som endast gar under sommarmanaderna har exkluderats. Av naturliga skal raknas endast
busslinjer som gar till/via centrum. For att erhalla vilka busslinjer som gar till/via centrum
anvands Skanetrafikens zonkarta (Skanetrafiken u.d.). For att berdkna antalet turer till
centrum anvands tidtabeller for respektive linje pa Skanetrafikens hemsida dar sékning och
bestallning av tidtabeller kan goras (Skanetrafiken 2018). Antalet turer beraknas per capita
for bade tatorten och kommunen, se Figur 9 och 10.
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Figur 9 Antal bussturer per capita tatort (data fran Skanetrafiken 2018 och SCB 2018a)
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Figur 10 Antal bussturer per capita kommun (data frn Skanetrafiken 2018 och SCB 2018b)

Under studerade tidsintervall erhalls resultatet att Eslév och Landskrona har flest turer per
1000 invanare vad galler stadsbuss och klart minst gallande regionbuss. Om Eslov eller
Landskrona har flest antal turer for stadsbuss respektive totalt beror p& om per capita anges
for tatorten eller kommunen. Trelleborg och Angelholm visar stora likheter i antalet turer
bade for regionbuss, stadsbuss och totalt oavsett om per capita for tétort eller kommun
anvands. Angelholm tenderar dock ha nagra fler turer med regionbuss. Férhallandet i
Ystad mellan antal turer for regionbuss, stadsbuss och totalt ar likvardigt med Trelleborg
och Angelholm men storleken pa samtliga tre poster ar négot storre.

Slutsatsen om tillganglighet med kollektivtrafik ar att Esl6v och Landskrona bedéms vara
tillrackligt likvérdiga géllande antalet turer for de tre indelningarna och dessa stader ar
darfor jamforbara. Trelleborg och Angelholm visar stora likheter och &r definitivt
jamforbara utifran kollektivtrafikens tillganglighet. Ystad visar likheter med Trelleborg
och Angelholm men inte tillrackligt for att dessa ska anses jamforbara. Eftersom samtliga
stader har tagtrafik bedéms samtliga vara likvardiga utifran den aspekten och ingen
fordjupning genomfors kopplat till tagtrafik.
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3.3.3.4 Tillganglighet cykeltrafik och gangtrafik

Ingen mer jamforelse mellan staderna har genomforts gallande tillganglighet for oskyddade
trafikanter utéver fardmedelsfordelningen. Ett alternativ hade varit att exempelvis studera
antal cykelparkeringar, topografi, markbelaggningar och bredder pd gangytor. Eftersom
fardmedelsfordelningen ger en viss indikation om hur bra tillgangligheten ar for gaende
och cyklister samtidigt som dessa undersokningar skulle vara tidskrdvande genomfors detta
moment ej. Noterbart utifran intervjuerna, som behandlas senare i detta dokument, &r att
bade Engblom (2019) och Eidmark (2019) papekar att gagatan i Trelleborg respektive
Angelholm &r ndgot som fungerar bra och gynnar centrumhandeln. Darav starks resultatet
fran fardemedelsfordelningen och en indikation ges att tillgangligheten for fotgangare ar
likvérdig i Trelleborg och Angelholm.

3.3.3.5 Trivsellupplevelse/atmosfar

Trivseln/upplevelsen/atmosfaren ar den enda faktorn med stor paverkan vilken inte jamfors
alls mellan staderna. Detta eftersom den ar subjektiv och det ar svart att erhalla objektiva
resultat. Ett alternativ hade varit att tillfraga kunder att rangordna hur bra trivsel i staden ér.
Detta hade dock varit tidskravande och dérav har detta moment ej kunnat genomforas.

3.3.3.6 Oppettider

De generella 6ppettiderna for butiker i respektive stad redovisas i Tabell 5 nedan.
Sjélvklart kan dessa dppettider variera mellan butiker i stdderna och sérskilt restauranger,
kaféer och matbutiker tenderar ha andra Oppettider.

Tabell 5 Generella 6ppettider for butiker i centrum (Reinholdsson 2019, Landskronasamverkan u.a., af
Winklerfelt 2019, Handla i Ystad 2019 & Angelholm 2018a).

Oppettider
Stad .. =
Vardagar| Lordagar |Sondagar
Eslov 10-18 10-14 stangt
Landskrona | 10-18 10-15 stangt
Trelleborg | 10-19 10-16 12-16
Ystad 10-18 10-15 stangt
Angelholm | 10-18 [10-15/16 | stingt

Resultatet visar att samtliga stéder har relativt lika 6ppettider. Det som framst sticker ut &r
att en stor del av butikerna i Trelleborgs centrum har sdndagsoppet vilket 6vriga stader
saknar. Pa vardagar forekommer samma Oppettider i alla stader forutom i Trelleborg som
har Gppet en timme langre. Pa lordagar varierar stangningstiden mellan klockan 14 och 16.

3.3.3.7 Avstand till och utbud i annan stor handelsplats

Under denna rubrik redovisas resultatet av tva paverkansfaktorer som bada visade relativt
lag paverkan enligt tidigare sammanstallning av litteraturstudiet. Dessa &r narliggande
staders utbud/storlek samt lokalisering/avstand till handelsplats. Dessa tva
paverkarsfaktorer ar starkt kopplade till varandra eftersom storre stader generellt har storre
utbud och avstandet till dessa blir saledes viktigt. Majoriteten av arbetena i litteraturstudien
jamfdr centrumhandeln med externa handelsplatser eller narliggande storre stader. De visar
att en konkurrenssituation rader mellan centrumhandeln och externhandel men hur
centrumhandeln paverkas varierar mellan olika studier. Samtliga paverkansfaktorer som
namns i Tabell 2 och 3 ligger till grund fér om en konsument véljer centrum som
handelsplats eller ett mer externt alternativ. Detta innebdr att avstand till och utbud pa en
annan handelsplats indirekt paverkas av alla andra paverkansfaktorer.
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Darav studeras tidsavstand fran centrum till ndrmaste storre externa handelsplats bade for
bil och kollektivtrafik. Att nd&rmaste storre handelsplats véljs ar eftersom dessa antas ha bra
forutsattning for de faktorer som paverkar mest, sasom utbud, tillganglighet med bil, trivsel
och oOppettider. Resultatet redovisas i Figur 11 nedan tillsammans med vilken ndrmaste
storre externa handelsplats ar for respektive stad. Restiden har beréknats fran centrum i
respektive stad. Tidsavstandet med bil berdknas med Google Maps (u.a.) och for
kollektivtrafik anvands Skanetrafiken (2018).

Restid till narmaste externa kopcentrum (min)

60

Emporia
Galleria

20 center syd
40 Nova Emporia Vila
30
20
N I I

0

Eslov Landskrona Trelleborg Ystad Angelholm

mBil mKollektivtrafik

Figur 11 Restid till narmaste externa kopcentrum fran respektive stads centrum (data
fran Skanetrafiken 2018 och Google Maps u.a.)

Restiden for kollektivtrafikresendrer ar i stort sett likvardig i stdderna Eslov, Trelleborg
och Angelholm medan Landskrona och sérskilt Ystad visar en betydligt langre restid.
Ystad visar aven en klart langre restid med bil till ndrmaste storre externa handelsplats
jamfort dvriga stader. Restiden med bil for dvriga fyra stader &r relativt likvardig och
mellan Landskrona och Trelleborg som har stérst skillnad av dessa fyra stader skiljer det
endast nio minuter vilket troligen inte paverkar i nagon storre grad nar konsumenten anda
bestamt sig for att aka ivag en bit for att genomfora inkop. Totalt sett da bade restid for
kollektiv- och biltrafik studeras ar Eslév och Trelleborg mest likvardiga men aven
Angelholm visar stora likheter med dessa tva. Landskrona skiljer sig ndgot mer jamfort
Eslév, Landskrona och Angelholm eftersom restiden med bil &r kortast av dessa fyra samt
att restiden med kollektivtrafik ar langst. Ystad ar inte jamforbar med nagon av staderna
for nagot av fardsatten.

3.3.4 Parkeringsreglering
Parkeringsreglering pa kommunala parkeringsplatser under de tider som centrumhandeln

har Oppet redovisas nedan i Tabell 6. Observera att privata parkeringsytor troligtvis har en
reglering som inte dverensstammer med regleringen pa kommunala parkeringsytor.
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Tabell 6 Parkeringsreglering pa kommunala parkeringsplatser under centrumhandelns oppettider
(Eslévs kommun 2019, Landskrona stad 2019, Trelleborgs kommun 2018a, Trelleborgs kommun 2018b,
Ystads kommun 2018 & Angelholms kommun 2019)

Reglering Eslov Landskrona |Trelleborg| Angelholm Ystad
a0 [Zon 1 0 12 0 0*** | 10%*+ 14
g -ch Zon 2 7 0 6 0 5 10
£ w|Zonl 0 12 0 0 14
2|2 |zon2 | 7 0 6 0 0 10
= w | Zon 1 <0,5 24 0,5-3%* | 0,5%** | 24%** 1-2
2| T |zon2 | 24 2 24 24%*% | BREAK | Jprkkx 4
Tl w|Zon1 <0,5 24 0,5-3%* | 0,5%** | 24%*x 1-2
S| Elzon2 [ 24 | 2 24 24%% | 3w [gqrens | g
* 3 kr/h géller endast de forsta tva timmarna, darefter 12 kr/h.
** Tydlig zonindelning saknas men de mest centrala parkeringarna tenderar vara
tidsbegransade till 0,5-3 h och de lite langre fran centrum till 24 h.
*** Gatuparkering i zon 1 ar gratis och tidsbegransad till 0,5 h. | zon 1 finns dven tva
storre parkeringsytor som pa vardagar kostar 10 kr/h och alltid ar tidsbegransade till 24 h.
**** Majoriteten av gatuparkeringen i zon 2 ar tidsbegransad till 3 h. Nagra storre
parkeringsytor samt enstaka gatuparkering ar dock tidsbegransade till 24 h.

3.4 Urval av stader

Trelleborg och Angelholm har valts for férdjupande studie eftersom stora likheter géallande
utbud av olika typer av affarer har pavisats. Vidare har de liknande fardmedelsfordelning
vilket indikerar likande tillgdnglighet med de olika transportslagen. De har &ven liknande
tillganglighet specifikt for busstrafik och har liknande befolkningsmangd i tatort respektive
kommun. Samtidigt har de relativt lika tidsavstand med bil och kollektivtrafik till narmaste
storre externa kopcentrum. Slutligen har parkeringsregleringen stora olikheter vilket &r
onskvart. En sammanstéllning av samtliga undersokta faktorer redovisas i Tabell 7 nedan.
De grona omradena motsvarar faktorer som visar stora likheter mellan Trelleborg och
Angelholm och de réda motsvarar dar storre skillnader forekommer. For
parkeringsregleringen ar det 6nskvért att stora skillnader férekommer men inte for
Gppettiderna pa sondagar. For de faktorer som undersokts per capita tatort och kommun
redovisas endast per capita tatort i tabellen.
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Tabell 7 Sammanfattande tabell av undersdkta faktorer (SCB 2018a, SCB 2018b, Fastighetsdgarna &
WSP 2018, Hansson & Améen 2015, Skanetrafiken 2018, Reinholdsson 2019, Landskronasamverkan
u.d., af Winklerfelt 2019, Handla i Ystad 2019, Angelholm 2018a, Google Maps u.4., Eslévs kommun
2019, Landskrona stad 2019, Trelleborgs kommun 2018a, Trelleborgs kommun 2018b, Ystads kommun

2018 & Angelholms kommun 2019)

Faktor Eslov Landskrona | Trelleborg | Ystad
Tétort 19316 32 964
, Kommun 33236 45 286
Befolkning — |
% i tatort av
hela kommunen 58 73
Dagliguaror o 11
_ Sallankdpsvaror 15 16
Utbud (antal btjtlker Restaurang -
per 10 000 invanare ,
(titort) och kafé 11 19 20
Annan service 25 10
Totalt** 61 57
Bil 61 57 . 64
Fardmedels- Kollektivtrafik 3 7 _
fordelning (%) Cykel 11 22
Gang 26 14 8
Antal bussturer tillC|  Stadsbuss 6 6
per 1000 invanare Regionbuss 32 30
(tatort) Totalt** 38 36
Tagstation Ja Ja
Gagata* Ej undersokt | Ej undersokt
Vardagar 10-18 10-18
Oppettider Lérdagar 10-14 10-15
Séndagar Stangt Stangt
Restif:l till ndrmaste Bil 23 17
storre externa

képcentrum (min) | Kollektivtrafik 35 43
_ . Parkeringsavgift Ja Ja

Parkeringsreglering —; . . ’ RV -
Tidsbegransning Varierar Varierar

Angelholm

7
2
20

*Eftersom detta forst noterades vid intervjuer efter urval av stader har detta inte undersokts for de tre

stader som ej valts.

**Qbservera att tabellen visar varden avrundade till heltal. Det innebar att summan av underliggande
faktorer i tabellen inte med sakerhet visar samma totalvarde som det faktiska totalvardet.
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3.5 FoOrdjupning parkering

For att erhalla en bakgrund om varfor parkeringssituationen ser ut som den gor i de bada
stdderna har initialt intervjuer genomforts med sakkunniga i respektive stad. Darefter foljer
sammanstallningar av tidigare genomforda belaggningsstudier i de bada staderna for
vardagar och I6rdagar. Vidare har en mer strukturerad kartlaggning av parkeringsavgifter
och tidsbegransningar for bade kommunala och privata centralt belagna parkeringsplatser
genomforts. En sammanstallning foljer darefter déar belaggning, avgifter och
tidsbegransning jamfors. Slutligen presenteras resultatet fran omsattningsstudien vilken
genomforts pa ett antal parkeringsytor i respektive stad.

3.5.1 Intervjuer

Stallda fragor under intervjuerna redovisas i Bilaga 6.1. Intervjuade personer redovisas i
Tabell 8.

Tabell 8 Intervjuer

Intervju | Stad Namn och ar Befattning

Hansson (2019a) | Trafikingenjor Trelleborgs kommun

1 Trelleborg - -
Galia (2019) Parkeringsvakt Trelleborgs kommun

2 Angelholm | Wiinberg (2019) | Trafikingenjér Angelholms kommun
3 Trelleborg | Engblom (2019) | Néaringslivsstrateg Trelleborgs kommun
4 Angelholm | Eidmark (2019) | Centrumutvecklare Angelholms Naringsliv AB

3.5.1.1 Trafikingenjor och parkeringsvakt i Trelleborg (Hansson 2019a & Galia 2019)

Hansson (2019a) namner att Trelleborg kommun har en nyligen antagen parkeringsstrategi
dar det har lagts fram hur det strategiska arbetet med parkering ska genomféras. Vidare
beskrivs att den nuvarande situationen bygger mycket pa historia samtidigt som Trelleborg
ar en valdigt bilberoende stad och kommun dér &ven en stor del korta resor genomférs med
bil. Generellt finns instéllningen i Trelleborg att parkering ska vara gratis, det ska finnas
manga platser och det ska vara tillgangligt med bil. Problemet med nuvarande utformning
ar att de kommunala gratisparkeringarna genererar soktrafik eftersom bilisterna vill
undvika de privata parkeringsytorna med avgifter. Beldggningsstudier visar en valdigt
ojamn belaggning pa gratisparkering kontra betalparkering.

Galia (2019) beskriver att Trelleborg ar en mycket speciell stad jamfort andra stader han
jobbat i. Forutom att gratisparkeringar genererar soktrafik vilket ar daligt for miljon har det
fort med sig andra negativa effekter da nagot nytt byggs. Detta eftersom nyinflyttade inte
vill betala hyra for en parkeringsplats och istéllet parkerar dessa manniskor pa en gata i
nérheten vilket i sin tur leder till att de boende 1angs den gatan reagerar negativt. Effekten
blir att boende langs gatan parkerar sina bilar pa gatan istallet for pa garageuppfarten for
att undvika att andra parkerar pd “deras” gata. Detta leder till ett storre antal fordon som
utnyttjar kommunens parkeringsplatser.

Vidare forklarar Galia (2019) att besokare utifran ar ndjda med parkeringssituationen och
de kan tanka sig att sta pa bade betalparkering och gratisparkering. Daremot ar
trelleborgarna mycket kritiska och menar att det ska ga att parkera gratis precis utanfor
entréerna. Aven de som jobbar bidrar till problemet eftersom de parkerar pa centrala
platser och blir saledes ett hinder for besokarna. Hansson (2019a) beskriver att politikerna
menar att inforandet av avgifter pa kommunala parkeringsplatser skulle ta dod pa
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centrumhandeln trots att det finns studier som visar annat. Han menar att det hade varit
positivt att infora avgifter eftersom de som faktisk anvander ytorna bor betala for dem och
inte bli subventionerade av kommunen. Samtidigt skulle det bli lattare att Gvervaka pa ett
effektivt satt.

Hansson (2019a) beréttar att tidsbegransningarna finns for att skapa nagon form av
tillganglighet. Nar det saknas avgifter som indirekt styr hur lange en bil far sta parkerad
anvands istallet p-skivan for detta. Galia (2019) beskriver dock att systemet med
korttidsparkering i centrum som styrs av p-skivor inte fungerar sarskilt bra. Detta eftersom
det &r latt att fuska och vrida fram skivan eller bara kora ett varv runt kvarteret och komma
tillbaka. Han forklarar att trots korttidsparkeringar &r det samma bilar som star parkerade
och omséttningen ar darfor Iag.

Galia (2019) tror att politikerna inte vagar infora avgifter eftersom de ar radda att forlora
nésta val, dock tror han att de egentligen vill inféra det. Hansson (2019a) menar att
skillnaderna i styrning mellan de kommunala ytorna jamfért med de privata skapar en skev
belaggningsgrad vilket leder till att mojligheten att utveckla gaturummet med fokus pa
fotgéngare och cyklister begrénsas.

Avslutningsvis beskriver Hansson (2019a) att det saknas tydlighet i hur kommunen ska
arbeta med parkeringsfragor. Parkeringsstrategin visar att parkeringshus ska byggas i
strategiska lagen, men att det istallet byggs bostader i dessa strategiska lagen och da maste
parkeringshus losas pa andra platser. Med andra ord f6ljs inte strategin i de politiska beslut
som fattas. Bade Galia (2019) och Hansson (2019a) har svart att komma pa svar pa vad
som fungerar battre med dagens planeringssituation i Trelleborg.

Kommunala parkeringsytor som rekommenderas att genomfora omsattningsstudier pa ar
Radhuset, Algatan och Stortorget. Gymnasiets parkering bor inte studeras eftersom den
inte ar for allmanheten pa dagtid. (Hansson 2019 & Galia 2019)

3.5.1.2 Trafikingenjor Angelholm (Wiinberg 2019)

| dagslaget saknar Angelholms kommun en parkeringspolicy men en ny parkeringsnorm
och riktlinjer for parkering haller pa att tas fram. Parkeringssituationen i Angelholm
fungerar bra och allménheten upplevs vara ngjd med nuvarande situation. Hon uttrycker
dock viss oro for framtiden eftersom en del centrala parkeringsplatser kommer forsvinna
till forman for nya bostader. Hon upplever att centrumhandeln tycker att nuvarande
parkeringssituation fungerar bra. Det var pad Angelholms naringslivs initiativ som
nuvarande parkeringszoner med avgifter infordes. Angelholms néringsliv ville ha en mer
enhetlig parkering for att det skulle bli lattare for bilister att veta vad som galler i centrum.

Storleken pa avgifterna och nér det kostar ar helt styrt av politiken och inget samrad har
skett med tjansteman om detta. Nuvarande tidsbegransningar har en konsult tillsammans
med tjansteman pa kommunen tagit fram och forslaget godkandes av politikerna. Syftet
med de avgiftsfria 30-minutersparkeringarna i centrum &r korta arenden da man bara ska
hamta nagot snabbt och sen kora vidare. Vidare beskrivs att det aven finns tva storre
kommunala parkeringsytor och privata parkeringshus centralt dér det gar att sta parkerad
langre &n 30 minuter men mot avgift.

Viss dialog férekommer med de privata parkeringsbolagen men att de inte kan styra 6ver
dem. Pa kommunens initiativ har exempelvis personer med funktionsnedsattning ett
sarskilt parkeringstillstand dar de far sta gratis pa platser avsedda for funktionsnedsatta.
Detta har &ven majoriteten av de privata parkeringsplatserna infort efter kommunens vilja.
Hon ndmner att kommunen inte ser det som ett problem att de privata parkeringsplatserna
har annorlunda prissattning och tidsbegrénsningar jamfoért kommunens platser och att inga
synpunkter pa detta har inkommit.
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Hon har svart att komma pa nackdelar och forbattringspotential med nuvarande
parkeringssituation. Nagot som namns &r dock parkeringen vid Stadshuset som bérjar fa
hog belaggning trots att avgifter inforts. Hon namner att det troligen beror pa att boende i
nérheten anvander ytan och for att undvika det skulle avgiften behdva hojas ytterligare. Det
ar dock upp till politikerna att besluta.

Kommunala parkeringsytor som &r extra betydelsefulla for centrumhandeln som
rekommenderas att genomfora omsattningsstudier pa ar Vakteln och Parkskolan. I narheten
av Parkskolan ligger dessutom Kamengatan vilken beskrivs ha bra ruljangs av fordon.

3.5.1.3 Naringslivsstrateg Trelleborg (Engblom 2019)

Centrumhandeln i Trelleborg gar bade bra och daligt och utvecklingen féljer trenden i
Sverige, exempelvis gar det bra for restaurang och kafé medan skohandel gar samre.
Generellt 6nskas ett storre utbud, sérskilt av storre kedjor for att uppleva att staden &r lite
stOrre. Vidare tror hon att om en handlare &r riktigt bra, eller om staden &r riktigt bra, finns
inga andra konkurrenter. Detta eftersom staden &r sd mycket mer an en handelsplats. Bland
annat ar staden dven en motesplats och en plats for upplevelser. | dagslaget finns inget
externt kopcentrum i Trelleborg vilket innebdr att den storsta konkurrenten mot
centrumhandeln & Malmé. | Trelleborg finns dven ett sa kallat internhandelsomrade vilket
ocksa drar en del kunder.

Faktorer som idag gynnar centrumhandeln i Trelleborg &r att stadskéarnan &r lattillgangligt
med kollektivtrafik, det finns en bilfri gagata, det ar gront, finns en gemytlig arkitektur
samt att stérre handelsstrak, som ar enkelriktade, skapar mindre trafik. Faktorer som idag
fungerar samre eller som skulle kunna forbattras ar att utbudet bor bli storre, 6ka
tillgangligheten for cyklister, sérskilt med fler cykelstall ndra butikerna samt att arbeta med
en mer attraktiv citysamverkan for att langsiktigt skapa en mer attraktiv stad. Hon beréattar
aven att parkeringssituationen fungerar daligt eftersom manga letar efter gratisparkering.
Det finns inte for lite parkeringsplatser men eftersom kommunala platser ar gratis och
privata ar avgiftsbelagda skapar detta en ojamn beldggning vilket kan upplevas att det finns
for fa platser. Vidare forklarar hon att 6ppettiderna har forbattrats och forlangts samt att det
dessutom ar sondagsoppet i stadskérnan. Hon menar dock att 6ppettiderna inte ar
problemet utan att det istallet ar tillgangligheten for gaende och cyklister.

Radhusets parkering ar viktig for handeln och hade det kostat lika mycket att parkera pa
Valens tak som vid Radhuset hade Valens tak ocksa varit en viktig parkeringsyta. Vidare
anser hon inte att parkeringen pa torget ar viktig for handeln utan att centrum skulle gynnas
mer av att istéllet skapa starka upplevelser dar.

Avslutningsvis anser hon att det &r viktigt att skapa en trevlig och fin handelsplats. Detta
genom mer initiativ fran handlarna genom att exempelvis stélla ut blommor, trad eller
pynta utanfor affaren for att skapa ett finare gaturum utanfér butiken.

3.5.1.4 Centrumutvecklare Angelholm (Eidmark 2019)

Enligt en utredning mellan 20122017 &r Angelholm den stadskarna av medelstora stader i
Sverige som utvecklats nast mest gallande omséattning. Senaste siffrorna visar att det
fortfarande finns en positiv omsattningsutveckling i stadskarnan. Hon beréattar ocksa att
nya butiker vill etablera sig hela tiden i staden. Alla stadskarnor har det dock anstrangt pa
grund av 6kningen av e-handeln, trots detta ser hon en positiv framtid for Angelholms
stadskarna.

Utover e-handeln &r Véla den stdrsta konkurrenten. Utanfor staden finns dessutom en
halvextern handelsplats. Hon menar att den halvexterna handeln inte konkurrerar med
centrumhandeln utan istallet kompletterar och forstarker den. Detta eftersom det ar mer
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volymhandel pa den halvexterna handelsplatsen och nu behéver konsumenten inte langre
lamna kommunen for att genomfora inkdp utan allt kan handlas inom kommunen.

Faktorer som idag gynnar centrumhandeln i Angelholm é&r att de jobbar kontinuerligt med
aterkommande evenemang for att skapa bestksanledningar, att den finns en Facebooksida
for stan med information, forekomsten av den kompletterande halvexterna handelsplatsen,
forekomsten av en tagstation nara samt att det finns en gagata i centrum. Faktorer som idag
fungerar samre eller som skulle kunna forbattras &r tillgangligheten. Den storsta
utmaningen ar dock att en del handlare drar ner pa éppettiderna bade pa vardagar och
I6rdagar. Nér butikerna borjar fa mycket varierande éppettiderna blir marknadsforingen till
kunder svar vilket kan leda till att kunderna véljer andra handelsplatser. Hon beréttar att
vissa tror att det i framtiden kravs sondagsOppet for att stadskarnorna ska éverleva.

| dagsléget finns en god forsorjning av parkeringsplatser och att de digitala betalmetoderna
har varit lyckade. Hon ser dock en oro for framtiden att det kommer finnas for fa
parkeringsytor eftersom det ska byggas mycket nytt pa bekostad av parkeringsytor,
exempelvis ska Parkskolans parkering forsvinna. Enligt genomforda kundenkater erhalls
svaret att konsumenter hellre star narmare och betalar for parkeringsytan an star gratis men
langt borta. Hon menar saledes att paverkan av avgiften inte ar sarskilt stor.

Parkeringsplatser som &r betydelsefulla for handeln ar Parkskolan, Kamengatan,
parkeringsgaraget under Ahléns samt Vakteln. Hon forklarar dven att pd Mejeritomten &r
det framst arbetande som star parkerade och att det &r mycket svart att hitta en ledig plats
dar pa dagtid. Anledningen till det beror pa att Mejeritomten &r belagen i zon tva vilket
innebar en manadsavgift pa 250 kr medan exempelvis Parksskolan och Vakteln som ar
belagna i zon 1 kostar 450 kr i manaden.

3.5.2 Belaggning

Sweco (2017) visar att maxbelaggning pé vardagar forekommer klockan 13 i Trelleborg
vilket &ven antas galla i Angelholm. Beldggningsstudier genomférda i Trelleborg och
Angelholm har studerats och béda dessa ar genomforda pa vardagar klockan 13. Observera
att det i bada staderna finns fler parkeringsplatser an de som ar med i dessa tva
beldggningsstudier. Majoriteten av de mest centrala ar dock med.

3.5.2.1 Trelleborg

Med underlag av belédggningsstudier (Sweco 2017 & Hansson 2019b) har Figur 12 skapats
vilken visar genomsnittlig belaggningsgrad pa vardagar och lérdagar klockan 13 i
Trelleborg. For vardagar utgar Figur 12 ur Swecos (2017) belaggningsstudie vilken ar
genomford 24e november — 6e december 2016 samt 18e januari — 31e januari 2017. For att
erhalla belaggningsgraden pa I6rdagar vilket saknas i Swecos (2017) studie sker
komplettering med belaggningsstudie erhallen av Hansson (2019b). Den studien &r fran
november 2015 — januari 2016. Viss revidering har skett eftersom nagra ytor inte langre
finns eller &r reserverade vilket observerats vid platsbesok.
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Figur 12 Belaggningsgrad i Trelleborg pa vardagar och lérdagar (data fran Sweco 2017 & Hansson
2019b, bakgrundskarta fran Lantmateriet u.a.)

3.5.2.2 Angelholm

Angelholms kommun har genomfért belaggningsstudier torsdag och fredag 24-25
november 2016 samt torsdag och fredag 25-26 oktober 2018. For parkeringen pa Nya torg
(den storsta fyrkantiga roda ytan i norr i 4) ar underlaget endast fran de tva dagarna ar 2016
eftersom nér beldaggningsstudien genomfdrdes under 2018 var parkeringsplatsen avstangd.
For gatuparkeringsytor i centrum med tidsbegransning 30 min ar underlaget endast de bada
dagarna ar 2018. (Angelholms kommun 2017 och 2018b)

For majoriteten av parkeringsytorna i Angelholms kommun (2017 och 2018b) har det forts
protokoll for hur manga parkeringsplatser en yta har samt hur manga tomma platser som
forekommer och utifran detta har belaggningsgraden beréknats. En del av parkeringsytorna
har dock endast benamnts med férkortningarna F (=fullt), NF (=nastan fullt), M (=mellan),
(L=nastan helt ledigt) och HL (=helt ledigt). For att mojliggora en uppdelning av
belaggningsgraden likt den i Trelleborg av Sweco (2017) krdvs att uppdelningen kan ske i
procentuella intervall. Darfor gors uppdelning av beldggningen enligt F=100 %, NF=75%,
M=50%, L=25% och HL=0% vilket dven far stod av Wiinberg (2019).

For samtliga fyra vardagar i Angelholm som beldggningsstudie genomforts beraknas ett
medelvarde och resultatet redovisas i Figur 13 nedan. | figuren redovisas ocksa de tva
parkeringszonerna i staden. Noterbart utifran beldggningsstudien ar att Angelholms
kommun (2017 och 2018b) har slagit samman en del gatuparkeringsytor till en post vilket
medfor att nagra gator kan ha annan belaggning dn vad som anges. Detta galler for all
gatuparkering norr om den réda zonen som &r en post, undantaget for Varngatan.
Gatuparkeringarna vaster om kyrkan ar ocksa sammanslagna till en post vilket dven galler
for samtliga gatuparkeringar inom den réda zonen. En parkering som inte tas med i denna
studie men som Angelholms kommun noterat beldggningen pa ar parkeringsgaraget
Falken. Detta eftersom detta garage endast ar till for boenden i Brf Ronne Brygga (Q-park
u.d.). Specifikt for Kamengatan (avlang gron yta hogst upp i hogra hérnet i rod zon) &r
beldggningsgraden klart hogre an 50 % vilket kunde observeras nar omsattningsstudierna
genomfordes eftersom den var en av parkeringsytorna som studerades ingdende. Att
Angelholms kommun (2017 och 2018b) har erhallit en beldggningsgrad under 50 % pa den
beror troligen pa att dessa gatuparkeringar slagits samman till en post.
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Figur 13 Belaggningsgrad i Angelholm pa vardagar och lérdagar (data fran Angelholm 2017 och
Angelholm 2018b, bakgrundskarta fran Lantmateriet u.d.)

3.5.3 Prissattning

Tidigare under rubriken 3.3.4 Parkering redovisas vilka parkeringsavgifter som generellt
forekommer i de bada staderna pa kommunal mark. Utéver detta finns det i bada staderna
ett antal parkeringsytor som ar privat dgda. For att ta reda pa parkeringsavgifter pa dessa
har platsbesok genomforts. Avgiften for bada staderna avser vardagar och I6rdagar under
de tider da centrumhandeln ar 6ppen. Samma avgifter kan ocksa forekomma andra tider.

3.5.3.1 Trelleborg

Parkering pa kommunal mark ar alltid gratis i Trelleborg (Trelleborgs kommun 2018a) och
privata parkeringsplatser kostar 7 eller 10 kr/h. Figur 14 nedan visar vilka parkeringsytor
som &r privata och kommunala samt avgiften i kr/h. Parkeringar som saknar siffra &r
avgiftsfria.
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Figur 14 Avgifter och typ av parkeringsyta for Trelleborg (data fran Trelleborgs kommun 2018a
och platsbesok, bakgrundskarta fran Lantmaéteriet u.a.)

3.5.3.2 Angelholm

| Angelholm &r parkeringsavgifterna pad kommunal mark i den yttre zonen 5 kr/h och i den
centrala zonen 10 kr/h (Angelholms kommun 2019). Undantaget ar korttidsparkeringar
med en maximal parkeringstid pa 30 minuter som &r avgiftsfria. Dessa forekommer langs
gator i den mest centrala zonen. De privata parkeringsplatserna tenderar att ha en nagot
hogre avgift och varierar mellan 8-14 kr/h. Avgifterna och typ av parkeringsyta redovisas i
Figur 15 nedan. Observera att samtliga kommunala parkeringsplatser ar gratis pa lordagar.

Privat P

Kommunal P

Figur 15 Avgifter och typ av parkeringsyta fér Angelholm (data fran Angelholms kommun 2019 och
platsbesok, bakgrundskarta fran Lantmateriet u.a.)
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3.5.4 Tidsbegransning

Tidsbegransningen innebéar hur lange ett parkerat fordon far sta pa en parkeringsplats innan
det maste flyttas. | detta fall behandlas hur lang tid ett fordon far sta parkerat en vardag
eller I6rdag och informationen &r insamlad genom platsbesck i de bada staderna. Observera
att fargskalan ar densamma i bade Figur 16 och 17 men att hur langt tid varje farg
motsvarar varierar.

3.5.4.1 Trelleborg

Som synes i Figur 16 nedan far ett fordon parkeras i 24 timmar pa de flesta av de storre
parkeringsytorna. Det finns dock ett par stérre ytor dar parkering far ske i maximalt 2
timmar. FOr storre delen av gatuparkeringen i centrum géller tidsbegransningen 1 timme
eller kortare.

Tidsbegrinsning
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- \\
%fﬁ i

% o /'
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Figur 16 Tidsbegransning pa parkeringsytor i Trelleborg (data fran platsbesék, bakgrundskarta
fran Lantmateriet u.a.)

3.5.4.2 Angelholm

| Angelholm &r de flesta storre parkeringsytorna i centrum tidsbegransade till 24 timmar.
Storre delen av gatuparkeringar &r tidsbegrénsade till 3 timmar eller kortare (se Figur 17).
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Figur 17 Tidsbegransning pa parkeringsytor i Angelholm (data fran platsbesok, bakgrundskarta
fran Lantmateriet u.a.)

3.5.5 Sammanstéllning beléggning, prissattning och tidsbegransning

Malet med denna sammanstallning &r att urskilja eventuella samband mellan de tre
parkeringsfaktorerna.

3.5.5.1 Trelleborg

Sammanstallning av belaggning, avgifter och tidsbegrénsning for Trelleborg redovisas i
Figur 18. De parkeringsytorna med hogst beldggning (95-100 %) &r gratis och
tidsbegransningen pa ett vardagsdygn ar 24 timmar. Samtliga parkeringsytor med hog
belaggning (90-94,9 %) &r gratis, tidsbegransningarna pa dessa tre ar 24 timmar, 2 timmar
respektive 1 timme. Samtliga parkeringsytor med relativt hog belaggning (80—89,5 %) &r
gratis och tva av dessa tre har tidsbegransningen 24 timmar, den sista har 2 timmar. Pa sex
av sju av parkeringsytorna med avgift ar beldggningen lagre an 70 % och den med hdogre
har en belaggning i intervallet 70-79,5 %. Detta trots att det ar tillatet att parkera 24
timmar i strack pa ett vardagsdygn pa dessa platser. Majoriteten av parkeringsytorna med
kortast tidsbegransning (5-30 min) har en beldggningsgrad i intervallet 50-69,5 %.

Totalt ar det tydligt att det finns ett 6verskott av parkeringsplatser i Trelleborg vilket
innebadr att bilforare véljer de platser som &r mest attraktiva, namligen de som saknar avgift
och dar det &r tillatet att parkera ett helt dygn. Det leder till att beldggningen blir lag pa
parkeringsytor som &r avgiftsbelagda.
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Figur 18 Sammanstallning parkeringsfaktorer Trelleborg (data fran Sweco 2017, Hansson 2019b,
Trelleborgs kommun 2018a och platsbesok, bakgrundskarta fran Lantmateriet u.d.)
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3.5.5.2 Angelholm

Sammanstallning av belaggning, avgifter och tidsbegransning for Angelholm redovisas i
Figur 19. De parkeringsytorna med hogst beldggning (95-100 %) kostar 5 kr/h med
tidsbegransningen 24 timmar pa ett vardagsdygn. De ytorna med hdg belaggning (90-94,9
%) har ocksa tidsbegransningen 24 timmar men kostar 10 kr/h. De ytor med relativt hog
belédggning (80-89,5 %) kostar antingen 5 kr/h eller 10 kr/h och har tidsbegransningen 24
timmar, med undantag for en yta vilken har begransningen 9 timmar.
Korttidsparkeringarna (30 min) som &r gratis har en belaggning pa under 50 %.

Resultatet visar att i Trelleborg ar det generellt sett inte storleken pa parkeringsavgiften
som &r den avgorande faktorn for storleken pa beldggningen utan snarare hur lang tid det ar
tillatet att sta parkerad. De parkeringsytor dar det ar tillatet att sta i 24 timmar tenderar ha
hdgst beldggning oavsett om parkeringsavgiften ar 5 kr/h eller 10 kr/h. Att samtliga
parkeringsytor med tidsbegransningen 3 timmar eller lagre har en belaggningsgrad pa
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under 70 % oavsett om det ar gratis eller kostar att parkera indikerar ocksa att
tidsbegransningen har en storre paverkan én parkeringsavgiften pa belaggningsgraden.

Beliggningsgrad %
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Figur 19 Sammanstallning parkeringsfaktorer Angelholm (data fran Angelholm 2017, Angelholm
2018b, Angelholms kommun 2019 och platsbesok, bakgrundskarta fran Lantméteriet u.d.)
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3.5.6 Parkeringsomsattning

3.5.6.1 Total omsattning

Utifran omséttningsstudien erhalls total procentuell omsattning for respektive studerad
parkeringsyta i Trelleborg och Angelholm for tidsintervallet 9:30-15:00. Den totala
procentuella omsattningen beraknas genom att for varje enskild parkeringsplats notera hur
manga bilar som parkerat pa den under dagen i forhallande till hur manga bilar som hade
kunnat parkera pa den om det statt ett nytt fordon varje timme. Exempelvis om det pa en
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enskild parkeringsplats star ett nytt fordon varje timme motsvarar det en procentuell
omsattning pa 100% for den parkeringsplatsen. P4 motsvarande satt innebér det att om en
parkeringsplats star tom en hel dag ar omséattningen 0 %. | Figur 20 redovisas den totala
procentuella omséattningen pa varje studerad parkeringsyta.

5 Total omsattning

100
90
80
70
6

Angelholm Trelleborg

B Vardagar

M Lordagar

=N W B~ UL
o O O o o o o
B
T —
-
T
%
B
, I
T ——
N
T —
—
N
_
-
B
T
_
B
[
N

oS
& & & 2 * £ 2 &
o & O
¥ & ¢ Yy ¥ & &0 \03’
& W s

P @ R < & S &

¥ e <€ *

o ©
RG

Figur 20 Total omséattning klockan 9:30-15:00 (data frdn omsattningsstudie)
FoOr att underlatta tolkning av resultatet kopplat till parkeringsstyrning redovisas varje
parkeringsytas reglering i Tabell 9.

Tabell 9 Sammanfattad reglering for parkeringsplatser som omséattningsstudier genomforts pa (data
fran Trelleborgs kommun 2018b, Angelholms kommun 2019 och platsbestk)

] Vardagar Lordagar
Stad Parkeringsyta - > - >

Avgift (kr/h) | Tidsbeg. (h) | Avgift (kr/h) | Tidsbeg. (h)

Radhuset 0 2 0 2

Algatan 0 1 0 1

Trelleborg | Flockergatan 0 1 0 1
Stortorget 0 1 0 1
Kontinentgatan 10 24 0 24

Parkskolan 10 24 0 24
Mejeritomten 5 24 0 24
Angelholm | Kamengatan 0 0,5 0 0,5
Vastra kyrkogatan 5 3 0 3

Vakteln 10 24 0 24

Resultatet visar att de tre parkeringsplatserna (Kamengatan, Algatan och Stortorget) med
hdgst omsattning ar de som é&r tidsbegransade med 30 minuter eller 1 timme. Hog
omsattning har ocksa Radhuset vilken ar begransad till 2 timmar. Flockergatan har nagot
lagre omséattning med tidsbegransningen 1 timme. De fyra parkeringsytorna med klart l1agst
omsattning (Parkskolan, Mejeritomten, Vakteln och Kontinentgatan) har samtliga
tidsbegransningen 24 timmar. De parkeringsytorna med avgift ar ocksa de som har lagst
omsattning. Dar samma tidsbegransning férekommer, givet samma stad, och avgiften
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varierar syns en signifikant skillnad att omsattningen &r storre dér avgiften ar storre pa
vardagarna (se Parkskolan och Vakteln jamfort Mejeritomten). Samma resultat kan inte fas
fram pa lordagar ur insamlat material eftersom dessa tre parkeringar ar gratis da.
Tidsbegransningen tycks dock ha en storre paverkan pa omsattningen av bilar &n vad
avgiften har. Detta eftersom samtliga parkeringsplatser med avgifter, undantaget VVastra
kyrkogatan, har en tidsbegransning pa 24 timmar. Trots att dessa parkeringar har avgift och
en hog belaggningsgrad ar omsattningen lag vilket med storsta sannolikhet beror pa att
tidsbegransningen ar hog (max 9h). Att Vastra kyrkogatan har lag omsattning trots att
tidsregleringen ar 3 timmar beror med storsta sannolikhet pa att belaggningen ar lag.
Anledningen till att den valdes var att erhalla nagra parkeringsplatser med just den
regleringen.

3.5.6.2 Omsattningens variation under dagen

Omsattningsstudien visar ocksa hur omsattningen varierar under dagen for vardagar och
I6rdagar vilket redovisas i Figur 21 respektive Figur 22. Hur omsattningen varierar éver
dagen berdknas genom att notera hur en enskild parkeringsplats anvands mellan tva
tidsintervall. For att det pa en enskild parkeringsplats mellan tva tidsintervall ska beaktas
som att omséttning har skett kravs att en bil har bytts ut mot en annan. Saledes innebér det
att om det under ett tidsintervall tillkommer en bil till en tom parkeringsplats eller om en
parkerad bil kor ivag utan att en ny tillkommer réknas inte det som att det har skett en
omsattning pa den parkeringsplatsen. Detta innebar att omsattningen till viss del paverkas
av beldggningsgraden eftersom om en parkeringsplats i borjan av ett tidsintervall &r tom
kan inte omséttning ske pa den parkeringsplatsen. Det ar till stor del darfor omsattningen ar
Iag under det forsta tidsintervallet eftersom belaggningsgraden generellt ar Iag innan
klockan 10. Resterande tider ar belaggningsgraden sa pass hdg pa samtliga
parkeringsplatser att det paverkar resultatet i mycket liten grad.
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Figur 21 Omsattning pa parkeringsplatser vardag (data fran omsattningsstudie)
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Figur 22 Omséttning pé parkeringsplatser l6rdag (data frdn omsattningsstudie)

Anledningen till att intervallen 6verlappar varandra &r eftersom Figur 21 och 22 visar
omséattningen under en dag for samtliga parkeringsytor. Da inte alla parkeringsplatser i en
viss stad kan besokas samtidigt under samma dag blir intervallen langre &n en timme och
Overlappar varandra. Exempelvis i Trelleborg &r forsta tidsintervallet for Parkskolan
klockan 09:30 — 10:30, for Vakteln klockan 9:55 — 10:55 och for Mejeritomten,
Kamengatan och Vastra kyrkogatan déaremellan. For att samtliga dessa ska rymmas i
samma tidsintervall sker en viss dverlappning.

Figur 21 visar att omséttningen pa vardagar ar lagst forsta tidsintervallet och att det for
ovriga tidsintervall saknas tydliga samband. Fran klockan 10:30 till klockan 15:00 &r
omsattningen ungefar likvardig. Figur 22 visar att omsattningen pa lordagar &r l1ag forsta
tidsintervallet for att darefter vara ungefér konstant mellan klockan 10:30 — 14:00. Till
skillnad fran vardagar tenderar omséttning pa lérdagar att minska under tidsintervallet
13:30 — 15:00 med undantag for parkeringen pa Stortorget i Angelholm. Detta innebar att
antalet bilburna besokare till centrum tenderar att minska pa eftermiddagen pa lérdagar.

3.5.6.3 Total generaliserad omsattning

For att kunna generalisera resultaten fran omséattningsstudierna till parkeringsomsattningen
i hela Trelleborg och Angelholm sker omrakningar som beror pé tidsbegransningar,
avgifter och beldggningsgrad. Eftersom majoriteten av parkeringarna i bada staderna har
samma reglering som nagon av de som omsattningsstudierna genomforts pa ar det framst
beldggningsgraden som &r den skiljande faktorn. Denna omrakning sker via att varje
skillnad i % i beldggningsgrad motsvarar att omsattningen férandras med en faktor 0,01.
Exempelvis antag tva parkeringsytor med samma reglering dar omsattningen pa den ena
ytan berdknats till 80 % och belaggningen 60 %, medan omséattningen pa den andra ytan ar
okand och belaggningen 40 %. Da erhalls den okanda omséattningen genom att multiplicera
80 med faktorn 1-(0,6-0,4) vilket ger omséttningen 64 %.

| de fall dar storleken pa avgiften eller tidsbegransningen skiljs fran nagon av de
parkeringsytorna med given omsattning anvénds ytterligare omrakningsfaktorer. Eftersom
tidigare resultat visar att tidsregleringen paverkar mer an avgiften ar ockséa denna faktor
storre. For varje skillnad i krona multipliceras den okdnda omsattningen med faktorn 0,02
och for varje skillnad i timme &r faktorn 0,04. Anledningen till att bada dessa faktorer &r
storre an faktorn for belaggning ar eftersom belaggningen varierar mer an vad dessa tva
gor och for att dessa tva ska ge nagot utslag pa resultatet kravs det att de &r storre an
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faktorn for belaggning. Med exempel som stycket ovan men om parkeringen med okénd
omséttning kostar 2 kr/h mer an den med given omsattning multipliceras 80 med faktorn 1-
(0,6-0,4) (for skillnad i belaggningsgrad) samt med 2*1,02 (for skillnad i pris). Faktorn for
pris blir positiv (1,02) om avgiften &r hogre an parkeringen med given omséttning och
negativ (0,98) om avgiften &r lagre. Detta eftersom en hogre avgift enligt tidigare resultat
véntas ge en hogre omséttning givet att alla andra faktorer &r lika. Liknande géller for
skillnad i tidsbegrénsning dér faktorn blir positiv (1,04) om tidsbegransningen ar lagre an
parkeringen med given omséttning och negativ (0,96) om tidsbegransningen ar hogre.
Detta eftersom en lagre tidsbegransning enligt tidigare resultat vantas ge storre omséttning.
Slutligen kan den totala omséttningen for respektive stad samt vardag/l6rdag beréknas.
Detta sker genom att omséattningen for en given parkeringsyta multipliceras med antal
platser parkeringsytan har. Summan av detta varde for respektive parkeringsyta divideras
darefter med det totala antalet parkeringsplatser i staden varpa respektive stads totala
omsattning erhalls enligt Figur 23 nedan. Eftersom dessa omréakningar samt storleken pa
omrakningsfaktorerna ar mycket osékra blir erhallet resultat en grov uppskattning.
Eftersom samma metod anvands for bade Trelleborg och Angelholm kan dock den relativa
skillnaden mellan staderna klassas som lik verkligheten.

I ndgra fall i Angelholms kommun saknas belaggningsgraden pa lordagar. For att kunna
applicera total omsattning pa samtliga studerade parkeringsplatser i Angelholm pé I6rdagar
beréknas darfor en beldggningsgrad dar detta saknas. Det genomfors genom att forst rakna
ut en kvot hur beldggningen varier mellan vardag och l6rdag for de parkeringar dar
belaggningen ar given bade pa vardagar och I6rdagar. Exempelvis om belaggningsgraden
ar 50 % pa en vardag och 60 % pa I6rdagen pa samma parkering blir kvoten 60/50 = 1,2.
Denna kvot beraknas for samtliga parkeringar dér belaggningen ar kand bade pa vardagar
och lérdag och ett medelvarde av kvoterna berdknas. Detta medelvérde kan sedan
multipliceras med belaggningsgraden pa vardagar for att erhalla belaggningsgraden pa
I6rdagar dér det saknas.

Generaliserad omsattning berdknas for de parkeringsplatser som tidigare genomforda
belaggningsstudier grundas pa (se Figur 18 och 19). Undantaget ar sjukhusets
parkeringsomrade i Angelholm (parkeringsytan i Figur 19 med avgift 8 kr/h) eftersom
uppgifter om antal platser saknas i tidigare genomférda beldggningsstudier. Totalt innebar
det 978 parkeringsplatser i Trelleborg och 1595 parkeringsplatser i Angelholm.
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Figur 23 Generaliserad total omsattning p& samtliga parkeringsplatser i Trelleborg och Angelholm
(data fran omséattningsstudie)
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Resultatet visar att omsattningen pa parkeringsplatser pa vardagar ar hogre i Trelleborg
jamfort med Angelholm. Pa I6rdagar &r dock skillnaden mycket liten mellan staderna men
en nagot storre omsattning rader i Trelleborg. Att skillnaden &r mindre pa lordagar kan
bland annat motiveras med att parkeringsregleringen ar mer lik mellan stdderna eftersom
Angelholm har gratisparkeringar pa lordagar till skillnad fran vardagar.

3.6 Omsattning i handeln

For att studera hur bra centrumhandeln har klarat sig i Angelholm och Trelleborg ar
omsattning ett bra matt. | féljande underrubriker kommer omséttningen studeras med olika
infallsvinklar for att erhalla en uppfattning om resultatet. All omséattning i dessa
underrubriker innebar arsomsattning.

3.6.1 Omesattning per capita

Information om omsattning for butiker i centrum erhalls fran Fastighetsagarna och WSP
(2018). Omsattning per capita for centrumhandeln totalt och for olika underkategorier
redovisas i Figur 24.
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Figur 24 Omsattning per capita i Trelleborg och Angelholm (data fran Fastighetsédgarna & WSP 2018,
SCB 2018a och SCB 2018b)

Resultatet visar att centrumhandeln gar béttre i Angelholm jamfort Trelleborg bade totalt
och for de fyra underkategorierna. Procentuellt innebar det att den totala omsattningen per
capita &r ungefar 14 % hogre i Angelholm jamfort med Trelleborg. For dagligvaror ar
skillnaden minst dar omsattningen per capita ar drygt 8 % storre i Angelholm. For
séllankopsvaror ar skillnaden ca 13 %, for restaurang och kafé ca 21 % och fér annan
service ca 24 %.

3.6.2 Procentuell omsattning i centrum jamfort hela kommunen
Denna faktor visar hur stark centrumhandeln &r i kommunen jamfért med all handel som

forekommer i kommunen (se Figur 25). Observera att detaljhandel bestar av dagligvaror
och séllankdpsvaror och visar saledes resultatet for total handel.
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Figur 25 Procentuell omsattning i handeln i centrum jamfort hela kommunen (data fran
Fastighetsagarna & WSP 2018 och HUI research 2018)

Resultatet visar att den procentuella omséttningen i tatorten jamfért med hela kommunen
ar storre i Trelleborg dar den for detaljhandeln ar knappt 5 % storre, for dagligvaror drygt 2
% storre och for sallankopsvaror drygt 11 % stdrre. Detta trots att den totala omsattningen
ar storre i Angelholms tétort.

3.6.3 Omsattning per butik

Omsattning per butik visar arsomsattning per butik i centrum vilket redovisas i Figur 26
och ger bland annat en indikation pa hur bra centrumhandeln klarar sig ur butikséagarnas
perspektiv.

Omsattning per butik

mkr/butik,ar

14
H Trelleborg
12
= Angelholm
10
8
6
4
. N
Dagligvaror  Sallankopsvaror Restaurang och Ovrigt Totalt

kafé
Figur 26 Omsattning per butik i Trelleborg och Angelholm (data fran Fastighetsdgarna & WSP 2018)

Resultatet visar att den totala omsattningen per butik &r drygt 11 % hogre i Angelholm
jamfort Trelleborg. For de olika undergrupperna ar omsattningen i Angelholm knapp 60 %
stOrre for dagligvaror, knappt 8 % for sallankdpsvaror, knappt 34 % for restaurang och
kafé samt ca 3 % for dvrigt.
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3.7 Analys

3.7.1 Parkeringsreglering

Omséttningsstudien visar att tidsbegransning bidrar till en hégre omsattning an vad
avgifter gor. For att naringar i centrum sasom noje, handel och kultur ska framjas vid
besoksparkering ska en hog omséattning forekomma pa de parkeringsplatser som finns
(Svensson och Hedstrém 2010). Omséttningsstudien visar tydligt att samtliga
parkeringsytor som ar tidsbegrénsade till 2 timmar eller l&gre ar de med klart hégst
omsattningen av bilar. Soderlind et al. (2015) beskriver ocksa att tidsbegransning behévs
eftersom arbetande inom handeln i centrum tar de mest centrala platserna om
tidsbegransning saknas. Detta leder saledes till att handlarna forsamrar forutsattningarna
for sin egen affar eftersom de mest centralt belagna parkeringarna blockeras av handlarna
vilket forsamrar tillgangligheten for bilburna kunder som tvingas ta en parkeringsplats
langre bort.

Att endast begransa med tid pA kommunala parkeringsplatser skapar dock andra problem.
Detta eftersom privata parkeringsplatser har avgifter vilket belaggningsstudier i Trelleborg
(Sweco 2017 & Hansson 2019b) visar skapar en mycket ojdmn beldggning dar kommunala
gratisparkeringar ar dverbelagda och privata avgiftsbelagda parkeringar ar underbelagda.
Utifran intervjuer med Hansson (2019a) och Galia (2019) samt Engblolm (2019) erhalls
dessutom att en stor méngd soktrafik forekommer vilket grundas i att alla séker efter en
gratisparkering. Engblom (2019) berattar ocksa att det inte finns for fa parkeringsplatser
men eftersom kommunala platser ar gratis och privata ar avgiftsbelagda skapar detta en
ojamn belaggning vilket kan upplevas att det finns for fa platser. Galia (2019) namner
ocksa att det som parkeringsvakt ar svart att évervaka nar endast tidsbegransningen
forekommer samt att det sker mycket fusk och besckare gar till bilen for att vrida fram p-
skivan. For att undvika en ojamn beldggning bor rimligen centralt beldgna
parkeringsplatser ungefar motsvara avgifter pa narliggande privata parkeringsplatser.

For att undvika de problemen som uppstar om kommunala parkeringsplatser endast ar
tidsbegransade kan avgifter inforas. Parkeringsytorna Parkskolan och Mejeritomten i
Angelholm, som ligger mycket néra varandra och centrum och har samma reglering med
undantaget att Mejeritomten ar 5kr/h billigare samt att manadsavgiften pa Parksskolan &r
450 kr och p& Mejeritomten 250 kr (Angelholms kommun 2019). Dessa tva ytor visar
betydelsen av avgifter, pa vardagar ar namligen omséattningen ungefar dubbelt sa stor pa
Parksskolan jamfort Mejeritomten. Eidmark (2019) beréattar att Mejeritomten framst
anvands av arbetare och att det dagtid ar mycket svart att hitta en ledig plats dar. Vidare
forklarar hon att det beror pa skillnaden i pris. Saledes soker arbetare som ska sta
parkerade lange den billigaste parkeringsplatsen.

| Trelleborg finns enligt Hansson (2019a) en generell installning att parkeringen ska vara
gratis. Under omséttningsstudierna mottes dessutom flera kunder som menade att centrum
skulle do ut helt om parkeringsavgifter infordes och Hansson (2019a) menar att samma
installning finns hos politikerna. Huruvida trelleborgarnas installning &r befogad rader det
blandade meningar om. Svensson och Hedstrém (2010) menar att i medelstora stader ar
besoksparkeringar inte sarskilt kénsliga for forandringar i avgifter. Vidare ndmns att
saledes ar inte parkeringsavgiften en avgorande faktor for attraktiviteten och besoksviljan
till centrum. Raka motsatsen namns dock av Adolfsson och Jansson (2012) som menar att
avgiften ar en avgorande faktor for biltillgdngligheten. Séderlind et al. (2015) redovisar att
for att gynna centrumhandeln maste bilarna slappas in i staden vilket bland annat kan goras
genom gratis parkering. Daremot presenterar Krag (2002) att en studie fran Holland vilken
visar att centrumhandeln klarat sig battre dar prioritering istéllet sker av andra trafikslag &n
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bilen. Hansson (2019a) menar att det positiva med att infor avgifter pa parkeringsplatser ar
att de som faktisk anvander parkeringarna bor betala foér dem och inte subventioneras av
kommunen. Svensson och Hedstrom (2010) redogér att studier fran Tyskland och
Nederlanderna visar att parkeringsavgifter inte paverkar besoksviljan till centrum. Vidare
menar Svensson och Hedstrom (2010) att om det &r hogt besokstryck i centrum bor inte
parkeringsplatserna vara gratis eller mycket billiga eftersom det hindrar omsattningen av
fordon. Enligt Shoup (2005) leder dessutom gratis parkering till 6kad efterfragan av bilar
vilket innebar mer luftféroreningar, trafikstockningar och energianvéandning.

Parkeringsavgifters betydelse visades dven tydligt i omsattningsstudien vid jamforelse av
Parkskolan (dyrare men narmare centrum) och Mejeritomten (billigare men langre fran
centrum) i Angelholm dir avgifter forekommer pa vardagar men inte pa lérdagar. Detta
gav effekten att pa lI6rdagar pa den centralaste av de tva parkeringarna minskade
omsattningen rejalt vilket med storsta sannolikhet beror pa att langtidsparkerande sasom
boende och arbetande nu istéllet utnyttjade den. Effekten blev att besokande tvingades
anvanda parkeringen Mejeritomten som ligger langre bort vilket gav hogre omsattning pa
denna pa lordagar jamfort vardagar. Detta visar tydligt att de mest centrala parkeringarna
behover kosta mer &n de som ligger lite langre ifran for att undvika att boende och
arbetande tar de mest centrala platserna pa bekostnad av besokarna. Detta far dven stod av
Svensson och Hedstrom (2010) som redovisar att Oslo testade inféra gratisparkeringar pa
I6rdagar vilket dock ledde till férsdmrade forutsattningar for detaljhandeln i innerstaden.
Aven genomforda undersékningar i Angelholm visar att konsumenterna hellre parkerar
nara centrum och betalar &n gratis och langre bort (Eidmark 2019).

3.7.2 Parkering och omsattning i handeln

Som tidigare namnts dnskas en hog omséttning av fordon pa parkeringsplatser for att
framja centrums naringar (Svensson och Hedstrom 2010). Omséttningsstudien visar att
Trelleborg har hogre omséttning pa parkeringsplatser. Samtidigt &r bada staderna mycket
lika gallande faktorer med stor paverkan pa konsumentens val av handelsplats och dess
attraktivitet. Undantaget ar for oppettiderna dar Trelleborg har en timme langre 6ppet pa
vardagar och dessutom sondagsoppet. De langre 6ppettiderna kombinerat med en stérre
parkeringsomséttning ar nagot som bor bidra till att Trelleborg har storre omséttning i
handeln. Statistik om omsattning for handeln (Fastighetsagarna & WSP 2018) visar dock
att omsattning per capita &r klart hogre i Angelholm &n i Trelleborg. Detta géller bade for
total omséttning i handeln men ocksa for samtliga underkategorier dagligvaror,
séllankdpsvaror, restaurang och kafé samt annan service. Detsamma galler totalt och for
underkategorierna da omsattning per butik studeras vilket ocksa tyder pa att
centrumhandeln gér béttre i Angelholm jamfort Trelleborg. Detta ger indikationer pa att
parkeringsregleringens och omséttningen pa parkeringsplatsers paverkan pa omséttning for
centrumhandeln &r férsumbar i medelstora stéder. Detta stods av Teller (2008) som visar
parkeringsfaktorer inte paverkar signifikant for hur attraktiv en handelsplats ar.

Déremot ar den procentuella omsattningen i centrum av kommunens totala omsattning
storre i Trelleborg jamfort Angelholm béde for dagligvaror, sallankdpsvaror och total
detaljhandel (HUI research 2018 & Fastighetsagarna & WSP 2018). Det innebdr att
specifikt i kommunen har centrumhandeln storre andel i Trelleborg &n Angelholm jamfort
handelsomsattning for all handel i kommunen. Centrumhandeln i Angelholm har storre
total omséttning &n centrumhandeln i Trelleborg trots en lagre marknadsandel i kommunen
som helhet. Detta kan bero pa éverspillningseffekten som Andersson (2013) namner vilket
innebér att centrumhandeln kan gynnas av att handelsplatser utanfor centrum forekommer
eftersom dessa kan bidra till att dven locka kunder till centrum. Detta stimmer dven

55



overens med Eidmark (2019) pastaende att det utanfor staden finns en halvextern
handelsplats vilken kompletterar och forstarker handeln i stadskarnan.
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4 Diskussion och slutsatser

4.1 Metoddiskussion

Eftersom en handelsplats attraktivitet och kundens val av handelsplats beror pa en stor
méangd parametrar med komplexa samband ar det omdjligt att till hundra procent isolera
parkeringsfaktorers paverkan i en specifik stad och mellan stader. Dock ger studien en bra
uppfattning om hur olika parkeringsstyrningar bidrar till omséattning av fordon pa en
parkeringsplats.

En felkalla ar att alla paverkansfaktorer for kundens val av handelsplats och dess
attraktivitet inte har bevisats vara likvardiga i Trelleborg och Angelholm. Exempelvis har
faktorn trivsel/upplevelse/atmosfar inte undersokts, dels eftersom den &r subjektiv, dels pa
grund av begransad tid. Faktorer med en trolig lag paverkan har inte heller jamforts mellan
stdderna. Dessa faktorer &r bidragande till hur omséttningen i handeln ser ut i en stads
centrum och om dessa faktorer varierar stort mellan stdderna kan det innebéra att studien
visar ett missledande resultat om hur parkeringsfaktorer paverkan omséttningen i
centrumhandeln. Resultatet paverkas dock troligen inte i ndgon stérre grad av faktorer med
mindre paverkan.

Eftersom studien endast fordjupas i tva stader innebér det ar resultatet framst ar
applicerbart for dessa stader. | andra stader hade eventuellt ett annat resultat uppnatts.
Studien visar dock starka intentioner att stader i liknande storlek som Trelleborg och
Angelholm kan paverkas pa samma sétt av parkeringsfaktorer. Onskvart for att starka
studiens slutsatser ar att genomfora liknande parkerings- och handelsférdjupningar i andra
stader.

Optimalt for omsattningsstudien av parkeringsplatser hade varit att flera personer
genomfort den for att erhalla resultat for bada staderna for samma dagar. Dessutom hade
det kunnat mojliggora att olika parkeringsplatser i en given stad hade kunnat studeras
samtidigt. Detta hade gett kortare intervall for att erhalla hur omsattningen pa
parkeringsplatser varierar under dagen. Vidare hade fler personer som genomfort studien
samtidigt ocksa mojliggjort att fler parkeringsytor kunnat studeras vilket hade bidragit till
ett sdkrare uppskattning da total omséattning generaliseras for en hel stad. Dessutom hade
tidsintervallet kunnat minskas med fler personer som genomfort studien och att varje
parkeringsplats besokts en gang i halvtimmen istéllet for en gang i timmen. Det hade visat
ett battre och sakrare resultat, sarskilt for parkeringsplatser dar tidsregleringen an mindre
an 1 timme. Pa parkeringsplatser med kortare reglering &n en timme &r det med stor
sannolikhet flera bilar som aldrig registrerats i genomférd omséattningsstudie.

For att ytterligare forbattra studien och erhalla sékrare resultat hade omséattningsstudierna
pa parkeringsplatser kunnat paga under en langre tidsperiod. Sarskilt for att erhalla ett
sakrare varde pa omsattningen pa lérdagar eftersom endast en lordag &r studerad for
respektive stad.

Vid genomforda intervjuer men framst vid litteraturstudier dar resultat grundas pa
intervjustudier &r det viktigt att studera vilka personer som intervjuas. Sarskilt for faktorer
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kopplade till parkering forekommer manga subjektiva asikter. Exempelvis nar politiker
tillfragas kan svaren baseras endast pa vad politikern misstanker ger flest valjare.

Nar statistik for fordmedelsfordelning togs fram anvéandes rapporten fran Hansson och
Ameéen (2015). Denna férdmedelsférdelning har dock stora osakerheter eftersom de ar
baserade pa ett litet statistiskt underlag. Battre data hade troligen erhallits fran Wahls och
Ullbergs (2014) rapport vilket bygger pa ett stort statistiskt underlag och visar resvanor i
Skane. Dock saknas information om Angelholm i den rapporten och darfor har underlaget
istallet valts fran rapporten av Hansson och Améen (2015) for att erhalla resultat fran en
och samma kélla dar samma metod anvants.

Vid sammanstéllandet av omséttningsstudien pa parkeringsplatser ar det inte studerats
huruvida bestkare eventuellt kor och forflyttas mellan olika parkeringsplatser. Exempelvis
beskriver Galia (2019) att i Trelleborg fuskas det mycket och manga byter endast till en
parkeringsplats lite langre bort. Nuvarande sammanstallning tar ej hansyn till om samma
bil besokt flera parkeringsplatser. Exempelvis om en bil besokt tva olika parkeringsplatser
samma dag raknas detta som tva besokare. Resultatet for omséattningsstudien hade kunnat
vara annorlunda om denna bil endast berdknats som en bestkare. Detta galler sjalvklart
resultatet i bada staderna. Anledningen till att detta inte genomforts ar eftersom
datamaterialet &r mycket stort vilket innebér att det varit for tidskravande.

Vid sammanstéllningen av litteraturstudiet har endast en total paverkan beraknats vilket
innebdr att resultatet beror pa vilka studier som studerats. Eventuellt hade en rattvisare
sammanstallning varit att berdkna medelpaverkan utifran den tregradiga graderingen for
den litteratur som studerats. Anledningen till att detta inte genomforts &r eftersom
majoriteten av studerad litteratur inte pavisar hur stor paverkan en viss faktor har och
darfor har den getts faktorn 2. En sammanstélining dar medelvardet hade berdknats hade
darav bidragit till en eventuell stor felaktig uppskattning av faktorns paverkan.

4.2 Slutsatser och rekommendationer

Specifikt for Trelleborg bor parkeringsavgifter inforas for att minska den ojamna
beldggningsgraden samt for att minska mangden soktrafik i centrum vilket enligt Svensson
och Hedstrém (2010) innebar att verksamheter, besokande och boende kan fa en
attraktivare stad. Dessutom innebdr det att de som faktiskt anvander parkeringarna betalar
for dem och att inte kommunen och saledes skattebetalarna subventionerar platserna.
Nuvarande parkeringsstyrning ger en hégre omséttning av fordon pé parkeringsplatser i
Trelleborg jamfort Angelholm. Pa vardagar &r generaliserad total omsattning av fordon for
centralt belagna kommunala och privata parkeringsplatser drygt 34 % pa vardagar och
knappt 28 % pa lordagar.

Specifikt for Angelholm bor en strangare tidsbegransning inforas pa de centrala
parkeringsplatserna som ar amnade for besokare, sasom Parskolan och Vakteln. Vidare bor
avgifter inforas aven pa lérdagar for att mojliggora att besokande kan parkera pa de mest
centrala platserna och inte tvingas langre bort fran centrum pa bekostnad av att
langtidsparkerande tar de mest centrala platserna. Nuvarande parkeringsstyrning ger en
lagre omsattning av fordon pa parkeringsplatser i Angelholm jamfort Trelleborg. Pa
vardagar ar generaliserad total omséattning av fordon for centralt beldgna kommunala och
privata parkeringsplatser knappt 29 % pa vardagar och drygt 27 % pa lérdagar.

Omséttningen pé studerade parkeringsplatser i Trelleborg och Angelholm visar liknande
resultat gallande hur omsattningen varierar under dagen bade for vardagar och I6rdagar. Pa
vardagar under studerat tidsintervall ar omsattningen storst klockan 10:30-15:00 (observera
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att omsattningen inte studerats efter klockan 15). Pa I6rdagar ar omséattningen som storst
klockan 10:30-14:00.

For medelstora stader generellt utifran att skapa en bra omsattning pa parkeringsplatser bor
en Kkortare tidsreglering forekomma. Detta leder dock till andra problem om det endast &r
en kort tidsreglering utan avgifter, exempelvis ojamn beldggningsgrad och mycket
soktrafik. Optimal parkeringsreglering ar saledes att centralt belagna parkeringsplatser som
ar betydelsefulla for handeln bor ha en kortare tidsreglering (exempelvis < 2 timmar) samt
vara avgiftsbelagda. Om parkeringsytor énskas vara besoksparkering for langre besok
maste sjalvklart tidsregleringen vara langre. Men da ar det mycket viktigt att dessa ar
dyrare om de &r centralt beldgna. Detta eftersom boende och arbetande tenderar att vélja de
langtidsparkeringarna med lagst avgift och saledes blockeras de parkeringarna for
besokare. For att undvika denna blockering av centrala parkeringsplatser bor avgiften pa
dessa hojas. Specifikt for Trelleborg och Angelholm, och sakerligen i manga stader med
liknande storlek, behdvs ingen kommunal beséksparkering med langre tidsbegrénsning.
Detta eftersom det i bada fallen finns en manga underbelagda privata parkeringsytor dar
tidsbegransningen ar 24 timmar.

Resultatet visar att tidsbegrénsning ar ett kraftfullare styrmedel for att skapa en hdg
omsattning pa parkeringsplatser jamfort avgifter i Trelleborg och Angelholm. Resultatet
visar dock att omséattningen pa parkeringsplatser inte tycks paverka hur bra
centrumhandelns 6verlever. Detta eftersom centrumhandeln omsattning &r hogre i
Angelholm trots att Trelleborg har hogre omséttning pé& parkeringsplatser. Saledes
paverkar inte heller tidsbegransningar och avgifter centrumhandelns omsattning. Déarfor
bor inte beslutsfattare vara oroliga i Trelleborg, Angelholm och stader med liknande
storlek gallande centrums dverlevnad om strangare parkeringsregleringar infors. Saledes &r
det andra faktorer dn parkering som paverkar hur bra centrumhandeln dverlever. Detta
innebér att det saknas rimliga anledningar till att inte inféra de rekommenderade
parkeringsregleringarna enligt ovan, framst i Trelleborg och Angelholm men &ven i andra
stdder med liknande storlek. Eftersom det &r andra anledningar som avgér om
konsumenten valjer centrum eller ej som handelsplats skapas en stor samhéllsnytta om
parkeringsavgifter forekommer eftersom dessa intakter da kan anvandas for att forbattra
faktorer som faktiskt paverkar bescksviljan till stadskarnan. Observera dock att studien inte
visar att en generell férsdmrad tillganglighet for bilen i staden ar ofarlig for
centrumhandeln utan endast att specifikt parkeringsregleringen inte paverkar.

Studien visar ocksa att nuvarande parkeringssituation éverlag inte tycks ha nagon
begransande effekt pa centrumhandeln i varken Trelleborg eller Angelholm. Detta
eftersom belaggningsgraden generellt &r lag och det finns ett stort antal lediga platser
dygnet runt. Hade bilparkering varit en begransning for centrumhandeln hade i stort sett
samtliga parkeringsytor varit dverbelagda. Detta &r troligen fallet i de flesta stdder med
liknande storlek.

For att erhalla vilka tidigare studier som har genomforts som visar paverkansfaktorer vid
konsumentens val av handelsplats och dess attraktivitet samt i vilken grad dessa faktorer
paverkar hanvisas lasaren till Tabell 2 och 3. De faktorerna med storst paverkan ar utbud,
tillganglighet for de olika trafikslagen, trivsel/upplevelse/atmosfar samt Oppettider.
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Tabell 10 Sammanfattade slutsatser och rekommendationer

For att erhalla en hog omsattning pa p-platser ar tidsbegransningen ett starkare styrmedel
an avgifter. Lagre tidsbegrénsning = hogre omsattning av bilar.

Avgifter ger ocksa en positiv effekt pa omsattningen av bilar. Hogre avgift - hogre
omsattning av bilar.

En kombination av bade avgift och tidsbegransning &r optimalt.

Det bor vara hogre avgifter pa mer centrala parkeringsplatser.

Hogre omsattning forekommer pa parkeringsplatser i Trelleborg jamfort Angelholm.

Hogre omsattning i centrumhandeln forekommer i Angelholm jamfort Trelleborg.

Omséttning av bilar och parkeringsreglering begréansar inte centrumhandelns
mojligheter.

Nuvarande parkeringssituation begransar inte centrumhandelns mojligheter varken i
Trelleborg eller i Angelholm. Detsamma galler troligen i stader med liknande storlek.

Trelleborg bor infor avgifter pa kommunala parkeringsplatser pa vardagar och I6rdagar.

Angelholm bor infora avgifter pa kommunala parkeringsplatser pa lordagar samt infora
en strangare tidsbegransning pa vardagar och lérdagar (pa platser som ar reglerade med
24 h).

4.3 Forslag till vidare studier

-Genomfora liknande undersékningar i andra stader med liknande storlek for att kunna
stérka resultat i denna studie.

-Genomfora liknande undersokningar i stader med en annan storlek for att erhalla om
parkeringsfaktorer har annorlunda paverkan beroende pa storlek.

-Stdrre och mer omfattande studier av parkeringsomséttningen.
-Studera hur centrumhandeln paverkas av minskad biltrafik i centrum.

-Studera hur centrumhandeln paverkas av 6kade mojligheter att aka kollektivt/cykla/ga till
centrum.

-Kombinera denna typ av undersokning med information fran parkeringsautomater.
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6 Bilaga

6.1 Intervjufragor

6.1.1 Om parkering
1) Kan du beratta om er parkeringspolicy och hur kommunen hantera parkeringsfragor?
2) Varfor ser parkeringssituationen ut som den gor idag i staden?

3) Hur ser parkeringssituationen i staden ut idag? Vilka problem finns, vad fungerar
battre/samre?

4) Hur upplever centrumhandeln att parkeringssituationen fungerar? Och besdkarna?

5) Varfor har ni den prissattning som forekommer idag? Vad ar syftet med den pa de olika
platserna?

6) Varfor har ni den tidsbegransningen som forekommer idag? Vad &r syftet med den pa de
olika platserna?

7) Hur ser ni pa kommunens radighet dver parkeringssituationen idag? Hur ser situationen
ut jamfort kommunala och privata parkeringsytor?

8) Hur stor del av utbudet forvaltas av privata parkeringsbolag och hur reglerar de sina
platser? Vet ni hur dessa platser anvands?

9) Var bor jag genomfora vidare studier om omsattning pa parkeringsplatser? Vilka
parkeringsytor ar mest intressanta fér centrumhandeln?

10) Ovrigt att tillagga om parkeringssituationen?

6.1.2 Om centrumhandel

1) Hur gar det for centrumhandeln i er stad?

2) Vad ar den storsta konkurrensen mot centrumhandeln?

3) Vilka faktorer gynnar/fungerar béattre for centrumhandeln i staden?

4) Vilka faktorer missgynnar/fungerar samre for centrumhandeln i staden?

5) Vilka parkeringsplatser ar betydelsefulla for handeln?
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6) Ovrigt att tillagga?

Utover grundfragorna fragas mer specifikt om parkeringssituationen, éppettider och
externa handelsplatser om det inte besvaras av ovanstaende sex fragor.
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