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Vigverkets forord

Dagligvaruhandeln har under senare hélften av 1900-talet genomgatt stora forédndringar,
fordndringar som har fortsatt in 1 det nya seklet. Handeln har 1 stor omfattning forflyttats fran
centrala, bostadsnéra ldgen till externa, bilorienterade lagen. De butiker som tidigare fanns
néra bostaden finns nu allt langre bort. Alltfler véljer att anvidnda den egna bilen, istéllet for
att ga, cykla eller dka kollektivt, for att goéra sina varuinkdp. De som inte har tillgang till bil
far samre tillgdnglighet till butikerna.

Det far effekter pd sévil handelsmonster, tillgdnglighet som miljo.

Lokaliseringen av handel paverkar trafik och utsldppsméingder. Det innebir att ju mer handeln
lokaliseras 1 bilorienterade lagen och ju tédtare utbud av dessa bilorienterade ldgen, desto mer
trafik och utsldpp. Lagen for handel med hog tillgénglighet f6r hillbara fiardsitt — t ex cykel
och kollektivtrafik — ger ddremot bade ldgre utslépp och en bittre social hallbarhet.

Etablering av handel, inte minst externa kopcentrum, paverkar bdde den egna kommunen och
grannkommunernas handels- och trafiksituation eftersom de kriaver stora kundunderlag. Det
innebér att kommunen &r skyldig att gora konsekvensbedomningar med avseende pd handel
och trafik. Aven konsekvenserna for den sociala hallbarheten bor beskrivas for att mota plan-
och bygglagens krav pé hédnsyn till svaga grupper som funktionshindrade, ungdomar, dldre
och hushéll utan bil.

Syftet med det hér projektet har varit att utveckla en metod och en végledning for
konsekvensbeskrivning av handelsetableringar. En viktig del av projektet ar att tydliggora
externetableringarnas effekter pa trafik och milj6 pa ett enkelt och begripligt sétt.

De externa och de halvexterna handelsplatsernas férdelar anses av manga vara att de ar
samhillsekonomiskt effektiva och innebir lagre priser for konsumenterna. Véigverket anser att
konsekvenserna i bred mening maste klarlaggas for att de kommunala besluten ska vara
tillrackligt vdl underbyggda. Vi anser att de i de flesta fall inte &r det idag och hoppas att
denna redovisning ska bidra till battre kommunala beslut i handelsfragor.

Kent Nyman
Sektionschef
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Forord

Pa uppdrag av Vigverket har Trivector genomfort ett forskningsprojekt om kom-
muners planering och konsekvensbeskrivning av externa handelsetableringar. Syf-
tet med projektet har varit att ta fram en metod och vigledning som kommuner
och andra kan anvénda for att planera handeln sa att den passar in i ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Denna rapport redovisar resultatet av projektet, som har
bestatt av datainsamling genom intervjuer, granskning av planmaterial och trafik-
rikningar samt framtagande av checklistor och arbetssteg.

Forskning visar att savil externa som halvexterna etableringar leder till okade
trafikmingder och dkade utslipp'. Problemet har hittills varit att det saknats an-
vindbara metoder dir kunskapen om effekter tas tillvara i den faktiska planering-
en. Bristen pa metoder gor att det dr svart for tjdnstemidn och beslutsfattare att
bedoma riktigheten i en analys. Beslut som fattas star ofta i strid med miljomalet
om minskad koldioxidpaverkan. I de referensmoten som hallits patalade man sar-
skilt behovet av att utveckla metoder for hur konsekvensbeskrivningar av han-
delsetableringar ska goras. Detta dr bakgrunden till det aktuella projektet.

Fran Trivector Traffic har tekn dr Lena Smidfelt Rosqvist varit projektledare och
tekn lic Christer Ljungberg uppdragsansvarig. Datainsamling har huvudsakligen
utforts av civ ing Linnea Viklund. For innehallet i rapporten svarar Lena Smidfelt
Rosqyvist och Linnea Viklund tillsammans med civ ing Karin Neergaard.

Telefonintervjuer gjordes med ett tjugotal kommunrepresentanter, se bilaga 2. Ett
varmt tack till dessa personer som har stéllt upp med tid och material for att skapa
en Overblick over processen med planering och konsekvensbeskrivning av han-
delsetableringar. Ett lika varmt tack gar till de cirka tjugo deltagarna i det semina-
rium som anordnades hos Trivector i april 2007. Under seminariet diskuterades
innehallet i vigledningen och gav manga anvindbara kommentarer och forslag.

Ett stort tack gar till projektets referensgrupp for deras stora engagemang. Refe-
rensgruppen bestod av Stellan Svedstrom, Boverket, Mats Hellberg, Lansstyrelsen
Uppsala, Emma Franzén, Linsstyrelsen Visternorrland, Pia Arnesson fran Gote-
borgsregionens kommunalforbund, Ingmar Hillerstrom, Norrkdpings kn, Sandra
Paulsen, Naturvardsverket, Reigun Thune Hedstrom pa SKL, Jitka Jager, Vigver-
ket Region Stockholm och Mats Carlsson, Vigverket, Samhille och trafik.

Projektet adr bestillt och finansierat av Vigverket. Kontaktperson har varit Mats
Carlsson, Vigverket, Samhille och trafik.

Denna rapport dr en redovisning av projektet i helhet. Kapitel 3 dr skrivet som en
vigledning for beskrivning av effekter. Vigledningen &r skriven pa ett sitt sa att
den ska kunna publiceras sjédlvstaende anpassad for bred spridning till kommuner
och andra. Det gor att det finns en del som kan upplevas som upprepningar fran
inledande kapitel i denna rapport. Vi ber ldsaren att ha 6verseende med detta.

Lund i oktober 2007, Trivector Traffic AB

! Viigverket, Publikation 2006:83






Sammanfattning

Handeln i externa och halvexterna ldgen okar kraftigt i Sverige. Mellan aren 2000
och 2005 fordubblades detaljhandelsomsittningen i landets externcentra®. Mellan
80 och 90 % av inkdpsresorna till externa etableringar gors med bil’. Samtidigt vet
vi att trafikens miljomal innebér att de totala korstrickorna med bil maste minska.

Hallbar utveckling &r ett helhetsbegrepp som handlar om att fa ihop olika aspekter
och mal for ett hallbart samhille. De aspekter som ingar i hallbarhetsbegreppet &r
ekologisk, ekonomisk och social hdllbarhet. For det svenska transportsystemet &r
den ekologiska héllbarheten den svéraste att 16sa®. Samtidigt 4r den en forutsdtt-
ning for att utveckling ska kunna ske’.

Lokaliseringen av handelsligen paverkar trafik- och utslippsmingder®. I princip
innebir det att ju mer handeln lokaliseras i bilorienterade ldgen och ju titare utbud
av dessa bilorienterade ldgen, desto mer trafik och utsldpp. Lagen for handel med
hog tillgidnglighet for hallbara fardsitt — t ex cykel och kollektivtrafik — ger dir-
emot bade l4gre utsldpp och en bittre social hallbarhet.

Syftet med det hér projektet har varit att utveckla en metod och en végledning for
konsekvensbeskrivning av handelsetableringar. En viktig del av projektet dr att
tydliggora externetableringarnas effekter pa trafik och miljé pa ett enkelt och be-
gripligt sitt.

Etablering av handel, inte minst externa kopcentrum, paverkar bade den egna
kommunen och grannkommunernas handels- och trafiksituation eftersom de kri-
ver ett stort kundunderlag. Det innebidr att kommunen &r skyldig att gora konse-
kvensbedomningar med avseende pa handel och trafik. Etablering av externa han-
delsplatser innebidr dessutom sa gott som alltid en betydande miljopaverkan. Dér-
for kriavs ocksdi MKB for dessa planer. Aven konsekvenserna for den sociala hall-
barheten bor beskrivas, t ex i form av en tillgdnglighetsutredning, for att mota
plan- och bygglagens krav pa hinsyn till svaga grupper som funktionshindrade,
ungdomar, ildre samt hushall utan bil’.

Den forsta fraga planeraren bor stilla sig dr om det totala biltrafikarbetet kommer
att oka till f6ljd av planen/handelsetableringen. Svaret pa den fragan fas genom en
trafikutredning. Om svaret &r ja innebér det att planeringen hamnar utanfor de tra-
fikpolitiska malséttningarna om minskade koldioxidutsldpp. Ofta forsdmras dven
forutsittningarna for savil ekonomisk som socialt héllbar utveckling. Det innebir
att man bor 6verviga andra alternativ och 16sningar, sdsom en annan lokalisering
av etableringen eller en utformning av transportsystemet dér alternativ till bilen
ges storre konkurrenskraft.

? Kopeentrumkatalogen, 2005

? Viigverket Publikation 2006:83
* SIKA 2007

3 Stern 2006 & IPPC 2007

6 Vigverket Publikation 2006:83
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I arbetet med vigledningen har telefonintervjuer genomforts med representanter
for tolv svenska kommuner, som var och en fatt minst en ny externetablering un-
der de senaste dren. Sammantaget kan sdgas att det finns en stor medvetenhet i
kommunerna om de praktiska konsekvenser som externa etableringar ofta medfor.
Manga kommunrepresentanter vittnar om koer, 6kade trafikfloden, délig lokal till-
géinglighet och bristfillig utformning av byggnader och ndromraden. Vad som inte
kommer fram sa tydligt dr kopplingen till 6vergripande samhilleliga mal. Det ver-
kar som om arbetet med planering gors pa en niva, medan de dvergripande malen
ligger pa en annan niva. Hér finns en viktig uppgift for denna vigledning och for
den dvergripande planeringen i stort, att fora ner arbetet for att na miljomalen pa
en mer konkret niva.
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Inledning och bakgrund

1.1 Syite

Syftet med projektet &r att utveckla en metod och en vigledning for konse-
kvensbeskrivning av handelsetableringar. Metoden kan appliceras pa alla ty-
per av handelsetableringar som lyder under manga olika namn och har olika
ursprung — kopcentrum, “handelslador” eller affiarsbyar i t ex industriomra-
den. En viktig del av projektet &r att tydliggora externetableringarnas effek-
ter pa trafik och milj6 pa ett enkelt och begripligt sitt.

Metoden dr avsedd att fungera som stod och vigledning for kommuner,
lansstyrelser och andra aktorer vid framtagande av beslutsunderlag for eta-
bleringar av handel i biltrafikorienterade ldgen.

Baserat pa ett antal fallstudier kan vi fa fram viss generell kunskap om eta-
bleringarnas trafik- och miljoeffekter. Dessutom ger studierna kunskap om
pa vilket sdtt kommuner kan agera och paverka utvecklingen som drivs pa
av investerare, markigare och byggbolag.

1.2 Bakgrund

Externa affdrsetableringars vara eller inte vara diskuteras lika intensivt idag
som for 15 ar sedan. Drivkrafterna for expansion av dessa etableringar &r
stark och foresprakarna hidvdar att de behovs for att 6ka konkurrensen. Sve-
rige dr ett av fa ldnder i Visteuropa som inte har reglerat externhandeln. Det
finns dérfor ofta en vilsenhet och valhdnthet i hanteringen av fragan i manga
kommuner.

Idag star transportsektorn infor stora utmaningar — for att klara uppstillda
klimatmal maste trenden med stindigt 6kade trafikvolymer brytas. Transpor-
ter dr en av de sektorer som bidrar mest till utsldppen av koldioxid — i Sveri-
ge star transporterna for ndrmare 40 % — och andelen #r dessutom tkande.
Transportmingderna okar i betydligt storre takt dn vad den tekniska utveck-
lingen minskar utsldppen. For att na klimatmalen krdvs minskade koldioxid-
utsldpp som inte dr mojliga att uppna enbart med idag kinda tekniska atgér-
der — inte ens i kombination med 6kad anvédndning av férnyelsebara energi-
killor. Aven samhillsplanering och beteendeforindringar av det mer kraft-
fulla slaget kommer att krivas i anstrangningarna att skapa hallbara trans-
portsystem. Lokalisering och samhéllsplanering kan pa ldngre sikt potentiellt
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minska vigtransportsektorns koldioxidutslipp med upp mot 20 %°. Det dr
ocksé den strategi dir kommunerna har sin storsta paverkanspotential.

All utbyggnad av transportinfrastruktur har mycket langsiktiga konsekven-
ser. Dels pa grund av livsldngden for investeringarna och den stora paverkan
de har pa stdders och regioners struktur, dels for att vi vet att nya eller for-
bittrade mojligheter till biltransporter leder till ett kat bilresande och dér-
med storre klimatpaverkan®. Vi riskerar en utglesning av stiderna som sin
tur ger simre mojligheter for kollektivtrafiken att vara konkurrenskraftiga
och attraktiva alternativ till bilen. Alla beslut om ny eller forbéttrad trans-
portinfrastruktur bor déarfor granskas kritiskt ur ett strategiskt, langsiktigt
perspektiv — inte minst i forhallande till de klimatpolitiska malen.

For att kunna behandla och besluta i fragor om externa handelsetableringar
ar det onskvirt att beslutsfattare har tillgang till relevanta effektbeskrivning-
ar av sadana etableringar. Det kriver i sin tur att tjinstemén och andra som
bereder dessa drenden har tillgang till relevanta metoder for att ta fram sa-
dant material, samt att denna information behandlas och utvérderas pa ett
korrekt sitt.

Oavsett vad man tycker om externa affirsetableringar sa vet vi att dessa pa-
verkar trafikarbetet och ddrmed utsldppen. De effekter som externa och
halvexterna etableringar medfér genom 6kade trafikmidngder och tkade ut-
slapp dr vil analyserade och dokumenterade'®. Sillan ser man emellertid
dessa konsekvenser atergivna i beslutsunderlag eller utredningar gjorda infor
beslut om planer. En systematisk genomgang av tolv kommuners underlag
visar att sju kommuner gjort en trafikutredning av nagot slag infor etable-
ringen. Ingen av utredningarna pekar pa nagon storre trafikokning, tva av ut-
redningarna forutspér t o m en trafikminskning.

Som sa ofta dr det egentligen inte brist pa kunskap som &r det storsta pro-
blemet, utan spridningen och tillimpningen av den kunskap som finns nir
beslut skall fattas. Vilken typ av konsekvenser som bor beskrivas, &dr ofta
oklart for aktorerna. Genom en vigledning som guidar aktorerna genom
processen, okar mojligheterna for olika planeringsinstanser att forbereda ett
mer heltdckande och rittvisande beslutsunderlag for denna typ av etable-
ringar. Beslut kan da fattas pa grundval av fakta, inte pa hypoteser och 16sa
antaganden.

1.3 Metod

Datainsamlingen har bestatt av telefonintervjuer med ett tjugotal kommun-
representanter fran tolv olika kommuner. Kommunerna valdes pa grund av
att de alla under de senaste fem aren fatt minst en ny extern handelsetable-
ring, eller en kraftig utbyggnad av en befintlig etablering. Férhoppningen

8 Vigverket, Publikation 2004:102, Trivector, Rapport 2006:39 samt Trivector Rapport 2007:37
 SACTRA, 1994
10 viigverket, Publilkation 2006:83, Viigverket, Publilkation 2003:148 samt Hagson, 2003



3

Trivector Traffic

var att samma personal som arbetat med processen, skulle finnas kvar och
kunna beritta om sina erfarenheter, nagot som visade sig infrias.

Forutom en telefonintervju pa mellan 45 och 90 minuter gjordes en insam-
ling av uppgifter om trafikfloden fére och efter etableringens tillkomst.
Dessutom samlades utredningsmaterial i form av trafikutredningar, MKB
och handelsutredningar in for att granskas.

Parallellt med detta forskningsprojekt har Trivector i samarbete med Han-
delns Utredningsinstitut genomfort ett projekt pa uppdrag av ldnsstyrelsen i
Skane ldn, ”Att handla rdtt”. ”Att handla rétt” har haft manga berorings-
punkter med det hir projektet, och en viss samordning av arbetsmoment har
kunnat goras. Checklistan som presenteras i bilaga 1 ir till exempel i stort
sett densamma som presenteras i rapporten ”Att handla rétt”.

1.4 Lasanvisning

Det 6vergripande syftet med projektet har varit att utveckla en metod och
vigledning for kommuner och andra som arbetar med planering och konse-
kvensbeskrivning av stora handelsetableringar. Teorin bakom vigledningen
tas upp i kapitel 2, och sjédlva vigledningen presenteras i kapitel 3. Den dr
indelad i avsnitt baserade pa de arbetssteg som féorekommer i planprocessen.
Kapitel 3 &r skrivet for att man ska kunna plocka detta och producera en fri-
staende vigledning lamplig att spridas till kommuner och andra aktdrer som
kan vara intresserade.

Telefonintervjuerna med kommunrepresentanter sammanfattas och analyse-
ras i kapitel 4. Kommunrepresentanterna som intervjuats finns listade i bila-
ga 2. I bilaga 3 finns en fylligare sammanfattning av intervjumaterialet, som
delats upp i olika avsnitt som speglar processen fran antagandet av en han-
delspolicy till effekterna av den firdiga etableringen. Citaten som férekom-
mer i denna bilaga ér avidentifierade, eftersom vissa fragor har kunnat upp-
fattas som kénsliga eller politiska till sin karaktir.

I kapitel 5 redovisas, efter onskemal fran bland annat projektets kommunre-
presentanter, ett antal fallstudier fran nyetablerade handelsomraden. Trafik-
floden i ndromradet fore och efter etableringens tillkomst visas, tillsammans
med en kort beskrivning av forutsittningarna for omradet. Férhoppningen ir
att trafikalstringen i dessa verkliga fall ska kunna anvindas som matt for nya
etableringar, dven om det inte gér att rikna fram nagot nyckeltal som giller
universellt.
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2. Teori och underlag

Kommunens planering av handel kan ske pa olika nivéer, i 6versiktsplanen
eller i en handelspolicy, i detaljplanen och genom bygglov. Handel bor pla-
neras i ett tidigt skede, och inledningsvis pa en oversiktlig niva, vilket kan
goras i en handelspolicy. Ibland tillkommer handel i redan planlagda verk-
samhetsomraden, vilket innebir att endast bygglovsprocessen kvarstar. Oav-
sett vilken process kommunen star infor vill vi i denna rapport framhélla be-
hovet av ett genomarbetat utredningsunderlag som beskriver konsekvenser-
na av den foreslagna etableringen i aktuell lokalisering.

I manga fall har kommunerna en stor mdjlighet att utveckla nagot nytt som
ar gynnsamt for alla. Da lokaliseringen &r bestdmd till en viss plats finns
dnda mojligheter att genom en bra detaljplanering och trafikutformning bi-
dra till 6kad hallbarhet. Det handlar da om att forsoka uppné en hallbar till-
ganglighet, d v s att se till att det dven dr mojligt att aka kollektivt, ga och
cykla till etableringen. Minst lika viktigt att de hallbara valen &r konkurrens-
kraftiga gentemot bilen

I detta kapitel behandlas definitionen av externa affirsetableringar som har

anvints i detta projekt. Direfter beskrivs de hallbarhetsaspekter som ligger
till grund for utredningar och konsekvensbeskrivningar.

2.1 Definition av externa affarsetableringar

Definitionen av externa affdrsetableringar som anvénts i studien &r:

All handel som ligger i ett biltrafikorienterat ldge, utanfér bostadsomraden
och stadscentrum. Som externa affirsetableringar riknas storbutikscentrum,
handel i industriomraden, stormarknader och handelsomraden.

I denna definition av extern handel innefattas bade externcentrum, storbu-

tikscentrum och handelsomrade, sasom de definieras i Kopcentrumkatalo-
11

gen .

Framst utmirkande for en extern etablering &r alltsa att den ligger lokalise-
rad sa att det faller sig naturligt att ta bilen for att komma dit. Vilket utbud
som finns pa etableringen har ingen betydelse for definitionen. Utbudet kan
variera fran dagligvaror till sdllankdpsvaror och volymhandel.

' Kopcentrumkatalogen 06/07
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Inte heller den fysiska ndrheten till den 6vriga bebyggelsen i staden r rele-
vant for definitionen. I méanga stdder anldggs etableringar med tydlig inrikt-
ning mot bilburna besdkare precis pa randen av staden. Sadana etableringar
kan kallas for halvexterna, halvcentrala eller tétortsnédra etableringar. Icke
desto mindre uppfyller de kraven i definitionen ovan, sa linge de inte ligger
inne i ett bostadsomrade eller i stadskérnan.

Tabell 2.1 Schematisk tabell 6ver egenskaper hos olika typer av etableringar.

\ Externa etableringar Icke externa etableringar
Helextern Halvextern Bostadsomrades- Kommuncentrum
centrum
Lokalisering Utanfér bebyggt ~ Pa randen av | bostadsomrade/ | centrala staden
omrade staden stadsdel
Biltillganglighet Mycket god Mycket god Varierar Varierar
Tillgang till p-platser Mycket god Mycket god Varierar Varierar
Kostnad foér parkering Gratis Gratis Varierar Ofta avgiftsbelagd
Tillganglighet med kollek- | Dalig Mindre god God Mycket god
tivtrafik
Tillgénglighet med gang Dalig Mindre god Mycket god Mycket god
och cykel
Typisk handelsyta 10 000-150 000" 10 000-80 000 3000-7 000 10 000-50 000

Handels- och industriomraden

Ett specialfall, som finns i manga kommuner, d&r omrdden med en kombina-
tion av handel och industri, eller handel i fore detta industriomraden. Laget
ar oftast halvexternt och biltrafikorienterat, och dessa omraden riknas sale-
des in i var definition av externa afférsetableringar.

Omradena &r lattillgidngliga for tunga transporter, och har ofta en storskalig
infrastruktur. Déarfor lampar de sig for forséljning av bilar, bildelar, byggva-
ror, vitvaror och mobler'”. Férutom detaljhandel forekommer ofta lagerverk-
samhet, spedition, littare tillverkningsindustri och hantverksforetag. I omra-
dena kan ocksa finnas bensinstationer och snabbmatsforetag.

Generellt kan sidgas att sa fort detaljhandel (riktad mot konsument) etableras
i ett industriomrade, overgar industriomradet till att vara ett handels- och in-
dustriomrade. Detta pa grund av att handelsetableringen stéller helt andra
krav pa trafikapparaten in industriverksamhet. Nir kommunen stills infor
ett plandrende som omfattar nyetablering av handel i ett industriomrade re-
kommenderas alltsa att vigledningens arbetssteg om utredningar och konse-
kvensbeskrivningar f6ljs, oavsett omfattningen av handelsetableringen.

2 Den typiska handelsytan varierar kraftigt for externa och halvexterna etableringar. Detta beror pé att de kan omfatta allt

fran enstaka etableringar till hela handelsomraden. Killa: Képcentrumkatalogen 06/07

13 SKL, 2006
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2.2 Hallbarhetsaspekter

Hallbar utveckling &r ett helhetsbegrepp som handlar om att fa ihop olika
aspekter och mal for ett hallbart samhille. Ursprungligen utvecklades be-
greppet pa 1980-talet och Brundtlandkommissionen definierade 1987 be-
greppet som:

”Hallbar utveckling tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillgodose sina behov.”

De aspekter som ingér i hallbarhetsbegreppet ér ekologisk, ekonomisk och
social hallbarhet. Aven om det ibland férekommer resonemang dir de olika
aspekterna stills i motforhallande till varandra dr det mer och mer uppenbart
att detta ar ett forlegat synsitt. Utan en fungerande jord &r det uppenbart att
de andra delarna av hallbarhetsbegreppet mister sin relevans. Finns inga na-
turresurser finns heller inga forutsittningar for ekonomisk utveckling. Lika-
dant #r det inte ekonomisk utveckling i sig som garanterar oss vilfird.

Det senaste aret har samsynen pa forutsittningarna for hallbar utveckling ut-
vecklats enormt. Det rader nu i det ndrmast konsensus kring behovet av kraf-
tigt minskade utslapp av vixthusgaser som en viktig del i den ekologiska
héllbarheten. Manga ser nu ocksa detta i sjdlva verket som en forutsdittning
for att inte den lingsiktiga ekonomiska utvecklingen ska drabbas'’. Stern
(2006) pekar dessutom pa att det blir mycket billigare att atgérda klimatpro-
blem nu, 4n att véinta och forsoka reparera skadorna i efterhand.

Transporter 4r en av de sektorer som bidrar mest till utsldppen av koldioxid.
Transportsektorn star i Sverige for nirmare 40 % koldioxidutslippen'. Tra-
fiksektorn &dr den enda sektor som ocksa dkar sin andel av koldioxidutslép-
pen. Trenden inom transportomradet dr dessutom att transportmidngderna
okar i betydligt storre takt dn vad den tekniska utvecklingen minskar utslip-
pen. Det betyder de facto att klyftan mellan mal och verklighet vixer.

De fordndringar som krivs i minskad klimatpaverkan enligt internationella
overenskommelser'® ir inte majliga att uppna med enbart tekniska atgirder
inte ens i kombination med 6kad anvidndning av fornyelsebara energikél-
lor'’. Det betyder ocksé att samhillsplanering ir en viktig faktor i anstring-
ningarna att skapa hallbara transportsystem. Lokalisering och samhillspla-
nering kan pa ldngre sikt potentiellt minska vigtransportsektorns koldioxid-
utslipp med upp mot 20 % '®. Det ir ocksé den strategi déir kommunerna har
sin storsta paverkanspotential.

Aven for handeln innefattar hillbar utveckling sévil ekologisk, ekonomisk
som social hallbarhet. De stora hallbarhetskonsekvenserna av handelns loka-

' Stern, 2006 samt IPPC, 2007

% SIKA 2005

' 1PPC, 2007

"7 FMS, 2007

'8 vigverket, Publikation 2004:102, Trivector, Rapport 2006:39 samt Trivector Rapport 2007:37
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lisering som kan hanteras genom planering handlar om effekterna pa brins-
leanvéndning, utsldpp och jamstilld tillgdnglighet.

Av det totala trafikarbetet — den sammanlagda reslingden — som utrittas av
privatpersoner i Sverige ir cirka en tredjedel dgnat service och inkdp. Cirka
20-25 % av handelns totala omsittning sker pa externa handelsetableringar.
Det betyder att det finns en stor bréinsle- och utslédppspotential i att lokalisera
handel pa ett transportmaissigt hallbart sitt.

Lokaliseringen av handelsldgen paverkar trafik- och utslippsmingder. I
princip innebdr det att ju mer handeln lokaliseras i bilorienterade ligen och
ju titare utbud av dessa bilorienterade ligen desto mer trafik och utslipp'.
Ldgen for handel med hog tillgidnglighet for hallbara fardsétt — t ex cykel
och kollektivtrafik — ger ddremot bade ldgre utslipp och en bittre social
héllbarhet enligt malsdttningen om ett samhille dir alla minniskor, oavsett
kon, alder, socioekonomisk tillhorighet och etnisk eller kulturell tillhdrighet
har samma mdgjligheter att ta del av det goda samhillet. Det dr emellertid
viktigt att forsta att det inte ricker med att kollektivtrafik “finns” for att en
lokalisering ska kunna bli héllbar. Alternativet att vélja kollektivtrafiken —
eller gang eller cykel — istdllet for bilen maste vara vildigt bekvidmt och
tidsmissigt attraktivt for de flesta av kunderna.

Ett hallbart transportsystem har av EU? definierats av foljande:

M tillgodoser enskilda ménniskors, foretags och samhéllsgrupperingars
grundldggande behov av kommunikation och utveckling pa ett sikert och for
minniskor och ekosystem sunt sitt och frimjar jimlikhet inom och mellan
generationerna
B ir prisméssigt overkomligt, fungerar rittvist och effektivt, erbjuder alter-
nativa transportsitt och stoder bade en konkurrenskraftig ekonomi och en
balanserad regional utveckling
B ir miljomaéssigt hallbart:
o Dbegrinsar utsldpp och avfall till méngd som planeten kan absorbera
o anvinder fornybara tillgangar pa eller under den niva dér dessa kan
fornya sig
o anvénder icke fornybara tillgangar i eller under den takt fornybara er-
sédttningar kan utvecklas
o minimerar inverkan pa markutnyttjande och buller

Den stora och svara uppgiften for dagens politiker och planerare &r alltsa att
omsitta idéerna om det hallbara transportsystemet i den praktiska planering-
en. Om detta handlar nésta kapitel.

1% vigverket Publikation 2006:83

2 Brundtlandkommissionen, 1987
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3. Vagledning for planering och konsekvensbe-
skrivning av handelslokaliseringar

3.1 Varfor utreda konsekvenser av handelslokalise-
ringar?

Trafikens miljomal innebir att de totala korstrickorna med bil méste mins-
ka. Speciellt klimatmalen kriver minskade koldioxidutsldpp, som inte &r
mojliga att uppna med enbart tekniska dtgérder — inte ens i kombination med
okad anvindning av fornyelsebara energikiillor. Aven méilmedveten sam-
hillsplanering och beteendefordandringar kommer att krivas.

All lokalisering av samhéllets funktioner liksom utbyggnad av transportinf-
rastruktur har mycket langsiktiga konsekvenser. Dels pa grund av livsldang-
den for investeringarna och den stora paverkan de har pa stiders och regio-
ners struktur. Dels for att vi vet att nya eller forbéttrade mojligheter till bil-
transporter leder till ett okat bilresande®'. Dessutom riskeras en utglesning
av stdderna som sin tur ger simre mojligheter for kollektivtrafiken att vara
konkurrenskraftigt och attraktivt alternativ till bilen. Alla beslut om nyeta-
bleringar eller forbéttrad transportinfrastruktur bor déarfor granskas kritiskt
ur ett strategiskt, langsiktigt perspektiv.

Oavsett vad man tycker om externa affirsetableringar sa vet vi att dessa pa-
verkar trafikarbetet och diarmed utsldppen. De effekter som externa och
halvexterna etableringar medfér genom 6kade trafikmingder och tkade ut-
slipp ir vil analyserade och dokumenterade®.

De transportpolitiska malen om att sdkerstdilla en samhdllsekonomiskt effek-
tiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och ndr-
ingslivet i hela landet har foljts upp och bedomts av SIKA*. Det mél som
bedoms kriva de kraftfullaste atgirderna #r klimatmalet. S& har sammanfat-
tar SIKA hur de ser pa maluppfyllnad for de olika malen.

W ett tillgingligt transportsystem (trdngsel i storstiderna fortfarande ett
problem, 6kad andel kollektivtrafikresande och cykeltrafik nas inte)

B hog transportkvalitet (i stort ok)

B en siker trafik (trenden i ritt riktning, men etappmal nas inte)

B regional utveckling (i stort ok)

B ett jamstillt transportsystem (fortfarande skillnader)

' SACTRA, 1994
2 Vigverket, Publilkation 2006:83, Vigverket, Publilkation 2003:148 samt Hagson, 2003
2 SIKA, Rapport 2007:3
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B god miljo dir delmal for god miljo lyder: Transportsystemets utform-
ning och funktion skall bidra till att miljokvalitetsmalen uppnds.

o De nationella miljokvalitetsmélen om utslipp av NOx-mélet kriaver
ytterligare atgdrder. Transporterna utgor viktiga utslédppskéllor till
dessa dmnen.

o Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft krdaver ytterligare at-
gérder for att uppnas. Transporternas bidrag utgor sédrskilda problem i
tatortsomraden.

o Etappmalet om koldioxid fran transporter kommer inte att nas utan yt-
terligare kraftfulla atgirder.

o Etappmalet om trafikbuller forefaller mycket svart att na.

Denna vigledning fungerar som en guide genom processen for planering
och konsekvensbeskrivning av handelsetableringar. Processen tar sin ut-
gangspunkt i de trafikpolitiska malen genom den Gversiktliga planeringen
och vidare till detaljplaneringsstadiet. Guiden kan dven fungera som st6d for
utredning av andra typer av verksamheter.

3.2 Planeringsprocessen baseras pa de 6vergripande
malen

Processen baseras pa de 6vergripande mal som kommunen har f6r trafik och
milj6. De nationella miljdmélen ligger i sin tur till grund for kommunens
miljomal. I de nationella miljomélen ingar bland annat mal om begrinsad
klimatpaverkan och frisk luft. De trafikpolitiska malen innehaller mal om
tillgdnglighet, trafikarbete, framkomlighet etc.

Som visas i guiden i Figur 3.1 finns ménga stillen i planprocessen dir man
gor utredningar for att fa bittre beslutsunderlag. Rekommenderade utred-
ningar visas med pilsymboler i hogerkolumnen i figuren. I vinsterkant visas
aterkopplingar till 6vergripande mal, planer och dokument.

Precis som indikeras i guiden, &r aterkopplingen mot mal och planer av
storsta vikt for det fortsatta arbetet med planering. Avvikelser fran malbilden
maste noggrant underbyggas och motiveras, for att inte trovirdigheten i mal-
uppfyllnadsarbetet ska ifragasittas.
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Program (mdl, strategier och planer) Rekommenderade utredningar
och dtgérder

*  Trafikpolitiska m3l
= Miljgmal

- _ Lokaliseringsutredning
» Oversikisplan Handelsutredning

< Dversikilig planering * Handelspalicy
P 9. Regionaka utvecklingsplaner

= Trafikplan - camid
Trafikutredning
MEB
» Planprogram Tillgangkghetsutredning
Detaljplanering « Detaliplan
= Bygglov — Samrid

Figur 3.1 Guide foér utredning och konsekvensbeskrivning av olika lokaliseringsldgen baserat pa mal,
strategier och planer for planeringen.

Utifran malen formuleras den Gversiktliga planeringen. Som input till den
oversiktliga planeringen for handel, behovs en handelsutredning som foku-
serar pa bade nutid och framtid. Alla policys och planer forankras genom
samrad.

Den oversiktliga planeringen sétter ramarna for detaljplaneringen, som gors
i varje enskilt fall. I detaljplaneprocessen gors trafik- och tillgénglighetsut-
redningar samt MKB om det behovs. Aven i detaljplaneprocessen spelar
samrad en viktig roll.

3.3 Vad ska utredas och konsekvensbeskrivas?

Etablering av handel, inte minst externa kdpcentrum, paverkar oftast bade
den egna kommunen och grannkommunernas handels- och trafiksituation ef-
tersom de kréver ett stort kundunderlag. Det innebér i sin tur att kommunen
ar skyldig att gora konsekvensbedomningar med avseende pa handel och tra-
fik. Etablering av externa handelsplatser innebdr dessutom sa gott som alltid
en betydande miljopaverkan. Dirfor krivs ocksa MKB for dessa planer. Till
sist bor konsekvenserna for den sociala hallbarheten ocksa beskrivas, t ex i
form av en tillgidnglighetsutredning, for att mota upp mot plan- och byggla-
gens krav pa hinsyn till svaga grupper som funktionshindrade, ungdomar,
dldre samt hushall utan bil**.

*PBL, 2 kap
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Vid granskning av resultaten av en utredning, dr det viktigt att stilla sig fra-
gan i vilket syfte gors den hir utredningen”. Vem som har bestillt utred-
ningen, och med vilken vinkling utredningen &r gjord, kan sdga mycket om
kvaliteten pa resultatet.

Hallbarhetsaspekter

Det finns i huvudsak tre aspekter pa héllbarhet, ndmligen ekologisk, ekono-
misk och social héllbarhet. Om man beaktar de internationella och nationella
miljomalet och radande utsldppssituation &r den ekologiska héllbarheten att
ses som en forutscittning for att inte den langsiktiga ekonomiska utveckling-
en ska drabbas® och dventyra malet om social hallbarhet.

For var och en av de tre hallbarhetsaspekterna finns en rad faktorer som bor
tas upp i en konsekvensbedomning;:

Tabell 3.1 Hallbarhetsaspekter och faktorer som bor konsekvensbedémas

Aspekt | Faktorer som bér konsekvens-beddmas | Konsekvensbeskrivning gors i:
Ekologiskt Trafikalstring Trafikutredning
Utslapp till luft MKB
Buller MKB
Markanvandning MKB
Ekonomiskt Sysselsattning Handelsutredning
Befintlig handel (lokal o regional) Handelsutredning
Socialt Trafiksékerhet Trafikutredning
Tillgénglighet Tillganglighetsutredning
Jamstalldhet Tillganglighetsutredning
Utbud Tillganglighetsutredning

De olika faktorerna som bor beskrivas paverkar dessutom i flera fall var-
andra. Trafikalstring &r t ex ett viktigt underlag for savil trafiksidkerhet som
utsldpp. Tillgdnglighet a sin sida paverkar trafikalstringen genom att den pa-
verkar val av firdsitt, och jamstilldheten genom att den erbjuder olika
grupper i samhillet mojligheter att na utbudet av handel.

Man kan i dessa samband urskilja trafikalstring och tillgdnglighet som helt
avgorande att redovisa for att kunna gora en bedomning av hur en handels-
lokalisering paverkar hallbar samhéllsutveckling som helhet. Tillgénglig-
hetsutredningen kan inga som en del i trafikutredningen, som i sin tur ir en
viktig del av MKB:n. Alla utredningar hor alltsa ihop.

I arbetet med vigledningen har det framkommit manga 6nskemal om en
”grundnivd” for utredning. Fragan man stiller sig dr vad som dr absolut
nddvindigt att utreda, och vilka moment man ibland kan hoppa 6ver. Hir
vill vi hinvisa till de nationella miljomalen, och rekommendera att grundni-
van inriktar sig pa trafikokningen med paféljande okning av koldioxidut-
sldpp. Vilka utredningar som behovs for att reda ut denna fraga maste avgo-
ras fran fall till fall, men en miniminiva innefattar trafikutredning och MKB.

% Stern, 2006 samt IPPC, 2007
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Allting utgar fran den ekologiska ramen

Med utgangspunkt i strivan efter att samhélls- och transportsystemet ska bi-
dra till att miljomal uppnas, bor processmodellen i Figur 3.2 anvindas for
varje ny lokalisering som diskuteras. Det vill siga den forsta fraga planera-
ren bor stélla sig dr om det totala biltrafikarbetet kommer att 6ka till f61jd av
planen/handelsetableringen. Om svaret dr ja innebdr det att planeringen
hamnar utanfor den ekologiska ramen och ddrmed forsdmras forutsittning-
arna for savil ekonomisk som socialt hallbar utveckling. I detta fall bér man
fundera pa andra alternativ och 16sningar.

Kommer det totala biltrafikarbetet att Gka som en féljd av
den nya planen/handelsetableringen?

Ja MNej
Studera: = Har hinsyn tagits till géng,
I » Andra kokaliseringsaltemativ cykal och kollektivirafik
= Hur altemnativ il bilen kan bl i detatjutformningen?
mer attraltiva + Ar handeln tillganglig fr alla?
- =
G4 vidare med Gvriga delar

| miljgkonsekvensbeskrivningen
och handelsutredningen

Figur 3.2 Processkarta fér de sammanfattande fragestéliningar som bér besvaras i utredningar kring
lokaliseringsfragor for verksamheter som har besokstrafik

Behovsbedémning - vilka utredningar behéver vi géra?

Det finns inga regler i Sverige om nér olika analyser ska goras, utan det
ar kommuner och lénsstyrelser som bedomer fran fall till fall. Men nér ar
det egentligen lampligt att gora olika typer av utredningar?

Gor ALLTID en trafikutredning:

... eftersom alla externa etableringar paverkar trafikarbetet och dirmed
miljomalet om kraftigt minskade koldioxidutsldpp. Det ligger i extern-
etableringarnas natur att besokarna ska komma dit, och bestkare genere-
rar trafik. Oavsett handelsyta rekommenderas dérfor att en trafikutred-
ning gors for alla etableringar som planeras 1 biltrafikorienterade ligen,
oavsett om lokaliseringen &r tédtortsnéra, halvextern eller extern.

Gor ALLTID en miljobeddmning och uppritta en MKB:
... planen innebir betydande miljopaverkan. Trafikutredningen &r en viktig
del av MKB:n, eftersom besokarnas resor och godstransporterna ofta star for
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den storsta miljopaverkan vid en handelsetablering. Resultatet av trafikut-
redningen dr darfor ett viktigt underlag for beslutet om planen kan anses in-
nebiéra betydande miljopaverkan. Om trafikutredningen kommer fram till att
trafiken Okar lokalt eller regionalt bor en MKB upprittas. Detsamma giller
om planen kan forvintas overskrida de lagstadgade miljokvalitetsnormerna
for luft och vatten eller riktlinjerna for buller.

Gor en tillgénglighetsutredning om:

... tillgdngligheten till handel for olika grupper i samhéllet paverkas pa
olika sitt, pa kort eller lang sikt. Beakta sdrskilt utsatta grupper som
funktionshindrade, dldre, ungdomar samt hushall utan bil. Tillgdnglig-
hetsutredningen kan inga som en del i trafikutredningen eller goras sepa-
rat.

3.4 Oversiktlig planering

Oversiktsplan och évriga planer

I 6versiktsplanen anges den overgripande markanviandningen. Omraden kan
reserveras for olika dndamal, t ex bostadsbyggande eller handel. Oversikts-
planen ir oftast det effektivaste sittet att paverka planeringen i kommunen,
eftersom den &r politiskt antagen och har stor tyngd. Eftersom kommunfull-
miktige ska ta stéllning till G6versiktsplanens aktualitet minst en gang under
mandattiden®® kan Gversiktsplanen alltid betraktas som aktuell. Om omradet
ar reserverat for annat dndamal sa kan det hivdas i en planprocess. En for-
dndring i 6versiktsplanen ska alltid tas upp i kommunfullméktige.

I den oversiktliga planeringen dr det viktigt att se till att planerna for handel
overensstimmer med kommunens 6vriga utvecklingsplaner for tex trafik
och bebyggelse.

Utred olika lokaliseringsalternativ

Kommunen har stora mojligheter att redan i sin tidiga planering for handel
och annan verksamhet minska miljobelastningen fran resor och uppna en
god tillginglighet for alla. Denna mojlighet ska inte underskattas, det &r
kommunen som har planmonopol och som har ansvar for att de vergripan-
de mélen nas. Det handlar om att i ett tidigt skede studera olika lokalise-
ringsalternativ som:

minskar beroendet av motoriserade transporter,

ger effektivare transporter,

har i tid och bekvdmlighet konkurrenskraftiga alternativ till bil,

har hog tillgénglighet for kollektivtrafik,

har trafikutformning som prioriterar kollektiv- och cykeltrafik,

ger olika grupper i samhillet mojlighet att ta sig till etableringen och
ger detaljhandelsforetagen en mojlighet att na det kundunderlag som be-
hovs for att etableringen ska béra sig.

2 PBL, 4 kap, 14§
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Handelspolicy

Handelspolicyn #r en av kommunens chanser att paverka utvecklingen i en
héllbar riktning. Genom en langsiktig och god planering fran kommunens
sida &r det littare att forena de tre héllbarhetsaspekterna (ekologisk, ekono-
misk och social hallbarhet) och ge forutséttningar for handel i ligen som inte
dventyrar miljoméalen. En viktig del av handelspolicyn &r att presentera olika
lokaliseringsalternativ.

Policydokumentet kan vara fristdende, men kan ocksa med fordel ingd som
ett fordjupningsdokument i en Oversiktsplan. Det &r viktigt for tjdnstemin
och handlidggare att ha ett 6vergripande politiskt stidllningstagande att utga
fran ndr handelsdrenden kommer pa bordet. I checklistan i bilaga 1 finns ett
antal fragestillningar som kan anvindas som stdd i arbetet med att ta fram
en handelspolicy.

Varken oversiktsplan eller handelspolicy &r bindande, men de kan underlitta
for kommunen att hivda behovet av en detaljplan och att hivda behovet av
sarreglering for olika typer av handel. En handelspolicy kan dven, enligt Bo-
verkets bedomning, viga tungt vid en mellankommunal tvist, t ex da en
grannkommun inte vill sldppa fram en extern handelsetablering.

For att en handelspolicy ska bli mer &n ett arbetsdokument 4r det betydel-
sefullt att de aktorer som paverkar, och paverkas av, detaljhandelns ut-
formning dr med i framtagandet. Dessa aktorer kan vara kommunens
tjanstemén och politiker, ansvariga for miljo- och trafikmal samt fastig-
hetsdgare och foretradare for handel, niringsliv och turism. En formalise-
rad samradsprocess med moten och remisser ger alla inblandade mojlig-
het till dialog.

3.5 Detaljplanering

Kommunen har planmonopol och bestimmer hur mark och vatten skall an-
vindas inom kommunens grianser. Utgdngspunkten i planeringen skall enligt
PBL vara att skapa ett hallbart samhélle. Med ett hallbart samhille menas att
bade ekonomiska, sociala, kulturella och ekologiska aspekter skall tas hén-
syn till. En avvigning mellan olika intressen inom ramen for trafikpolitiska
och miljomal kriver ett bra beslutsunderlag sa att beslutsfattarna fattar be-
slut baserat pa adekvata beskrivningar av forvintad nytta av etableringen
kontra de negativa effekterna av samma etablering.

En extern handelsetablering paverkar inte bara den egna kommunen, utan
dven kommunerna i nédrheten. Grannkommuner som beddmer att de paver-
kas av en detaljplan har ritt att delta i detaljplaneprocessens samradsskede,
inkomma med yttranden samt att 6verklaga antagandet av planen till linssty-
relsen.

I och med miljobalken, som tridde i kraft 1998, finns ett generellt krav pa
miljokonsekvensbeskrivning for detaljplaner som vintas ha betydande pa-
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verkan pa miljon, hélsan och hushéllningen med mark, vatten och andra re-
surser’’. I PBL, 5 kap, 18§, anges att MKB alltid ska upprittas niir detaljpla-
nen avser ett kopcentrum eller liknande.

Detaljplaneprocessen

Detaljplaneprocessen vid normalt forfarande forslas borja med ett tidigt
samrad, dér detaljplanen och behovet av analyser diskuteras med kommu-
nens forvaltningar, exploatdren och eventuella sakidgare. Kommunen bedo-
mer behovet av olika utredningar sasom lokaliserings- och handelsutredning,
trafikutredning och miljobedomning/MKB, och vilken omfattning som krivs
av utredningarna. Sedan genomfors utredningarna. Ett planprogram skall
upprittas om det inte dr uppenbart onddigt. Planprogrammet anger omfatt-
ningen och ramarna for den tinkta fordndringen. Direfter sker samrad med
lansstyrelsen, berdrda kommuner och andra sakégare.

I utstédllningsskedet diskuteras framforallt utformnings- och utforandefra-
gorna. Ett forsta utkast till detaljplan utarbetas, som blir foremal for samrad
och remiss, varefter en omarbetning vanligen sker. Direfter foljer den for-
mella utstdllningen av planforslaget. Vid enkelt planforfarande utgér planut-
stillningen. Enkelt planforfarande anvinds for planer av mindre betydelse.
Ett sadant forenklat forfarande kan dock knappast bli aktuellt for handels-
etableringar.

Efter samradet stélls planen ut, tillsammans med tillhérande MKB och ut-
redningar. Liksom under samradet dr skriftliga yttranden viktiga. Efter ut-
stallningen av en detaljplan upprittas ett utlatande med en sammanstillning
av de skriftliga synpunkter som limnats under utstillningen. Utlatandet fo-
gas till ovriga handlingar infor antagande.

Detaljplaner antas av kommunfullmiktige. Det vanligaste dr dock att full-
maiktige har delegerat ritten att anta detaljplaner, som inte har principiell be-
tydelse eller i Ovrigt dr av storre vikt till byggnadsndmnden (eller motsva-
rande). Beslutet skickas till berdrda, som inte har fatt sina synpunkter tillgo-
dosedda. Dessa har sedan mojlighet att 6verklaga antagandebeslutet till
Linsstyrelsen. Lénsstyrelsen kan besluta att prova kommunens beslut att
anta en detaljplan om det kan befaras att beslutet strider mot inkallelsegrun-
derna i PBL, 12 kap, 1§ (riksintressen, mellankommunal samordning, miljo-
kvalitetsnormer, hilso- och olycksrisker). Om ingen av berérda kommuner
eller sakédgare dverklagat, vinner beslutet att anta detaljplanen laga kraft.

Detaljplanens innehall

I detaljplanen anges vad omradet ska anvindas till. Handel (H) avser detalj-
handel och dit rdknas dven service och hantverk som t ex bank, post, skoma-
keri, fastighetsformedling och restaurang. Det finns dven mdjlighet for
kommunen att sidrreglera olika typer av handel; handel med skrymmande va-
ror, endast livsmedel/ej livsmedel om skélet for sédrreglering dr vl under-
byggt. Vilka sarskilda skil som avses preciseras inte i lagen och inte heller i
forarbetena till PBL.

¥ PBL, 5 kap
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For att fa sérskilja handelsdndamalet krivs skil av betydande vikt. I forarbe-
tena anges som minimikrav®® att kommunen har en idé om hur varuforsorj-
ningen skall fungera inom kommunen. Detta kan styrkas genom t ex en han-
delspolicy. Ett annat skil for sdrreglering ar att forebygga negativa miljoef-
fekter, t ex som en foljd av okat trafikarbete. For att aberopa ett sddant skl
maste det dock finnas en utredning som pavisar att dessa effekter skulle
uppkomma om handeln inte regleras.

Detaljplanen/planprogrammet kan innehalla f6ljande:

B dokumentation som visar att planen &r forenlig med de mal och visioner
som framgar av de dvergripande stéllningstagandena (t ex miljomal eller
handelspolicy)

B uppgifter om typ av handel som tillats

B uppgifter om yta for handel (byggnadsytor, ytor for parkering samt infra-
struktur)

B forvintad inriktning och omsittning hos nyetableringen i forhallande till
marknadsforutsittningar och befintlig handel i omradet

B krav pa detaljutformning

B kommunala foljdinvesteringar som kan kridvas

B paverkan pa befintlig detaljhandelsstruktur i termer av konkurrens, pris,
sysselsittning, tillgdnglighet och utbud

B paverkan pa stadskidrnans, bostadsomradescentrumens, grannkommuner-
nas samt landsbygdens vitalitet.

Kommunerna har stora mojligheter att paverka detaljutformningen i ett om-
rade. I detaljplanen kan krav stéllas pa utformning av byggnader, infrastruk-
tur, skyltning etc. Uppfljningen av dessa krav &r nagot som ofta brister,
darfor bor en plan for kommunens uppfoljning av kraven goras redan i de-
taljplanearbetet.

Punkten “kommunala foljdinvesteringar” finns med eftersom kommunen
trots krav pa exploatoren alltid far rdkna med att géra en del fordndringar i
infrastrukturen. Detta giller oavsett planindringens omfattning. Hér giller
det att tidnka langsiktigt, kanske ta upp flera olika scenarion med olika ut-
byggnadsgrader, samt undersoka vad som kan hidnda med infrastrukturen om
byggritterna i framtiden utokas ytterligare.

2 PBL, 5 kap, 7§
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3.6 Trafikutredningen

Man kan utgé ifran att nya handelsetableringar pa ett eller annat sétt paver-
kar trafiksituationen. Sjdlva meningen med att anldgga en handelsetablering
ar att besokare ska hitta dit, och 4r ldget externt och biltrafikorienterat kom-
mer de flesta besokare troligen med bil. Forskning visar att externa handels-
etableringar oftast medfor ett okat trafikarbete®, oavsett lige och konkur-
renssituation.

Trafikalstringen, framfor allt mdngden biltrafik och méngden tung trafik, har
vésentlig inverkan pa bl a utsldppsnivéer, buller och trafiksidkerhet. Alla
konsekvenser av biltrafikbkningen ska beskrivas antingen i trafikutredning
eller i miljokonsekvensbeskrivning.

Virdet av en trafikutredning maste sikerstillas genom att utredningen
granskas av oberoende aktorer, oavsett pa vems uppdrag utredningen gjorts.
Om checklistan for trafikutredningar foljs, sikerstills att de viktigaste fra-
gorna tagits upp och behandlats.

Trafikutredningens uppléagg

Att bedoma trafikarbetets omfattning &r svart eftersom antalet besokare
paverkas av attraktionskraften hos handelsetableringen, som ju inte finns
annu. Den mest overgripande fragan som bor besvaras i en trafikanalys
ar: Kommer biltrafiken att 6ka i omradet, i kommunen och i regionen?

Andra fragor som ocksa bor besvaras for att kunna bedoma forédndringen
1 trafikarbete dr om berédknat biltrafikarbete stimmer dverens med antalet
p-platser, utbudet av alternativa fardsitt, trafiksikerhetsfragor. I checklis-
tan i bilaga 1 finns en forteckning dver fragor som bor besvaras. Arbets-
gangen beskrivs i Figur 3.3.

Biltrafikalstring

Biltrafikalstringen kan pa ett forenklat sitt tas fram genom att undersoka hur
manga p-platser som planeras. Varje p-plats omsétts minst 3-4 ganger per
dygn, under hogtrafikperioder betydligt oftare. Planeras 1000 p-platser &r det
alltsa rimligt att rdkna med att antalet bilar per dygn bor bli atminstone 3000
i varje riktning. Saknas uppgifter om antal p-platser kan kommunens parker-
ingsnorm anvindas dédr byggnadsytan (BTA) for etableringen ofta utgor be-
rakningsgrunden. Ett riktvarde kan vara att om det planeras mer dn 100 p-
platser, sa forvintas en relativt stor kundtillstromning med bil och alltsa ett
relativt stort tillskott av biltrafik.

Den planerade omsittningen kan ocksa ge ett ungefirligt matt pa antalet be-
sokare. Varje besokare spenderar i genomsnitt 230 kr per besok™. Denna
siffra varierar dock beroende av typ av handel, dagligvaru- eller séllankop-

* viigverket, Publikation 2006:83
30 Kopcentrumkatalogen 06/07
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shandel, samt lokalisering. Vid inkop pa externa kopcentrum gors nio av tio
inkopsresor med bil®'. Utifrdn uppgifter om planerad omsittning, omsitt-
ning per besokare samt andel bilister gar det alltsa att fa fram ett matt pa
besokarantalet och biltrafikalstringen.

» Trafiksakerhet
= Lithud, konkurrenskraft
= Etableringsyta (BTA) (jamfor alla trafikslag)
= Firvantad omsatining =t
s Forvantad kundgrupp =|
« Antal besdkare > ‘ |
= Omland (resavstand) R
L ]
Antal P-platser « Tillganglighet
» Fardmedelsval

+ Antal hilbesokare
+ Reslangd per resa
= Antal personer | fordon

—_

+ Antal bilar
+ Biltrafikarbete

Figur 3.3 lllustration av hur de olika faktorerna som ingar i en fullstandig trafikutredning bygger pa var-
andra.

Trafikarbete

Trafikarbetet paverkas av faktorer som konkurrenssituationen och storleken
pa etableringens omland. Forutom dessa faktorer #r det viktigt att vara med-
veten om attraktionskraften hos externhandel. Forskning har visat att fler ex-
terna handelsetableringar som ger geografiskt kortare avstand innebér att
miljobelastningen fran trafiken totalt sett 6kar. Det beror pa att det till stor
del 4r andra preferenser 4n avstand och transportkostnad som bestimmer var
man gor sina inkop. Nir utbudet av externhandel okar sa 6kar ocksa tenden-
sen att gora sina inkdp pa andra 4n den nirmaste handelsetableringen®.

3! viigverket, Publikation 2006:83
32 Hjalmarsson, 2007 samt Vigverket, Publikation 2006:83
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Medelreslidngden tur och retur fran hemmet till en externetablering ligger i
gjorda studier pi mellan 3 mil och 5 mil**. Om érendena som gors lings vi-
gen inkluderas i beridkningen, blir medelreslingden enkom till etableringen
ca 2 mil. I varje bil sitter i genomsnitt 2 personer vid inképsresor®*. Utifran
uppgifter om medelresléiingd, antal personer per bil och biltrafikalst-
ringstalet fés ett virde pa trafikarbetet.

Utbud av alternativa fardsétt

I trafikutredningen ska alla firdsitt stéllas mot varandra och deras attraktivi-
tet jaimforas. Hog tillginglighet for kollektivtrafik och gang/cykel handlar
inte endast om att det ska finnas mojlighet att viélja dessa fairdmedel, utan
ocksa om att de ska vara attraktiva alternativ for manga av de tidnkta kunder-
na. Eventuellt kan detta moment samordnas med tillgédnglighetsutredningen.
Mer om kollektivtrafikens konkurrenskraft finns i avsnitt 3.8, senare 1 detta
kapitel.

Trafiksdkerhet

Paverkan pa trafiksikerheten kan bedomas utifran trafikarbete, hastighet
samt behov av att korsa och firdas lings med vigen. Okat trafikarbete inne-
bir storre risk for olyckor, men det ér svart att kvantifiera den 6kade risken i
ett enskilt fall. Hédr handlar det i méngt och mycket om en kvalitativ bedom-
ning. Fragor som bor besvaras dr: Finns det risk for att trafiksékerheten pa-
verkas i nédrheten av etableringen med tanke pa de behov som finns att firdas
langs med eller korsa de aktuella vigarna? Finns det risk for att trafikséiker-
heten forsdmras pa andra viagar som berdrs av etableringen, t ex pa grund av
kraftigt 6kad trafik? Trafiksikerheten paverkas ocksa av storleken pa flode-
na av olika trafikslag. Om det rader balans mellan mdngden motorfordons-
trafik, cyklister och gdende i ett omrade 6kar uppmirksamheten hos samtliga
trafikanter.

Overensstimmelse med évriga planer

Trafikutredningen bor dven aterknyta till mal och visioner i kommunens
planer. Hur paverkar den nya etableringen till exempel det som star i Gver-
siktsplan, handelspolicy, miljoplan, trafikplan och trafiksikerhetsplan.

Framtidsscenarier

Trafikutredningen bor ocksa omfatta en analys av framtida scenarion. Finns
det nagon framtidspotential i omradet? Kommer det att vixa och utvecklas
och vad blir konsekvenserna da? Ett vanligt scenario dr t ex att en handels-
etablering med tiden far en annan karaktir. Det som skulle vara sidllankops-
varuhandel blir kanske handel med dagligvaror istédllet. Redan i trafikutred-
ningen bor man stilla sig fragan hur detta kan paverka trafikalstringen. Ett
annat vanligt scenario &r att handelsomradet byggs ut, vilket gor att intern-
trafiken i omradet 6kar, samt att till- och utfarter far 6kad belastning.

33 viigverket, Publikation 2006:83 samt SKL, 2006
3 vigverket, Publikation 2006:83



20

Trivector Traffic

Detaljutformning

I trafikutredningen bor dven detaljutformningen av infrastrukturen tas upp.
Utformningen av byggnader, parkeringsplatser, gangvégar, baksidor och
lastplatser behover regleras. Det finns gott om litteratur om detaljutform-
ning, bland ldstipsen i kapitel 3.10 rekommenderas ett antal bocker och
webbsidor med goda exempel.

3.7 Miljobedémning och miljokonsekvensbeskrivning

Med miljokonsekvenser avses konsekvenser for markanvandning, buller, na-
tur- och kulturviarden samt utslépp till luft. S& fort en detaljplan bedoms in-
nebira betydande miljopaverkan, skall en MKB goras enligt PBL. Aven i de
fall dér detaljplan redan finns, t ex vid bygglovsanstkningar, bor en miljo-
konsekvensutredning goras om etableringen bedoms fa betydande miljopa-
verkan.

Biltrafikokningen &r oftast den viktigaste faktorn for bade buller och utslipp,
darfor dr det viktigt att en adekvat trafikutredning har gjorts innan miljokon-
sekvensbeskrivningen gors. Inom ramen f6r miljobedomningen ska dven pa-
verkan pa markanvindning, natur- och kulturvirden och landskapsbild redo-
visas. I Boverkets vigledning Miljobedomningar for planer enligt plan- och
bygglagen35 finns mer fakta om miljobedomningar.

Nir ett plandrende handlar om handel kommer det ofta in helt nya fragor.
Ofta anlitas externa utférare for att gora MKB, och da &r det viktigt att inne-
hall och kvalitet granskas och bedoms noga.

Miljokonsekvensbeskrivningens upplédgg

Huvudfragan att besvara i MKB:n dr om utsldppen av koldioxid, NOx och
partiklar okar i och med etableringen. Andra faktorer som ska finnas med dr
buller, markanvindning, kulturmiljo och landskapsbild. I checklistan i bila-
ga 1 finns en detaljerad genomgang av vilka fragor som bor besvaras.

Markanvéndning

Markanvindningen for transportsystemet kan berdknas utifran trafik-
alstringstalen och uppgifter om ytansprak for olika trafikslag. Etable-
ring av externhandel sker huvudsakligen pa tva sitt, dels genom omvand-
ling av gamla industriomraden, dels genom att ny mark tas i ansprak. Inte
sillan finns motstridiga intressen som maste behandlas, t ex om marken
dr av riksintresse for jordbruk, vindkraft eller har ett hogt natur- och kul-
turvdrde. Markanvédndningen for extern handelsetablering styrs av BTA
samt parkerings- och trafikytor. Ofta utgdr parkerings- och trafikytorna
en stor del av den totala ytan. Varje parkeringsplats upptar t ex i genom-
snitt en yta av 20 kvm.

3 Boverket, 2004
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Buller

Buller kan beréknas for bebyggelsen vid véigarna i nidrheten av etable-
ringen utifran trafikalstringstalen och uppgifter om befintlig trafik.
Riktvérden for buller vid nybyggnad finns hos Boverket.

Eftersom buller 4r ett lokalt problem, finns en risk att normerna for buller
sitter stopp for fortdtning i centrala ligen pa grund av for hog bulleralst-
ring fran trafiken. Bullernormerna skulle ddrigenom indirekt kunna stotta
etableringar i externa ldgen, dér risken for bullerstdrning dr mindre. Det
hir ar ett exempel pa en malkonflikt dér strukturella och lokala intressen
star mot varandra.

Utsléapp till luft

Utslépp till luft séisom CO,, NOy och PM som etableringen genererar kan
beriknas utifran trafikarbetet. Fragor som bor besvaras ar: finns det risk
for att riktvirdena for NOy och PM Overstigs i nirheten av etableringen?
Finns det risk for att riktvirdena for NOy och PM Overstigs pa andra vé-
gar som berdrs av etableringen?

3.8 Tillganglighetsutredning

Tillgdnglighetsutredningen fokuserar pa konsekvenser for medborgarna och
deras livsmiljo. Olika lokaliseringar och etableringar av handel paverkar
tillgéingligheten for frimst utsatta grupper i samhéllet, sasom funktionshind-
rade, dldre, ungdomar och hushall utan tillgang till bil. I PBL, 2 kap, 4§,
finns angivet att det ska finnas rimliga mdjligheter till samhéllsservice i nér-
heten av omraden med sammanhéllen bebyggelse. Lagkravet har delvis
kommit till for att bevaka de utsatta gruppernas intressen.

Hog tillginglighet for kollektivtrafik och gang/cykel handlar inte endast om
att det ska finnas mojlighet att vilja dessa fardmedel, utan ocksd om att de
ska vara attraktiva alternativ for manga av de tinkta kunderna.

Utbudet pa manga etableringar bestar av volymhandel, skrymmande varor
sasom vitvaror, mobler etc. I ndgra av de fall som studerats i intervjuunder-
sokningen, har man menat att det krivs tillgang till bil for att kunna frakta
hem varorna. Exploatorerna menar dérfor att de framst riktar sig till bilburna
kunder och detta resonemang har godtagits av kommunerna, varpa utform-
ningen for kollektivtrafikburna, gdende och cyklande kunder har hamnat i
skymundan. Det finns dock knappt nagot exempel pa en svensk etablering
som enbart sdljer skrymmande varor. Butiker som siljer vitvaror siljer ofta
hemelektronik och mobiltelefoner, mobelbutiker siljer heminredning, dvs
varor som inte kriver hemtransport i bil. Déarfor finns alltid behov av en till-
ginglighetsutredning.
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Tillgédnglighetsutredningens uppldgg

Ett fordndrat handelsutbud med fordndrad tillgédnglighet paverkar med-
borgarnas valmdjligheter och forutséttningar. Det dr darfor viktigt att be-
lysa hur medborgarna och deras livsmilj6 paverkas. Nagra fragor som bor
besvaras i analysen dr hur utbud och dppettider paverkas samt hur till-
gingligheten till den nya etableringen ser ut med olika férdsitt. I check-
listan i bilaga 1 finns en detaljerad lista med fragor som ska besvaras i
tillginglighetsutredningen.

Tillgdnglighet med kollektivtrafik

I ett hallbart transportsystem #r mojligheten till dverflyttning av resande fran
bil till kollektivtrafik en viktig faktor.

For att kollektivtrafik ska kunna vara ett bekvimt och attraktivt alternativ till
bil &dr det viktigt att det inte tar mer &n obetydligt langre tid och att flexibili-
teten eller utbudet &r stort. Det kommer alltid att finnas grupper som saknar
bil, och som didrmed inte har nagon valméjlighet, men for potentiella bilister
ar det intressant att undersoka kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Ett sitt att berikna konkurrenskraften for t ex buss dr att anvédnda restidskvo-
ter, dvs kvoten mellan restiden for buss och motsvarande restid for bil. Om
restidskvoten &r 1 innebér det att resan tar lika lang tid med buss som med
bil. I detta fall dr bussen definitivt konkurrenskraftig. Om restidskvoten &r 2
innebir det att bussresan tar dubbelt sa lang tid som bilresan, och det brukar
generellt inte riknas som en konkurrenskraftig restid. Vi rekommenderar att
restidskvoten inte ska vara storre dn 1,5 for att fardmedlet ska kunna anses
vara konkurrenskraftigt mot bilen.

Om etableringen lokaliseras invid ett hogtrafikerat kollektivtrafikstrak ges
kunderna automatiskt tillgang till kollektivtrafik med god servicegrad. Med
trafikutformning kan kommunen och exploatdren enkelt uppgradera till-
gangligheten med kollektivtrafik genom t ex nirhet mellan hallplatser och
entréer. Aven gingvigarna mellan héllplatser och entréer bor vara trygga
och sikra, och de gaende ska inte tvingas gé over parkeringsytor eller lings
trafikerade végar.

Tillgdnglighet med gang och cykel

For resor till fots och med cykel dr det framst avstandet till etableringen som
avgor konkurrenskraften. Ett handelsomrade placerat pa randen av staden el-
ler inspringt i bebyggelsen, har ofta goda forutséttningar att locka gaende
och cyklande besokare. Kommunen och exploatdren kan oka attraktionen
hos dessa firdmedel genom att ordna gena, sikra gang- och cykelvigar.

Restidskvot kan beriknas dven for resor med cykel, pa samma sitt som for
resor med kollektivtrafik. Restiden med cykel divideras med restiden for bil,
och kvoten bor bli under 1,5 for att cykeln ska kunna rdknas som konkur-
renskraftig. Hur ldnga avstanden far vara for att motsvaras av en konkur-
renskraftig restid med cykel varierar mellan olika stdder. Rimligt cykelav-
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stand varierar mellan 2 km och 6 km, beroende pa cykelstrakens utformning,
terrdngens lutning och mingden ovrig trafik.

Aven utformningen inne pa handelsomrédet ir viktig, till exempel nirheten
till cykelstill. Interntrafiken, som innebir att besokare kor bil mellan olika
affdrer inne pa handelsomradet, kan minskas genom trygga gangvigar mel-
lan de olika affirerna pa omridet. Man kan anvidnda samma tillginglig-
hetsarbete som ofta pagar i stidernas centrala delar. Dar anldggs ledstrak
och gangytor, entréer anpassas etc. P4 samma sitt kan man anpassa externa
handelsomriden. Aven bilister blir gngtrafikanter nir de parkerat sin bil.

Jamstalldhet

Handeln har alltid varit viktig for méten och sociala kontakter. Ett allsidigt
och varierat utbud spritt pa olika lokaliseringar dr betydelsefullt ur ett socialt
perspektiv. En utglesad butiksstruktur och bilorienterade ligen ger sdmre
tillgéinglighet for samhillsgrupper utan tillgang till bil. Kvinnor, #ldre perso-
ner och ungdomar 4r grupper som i stor utstrickning saknar tillgang till bil*.

Om nyetableringen av extern handel bedoms sla ut befintlig handel i cent-
rum eller i bostadsomraden dr det sérskilt viktigt att utreda hur detta paver-
kar jamstilldheten. Resultaten fran handelsutredningen kan anvindas for att
bedoma paverkan pa befintlig handel. Tillgéngligheten till handeln paverkas
dven av butikernas 6ppettider. Hur 6ppettiderna hos befintlig handel foérénd-
ras av en nyetablering bor darfor diskuteras.

3.9 Beslutet om lokalisering av handel paverkar ett
hallbart transportsystem

Lokaliseringen av handelsldgen paverkar trafik- och utslippsmingder. I
princip innebér att ju mer handeln lokaliseras i bilorienterade ldgen och ju
tatare utbud av dessa bilorienterade lidgen desto mer trafik och utslépp. Li-
gen for handel med hog tillgdnglighet for hallbara fardsitt — t ex cykel och
kollektivtrafik — ger ddremot bade ldgre utsldpp och en bittre social hallbar-
het enligt malsittningen om ett samhille dér alla ménniskor, oavsett kon, al-
der, socioekonomisk tillhorighet och etnisk eller kulturell tillhorighet har
samma mdjligheter att ta del av det goda samhillet.

Beslutet om en handelsetablerings lokalisering &r slutligen politiskt. En bra
beskrivning av konsekvenserna av en handelsetablering ger béttre forutsétt-
ningar for en konstruktiv dialog med berdrda aktorer. Att Gppet visa konse-
kvenserna av olika lokaliseringar ger storre mojlighet att paverka och vara
delaktiga, vilket &r ett av syftena med beslutsunderlaget enligt plan- och
bygglagen. Det innebér ocksa att beslutet kan fattas pa sakliga utredningar
istéllet for pa 16sa hypoteser.

Det &r viktigt att halla fragan om handelns lokalisering aktuell, och att 16-
pande uppdatera oversiktliga planer och detaljplaner med hénsyn till mojlig-

36 Bilregistret samt resultat ur RES-databasen (SCB/SIKA)
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heterna att na olika aspekter av ett hillbart transportsystem. Folj upp genom-
forda planer, jamfor prognostiserad trafik med det verkliga utfallet och folj
upp miljokonsekvenser och tillgdnglighet.

3.10 Litteraturtips

Lagstiftning:

B Plan- och bygglagen, PBL
B Miljobalken

B Viglagen

Om handel & planering:

B Dags att handla nu! (Boverket, 2004)

B Handeln i planeringen (Boverket, 1999)

B Handla ritt — Vigledning for en héllbar handelsutveckling i Skéne (Lins-
styrelsen i Skane 1dn, ISSN 1402-3393)

B Handel i industriomraden — dags att ta pa allvar (SKL, 2006, ISBN 91-
7164-128-9)

Om hallbar planering:

B Handbok i bilsnal samhillsplanering (Lunds kommun, 2005)

B TRAST, Trafik for en attraktiv stad (SKL och Vigverket)

B Miljobedémningar for planer enligt plan- och bygglagen — en vigledning
(Boverket, 2006)

B Best practice guide. 2 Public transport — planning the networks (HiTrans,
ISBN 82-990111-3-2)

B Cycle-friendly Infrastructure. Guidelines for Planning and Design (Bi-
cycle Association 1996, ISBN: 0-902237-17-9)

B Idékatalog for cykeltrafikk (Vejdirektoratet 2000, ISBN 87-7923-033-4)
B Tillampning av riktvarden for trafikbuller vid planering for och byggande
av bostidder (Boverket, 2004)

Om handel:

B Kampen om kopkraften (Bergstrom F, Folster S (red))
Webbsidor:

www.boverket.se, -> samhillsplanering, -> stadsutveckling

www.framtidahandel.se
www.snf.se/verksamhet/trafik/externhandel.htm
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4. Sammanfattning och analys av kommunin-
tervjuerna

I intervjustudien gjordes telefonintervjuer med representanter fran tolv
svenska kommuner. Till intervjupersoner valdes planerare med ansvar for
handelsfragor och/eller trafikfragor. Kommunerna som valdes ut for intervju
var sadana som hade fatt minst en ny stor handelsetablering under de senaste
fyra aren. Anledningen till att just dessa kommuner ansags intressanta, var
att det var stor chans att den personal som arbetade under perioden da eta-
bleringen kom till, fortfarande fanns kvar inom organisationen, samt att de
som arbetat med planeringen hade processen i farskt minne.

Forutom intervjuerna med kommunrepresentanter, har ett seminarium hal-
lits. Vissa inldgg fran diskussionerna pa seminariet finns med i denna sam-
manfattning, &ven om det mesta kommer frin kommunintervjuerna.

De flesta kommunrepresentanter pekar pa hur viktigt det #r att ha ett poli-
tiskt stdllningstagande att luta sig mot, men hos méanga rader irritation ver
att policyformuleringarna &r otydliga, och framforallt 6ver att det &r sa ldtt
att gora avsteg fran policyn. Nagon tjdnsteman menade t ex att “’sa fort det
kommer ett intressant anbud fran en exploator, gldmmer man vad som stér i
policyn”. Maktskifte i kommuner efter val paverkar planeringen och gor da
ofta policys inaktuella.

Kopplingen till kommunernas mal och till de nationella miljomalen dr nagot
som knappt ndgon kommunrepresentant tagit upp i intervjuerna. De flesta
handelspolicys fokuserar pa handelns situation och pa konkurrensfragor. Hu-
ruvida policyn medverkar till att uppna kommunens mal tas ofta upp sum-
mariskt eller inte alls. I vdgledningen rekommenderas dirfor att alla policys
16pande stdms av mot de Gvergripande malen.

Under seminariet stélldes fragan om huruvida tjinsteménnen upplevde att de
faktiskt hade nagon mojlighet att paverka utvecklingen. Diskussionen rorde
sig kring 6versiktlig planering, och att tjinsteménnens storsta chans att pa-
verka ligger i att fa in rétt ”tdnk” i versiktsplan och handelspolicy, annars
blir det mycket svart att styra planeringen i nagon hallbar riktning. Inte hel-
ler i denna diskussion nimndes kommunens mél eller de nationella miljoma-
len som nagot som kunde anvindas av tjanstemdnnen for att paverka plane-
ringen. Vi vill papeka att dven tjanstemidn som arbetar med konkret plane-
ring, maste vaga lyfta blicken och vara visionéra.

Flera kommuner uttrycker ett behov av en entydig definition av externhan-
del. Det &r ldtt att forsta den frustration som kan komma sig av att handels-
policyn tydligt sdger nej till externhandel, men att kommunen tillater halvex-
terna etableringar som kan ha samma paverkan pa trafikarbete och milj6
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som helexterna. Vi vill dock mena att en entydig definition pa externhandel
inte #r intressant. Det intressanta #r hur lokaliseringen paverkar utslédppen av
koldioxid samt tillgéngligheten till etableringen. Enbart genom utredningar
av trafik, miljo och tillgdnglighet kan man komma fram till denna paverkan,
ddrfor dr utredningarna nyckeln till definitionen, som blir olika i varje nytt
fall.

Precis som flera kommuner papekar, finns det en stor risk i att kopmannar6-
relsen har ett betydligt bittre nidtverk for regionalt samarbete dn vad kom-
munerna har. T en genomgéng av de nyoppnade externa etableringarna syns
en tydlig trend i att det dr ungefir samma butiker som aterkommer i stad ef-
ter stad. De starka kedjorna fungerar som dragplaster, och har naturligtvis
nytta av moderbolag och nitverk nir det giller nyetableringar i nya stider.
Behovet av att hivda sig i konkurrensen med grannkommunerna, gor att
manga kommuner upplever att det dr svart att neka exploatérer mark och
infrastruktur.

En del kommuner har sjdlva tagit initiativet till att etablera externhandel.
Motiven dr konkurrens fran andra etableringar samt onskemal om kop-
kraftsinflode och arbetstillfdllen i kommunen. Som en kontrast kan nimnas
att nagra uppger att handelsetableringen skett mer eller mindre mot kommu-
nens vilja. En enstaka etablering i ett industriomrade har utokats, och snart
har kommunen statt med ett helt nytt handelsomrade att hantera.

Utgangspunkterna for planeringen &r alltsa helt olika, men det skiljer inte sa
mycket i kommunernas planeringsprocesser. Oavsett om handels-
etableringen kommit till pd& kommunens initiativ eller mot kommunens vilja,
upplever tjinsteminnen samma valhiinthet i behovet av analyser och utred-
ningar. De trafikutredningar som gjorts, pa uppdrag av kommun eller nir-
ingsidkare, visar ofta pa en liten trafikokning, men ibland pa trafikminsk-
ning, nagot som de berdorda kommunerna inte sett nagot behov av att under-
soka vidare. Den viktigaste slutsatsen #r att ingen kommun valt att g& vidare
med andra lokaliseringsalternativ nédr det visat sig att trafiken kommer att
o6ka. Om man ser till de miljomal som finns for transportsektorn &r detta
mirkligt eftersom det motverkar mal om minskad trafikpaverkan.

I detaljplanen kan kommunen stélla krav pa utformning av byggnader och
infrastruktur. P4 seminariet diskuterades hur kommunerna kan f6lja upp att
dessa krav verkstills. Nagra kommuner berittade om hur de tagit en ”pant”,
dvs har hallit inne pengar motsvarande det som investeringarna kostar, och
betalat tillbaka pengarna till exploatdren forst ndr omradet ser ut som kom-
munen 6nskat. Rekommendationen ir att detaljplanen bor innehélla en plan
for uppfoljning av kraven, oavsett om det sker med ekonomiska styrmedel
eller genom att kommunen sjélva tar ansvar for att ordna det som brister.

Ibland intriffar det att en tjansteman far som arbetsuppgift att ta fram en de-
taljplan som strider mot handelspolicy, oOversiktsplan eller planprogram.
Detta har skett i nagra av kommunerna som deltagit i intervjuer och semina-
rium. Var slutsats &r att det dr viktigt att skriva in i planbeskrivningen att de-
taljplanen star i strid med géllande policy. Som vi redan konstaterat innebar
en handelsetablering alltid en betydande miljopaverkan, vilket gor att MKB
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kommer att krdvas. I MKB:n kan konsekvenserna av avsteget behandlas mer
detaljerat.

Nir det géller tillgénglighet var néstan alla kommunrepresentanter eniga om
att trots att det finns kollektivtrafik och gang- och cykelvégar till etablering-
arna, dr inte dessa fiardsatt attraktiva for besokarna. Under seminariet disku-
terades externhandelns paverkan pa livsmiljon. Det finns en risk att livsmil-
jon med spontana triffar, kontakter i grannskapet etc forsvinner och att
livsmiljon foérsdmras inte bara for de grupper som saknar bil, utan dven for
dem som tvingas kora bil och handla nir den lokala servicen férsvinner. En-
ligt uppgifter i RES gors majoriteten av inkdpsresorna av kvinnor, och kvin-
nor anvander ocksa oftare d4n min gang eller cykel for sina inkop. Det &r
alltsa kvinnorna som paverkas mest av denna utveckling

Sammantaget kan sédgas att det finns en stor medvetenhet om de praktiska
konsekvenser som externa etableringar ofta medfor. Manga kommunrepre-
sentanter vittnar om koer, okade trafikfloden, dalig lokal tillgidnglighet och
bristfillig utformning av byggnader och niromraden. I planeringsprocessen
pekar man pa inaktuella stidllningstaganden och policys, den kommunala
trogheten som gor att planprocessen maste stressas igenom, ovanan vid att
hantera handelsfragor samt bristen pa underlagsmaterial.

Vad som inte kommer fram sa tydligt, varken i kommunintervjuerna eller pa
seminariet, 4r kopplingen till 6vergripande samhilleliga mél. Arbetet med
planering gors pa en niva, medan de 6vergripande mélen ligger pa en annan
niva. Hir finns en viktig uppgift for denna vigledning och foér den Gver-
gripande planeringen i stort, att fora ner arbetet for att nd miljomalen pa en
mer konkret niva.
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5. Trafikalstring i praktiken

Forskning visar entydigt att externa handelsetableringar innebér att vi alstrar
mer trafik och att trafikens utsldapp okar. Exakt hur stor den har 6kningen &r
ddremot dnnu inte entydig. Det giller dven for titortsnira etableringar. Aven
en fortitning av externa handelsetableringar, som ger geografiskt kortare av-
stand, innebdr att miljobelastningen fran trafiken totalt sett 6kar. Det ir till
stor del andra preferenser dn avstand och transportkostnad som bestimmer
var man gor sina inkOp. Nir utbudet av externhandel okar sa okar ocksa ten-
densen att gora sina inkép pa andra &n den ndrmaste handelsetableringen.
Det dr med andra ord samma fenomen som hinder da trafiksystemet byggs
ut med nya védgar och nya mojligheter. Det omfordelar inte bara befintligt
trafik — det leder till 6kad trafik”’.

For kommuner innebir ofta trafikokningarna lokalt vid kallan till trafikok-
ningen att trafikplatser och trafikplaneringen maste ses over. Genom siffror
fran trafikrdkningar i kommuner ddr nyligen en storre externetablering 6pp-
nat, kan vi presentera ett antal verkliga fall av trafikkning i omradet runt
etableringen. Notera att alla etableringar har olika utbud, forutsittningar,
konkurrenssituation och lage.

7 SACTRA, 1994 samt, SAMPLAN, Rrapport 1999:2
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5.1 Exempel Solbacken, Skelleftea

Omradet bestod tidigare av industriomrade med lite bilhandel samt infart
till kommunens atervinningscentral. Trafiken pa infartsgatan Solbacks-
vidgen okade med nistan 300 % pa tva ars tid, i och med etableringen av
Solbackens handelsomrade. Pa E4:an blev 6kningen 6 500 fordon per

dygn.

Efter att dessa trafikmétningar gjordes har ytterligare handel (bl a Jula
och Expert stormarknad) etablerats i omradet. Under sommaren 2007 har
kommunen byggt en cirkulationsplats i omradet for att forbittra fram-
komligheten. Ytterligare en cirkulationsplats i omradet &r planerad.

Pa E4:an ungefir 400 meter soder om trafikplats Solbacken har det upp-
statt framkomlighetsproblem till foljd av den dkade trafiken. Vig E4 kor-
sar dir Ostra leden i en plankorsning. I denna korsning finns endast ett
korfilt pa E4:an for genomgaende trafik in mot staden. Detta medfor vis-
sa tider langa bilkoer pa E4:an.

E4

Solbacksvigen Solbacken
Fore: 2 500 f/d ICA Maxi

Efter: 9 500 f/d Willy:s
Barnens hus
OnOff
Apoteket

Systembolaget
m fl.

Solbacksvigen

Knappt 20 000 kvm
950 p-platser

E4:an
Fore: 13 500 f/d
Efter: 20 000 f/d
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5.2 Exempel Lillinge, Ostersund

Omradet bestod tidigare av industriomrade med bilhandel och ”finindu-
stri”, hantverkare etc. Trafiken pa genomfartsgatan Hagvigen, mitpunkt
norr om omradet, 6kade fran 7 500 till 12 500 f/d pa tva ars tid, och trafi-
ken soder om Lillange néstan fordubblades, fran 4 500 till 8 000 f/d. Det
ar bara den norra infarten som det pratas om som ett problem i staden, pa
den sodra infarten dr trafiken mer spridd tidsméssigt.

Hagvigen
Fore: 7 500 f/d
Efter: 12 500 f/d

Lilléinge

C 8 Apoteket
oop Forum

R Systembolaget
usta f

Fliigger firg m

Barnens hus

Buketten 19 000 kvm

800 p-platser

Team Sportia

Odenskogsvigen
Fore: 4 500 f/d
Efter: 8 000 f/d
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5.3 Exempel Tuna Park, Eskilstuna

I omradet fanns sedan tidigare en bensinstation och en hamburgerrestau-
rang. Omradet var deltajplanelagt for en mindre konsumbutik sedan 15 ar
tillbaka, och detaljplanen gjordes om till att omfatta dver 40 000 kvm
handelsyta. En ny vdg, Gunborg Nymans vig, anlades in i omradet. Den
har idag ett flode pa 4 800 f/d. Dessutom 6kade trafiken pa Albertina Ny-
stroms vig, som ansluter norrifran, fran 6 500 till 8 700 f/d mellan aren
2003 och 2006. Aven trafiken pé de stora viigarna Visterleden och Vis-
terasvigen har okat kraftigt pa de tre ar som gatt mellan métningarna.

Visterleden
Fore: 11 400 f/d

Efter: 18 300 f/d Viisterasvigen

Fore: 10 500 f/d
Efter: 12 300 f/d

A Nystroms vig
Fore: 6 500 f/d
Efter: 8 700 f/d

5 Tuna Park
G Nymans vig Coon F. butik
Eore: 0 f/d oop Forum, storbutiks-

Efter: 4 800 f/d centrum samt en
e galleria med ett 60-tal

butiker.

43 000 kvm
2100 p-platser

Visterleden
Fore: 10 000 f/d
Efter: 12 900 f/d
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5.4 Exempel utbyggnad av Erikslunds handelsomra-
de, Vasteras

I det utbyggda omradet, som grénsar till ett befintligt handelsomrade, fanns
tidigare ingenting alls. Detaljplan for handel upprittades enkom for utbygg-
naden. Trafiksiffrorna i figuren kommer fran prognoser som gjordes av WSP
i miljokonsekvensbeskrivningen, och som genom trafikmitningar har visat
sig stimma mycket vl med verkligheten.

Traversgatan

Fore: 700 f/d Norrleden

Fore: 5 500 f/d

Utbyggnad av Erikslund | Efter: 10 500 f/d
Efter: 9 500 f/d

Befintligt handelsomrade utdkas
med 15 500 kvm, bl a ICA
Maxi, apoteket och systembola-
get.

Surahammarsv.
Fore: 10 000 f/d
Efter: 17 500 f/d

15 500 kvm (48 000 kvm totalt)
725 p-platser totalt i omradet

Hallsta Gardsgata

Fore: 10 500 f/d
Efter: 14 000 f/d

Befintliga Erikslund

E18
Fore: 32 000 f/d
Efter: 36 500 f/d

Surahammarsv.
Fore: 18 000 f/d
Efter: 25 000 f/d
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Bilaga 1 - Checklista

Stora delar av checklistan @r hamtad fran rapporten ”Handla ritt — vigled-
ning for en hallbar handelsutveckling i Skane”, ett projekt som Trivector
utfort i samarbete med Handelns Utredningsinstitut pa uppdrag av Lénssty-
relsen i Skane lén.

’— Kontrollerat: Status/kvalitet: “

Kommentar

A. Oversiktlig planering
1. Har kommunen en 6versiktlig planering av handel, t ex stallningsta-
ganden i dp eller handelspolicy? 0o O o
e Finns vision och mal f6r handelns utveckling i kommunen? g O O O
e Finns en analys av behovet av detaljhandelsutbud i framtiden? 0 O O O O
e Har kommunen studerat olika lokaliseringsalternativ fér eventuell ny
handel? O o O oo
e Har kommunen beskrivit principer for utveckling och lokalisering av 00O OO0 0O
olika typer av handel? (t ex vilken tillganglighet som ska finnas)
e Har kommunen studerat inomkommunala konkurrensférhallanden? [] [] O O O
e Har kommunen studerat mellankommunala konkurrensférhallanden? [] [] O O O
e Har kommunen beskrivit kopplingen till kommunens 6vriga utveck- 0 0O 0O 0O 0O
lingsplaner, t ex gallande infrastruktur och bostadsbyggande?
e Har handelspolicyn utformats i samrad med andra aktérer sdsom 0 0 00 0O
medborgare, naringsliv, grannkommuner och lansstyrelse?
e Har hansyn tagits till nationella maldokument, t ex miljokvalitetsmal
och folkhalsomal? oo ood
e Har en sammanfattande bedémning gjorts av de olika hallbarhets- 0 0O 00 0O
aspekterna - de ekologiska, ekonomiska och sociala aspekterna?
e Har en bedémning gjorts av andra aspekter sdsom landskapsbild,
naturvarden, kulturvarden? 0o O o
B. Detaljplan
I. Koppling till handelspolicy eller liknande
1. Ar detaljplanen férenlig med de mal och visioner som framgar av de
Overgripande stéllningstagandena? O o O oo
Om svaret &r nej rekommenderas att studera alternativ till detaljplanen.
Il. Planens innehall
1. Innehaller planen uppgifter om typ av handel som tillats? OO0 O O 0O
2. Innehéller planen uppgifter om byggnadsytor fér handel, ytor fér par-
kering och infrastruktur?
3. Har paverkan pa den befintliga detaljhandelsstrukturen i termer av
konkurrens, pris, sysselsattning, tillganglighet och utbud, beskrivits?
4. Har paverkan beskrivits for:
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e stadskarnans vitalitet?
e bostadsomradescentrumens vitalitet?
e grannkommunernas vitalitet?

e landsbygdens vitalitet?

C. Utredningar

I. Trafik

1. Ar handelsplatsens upptagningsomrade definierat?
2. Har antalet bestkare uppskattats?

3. Paverkas beroendet av motoriserade transporter?

4. Finns konkurrenskraftiga alternativ till bil (gang, cykel och kollektivtra-
fik) till/frdn handelsetableringen? (se &ven punkt 111.4)

e Finns gena gang- och cykelvagar till handelsplatsen?

e Finns lokal och regional kollektivtrafik med hdg turtathet?

o Ar restiden med cykel respektive kollektivtrafik mindre &n 2 ganger
restiden med bil fran handelsplatsens huvudsakliga upptagningsom-
réde?

5. Har hansyn tagits till alla fardmedel i detaljutformningen inom planom-
radet?

e Finns busshallplats nara entréerna till handelsplatsen?

e Finns cykelparkering ndra entréerna till handelsplatsen?

¢ Finns gang- och cykelbanor i direkt anslutning till entréerna?
6. Har biltrafikarbetet fér inkdpsresor beraknats?

7. Har godstrafikarbetet for varuleveranser beréknats?

8. Har paverkan pa trafiksdkerheten p4 kommunniva och regionniva
beskrivits?

9. Ar antalet p-platser fér cykel och bil redovisat?

10. Overensstammer antal p-platser med beraknat trafikarbete fér bil
resp. cykel? (rimlighetsbedémning)

Il. Miljo
1. Paverkas mangden utslapp till luft av CO»? (miljdmalet om minskad
klimatpaverkan)

2. Paverkas mangden utslapp till luft av halsofarliga &mnen sdsom NOx
och PM? (miljomalet om frisk luft)

3. Finns det risk for att riktvardena for NOx och PM Overstigs i narheten
av etableringen eller pa andra vagar som berérs av etableringen?

4. Paverkas bullernivderna (buller fran bl a biltrafik och flaktar)?
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5. Finns det risk for att riktvardena for buller éverstigs i narheten av eta-
bleringen eller p& andra vagar som berérs av etableringen?

6. Finns markanvandningskonflikter? (kommer t ex hégvardig akermark
att anvandas)

7. Paverkas véardefull naturmiljo?
8. Paverkas vérdefull kulturmilj6?
9. Paverkas landskapsbilden?

10. Paverkas stadsmiljon?

11. Har kommunen presenterat nagra atgarder for att minska de negativa
miljdeffekterna och starka de positiva? Beddém effekt.

lll. Medborgarna och deras livsmiljoé

1. Kommer medborgarnas méjlighet att na utbudet av olika varor att
féorandras? (med avseende pa t ex utbud och dppettider i centrum,
stadsdelscentra och pa landsbygden)

2. Har tillgéngligheten for olika grupper beskrivits ( t ex funktionshindra-
de, hushall utan bil, kvinnor, ungdomar, &ldre)?

3. Har hansyn tagits till jAmstalldhetsperspektivet?
4. Har hansyn tagits till féljande aspekter vid utformning av omréadet och
vagarna till omradet?

e Tillganglighet: finns konkurrenskraftigt utbud av gang- och cykel, och
kollektivtrafik (se aven punkt |. 4)

o Trafiksékerhet: ligger busshallplats samt gang- cykelvagar fria fran
barridrer och korsningar med biltrafik med hastighet 50 km/h eller
mer

e Trygghet: &r gang- och cykelvagar, busshallplatser, bil- och cykel-
parkeringsplatser planerade och utformade sa att de upplevs som
trygga (t ex med hansyn till &ppenhet och belysning)

e Estetik: har hansyn tagits till estetiska aspekter vid planering av inf-
rastruktur, p-ytor, byggnader?

5. Har méjligheten att behalla och utveckla en attraktiv stad beskrivits?

6. Har méjligheten att behalla och utveckla en levande attraktiv lands-
bygd beskrivits?
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Kontaktpersoner i kommunerna

Kommun
Alingsas

Eskilstuna
Helsingborg
MélIndal
Norrkoping
Norrtalje

Skelleftea

Uppsala

Vésteras

Vaxjo

Ostersund
Ornskaldsvik

Goteborgsregionens kommunalférbund

Kontaktpersoner
Mari Waernberg
Kristina Knutsson
Birgitta Johansson

Caroline Dahl

Ann-Marie Cvitan Trellman

Birgitta Jeppsson
Maria Hakansson
Ove Lundberg
Lars Hedqvist
Richard Widman
Fredrik Wallin
Jan Térnberg
Ragnar Voigt

Ulf Agermark
Ingmari Backstréom
Jan Asplund

Tommy Dickens

Pia Arnesson
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Resultat fran kommunintervjuerna

Denna bilaga aterger kommunrepresentanternas asikter om planeringspro-
cessen, utredningar och effekter. Trivectors analyser och kommentarer finns
i det sammanfattande kapitel 4 inne i rapporten.

I texten forekommer en hel del citat frin kommunrepresentanterna, marke-
rade med citationstecken och kursiv stil. Citaten dr anonyma och kommu-
nerna avidentifierade eftersom vissa fragor kan uppfattas som kénsliga eller
politiska till sin natur.

Handelspolicy

I intervjustudien besvarade 12 kommuner fragan, varav 11 har gjort nagon
form av stillningstagande, och en inte. Sex har regelritt handelspolicy, en
kommun har en strategi uppe till antagande, i 6vrigt handlar det om att han-
del tas upp i OP eller i FOP.

Stillningstagandena varierar fran “allting dr fritt, marknadskrafterna rader”
till “externhandel maste motverkas”. Ett flertal kommuner som har haft
skarpa formuleringar mot externa etableringar har under senare ar reviderat
sin syn pa dessa till att bli mer tillatande, frimst pa grund av konkurrens fran
handeln i andra kommuner. I en del av dessa kommuner agerar man idag
rakt emot vad stillningstagandet sdger, eftersom det &r inaktuellt.

”Var kommun gjorde avsteg fran policyn pa grund av patryckning-
ar fran marknaden, handeln. Inte den befintliga handeln utan den
som ville komma. Det fanns ett hot fran en ndrliggande kommun
som sldppte totalt och ville etablera externhandel. Ca 7-8 km fran
den halvexterna etablering som finns hos oss ville man sla upp ett
stort handelsomrade med bl a ett Ica Maxi. Da fick vi lov att dndra
oss snabbt. Vi vet fortfarande inte om hotet var reellt, eller om det
var utpressning fran handeln. Néiringen dr ju inte dummare dn att
de spelar ut kommunerna. Om bdada kommuner dr villiga att sldppa
till mark, far man ju som man vill.”

”Vi hade en tydlig strategi mot externhandel, och levde under lang
tid pa detta sditt. Vi sa att handel ska ske i centrum, och vi ville sld
vakt om ett levande centrum. Det fanns en handelsutredning som
HUI hade gjort, som uppdaterades sista gangen 1995. Den anvdin-
des som ett forsvar till den hdr strategin. Var kommun har ett stort
omland med fem stora tdtorter med full service, och handelsutred-
ningen visade att externhandel skulle sla hdrt mot dessa orters
handel samt mot var egen centrumhandel.

Men det visade sig att marknaden har fordindrats, vi minskade han-
deln successivt och det blev tydligt efterhand att vi fick ett tapp till
andra orter. Till slut hade vi ett handelsunderskott pa 200 milj kr.



Bilaga 3 — Resultat fran kommunintervjuerna

Det hiir var 2003, da togs ett politiskt beslut, vi ska skapa extern-
handel. Det gick blixtsnabbt. Politiskt var man overens om att vi
inte kunde halla pa och straffa oss sjilva. Det finns ju ett antal ar-
betstillfdllen i 200 miljoner, samt att det hade gjorts en undersok-
ning av livsmedelspriser dir var stad hamnade pa bottenplats. Det-
ta hade uppmdrksammats mycket i lokalpressen, och ddrfor fanns
ett stort intresse fran allmdnheten att fa stormarknader med laga
livsmedelspriser.

Vi har alltsa ingen regelriditt policy, utan bara ett snabbt politiskt
beslut. Kommunen tog fram en plan som maojliggjorde externhan-
del, gav tillviixtkontoret uppdraget att ga ut med detta och ta in
koncept fran aktorer. Biista konceptet fick en markanvisning.”

I Vixjos handelsstrategi sdger man att “ytterligare etableringar av dagligva-
ruhandel ska inte ske i externhandelsomradena” samt att ”dagligvaruhandel
bor inte etableras inom Regementsomréadet, forutom en mindre yta i kombi-
nation med bensinforsiljning”. Denna strategi antogs 2001. Redan 2002
oppnade bade Citygross och Lidl i externa ldgen. Sedan dess har dven en
Willys Oppnat, och i den kommande Arenastaden (regementsomradet)
kommer troligen en ytterligare livsmedelsbutik™®.

I ndgra kommuner reagerar man over att handelspolicyn dr tandlds och kan
tolkas fritt:

”Vara riktlinjer sdger ungefdr 'Inom titorten bor service lokalise-
ras till centrum eller stadsdelscentrum. I andra hand efterstrivas
centrumndra lokaliseringar for att minimera trafikarbetet. Externa
anldggningar som kan hota stadskdrnans attraktivitet ska undvikas.
Dessa riktlinjer far dock inte leda till att konkurrensen inom han-
deln hdmmas.’ Det hdr kinns mycket luddigt, men jag skulle tolka
riktlinjen som att kommunen dr positiv till att etablera inom stads-
grdnsen.”

“Vart stillningstagande ger en prioriteringsordning for etablering av
dagligvaruhandel: Titortscentra forst, innerstaden sedan, och sist ex-
ternt. Men dnda finns mycket dagligvaror pa vart externhandelsomra-
de. I och med att det inte dr uttryckt som ett krav, handlar det i slut-
andan mycket om vart handeln vill etablera sig, och det dr da tydligen
externt.”

Kommunerna gér skillnad mellan olika typer av externetable-
ringar

Maénga kommuner gor i sina stdllningstaganden skillnad mellan externa och
halvexterna etableringar. Skillnaden i trafikarbete till de olika typerna av
etablering anges ofta som skl till detta. Dessutom &r det vanligt att man
forordar sidllankopsvaror, sirskilt skrymmande varor, pa externa lokalise-
ringar medan man dr mer tveksam till dagligvaror. Detta forklaras ofta med

3 Tidningen ICA-nyheter, fredagen den 2 februari 2007
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tillgéinglighetsaspekten, viljan att behalla livsmedelshandel i bostadsomréa-
dena.

Manga kommuner har under de senaste tio aren @ndrat sin syn pa externhan-
del, fran att ha tagit stdllning mot externa etableringar till att upplata mark.
Detta forklaras ofta med konkurrensskal.

Det dr nagra kommuner som reagerat pa blandningen av handel och industri,
tva ndringar som egentligen inte har s& manga gemensamma nimnare, och
vars kunder och besokare har olika behov av trafiklosningar.

"I det reviderade forslaget till ny OP stdr det att vi ska efterstriva
en uppdelning mellan handel och industri. Hittills dr det néstan
systematiskt gjort sd att man placerat handel i alla industriomra-
den.”

" Vi gor skillnad mellan externa och halvexterna etableringar, den-
na uppfattning hdamtas framforallt ur svarigheten for icke bilburna
att ta sig dit. Det blev belyst en gang ndr man ville etablera livsme-
del i ett industriomrade. Kommunen sattes i den situationen att
man skulle behdva ordna sikra vigar dit, sd det stoppades. Ddr-
emot finns ddr annan handel som bygg och vvs.”

Brist pa gemensamma definitioner

Ett problem som flera kommunrepresentanter uppmirksammar &dr att det
saknas en tydlig definition av ordet “externhandel”. Ett exempel dr Helsing-
borg, diar man under ménga ar klassificerat Vila som ett "halvcentralt” cent-
rum trots sitt ldge en bit utanfor Helsingborgs tétortsgrians med koppling di-
rekt till motorvdag. I Alingsas har man tagit tydlig stidllning mot externhan-
del, men samtidigt tillatit handelsetableringar i industriomraden samt i bil-
trafikorienterade ldgen pa randen av tétorten. Har uttrycker man sirskilt ett
behov av en entydig definition av externhandel.

Regional samverkan

I Skane lén och i goteborgsregionen finns samarbeten pé olika plan, som
lyfts fram som goda exempel. T Skéne har ldnsstyrelsen arbetat aktivt med
handelsfragor, och under 2007 publicerat ”Att handla rétt”, en kartlaggning
av skansk externhandel som f6ljs upp med planeringsrad. I Skane fanns for-
beredelser for en regional handelspolicy pa tjdnstemannaniva. Ett forslag
togs fram under 1998, i syfte att forenkla samarbetet mellan kommunerna.
Forslaget har inte anvints sa flitigt rent konkret, men har fortfarande paver-
kan pa hur man ser pa externhandel i ldnet.

I goteborgsregionen finns organisationen GR, Goteborgsregionens kommu-
nalférbund. GR &r en samarbetsorganisation for 13 kommuner i Véstsverige.
Avdelningen for planering fick i uppdrag att ta ett samlat grepp om regio-
nens handelsplanering. Det handlade bl a om att hitta en gemensam vokabu-
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ldr och att hitta former for mellankommunalt samarbete. Arbetet pagar for
nédrvarande, en lagesrapport, "Handeln i Goteborgsregionen — ett kunskaps-
underlag” publicerades i juni 2004, och sedan dess har arbetet pagatt med
seminarier och workshops. Vad kommunerna onskar #r nagon form av regi-
onal strategi som kan ge underlag till lokala beslut.

I stockholmsregionen finns Stockholm Business Alliance (SBA) med 42
medlemskommuner. SBA:s frimsta syfte dr att locka internationella inve-
steringar till regionen. Inom ramen f6r SBA har handelsetableringar diskute-
rats utifrdn utgdngspunkten att kommunerna skulle kunna gé ihop om ett
samlat etableringserbjudande, dvs att storre internationella aktorer erbjuds
att ga in i flera stdder vid samma tillfille.

Ingen av de intervjuade kommunrepresentanterna kinner till ndgon regional
handelspolicy. Ett forslag till regional handelspolicy for Skane togs fram i
slutet av 1990-talet, men den antogs aldrig. I GR:s arbete med handel i gbte-
borgsregionen dr forhoppningen att det ska mynna ut i ett regionalt still-
ningstagande.

Samtliga kommuner ndmner lidnsstyrelsen som en aktor i regionen. Bedom-
ningen av ldnsstyrelsens arbete varierar fran ”sldpphént” till ”de hinger ju
med”. I en kommun 4r man besviken 6ver hur lansstyrelsen har skott en ak-
tuell fraga:

” Liinsstyrelsen dr ju den enda instans som har mdjlighet att ga in
och bryta ett planarbete och sdga att ’det hiir maste grannkommu-
nen belysa innan de kan gd vidare med sina planer for en extern-
etablering’, ldnsstyrelsen ska ju bevaka regional samordning, men
det gjorde man inte i det hdr fallet.”

Flera kommuner papekar att det 4r riskabelt att kpmannardrelsen har ett be-
tydligt bittre nédtverk for regionalt samarbete 4n vad kommunerna har. Ge-
nom handelskammare och kdopmannaforeningar finns det ett stort och vitt-
forgrenat nétverk inom branschen. Dessutom finns det kunskap inom han-
deln som kommunerna inte har, nagot som t ex Goteborgsregionens kom-
munalférbund uppmérksammar:

"Mdnga kommuner pekar pa svarigheterna med att handeln sitter
inne med sda mycket kunskap. Nir kommunerna inte har ndgot att hdl-
la sig till, far handeln bli aktorer utifran vad de sjdlva tycker dr béist”

Behov av é6kat regionalt samarbete

Sju av nio kommuner anser att det behovs ett okat regionalt samarbete. De
befintliga samarbeten som nimns handlar ofta om mycket stora projekt, sa-
som Ostlédnken och Botniabanan.

"Ndr det gdller Ostldnken har kommunstyrelserna gemensamma mo-
ten, och vi tittar pd en gemensam dversiktsplan. Kanske krévs sd stora
projekt for att samarbete ska komma till stand.”
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En kommun med ménga sma kommuner som grannar, menar pa att det nog
snarare dr de sma kommunerna runt om som skulle vilja ha ett utokat samar-
bete. En annan kommun menar att det dr extra viktigt med samarbete nir
kommunerna ligger titt och ingér i en region.

Flera kommuner pekar pa att relationerna med néraliggande kommuner kan-
ske inte alltid &dr s& goda. Ord som ”stdllningskrig” och “lokalderby” an-
vénds for att beskriva svarigheten att samarbeta.

Planeringsskedet

Hos hilften av de intervjuade kommunerna, ligger etableringen pa gammal
industrimark, redan tidigare bebyggd. I resterande fall har etableringen
byggts pa mark som varit helt obrukad (tre fall) eller pa mark som varit de-
taljplanelagd for handel men som statt tom (tre fall).

Grovt kan kommunerna delas upp i tre grupper. Den forsta gruppen bestar
av kommuner som uppger att handelsomradet ’smugit sig pa”, att det har
borjat med nagon enstaka etablering i ett industriomrade och att kommunen
inte reagerat pa vad som varit pa gang forrdn man statt infor ett fardigt han-
delsomrade. Hir har etableringen skett mer eller mindre mot kommunens
vilja.

Den andra gruppen bestar av kommuner som inte haft nagon uttalad plan f6r
ett handelsomrade, men dir gynnsamma faktorer sdsom nérhet till stora vi-
gar, bra skyltldge och intresserade markigare har lett till att ett handelsom-
rade utvecklats naturligt. I de tva forsta grupperna dr motiven till etablering-
en oftast ett intresse fran handeln eller fran markégaren.

Den tredje gruppen dr de kommuner som haft en uttalad 6nskan om att fa in
externhandel, och som sjélva stillt mark och infrastruktur till férfogande.
Motivet hir &r ofta konkurrens fran andra etableringar, eller onskemél om
arbetstillféllen.

Planinstrument

Av tolv kommuner, hade elva detaljplan fér omradet sedan tidigare. Av des-
sa var det fem som tilldt handel fran borjan, fyra som tilldt industri men som
idag dndrats till handel, samt tva planer som fortfarande idag bara anger in-
dustri.

I den kommun dér detaljplan saknades, gjordes en detaljplan pa bestillning,
omradet var tidigare skogs- och akermark pa randen av tétorten.

”Detaljplan har funnits sedan 1950-talet. Pa den tiden kunde man ju
inte forutse det hir med externhandel. I vissa omrdden har man alltsa
tilldtit handel, eller i alla fall kunnat tolka planen som om den tillater
handel. Kommunen har dnda forsékt krdava plandndring eller tilliigg
for ny handel, men det tar ju tid och ddr finns det en irritation fran
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exploatérerna. Nagot som vi dngrar i efterhand dr att vi inte stdllt
hogre krav pa utformningen, man hade kunnat reglera det hdr for att
fa det lite snyggare.”

”Kommunen har forstas tankar om vilka omraden som ska uppldtas
for handel, och den firgmarkeringen vixer fran dag till dag. Vi hdller
pd med en FOP for omrddet i detta nu, den borde forstis redan ha
Sfunnits i och med att sa manga detaljplaner redan dr tagna. Det finns
nédstan ingen plats kvar att vara strategisk pd. Det som dterstar dr en
massa spridda industritomter inspringda bland handeln.”

I det hdr omradet fanns detaljplan for industri. I mitten pa 1980-talet
byggde markdgaren en industribyggnad och ville ha handel i delar av
den. Ddrefter har man byggt till ny handel successivt. Kommunen
tilldt dispenser och mindre avvikelser. Vad kommunen stenhdrt sa nej
till var att etablera livsmedel hdr, sdllankopshandel har ju kunnat tol-
kas som mindre avvikelse fran planen. Senaste detaljplanen dr fran
2006 och den sdger fortfarande industrimark. Vi har inte velat gora
om detaljplanen eftersom kommunen inte var positiv till utvecklingen.
Omvradet har sa lag standard. Det skimmer ju lite grann att vi tillhan-
dahaller sa héir daliga handelsomraden.”

Opinion

Av tio kommuner som svarat, anger atta att det har forekommit opinion i
nagon form. I de flesta fall dr det centrumhandeln som engagerat sig, men
dven nédrboende, massmedia, naturskyddsforeningen och den stora allménhe-
ten har gjort sina roster horda i vissa kommuner.

”Nej, vi har inte mdrkt av nagon opinion. Internt dr det alltid diskus-
sioner om ’hdllbar stad, vad innebdr det hdr’, sd dr det ju alltid, men
samtidigt var det ju ingen som ville tacka nej till 600 arbetstillfillen.”

”I media skrek man efter en stormarknad med billigare livsmedel.
Kommunen forsokte tala om vad det innebdr i form av okade resor
och affirer som maste liggas ner, men det funkade inte. Konsumenten
dar sda beroende av att det dr billigt, folk tinker inte pd att de mdste dka
en bra bit for att fa tag pa det billiga.”

”De néiirboende har alltid varit engagerade. Redan pa den tiden néir
forsta Konsum etablerades byggdes en mur, inte pd grund av buller
utan pa grund av storningar fran ljuskdglor fran bilarna. Sedan kom
klagomal dven pa buller. I bullerprognosen vi gjorde infor den sista
utbyggnaden blev resultatet att bara en enda fastighet skulle drabbas
av for hoga nivaer. Men folk blev dnda fundersamma”

Tillbakablick pa planeringen

Pa fragan om man kunde ha gjort ndgot annorlunda, pekar flera kommuner
pa behovet av att konsekvensutreda. Det kan handla om att man har gjort om
detaljplanen med sa kallat enkelt planforfarande, trots att etableringen haft
stor paverkan pa omgivningen, eller att man borde ha hidvdat detaljplanens
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bestimmelser hardare. Bristen pa overgripande planering tas ocksa upp som
ett problem.

"Vi skulle forstas ha satsat mer pa trafikfragorna runt handelsetable-
ringen. Det gjordes en utredning men den visade inte pd ndagra ok-
ningar, vilket inte stimmer med hur det blev. I arbetet med en framti-
da etablering, som planeras idag, kommer vi att kunna dra ldrdom av
det hdir, och nu blir det extra viktigt i och med alla bostdider som lig-
ger runt.”

”"Det hade varit en fordel att ha en FOP frdn borjan, det hiller vi pd
att reparera idag. Hittills har man i princip tillatit vad dn folk vill
gora, men nu maste vi borja undersoka konsekvenserna. Trafiksyste-
met dr den stora stotestenen, dels framkomligheten, dels miljon. 75 %
av invanarna i stan bor soder om titorten. Handelsomrdadet ligger
norr om tdtorten och har fa forbindelser, sa alla som ska dit ska pas-
sera samma punkt, tillsammans med pendlingstrafiken norrut och
genomfartstrafiken genom staden. Eftersom det inte finns ndgon
kringled runt staden kor manga genom centrum, ddr grinsvirdena for
partiklar overskrids.”

I flera kommuner tas trogheten upp, att de kommunala hjulen snurrar lang-
sammare dn néringslivets.

”Det dr vdl néistan alltid sa att kommunens processer tar lingre tid dn
vad handeln kan acceptera. Vi hade propder fran Lidl som ville eta-
blera sig i staden. Da har ju de ett firdigt koncept och kan borja byg-
ga direkt, de vet vilka ytor de behover. Men for kommunens del sa vill
man kanske ha tid att fundera pad vilken lokalisering som ger mest nyt-
ta. Den tiden far man inte ta sig, for da soker de upp en annan kom-
mun istdllet. Kommunen har ju sdllan reserverat mark for den hindel-
se det skulle komma handel i efterhand, men det dr verkar ju vara sa
man mdste gora i sd fall... Det blir ju ofta sa att sadana hdr etable-
ringar hamnar pd ndgon overgiven grusyta, det dr den enda mark som
finns ledig pa kort varsel. Och det ligger séillan i centrala, attraktiva
omraden.”

Brist pa forskning och underlagsmaterial

I planeringsskedet dr mojligheterna som storst for kommunen att paverka ut-
formningen och lokaliseringen av etableringen sa att de negativa effekterna
minimeras och de positiva forstarks. I samtliga intervjuade kommuner har
man idéer om vad som skulle gora arbetet littare.

”Det finns vdldigt lite skrivet om hur man ska gdra sadana hdir omra-
den trygga, sdkra, attraktiva och hur de faktiskt kan balansera inner-
staden.”

Fem kommuner pekar speciellt pa problemen med att uppskatta trafikalst-
ring. Det finns manga trafikutredningar gjorda, dir trafikalstringen uppskat-
tats genom schablonvidrden, men det brister ofta i uppfoljning av dessa ut-
redningar. Flera av kommunrepresentanterna har forsokt ga igenom andra
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kommuners trafikutredningar for att fa ledtradar om hur trafiken kan komma
att paverkas i det egna fallet, men som en representant sidger: Vi forsokte
titta pa andra stdders bedomningar, men de sa ju inget om hur det faktiskt
blev’. En kommun efterlyser sirskilt en studie didr man jaimfor trafikutred-
ningar med det faktiska utfallet av forandring i trafikflodena, men pépekar
samtidigt att det sdllan gar att sérskilja effekterna av en separat handelseta-
bleringen, det hdnder sa mycket i vara stider idag.

Tva kommuner uppger bristen pa aktuell handelspolicy som det storsta hind-
ret. ”Nir exploatorer trycker pa och det inte finns nagot att luta sig mot dr
det svart att sdga nej”, sdger man i en kommun.

Andra omraden didr kommunerna skulle vilja se forbittringar dr kartligg-
ningar av befintlig handel, bade kommunalt och regionalt, samt i dialogen
med Vigverket. Ofta ligger den hér typen av etableringar intill det statliga
végnitet, och nagra kommuner upplever att det delade vighallarskapet runt
etableringen leder till bristande samordning av trafikapparaten.

Utredningar och konsekvensbeskrivningar

Intervjuerna visar att det 4r vanligt med utredningar under planforfarandet
och efter, men att trafikeffekterna forsummas till forman for t ex MKB som
pabjuds i lagstiftningen.

En utredning som manga kommuner gor i samband med nya etableringar &r
MKB. I nagra kommuner innefattar MKB:n trafikprognoser och trafikalst-
ring, i andra kommuner uppger man att MKB:n inte ticker in trafikkonse-
kvenserna tillridckligt eftersom den frimst behandlar den lokala miljon.

Sju av kommunerna har gjort en trafikutredning pa nagon niva. Ingen av ut-
redningarna har slagit fast att den nya etableringen skulle leda till nagon
storre trafikokning, i tva fall har man till och med prognosticerat en minsk-
ning av det totala trafikarbetet.

Tva kommuner har helt 1atit bli att utreda trafikkonsekvenserna, med hin-
visning till att det inte blir sa stort trafiktillskott jaimfort med idag. I bada
dessa fall baseras uppfattningen pa en handelsutredning. I flera andra kom-
muner har man ndjt sig med att berdkna trafikflodena pa berorda végar, och
inte gatt vidare till att titta pa hur trafikarbetet for hela orten paverkas.

Trafiksdkerhet

Flera kommuner uppger att det dr svart att fa en kontinuitet i trafiksikerhe-
ten eftersom marken dér etableringen ligger ofta &r privatdgd och fastighets-
dgaren dr vighallare. ”Vi pd kommunen har gjort vad vi kunnat, dvs fram till
fastighetsgriansen” sdger en representant. Tre kommuner av nio har speciellt
undersokt trafiksidkerheten runt etableringen.
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"Vi tittade pa att gdendeanpassa med planskildhet, att sikra dver-
gangsstallen vid cirkulationsplatser och fran bostadsomradena. Vi har
inte tittat pa trafiksdkerheten for bilister, utan bara for oskyddade tra-
fikanter.”

”Sedan vi gjorde om losningen for lokalbussarna for ca tva dar sedan
har vi fatt jobba en del med trafiksiikerhet. Lisningen dr en upphdj-
ning, en slags shared space med plattor istdllet for asfalt. Det ser ut
som en torgbildning.”

Reaktioner i efterhand

I de flesta kommuner &r det lugnt i den offentliga debatten kring externhan-
del. I en kommun uppger den ansvarige att en hel del folk ringer och klagar
pa trafikkaoset, ”men, a andra sidan, kommer det tva bilar efter varann &r det
kaos. Omradet dr dimensionerat for att klara dubbla antalet fordon”. I flera
kommuner har man & sin sida reagerat pa hur taliga besokarna #r nir det
giller koer, brist pa parkeringsplatser eller igenkorkade utfarter, “manga
uppskattar att handla dédr, men medborgarna upplever det nog som konstigt
att det kan vara sa dalig tillfart”. I en kommun menar man till och med att
det kan vara en fordel att det dr trangt: ”Det ligger lite avigt till och det blir
lite proppar, det hade vi ju forutsett. Men vissa tycker ju att det dr bra, det
visar att det dr en bra butik”.

For tjanstemidnnen pa kommunerna varierar omdomet om etableringarna
fran “det fungerar bra” till ”en huvudvirk”. Runt flera av etableringarna pa-
gar stindiga trafikprojekt, mestadels dr det cirkulationsplatser som byggs,
och avfarter/pafarter till storre vigar som forbattras.

Tillganglighet

Ingen av kommunerna kénner till eller har gjort ndgon métning av fardme-
delsfordelningen till etableringen. ”Nej, det finns ingen statistik, men det dr
ju bara att titta...” sédger en tjansteman. I flera kommuner dr man lite férva-
nad Over att inte fler aker kollektivt nir det finns sa bra busslinjer enkom till
etableringen. I andra kommuner menar man att den typ av varor som siljs pa
etableringen behover man bil for att frakta ddrifran. Har dr det forstas skill-
nad pa etableringar dér det endast forekommer handel med skrymmande va-
ror, och etableringar som @ven har sillankdpsvaror och dagligvaror.

Busslinjenét och GC-védgar

Alla utom en av de studerade etableringarna har kollektivtrafikforsorjning, i
samtliga fall lokal- eller regionalbuss. Turtitheten &r i manga fall god, fem-
ton till tjugo minuter, medan nagon enstaka etablering har timmestrafik.

Manga kommuner menar att gang- och cykelvignéten &r bra fram till han-
delsomradesgrinsen, medan det dr svarare att ta sig runt inne pa omradet till
fots och framforallt med cykel. Kommunen har ofta stéllt krav pa forsorj-
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ning for fraimst géende i detaljplaner och bygglov, men med inblandningen
av parkeringsplatser med backande fordon dr miljon dnda riskabel for en
fotgiingare. Ett bra exempel 4r en etablering dir man har separerat butiksen-
tréerna fran parkeringsplatsen. Parkeringen sker ut mot gatan och sedan
finns det yta for gaende och cyklister in mot huskropparna.

Flera kommuner pekar pa att etableringen (som innehaller dagligvarufor-
sédljning) fungerar som en nirbutik for de boende runt om. I en kommun lade
Coop Konsum ner flera butiker i omkringliggande bostadsomraden for att
kunna 6ppna en Coop Forum i ett halvexternt lage. T ett sadant hir fall 4r det
naturligtvis extra viktigt att forsérjningen for narboende fungerar:

"Med gang och cykel dr tillgingligheten oerhirt bra. Det finns bo-
stadsomrdden runt om, med fina GC-vigar genom ett skogsomrdde
med en sjo, belyst och iordninggjort. Det borde vara bekvimt och
ndra, men anvinds hemskt lite. De som bor i niromradena (1-2 km)
tar bilen de ocksa. Fran ett av bostadsomrddena finns inte ens ndgon
bilvig utan bara en bussgata. Vi far mdnga onskemdl om att dppna
bussgatan for bil, da skulle det bli néirmare till affiiren. Foresprakar-
na talar enbart om miljohdnseende, att om gatan dppnades skulle det
bli mindre utslipp. Men da borde de ju stdlla bilen och ta cykeln.”

Bussens och cykelns konkurrenskraft

Bara en av kommunerna anser att de alternativa firdsdtten dr konkurrens-
kraftiga mot bilen. Busstrafikens attraktivitet avgors ofta av att busslinjerna i
en mindre stad utgar fran centrum, vilket gor restiden for lang for boende i
andra stadsdelar. Nir det giller gdng och cykel #r det framst det geografiska
avstandet som avgor, samt, tror manga, att de externa etableringarna siljer
den sortens varor som man inte “shoppar” utan handlar”. Anledningen till
att fler viljer att ga eller cykla till centrum #r att affirerna dir erbjuder mer
trivsel och mojlighet att bara ga runt och titta pa varor. Till externa omraden
aker man séllan for att bara ’fonstershoppa” menar en kommunrepresentant.

I en stad har handelsomradet lagts i toppen av en lang backe, lutningen fran
centrum gor det i princip omojligt att cykla dit. Det dr bara de som bor i bo-
stadsomradet ndrmast som mojligen kan tycka att det dr konkurrenskraftigt
att cykla.

Miljé

I samtliga fall dir kommunen #ndrat detaljplanen, har en MKB gjorts, an-
tingen separat eller som en del i planbeskrivningen. Tva kommuner har tittat
sérskilt pa luftféroreningar, som partiklar och NOy, och da framst i speciella
punkter. Ingen kommun har gjort berdkningar av koldioxidemissioner som
konsekvens av handelsetableringen. En kommunrepresentant pekar pa bris-
ten pa samordning mellan olika projekt och arbetsuppgifter:
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”Ddremot har vi inte gjort ndgon bedémning av att ”’si och sd manga
bilar leder till si och sd mycket koldioxid”. I andra fragestdllningar
jobbar kommunen med bilens miljoeffekter, men det sker parallellt
med vad som sker i handelsomrddet, trots att det dr samma politiker
och samma tjdnstemdn.”

Endast en kommun har gjort métningar av buller i anslutning till handelsom-
radet, de flesta andra kommuner menar dels att bullerokningen som kommer
sig av en viss trafikokning &r sa liten att det inte blir métbart, dels att extern-
handelsomradet ligger placerat sa att inga boende utsitts for 6kat buller.

Effekter for handeln

Flera kommuner tror att konkurrensen fran externhandeln har fatt cityhan-
deln att skdrpa sig. Det kan till och med finnas fordelar for city, som att man
far bort en del trafik fran centrum och att handel med varor som inte passar i
centrum har flyttats ut. Flera menar ocksa att den nya externhandeln breddat
utbudet totalt sett.

”Etableringen av det hir handelsomradet har gett en ny syn pd ex-
ternhandel i kommunen. Dels har centrumhandeln fatt nischa sig pa
ett annat sdtt dn tidigare. Orten som regional handelsplats borjar bli
en realitet som inte hade varit tinkbar utan den nya etableringen.
Viirdet med en helt nybyggd totallosning som kunde skrdaddarsys
Jframholls starkt av exploatoren. Detta dr ovanligt numera ddr de fles-
ta handelscentra dr pabyggda gamla losningar.”

Dock bérjar man i flera stdder undra hur mycket kdpkraft som finns:

”Centrum dr mycket starkt ocksd. Man undrar var alla de kommer
ifran, som ska handla pa dessa stéiillen?”

"Storsta fragan for oss nu dr hur en lagkonjunktur skulle paverka.
Vem dr da bést?”

Det har blivit allt vanligare med dubbeletableringar av viktiga funktioner sa-
som systembolag och apotek. I en kommun dér systembolaget och apoteket
endast finns i centrum, har folk borjat fraga efter en extern etablering av
dessa. ’Det finns ju i grannkommunen, och det verkar praktiskt.”

De flesta kommuner &r 6verens om att det inte dr centrumhandeln som fatt ta
smillen, utan den bostadsomradesanknutna handeln i nirheten av etable-
ringen. Detta giller i samtliga fall dir det finns livsmedel pa externhandels-
omradet, samt i nagot fall dir ett lokalt centrum har blivit av med sidofunk-
tioner som apoteket, vilket lett till att det forlorat manga kunder.

En polarisering av handeln har &gt rum, dédr kunden antingen efterfragar en
citykédrna med alla dess fordelar i form av tillginglighet, nérhet, trivsel och
stort utbud av savil varor som tjénster, eller ett externt centrum med sina
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fordelar i form av tillgéinglighet med bil, ldga priser och ett vil samlat utbud.
”Bostadsomradescentrumet blir ett mellanting, ett tredjehandsval”.
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