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Forord

Pa uppdrag av Vagverket har Trivector genomforfarttkningsprojekt om kom-
muners planering och konsekvensbeskrivning av eateandelsetableringar. Syf-
tet med projektet har varit att ta fram en metol wégledning som kommuner
och andra kan anvanda for att planera handelnt sieatpassar in i ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Denna rapport redovisanltatet av projektet, som har
bestatt av datainsamling genom intervjuer, gramgkaiv planmaterial och trafik-
rakningar samt framtagande av checklistor och asbeq.

Forskning visar att saval externa som halvextemableringar leder till 6kade
trafikmangder och 6kade utsldpgProblemet har hittills varit att det saknats an-
vandbara metoder dar kunskapen om effekter taarilli den faktiska planering-
en. Bristen pad metoder gor att det ar svart farsti@gman och beslutsfattare att
bedéma riktigheten i en analys. Beslut som fattas afta i strid med miljomalet
om minskad koldioxidpaverkan. | de referensméten sallits patalade man sar-
skilt behovet av att utveckla metoder for hur kdwsasbeskrivningar av han-
delsetableringar ska goras. Detta ar bakgrundedtetilaktuella projektet.

Fran Trivector Traffic har tekn dr Lena Smidfelt$gwist varit projektledare och
tekn lic Christer Ljungberg uppdragsansvarig. Degtamling har huvudsakligen
utforts av civ ing Linnea Viklund. For innehalletdapporten svarar Lena Smidfelt
Rosqvist och Linnea Viklund tillsammans med civ Kayin Neergaard.

Telefonintervjuer gjordes med ett tjugotal kommuymesentanter, se bilaga 2. Ett
varmt tack till dessa personer som har stéllt ugp td och material for att skapa
en Overblick 6ver processen med planering och kaesesbeskrivning av han-

delsetableringar. Ett lika varmt tack gar till deka tjugo deltagarna i det semina-
rium som anordnades hos Trivector i april 2007. é&nskminariet diskuterades
innehallet i vagledningen och gav manga anvandkaranentarer och forslag.

Ett stort tack gar till projektets referensgrupp fteras stora engagemang. Refe-
rensgruppen bestod av Stellan Svedstrom, Bovdviads Hellberg, Lansstyrelsen
Uppsala, Emma Franzén, Lansstyrelsen VasternofrRiadArnesson fran Gote-
borgsregionens kommunalférbund, Ingmar Hillerstrévoyrképings kn, Sandra
Paulsen, Naturvardsverket, Reigun Thune Hedstro®Ki3 Jitka Jager, Vagver-
ket Region Stockholm och Mats Carlsson, Vagver&ainhalle och trafik.

Projektet ar bestallt och finansierat av Vagverkaintaktperson har varit Mats
Carlsson, Vagverket, Samhaélle och trafik.

Denna rapport ar en redovisning av projektet i &ielkapitel 3 &r skrivet som en
vagledning for beskrivning av effekter. Vagledningar skriven pa ett satt sa att
den ska kunna publiceras sjalvstdende anpassdumlefdrspridning till kommuner
och andra. Det gor att det finns en del som karlewps som upprepningar fran
inledande kapitel i denna rapport. Vi ber lasartiha 6verseende med detta.

Lund i oktober 2007, Trivector Traffic AB

L vagverket, Publikation 2006:83






Sammanfattning

Handeln i externa och halvexterna lagen okar lgiitSverige. Mellan aren 2000
och 2005 fordubblades detaljhandelsomséttningamddts externcentraMellan
80 och 90 % av inkdpsresorna till externa etabgnirgdrs med bil Samtidigt vet
vi att trafikens miljomal innebar att de totala idéckorna med bil maste minska.

Hallbar utveckling &r ett helhetsbegrepp som harmia att fa ihop olika aspekter
och mal for ett hallbart samhalle. De aspekter suyér i hallbarhetsbegreppet ar
ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet. For sletnska transportsystemet ar
den ekologiska hallbarheten den svéraste atf.|@mtidigt 4r den eforutsatt-
ning for att utveckling ska kunna ske

Lokaliseringen av handelslagen péverkar trafik- atdlappsmangd@r! princip
innebéar det att ju mer handeln lokaliseras i baloterade l&agen och ju tatare utbud
av dessa bilorienterade lagen, desto mer trafikutskpp. Lagen for handel med
hog tillganglighet for hallbara fardsatt — t ex eyloch kollektivtrafik — ger dar-
emot bade lagre utslapp och en battre social h&kiba

Syftet med det héar projektet har varit att utveekiametod och en véagledning for
konsekvensbeskrivning av handelsetableringar. Etigvdel av projektet ar att

tydliggora externetableringarnas effekter pa traftkh miljo pa ett enkelt och be-
gripligt satt.

Etablering av handel, inte minst externa kopcentrpdverkar bade den egna
kommunen och grannkommunernas handels- och triafdtgin eftersom de kréa-

ver ett stort kundunderlag. Det innebar att kommuae skyldig att géra konse-

kvensbedomningar med avseende pa handel och tEaéiklering av externa han-
delsplatser innebar dessutom sa gott som alltide¢ydande miljopaverkan. Dar-
for kravs ocksd MKB for dessa planer. Aven konsekeena for den sociala hall-
barheten bor beskrivas, t ex i form av en tillgégigttsutredning, for att mota
plan- och bygglagens krav pa hansyn till svaga geusom funktionshindrade,

ungdomar, dldre samt hushall utar.bil

Den forsta fraga planeraren bor stélla sig ar otrtatala biltrafikarbetet kommer
att oka till foljd av planen/handelsetableringemai®t pa den fragan fas genom en
trafikutredning. Om svaret ar ja innebar det adinpkingen hamnar utanfér de tra-
fikpolitiska malsattningarna om minskade koldioxilépp. Ofta forsamras dven
forutsattningarna for saval ekonomisk som sociallbar utveckling. Det innebar
att man bo6r 6vervaga andra alternativ och I6sninggsom en annan lokalisering
av etableringen eller en utformning av transpotesyet dar alternativ till bilen
ges storre konkurrenskratft.

2 Kopcentrumkatalogen, 2005

8 vagverket Publikation 2006:83
4 SIKA 2007

® Stern 2006 & IPPC 2007

& vagverket Publikation 2006:83
"PBL, 2 kap



| arbetet med véagledningen har telefonintervjuarogeforts med representanter
for tolv svenska kommuner, som var och en fatt tnémsny externetablering un-
der de senaste aren. Sammantaget kan sagas {tindeen stor medvetenhet i
kommunerna om de praktiska konsekvenser som exétahderingar ofta medfor.
Manga kommunrepresentanter vittnar om koer, okedikfioden, dalig lokal till-
ganglighet och bristfallig utformning av byggnadeh naromraden. Vad som inte
kommer fram sa tydligt &r kopplingen till 6vergrimie samhélleliga mal. Det ver-
kar som om arbetet med planering gors pa en nieélam de Overgripande malen
ligger p& en annan niva. Har finns en viktig uppfif denna vagledning och for
den 6vergripande planeringen i stort, att foraarbetet for att nd miljomalen pa
en mer konkret niva.



Innehallsférteckning

Foérord

Sammanfattning

1. Inledning och bakgrund

1.1 Syfte
1.2  Bakgrund
1.3 Metod
1.4  Lasanvisning
2. Teori och underlag
2.1  Definition av externa affarsetableringar
2.2 Hallbarhetsaspekter
3. Vagledning for planering och konsekvensbeskrivning av handelslokaliseringar
3.1 Varfor utreda konsekvenser av handelslokaliseringar?
3.2 Planeringsprocessen baseras pa de évergripande méalen
3.3 Vad ska utredas och konsekvensbeskrivas?
3.4  Oversikilig planering
3.5 Detaljplanering
3.6  Trafikutredningen
3.7  Miljdbedémning och miljkonsekvensbeskrivning
3.8  Tillganglighetsutredning
3.9  Beslutet om lokalisering av handel paverkar ett hallbart transportsystem
3.10 Litteraturtips
4. Sammanfattning och analys av kommunintervjuerna

5 Trafikalstring i praktiken

5.1 Exempel Solbacken, Skellefted

5.2  Exempel Lillange, Ostersund

5.3  Exempel Tuna Park, Eskilstuna

5.4  Exempel utbyggnad av Erikslunds handelsomréade, Véasteras
6. Referensforteckning

Bilaga 1) Checklista

Bilaga 2) Kontaktpersoner pd kommunerna

Bilaga 3) Resultat frAin kommunintervjuerna

W N R R

NN

10
13
14
17
20
21
23
24

25

28
29
30
31
32

33






1

Trivector Traffic

1. Inledning och bakgrund

1.1 Syfte

Syftet med projektet ar att utveckla en metod aelvagledning for konse-
kvensbeskrivning av handelsetableringar. Metodendgpliceras pa alla ty-
per av handelsetableringar som lyder under mariga nhmn och har olika
ursprung — kopcentrum, "handelslador” eller affgesbi t ex industriomra-
den. En viktig del av projektet ar att tydliggoreernetableringarnas effek-
ter pa trafik och miljo pa ett enkelt och begripkgtt.

Metoden &r avsedd att fungera som stéd och vaglgdiir kommuner,
lansstyrelser och andra aktorer vid framtagandbeeslutsunderlag for eta-
bleringar av handel i biltrafikorienterade lagen.

Baserat pa ett antal fallstudier kan vi fa framswignerell kunskap om eta-
bleringarnas trafik- och miljoeffekter. Dessutonr gaudierna kunskap om
pa vilket satt kommuner kan agera och paverka ktiveen som drivs pa

av investerare, markégare och byggbolag.

1.2 Bakgrund

Externa affarsetableringars vara eller inte vaskuteras lika intensivt idag
som for 15 ar sedan. Drivkrafterna for expansiondassa etableringar ar
stark och foresprakarna havdar att de behdvs fdkat konkurrensen. Sve-
rige ar ett av fa lander i Vasteuropa som interbglerat externhandeln. Det
finns darfor ofta en vilsenhet och valhanthet itheingen av fragan i manga
kommuner.

Idag star transportsektorn infor stora utmaningdor-att klara uppstallda
klimatmal maste trenden med standigt 6kade trafikaer brytas. Transpor-
ter &r en av de sektorer som bidrar mest till pist av koldioxid — i Sveri-
ge star transporterna for narmare 40 % — och andelelessutom okande.
Transportmangderna Okar i betydligt storre takvé den tekniska utveck-
lingen minskar utslappen. For att na klimatmaleivi&rminskade koldioxid-
utslapp som inte ar majliga att uppna enbart mad kinda tekniska atgar-
der — inte ens i kombination med 6kad anvandningawelsebara energi-
kallor. Aven samhallsplanering och beteendeforangdni av det mer kraft-
fulla slaget kommer att kravas i anstrangningamakapa hallbara trans-
portsystem. Lokalisering och samhallsplanering @téngre sikt potentiellt
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minska vagtransportsektorns koldioxidutslapp mep ot 20 98. Det &r
ocksa den strategi dar kommunerna har sin stééstarkanspotential.

All utbyggnad av transportinfrastruktur har myckatgsiktiga konsekven-
ser. Dels pa grund av livslangden for investeringaych den stora paverkan
de har pa staders och regioners struktur, delatféri vet att nya eller for-
battrade mdgjligheter till biltransporter leder &t okat bilresande och dar-
med storre klimatp&verkanVi riskerar en utglesning av staderna som sin
tur ger samre mojligheter for kollektivtrafiken atra konkurrenskraftiga
och attraktiva alternativ till bilen. Alla beslutrony eller forbattrad trans-
portinfrastruktur bor darfor granskas kritiskt ut etrategiskt, langsiktigt
perspektiv — inte minst i férhallande till de klitpalitiska malen.

For att kunna behandla och besluta i frdgor omreatbandelsetableringar
ar det onskvart att beslutsfattare har tillgangdievanta effektbeskrivning-

ar av sadana etableringar. Det kraver i sin tutj@atisteman och andra som
bereder dessa arenden har tillgang till relevargtoder for att ta fram sa-

dant material, samt att denna information behandtds utvarderas pa ett
korrekt satt.

Oavsett vad man tycker om externa affarsetablerisgavet vi att dessa pa-
verkar trafikarbetet och darmed utslappen. De &ffelsom externa och
halvexterna etableringar medfér genom 6kade tradikgader och tkade ut-
slapp ar val analyserade och dokumentéfadgillan ser man emellertid
dessa konsekvenser atergivna i beslutsunderlagugledningar gjorda infor

beslut om planer. En systematisk genomgang avkimmuners underlag

visar att sju kommuner gjort en trafikutredning rédgot slag infor etable-
ringen. Ingen av utredningarna pekar pa nagonesttafikokning, tva av ut-

redningarna forutspar t o m en trafikminskning.

Som sa ofta ar det egentligen inte brist pa kunskap ar det storsta pro-
blemet, utan spridningen och tillampningen av danskap som finns nar
beslut skall fattas. Vilken typ av konsekvenser dwin beskrivas, ar ofta

oklart for aktérerna. Genom en vagledning som gualdtrerna genom

processen, okar mojligheterna for olika planeringisinser att forbereda ett
mer heltdckande och rattvisande beslutsunderlagiédna typ av etable-
ringar. Beslut kan da fattas pa grundval av fakt®, pa hypoteser och losa
antaganden.

1.3 Metod

Datainsamlingen har bestatt av telefonintervjued ret tjugotal kommun-

representanter fran tolv olika kommuner. Kommuneralgles pa grund av
att de alla under de senaste fem aren fatt minsiyesxtern handelsetable-
ring, eller en kraftig utbyggnad av en befintliglgtering. Forhoppningen

8 vagverket, Publikation 2004:102, Trivector, Ragl06:39 samt Trivector Rapport 2007:37
9 SACTRA, 1994
10 Vagverket, Publilkation 2006:83, Vagverket, PWation 2003:148 samt Hagson, 2003
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var att samma personal som arbetat med procedsdle 8nnas kvar och
kunna beratta om sina erfarenheter, ndgot somevisigdnfrias.

Forutom en telefonintervju pd mellan 45 och 90 rengjordes en insam-
ling av uppgifter om trafikfloden fore och efterabteringens tillkomst.
Dessutom samlades utredningsmaterial i form avktraedningar, MKB

och handelsutredningar in for att granskas.

Parallellt med detta forskningsprojekt har Trivedateamarbete med Han-
delns Utredningsinstitut genomfort ett projekt gipdrag av lansstyrelsen i
Skane lan, "Att handla ratt”. "Att handla ratt” haaft manga berorings-
punkter med det har projektet, och en viss samogdav arbetsmoment har
kunnat goras. Checklistan som presenteras i bilageatill exempel i stort

sett densamma som presenteras i rapporten "Atiiéazid’.

1.4 L&sanvisning

Det Overgripande syftet med projektet har varituatieckla en metod och
vagledning fér kommuner och andra som arbetar nteaepng och konse-
kvensbeskrivning av stora handelsetableringar. imdzakom vagledningen
tas upp i kapitel 2, och sjalva vagledningen preses i kapitel 3. Den ar
indelad i avsnitt baserade pa de arbetssteg sarkdigmmer i planprocessen.
Kapitel 3 ar skrivet for att man ska kunna plockdta och producera en fri-
stdende vagledning lamplig att spridas till kommurgh andra aktérer som
kan vara intresserade.

Telefonintervjuerna med kommunrepresentanter sarfatias och analyse-
ras i kapitel 4. Kommunrepresentanterna som intetsjfinns listade i bila-
ga 2. | bilaga 3 finns en fylligare sammanfattnavgintervjumaterialet, som
delats upp i olika avsnitt som speglar processém émtagandet av en han-
delspolicy till effekterna av den fardiga etablgen. Citaten som forekom-
mer i denna bilaga &r avidentifierade, eftersorsavigagor har kunnat upp-
fattas som kansliga eller politiska till sin kardkt

| kapitel 5 redovisas, efter 6nskemal fran blandamprojektets kommunre-

presentanter, ett antal fallstudier fran nyetalleraandelsomraden. Trafik-
floden i naromradet fore och efter etableringelfisotinst visas, tillsammans

med en kort beskrivning av forutsattningarna foraaet. Férhoppningen ar
att trafikalstringen i dessa verkliga fall ska karanvandas som matt for nya
etableringar, aven om det inte gar att rakna fragohnyckeltal som galler

universellt.
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2. Teori och underlag

Kommunens planering av handel kan ske pa olikaenjvidbversiktsplanen
eller i en handelspolicy, i detaljplanen och gernmygglov. Handel bér pla-
neras i ett tidigt skede, och inledningsvis pa eersiktlig niva, vilket kan
goras i en handelspolicy. Ibland tillkommer handeddan planlagda verk-
samhetsomraden, vilket innebar att endast byggioesgsen kvarstar. Oav-
sett vilken process kommunen star infor vill vieintha rapport framhalla be-
hovet av ett genomarbetat utredningsunderlag sa@kriver konsekvenser-
na av den foreslagna etableringen i aktuell lokailis).

| manga fall har kommunerna en stor moéjlighet ateckla nagot nytt som
ar gynnsamt for alla. D& lokaliseringen ar bestdithden viss plats finns
anda mojligheter att genom en bra detaljplanericly toafikutformning bi-
dra till 6kad hallbarhet. Det handlar da om atséika uppna en hallbar till-
ganglighet, d v s att se till att det aven ar ngbjhtt aka kollektivt, ga och
cykla till etableringen. Minst lika viktigt att dedllbara valen &r konkurrens-
kraftiga gentemot bilen

| detta kapitel behandlas definitionen av exterfiargetableringar som har

anvants i detta projekt. Darefter beskrivs de la@lbtsaspekter som ligger
till grund for utredningar och konsekvensbeskrigain

2.1 Definition av externa affarsetableringar

Definitionen av externa affarsetableringar som atséstudien ar:

All handel som ligger i ett biltrafikorienterat lagutanfor bostadsomrads
och stadscentrum. Som externa affarsetablering@agistorbutikscentrum
handel i industriomraden, stormarknader och handeigden.

D
>

| denna definition av extern handel innefattas béxkerncentrum, storbu-
tikscentrum och handelsomrade, sasom de definiekagpcentrumkatalo-

gen.

Framst utmarkande for en extern etablering ardalits den ligger lokalise-
rad sa att det faller sig naturligt att ta bilen &it komma dit. Vilket utbud
som finns pa etableringen har ingen betydelse édiniionen. Utbudet kan
variera fran dagligvaror till sallanképsvaror oailyymhandel.

11 Kopcentrumkatalogen 06/07
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Inte heller den fysiskaéarhetentill den dvriga bebyggelsen i staden &r rele-
vant for definitionen. | manga stader anlaggs etatar med tydlig inrikt-
ning mot bilburna besodkare precis pa randen aestafadana etableringar
kan kallas for halvexterna, halvcentrala eller i&twara etableringar. Icke
desto mindre uppfyller de kraven i definitionen wyaa lange de inte ligger
inne i ett bostadsomrade eller i stadskarnan.

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

Externa etableringar Icke externa etableringar

Helextern Halvextern Bostadsomrades- Kommuncentrum
centrum
Lokalisering Utanfor bebyggt P& 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 for parkering Gratis Gratis Varierar Ofta avgiftsbelagd
Tillganglighet med kollek- | Dalig Mindre god God Mycket god
tivtrafik
Tillganglighet med gang Dalig Mindre god Mycket god Mycket god
och cykel
Typisk handelsyta 10 000-150 000* 10 000-80 000 3 000-7 000 10 000-50 000

Handels- och industriomraden

Ett specialfall, som finns i manga kommuner, &r&en med en kombina-
tion av handel och industri, eller handel i fordtaléndustriomraden. Laget
ar oftast halvexternt och biltrafikorienterat, aisssa omraden réknas sale-
des in i var definition av externa affarsetablesing

Omradena ar lattillgangliga for tunga transporteh har ofta en storskalig
infrastruktur. Darfor lampar de sig for forsaljniag bilar, bildelar, byggva-
ror, vitvaror och moblé?. Férutom detaljhandel forekommer ofta lagerverk-
samhet, spedition, lattare tillverkningsindustrh dmntverksforetag. | omra-
dena kan ocksa finnas bensinstationer och snabtimetsy.

Generellt kan sagas att sa fort detaljhandel @iktat konsument) etableras
i ett industriomrade, dvergar industriomradetatti vara ett handels- och in-
dustriomrade. Detta pa grund av att handelsetaigieni staller helt andra
krav pa trafikapparaten an industriverksamhet. Rinmunen stélls infor
ett planarende som omfattar nyetablering av hanetlindustriomrade re-
kommenderas alltsa att vagledningens arbetsstegti@uningar och konse-
kvensbeskrivningar f6ljs, oavsett omfattningen andelsetableringen.

2 pen typiska handelsytan varierar kraftigt for eméeoch halvexterna etableringar. Detta beror pdeskan omfatta allt

fr&n enstaka etableringar till hela handelsomréiéiia: Képcentrumkatalogen 06/07

18 5KL, 2006
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2.2 Hallbarhetsaspekter

Hallbar utveckling ar ett helhetsbegrepp som handia att fa ihop olika
aspekter och mal for ett hallbart samhalle. Ursgligan utvecklades be-
greppet pa 1980-talet och Brundtlandkommissioneinideade 1987 be-
greppet som:

"Hallbar utveckling tillgodoser dagens behov utatt aventyra kommande
generationers mojligheter att tillgodose sina behov

De aspekter som ingar i hallbarhetsbegreppet dogis, ekonomisk och
social hallbarhet. Aven om det ibland forekommesoreemang dar de olika
aspekterna stalls i motforhallande till varandralétrmer och mer uppenbart
att detta &r ett forlegat synsatt. Utan en funggegord ar det uppenbart att
de andra delarna av hallbarhetsbegreppet misteekimans. Finns inga na-
turresurser finns heller inga forutsattningar fkomomisk utveckling. Lika-
dant ar det inte ekonomisk utveckling i sig somagéerar oss valfard.

Det senaste aret har samsynen pa forutsattning@rhallbar utveckling ut-
vecklats enormt. Det rader nu i det narmast konsekisng behovet av kraf-
tigt minskade utslapp av vaxthusgaser som en vik@ilgi den ekologiska
hallbarheten. Manga ser nu ocksa detta i sjalvketesom erforutsattning
for att inte den langsiktiga ekonomiska utvecklimgegka drabbd& Stern
(2006) pekar dessutom pa att det blir mycket lzitégatt atgarda klimatpro-
blem nu, &n att vanta och forsdka reparera skad@fterhand.

Transporter &r en av de sektorer som bidrar mestglappen av koldioxid.
Transportsektorn star i Sverige for narmare 40 igridutslappefr. Tra-
fiksektorn ar den enda sektor som ock&ar sin andel av koldioxidutslap-
pen. Trenden inom transportomradet ar dessutontratsportmangderna
Okar i betydligt storre takt &n vad den tekniskaeaklingen minskar utslap-
pen. Det betyder de facto att klyftan mellan mdd werklighet vaxer.

De forandringar som kravs i minskad klimatpaverkatigt internationella
dverenskommels&t ar inte méjliga att uppnd med enbart tekniska rétea
inte ens i kombination med 6kad anvandning av félsgbara energikal-
lor’. Det betyder ocks& att samhallsplanering &r etigvilaktor i anstrang-
ningarna att skapa hallbara transportsystem. Ledwlig och samhallspla-
nering kan pa langre sikt potentiellt minska vaggmortsektorns koldioxid-
utslapp med upp mot 20 # Det &r ocks& den strategi dar kommunerna har
sin storsta paverkanspotential.

Aven for handeln innefattar hallbar utveckling déekologisk, ekonomisk
som social hallbarhet. De stora hallbarhetskonseema av handelns loka-

14 Stern, 2006 samt IPPC, 2007

15 SIKA 2005

8 |ppC, 2007

7 EMS, 2007

18 vagverket, Publikation 2004:102, Trivector, Rag2006:39 samt Trivector Rapport 2007:37
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lisering som kan hanteras genom planering handtaeffekterna pa brans-
leanvandning, utslapp och jamstalld tillganglighet.

Av det totala trafikarbetet — den sammanlagda ngslén — som utrattas av
privatpersoner i Sverige ar cirka en tredjedel &gpavice och inkop. Cirka
20-25 % av handelns totala omsattning sker pa mxteandelsetableringar.
Det betyder att det finns en stor bréansle- octapfspotential i att lokalisera
handel pa ett transportmassigt hallbart satt.

Lokaliseringen av handelslagen paverkar trafik- athlappsmangder. |
princip innebar det att ju mer handeln lokalisdrbgorienterade lagen och
ju tatare utbud av dessa bilorienterade lagen dastotrafik och utslapp.
Lagen for handel med hog tillganglighet for halkbbdardsatt — t ex cykel
och kollektivtrafik — ger daremot bade lagre utplagch en battre social
hallbarhet enligt malsattningen om ett samhalleadi@ manniskor, oavsett
kon, alder, socioekonomisk tillhorighet och etnédler kulturell tillhdrighet
har samma mdjligheter att ta del av det goda sdeth@let &r emellertid
viktigt att forsta att det inte racker med att kativtrafik "finns” for att en
lokalisering ska kunna bli hallbar. Alternativet aélja kollektivtrafiken —
eller gang eller cykel — istallet for bilen mastarar valdigt bekvamt och
tidsmassigt attraktivt for de flesta av kunderna.

Ett hallbart transportsystem har avdefinierats av féljande:

| tillgodoser enskilda manniskors, foretags och sdlsgréapperingars
grundlaggande behov av kommunikation och utveckiagtt sakert och for
manniskor och ekosystem sunt satt och frAmjar imatiinom och mellan
generationerna
B ar prismassigt overkomligt, fungerar rattvist offieldivt, erbjuder alter-
nativa transportsatt och stoder bade en konkurraftgkekonomi och en
balanserad regional utveckling
B ar miljomassigt hallbart:
0 begransar utslapp och avfall till madngd som plam&tn absorbera
o anvander fornybara tillgdngar pa eller under des miar dessa kan
fornya sig
o anvander icke fornybara tillgangar i eller unden tikt fornybara er-
sattningar kan utvecklas
o minimerar inverkan pa markutnyttjande och buller

Den stora och svara uppgiften fér dagens politdar planerare ar alltsa att
omsatta idéerna om det hallbara transportsystedet praktiska planering-
en. Om detta handlar nasta kapitel.

19 vagverket Publikation 2006:83
20 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 innebar att de totala korstrackomed bil maste mins-
ka. Speciellt klimatmalen kraver minskade koldiatilapp, som inte ar
mojliga att uppnd med enbart tekniska atgardete-éns i kombination med
okad anvandning av fornyelsebara energikallor. Aveimedveten sam-
hallsplanering och beteendeférandringar kommekrattas.

All lokalisering av samhallets funktioner liksombyggnad av transportinf-
rastruktur har mycket langsiktiga konsekvenserspé grund av livslang-
den for investeringarna och den stora paverkanadep staders och regio-
ners struktur. Dels for att vi vet att nya ellerld@ittrade mojligheter till bil-
transporter leder till ett dkat bilresaitieDessutom riskeras en utglesning
av staderna som sin tur ger samre mojligheter édlektivtrafiken att vara
konkurrenskraftigt och attraktivt alternativ tilllén. Alla beslut om nyeta-
bleringar eller forbattrad transportinfrastruktuir darfor granskas kritiskt
ur ett strategiskt, langsiktigt perspektiv.

Oavsett vad man tycker om externa affarsetablerisgavet vi att dessa pa-
verkar trafikarbetet och darmed utslappen. De #ffelsom externa och
halvexterna etableringar medfér genom tkade trairkgaer och okade ut-
slapp &r val analyserade och dokumentéfade

De transportpolitiska malen om atikerstélla en samhallsekonomiskt effek-
tiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning fanedborgarna och nar-
ingslivet i hela landehar féljts upp och bedémts av SIKA Det mal som
bedoms krava de kraftfullaste atgarderna ar klirdgm S& har sammanfat-
tar SIKA hur de ser p4 maluppfylinad fér de olikalem.

B ett tillgangligt transportsystem (trangsel i stadgrna fortfarande ett
problem, 6kad andel kollektivtrafikresande och dykéik nds inte)

B hog transportkvalitet (i stort ok)

B en saker trafik (trenden i ratt riktning, men etagpnas inte)

B regional utveckling (i stort ok)

B ett jamstallt transportsystem (fortfarande skilkeigd

2L SACTRA, 1994
2 Vagverket, Publilkation 2006:83, Vagverket, Pation 2003:148 samt Hagson, 2003
2 5IKA, Rapport 2007:3
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m god miljo dar delmal for god miljo lydefransportsystemets utform-
ning och funktion skall bidra till att miljokvalitemalen uppnas

o De nationella miljokvalitetsmalen om utslapp av N@alet kraver
ytterligare atgarder. Transporterna utgor viktigalappskallor till
dessa amnen.

o Det nationella miljokvalitetsmalet om frisk luft &rer ytterligare at-
garder for att uppnas. Transporternas bidrag wgiskilda problem i
tatortsomraden.

o Etappmalet om koldioxid fran transporter kommee iatt nas utan yt-
terligare kraftfulla atgarder.

o Etappmalet om trafikbuller forefaller mycket svatt na.

Denna végledning fungerar som en guide genom pseone®r planering

och konsekvensbeskrivning av handelsetableringarce3sen tar sin ut-
gangspunkt i de trafikpolitiska malen genom denrsikdiga planeringen

och vidare till detaljplaneringsstadiet. Guiden kaen fungera som stdd for
utredning av andra typer av verksamheter.

3.2 Planeringsprocessen baseras pa de dvergripande
malen

Processen baseras pa de dvergripande mal som kanrhanfor trafik och
miljo. De nationella miljomalen ligger i sin tudltgrund for kommunens
miljomal. | de nationella miljomalen ingar blandnat mal om begransad
klimatpaverkan och frisk luft. De trafikpolitiskaaien innehaller mal om
tillganglighet, trafikarbete, framkomlighet etc.

Som visas i guiden i Figur 3.1 finns manga stéllptanprocessen dar man
go6r utredningar for att fa battre beslutsunderRgkommenderade utred-
ningar visas med pilsymboler i hogerkolumnen i fegu | vansterkant visas
aterkopplingar till 6vergripande mal, planer ockuwaiment.

Precis som indikeras i guiden, ar aterkopplingert mél och planer av
storsta vikt for det fortsatta arbetet med plargrfwvikelser fran malbilden
maste noggrant underbyggas och motiveras, fontatttiovardigheten i mal-
uppfylinadsarbetet ska ifrigasattas.
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Program {mal, strategier och planer) Rekommenderade utredningar
och dtgirder

" Trafikpolitiska mal
> Miljomal

‘ i : Lokaliseringsutredning
+ Oversiktsplan . Handelsutredning

& iktlia ol - & Handelspolicy
NOISIRIY P vering o Regionala utvecklingsplaner

» Trafikplan

S

Trafikutredning

1 « MKB
| + Planprogram Tillgénglighetsutredning
‘ Detaljplanering + Detalijpbn |
* Bygglov “« Samr&d

Figur 3.1 Guide for utredning och konsekvensbeskrivning av olika lokaliseringslagen baserat p& mal,
strategier och planer for planeringen.

Utifrdan malen formuleras den 6versiktliga planeengSom input till den
oversiktliga planeringen for handel, behdvs en késudredning som foku-
serar pa bade nutid och framtid. Alla policys od¢anpr férankras genom
samrad.

Den dversiktliga planeringen satter ramarna foalg@aneringen, som gors
I varje enskilt fall. 1 detaljplaneprocessen gaedfik- och tillganglighetsut-

redningar samt MKB om det behovs. Aven i detaljpfaiocessen spelar
samrad en viktig roll.

3.3 Vad ska utredas och konsekvensbeskrivas?

Etablering av handel, inte minst externa kopcentrpéverkar oftast bade
den egna kommunen och grannkommunernas handelsradiglsituation ef-

tersom de kraver ett stort kundunderlag. Det inneB#n tur att kommunen
ar skyldig att gora konsekvensbedémningar med adsepa handel och tra-
fik. Etablering av externa handelsplatser innefesdtom sa gott som alltid
en betydande miljopaverkan. Darfor kravs ocksd MiBdessa planer. Till

sist bor konsekvenserna for den sociala hallbanhet&sa beskrivas, t ex i
form av en tillganglighetsutredning, for att méggpumnot plan- och byggla-
gens krav pa hansyn till svaga grupper som funktiordrade, ungdomar,
aldre samt hushall utan #il

24 pBL, 2 kap
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Vid granskning av resultaten av en utredning, avieigt att stalla sig fra-
gan "i vilket syfte gors den har utredningen”. Veom har bestéllt utred-
ningen, och med vilken vinkling utredningen ar djokan saga mycket om
kvaliteten pa resultatet.

Hallbarhetsaspekter

Det finns i huvudsak tre aspekter pa hallbarhepligign ekologisk, ekono-

misk och social hallbarhet. Om man beaktar demiatigznella och nationella

miljomalet och rddande utslappssituation ar dedogfiska hallbarheten att

ses som efdrutsattningfor att inte den langsiktiga ekonomiska utveckling
en ska drabb&3och dventyra mélet om social hallbarhet.

For var och en av de tre hallbarhetsaspekterna fimrad faktorer som bor
tas upp i en konsekvensbeddmning:

Tabell 3.1 Hallbarhetsaspekter och faktorer som bér konsekvensbedémas

Faktorer som bér konsekvens-bedémas  Konsekvensbeskrivning gors i:

Ekologiskt Trafikalstring Trafikutredning
Utslapp till luft MKB
Buller MKB
Markanvéandning MKB
Ekonomiskt Sysselséttning Handelsutredning
Befintlig handel (lokal o regional) Handelsutredning
Socialt Trafiksékerhet Trafikutredning
Tillgénglighet Tillganglighetsutredning
Jamstalldhet Tillganglighetsutredning
Utbud Tillganglighetsutredning

De olika faktorerna som bor beskrivas paverkar wtess i flera fall var-
andra. Trafikalstring ar t ex ett viktigt underlfiy saval trafiksakerhet som
utslapp. Tillganglighet a sin sida paverkar trafikéingen genom att den pa-
verkar val av fardsétt, och jamstalldheten genotndat erbjuder olika
grupper i samhallet mojligheter att na utbudet andel.

Man kan i dessa samband urskilja trafikalstring didginglighet som helt
avgorande att redovisa for att kunna gora en bedirav hur en handels-
lokalisering paverkar hallbar samhallsutvecklingnsbelhet. Tillganglig-

hetsutredningen kan ingd som en del i trafikutnegi@in, som i sin tur ar en
viktig del av MKB:n. Alla utredningar hor alltsaap.

| arbetet med vagledningen har det framkommit mamgskemal om en
"grundnivd” fér utredning. Fradgan man staller sigvad som ar absolut
nddvandigt att utreda, och vilka moment man iblkad hoppa 6ver. Har
vill vi hanvisa till de nationella miljomalen, oesekommendera att grundni-
van inriktar sig pa trafikokningen med paféljandeniig av koldioxidut-
slapp. Vilka utredningar som behovs for att reddartna frdga maste avgo-
ras fran fall till fall, men en miniminiva innefatt trafikutredning och MKB.

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

Med utgangspunkt i stravan efter att samhalls-tcatsportsystemet ska bi-
dra till att miljomal uppnas, bor processmodellefigur 3.2 anvandas for
varje ny lokalisering som diskuteras. Det vill satgn forsta fraga planera-
ren bor stalla sig & om det totala biltrafikaribéd@mmer att dka till foljd av

planen/handelsetableringen. Om svaret ar ja inneleératt planeringen
hamnar utanfér den ekologiska ramen och darmedifinas forutsattning-

arna for saval ekonomisk som socialt hallbar utiiegk| detta fall bor man

fundera pa andra alternativ och lésningar.

) Kommer det totala biltrafikarbetet att ka som en fdljd av
den nya planen/handelsetableringen?

_—
—

Nej

Studera: « Har hénsyn tagits till géng,
* Andra lokaliseringsalternativ cykel ach kollektivtrafik

+ Hur alternativ till bilen kan bli
mer attraktiva

i detaljutformningen?
« Ar handeln tillgénglig foir alla?

G4 vidare med Gvriga delar
i miljékonsekvensbeskrivningen
och handelsutredningen

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

Behovsbeddmning — vilka utredningar behdver vi gora ?

Det finns inga regler i Sverige om nar olika analyska goéras, utan det
ar kommuner och lansstyrelser som bedémer franilfatll. Men nar ar
det egentligen lampligt att gora olika typer awedtringar?

Gor ALLTID en trafikutredning:

... eftersom alla externa etableringar paverkarksaafietet och darmed
miljdmalet om kraftigt minskade koldioxidutslappeQigger i extern-
etableringarnas natur att besdkarna ska kommadtitbesdkare genere-
rar trafik. Oavsett handelsyta rekommenderas dattéen trafikutred-
ning gors for alla etableringar som planeras rdikkorienterade lagen,
oavsett om lokaliseringen ar tatortsnara, halvexédler extern.

GoOr ALLTID en miljobeddmning och uppratta en MKB:
... planen innebar betydande miljopaverkan. Trafidiingen ar en viktig
del av MKB:n, eftersom besokarnas resor och goasparterna ofta star for
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den storsta miljopaverkan vid en handelsetablemegultatet av trafikut-
redningen &r darfor ett viktigt underlag for bestudm planen kan anses in-
nebara betydande miljopaverkan. Om trafikutredning@mmer fram till att
trafiken Okar lokalt eller regionalt bor en MKB upgptas. Detsamma géller
om planen kan forvantas overskrida de lagstadgati@kwalitetsnormerna
for luft och vatten eller riktlinjerna for buller.

Gor en tillganglighetsutredning om:

... tillgangligheten till handel for olika gruppiesamhallet paverkas pa
olika satt, pa kort eller Iang sikt. Beakta satskisatta grupper som
funktionshindrade, aldre, ungdomar samt hushati bth Tillganglig-
hetsutredningen kan inga som en del i trafikutnegen eller géras sepa-
rat.

3.4 Oversiktlig planering

Oversiktsplan och 6vriga planer

| 6versiktsplanen anges den Overgripande markamidgen. Omraden kan
reserveras for olika andamal, t ex bostadsbyggatide handel. Oversikts-
planen ar oftast det effektivaste sattet att pavetkneringen i kommunen,
eftersom den &r politiskt antagen och har stordyigftersom kommunfull-
maktige ska ta stallning till 6versiktsplanens aktet minst en gang under
mandattideff kan 6versiktsplanen alltid betraktas som aktu@th omrédet
ar reserverat for annat andamal sé kan det havelagplanprocess. En for-
andring i 6versiktsplanen ska alltid tas upp i kamifallmaktige.

| den Oversiktliga planeringen &r det viktigt agttdl att planerna for handel
Overensstammer med kommunens 6vriga utvecklingspléir t ex trafik
och bebyggelse.

Utred olika lokaliseringsalternativ

Kommunen har stora mojligheter att redan i singadplanering for handel

och annan verksamhet minska miljdbelastningen fe&or och uppna en
god tillganglighet for alla. Denna mdjlighet skaenunderskattas, det ar
kommunen som har planmonopol och som har ansvatfdate 6vergripan-

de malen nas. Det handlar om att i ett tidigt skewelera olika lokalise-

ringsalternativ som:

B minskar beroendet av motoriserade transporter,

B ger effektivare transporter,

B har i tid och bekvamlighet konkurrenskraftiga altiv till bil,

B har hog tillganglighet for kollektivtrafik,

B har trafikutformning som prioriterar kollektiv- odykeltrafik,

B ger olika grupper i samhallet méjlighet att ta tidigetableringen och

B ger detaljhandelsféretagen en majlighet att n&detlunderlag som be-
hovs for att etableringen ska béara sig.

% pBL, 4 kap, 148
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Handelspolicy

Handelspolicyn @r en av kommunens chanser att kawgwecklingen i en

hallbar riktning. Genom en langsiktig och god plamg fran kommunens

sida ar det lattare att forena de tre hallbarhpeddsrna (ekologisk, ekono-
misk och social hallbarhet) och ge forutsattnirfgahandel i lagen som inte
aventyrar miljomalen. En viktig del av handelspgficir att presentera olika
lokaliseringsalternativ.

Policydokumentet kan vara fristdende, men kan ooksd fordel ingd som
ett fordjupningsdokument i en 6versiktsplan. Detviktigt for tjansteman

och handlaggare att ha ett 6vergripande politiskitréingstagande att utga
fran nar handelsarenden kommer pa bordet. | ctetaklii bilaga 1 finns ett
antal fragestallningar som kan anvandas som saitlétet med att ta fram
en handelspolicy.

Varken oversiktsplan eller handelspolicy &r bindgrmden de kan underlatta
for kommunen att havda behovet av en detaljplanatthévda behovet av
sarreglering for olika typer av handel. En handdisyg kan aven, enligt Bo-
verkets bedémning, vaga tungt vid en mellankommuviat, t ex da en
grannkommun inte vill sl&ppa fram en extern haretalsdering.

For att en handelspolicy ska bli mer &n ett arlmschent ar det betydel-
sefullt att de aktorer som paverkar, och paverkasetaljhandelns ut-
formning ar med i framtagandet. Dessa aktorer leaa kommunens
tjansteman och politiker, ansvariga for miljo- dchfikmal samt fastig-
hetségare och foretradare for handel, naringslvtoasm. En formalise-
rad samradsprocess med méten och remisser gémtddadade mojlig-
het till dialog.

3.5 Detaljplanering

Kommunen har planmonopol och bestammer hur markvatien skall an-
vandas inom kommunens granser. Utgangspunkteméphamen skall enligt
PBL vara att skapa ett hallbart samhalle. Med &tbhrt samhélle menas att
bade ekonomiska, sociala, kulturella och ekologskpekter skall tas han-
syn till. En avvagning mellan olika intressen inaamen for trafikpolitiska
och miljomal kraver ett bra beslutsunderlag séatlutsfattarna fattar be-
slut baserat pa adekvata beskrivningar av forvantath av etableringen
kontra de negativa effekterna av samma etablering.

En extern handelsetablering paverkar inte baraedgra kommunen, utan
aven kommunerna i narheten. Grannkommuner som bedétnde paver-
kas av en detaljplan har ratt att delta i detafjpfmocessens samradsskede,
inkomma med yttranden samt att dverklaga antagandpkanen till lanssty-
relsen.

| och med miljébalken, som tradde i kraft 1998 nfirett generellt krav pa
miljokonsekvensbeskrivning for detaljplaner som tag&nha betydande pa-
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verkan pa miljon, halsan och hushallningen med maaken och andra re-
sursef’. | PBL, 5 kap, 188§, anges att MKB alltid ska upfa nér detaljpla-
nen avser ett kopcentrum eller liknande.

Detaljplaneprocessen

Detaljplaneprocessen vid normalt forfarande forddéisia med ett tidigt

samrad, dar detaljplanen och behovet av analys&uiiras med kommu-
nens forvaltningar, exploatéren och eventuella gaiét Kommunen bed6-
mer behovet av olika utredningar sdsom lokaliseringh handelsutredning,
trafikutredning och miljobedémning/MKB, och vilkemmfattning som krévs

av utredningarna. Sedan genomfors utredningarrtapl&hprogram skall

upprattas om det inte &r uppenbart ontdigt. Plagrpromet anger omfatt-
ningen och ramarna for den tankta forandringenefbér sker samrad med
lansstyrelsen, berdrda kommuner och andra sakagare.

| utstallningsskedet diskuteras framforallt utfoings- och utférandefra-
gorna. Ett forsta utkast till detaljplan utarbets@sm blir foremal for samrad
och remiss, varefter en omarbetning vanligen dRérefter féljer den for-

mella utstallningen av planforslaget. Vid enkelrgbrfarande utgar planut-
stéllningen. Enkelt planférfarande anvands for efaav mindre betydelse.
Ett sadant forenklat forfarande kan dock knappéisaktuellt for handels-

etableringar.

Efter samradet stélls planen ut, tillsammans midutande MKB och ut-
redningar. Liksom under samradet ar skriftligaartien viktiga. Efter ut-
stallningen av en detaljplan upprattas ett utlddameéd en sammanstéallning
av de skriftliga synpunkter som lamnats under litét@en. Utlatandet fo-
gas till 6vriga handlingar infor antagande.

Detaljplaner antas av kommunfullméktige. Det veadig ar dock att full-

méktige har delegerat ratten att anta detaljplaswen inte har principiell be-

tydelse eller i 6vrigt &r av storre vikt till byggdsnamnden (eller motsva-
rande). Beslutet skickas till berdrda, som intefégrsina synpunkter tillgo-

dosedda. Dessa har sedan mojlighet att Overklatgggamdebeslutet till

Lansstyrelsen. Lansstyrelsen kan besluta att pkiamunens beslut att
anta en detaljplan om det kan befaras att bestrider mot inkallelsegrun-

derna i PBL, 12 kap, 18 (riksintressen, mellankomahsamordning, miljo-

kvalitetsnormer, halso- och olycksrisker). Om inganberérda kommuner
eller sakagare dverklagat, vinner beslutet att dataljplanen laga kraft.

Detaljplanens innehall

| detaljplanen anges vad omradet ska anvandasi¢iidel (H) avser detalj-
handel och dit réknas aven service och hantverktsaabank, post, skoma-
keri, fastighetsformedling och restaurang. Det diriven mojlighet for
kommunen att sarreglera olika typer av handel; ebm#d skrymmande va-
ror, endast livsmedel/ej livsmedel om skélet fomesglering ar val under-
byggt. Vilka sarskilda skél som avses precisertsiifagen och inte heller i
forarbetena till PBL.

2 pBL, 5 kap
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For att fa sarskilja handelsandamalet kravs skdledydande vikt. | férarbe-
tena anges som minimikrdvatt kommunen har en idé om hur varuférsorj-
ningen skall fungera inom kommunen. Detta kan stydgenom t ex en han-
delspolicy. Ett annat skal for sarreglering arfatebygga negativa miljoef-
fekter, t ex som en foljd av okat trafikarbete. Btirdberopa ett sddant skal
maste det dock finnas en utredning som pavisadessa effekter skulle
uppkomma om handeln inte regleras.

Detaljplanen/planprogrammet kan innehalla féljande:

B dokumentation som visar att planen ar forenlig meadnal och visioner
som framgar av de 6vergripande stallningstagan¢temamiljomal eller
handelspolicy)

B uppgifter om typ av handel som tillats

B uppgifter om yta for handel (byggnadsytor, ytor p@rkering samt infra-
struktur)

W forvantad inriktning och omsattning hos nyetabigein i forhallande till
marknadsforutsattningar och befintlig handel i ateta

m krav pa detaljutformning

B kommunala foljdinvesteringar som kan kravas

B paverkan pa befintlig detaljhandelsstruktur i teraekonkurrens, pris,
sysselsattning, tillganglighet och utbud

B paverkan pa stadskarnans, bostadsomradescentruyremskommuner-
nas samt landsbygdens vitalitet.

Kommunerna har stora mgjligheter att paverka defalimningen i ett om-
rade. | detaljplanen kan krav stallas pa utformraadyggnader, infrastruk-
tur, skyltning etc. Uppfdljningen av dessa kravnagot som ofta brister,
darfor bor en plan for kommunens uppféljning avvera goras redan i de-
taljplanearbetet.

Punkten "kommunala foéljdinvesteringar” finns medeefom kommunen
trots krav pa exploattren alltid far rakna medggtta en del forandringar i
infrastrukturen. Detta galler oavsett planandrirggemfattning. Har galler
det att tanka langsiktigt, kanske ta upp fleraalécenarion med olika ut-
byggnadsgrader, samt undersdka vad som kan hardianfreestrukturen om
byggratterna i framtiden uttkas ytterligare.

B pBL, 5 kap, 7§
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3.6 Trafikutredningen

Man kan utgd ifrAn att nya handelsetableringartpélier annat satt paver-
kar trafiksituationen. Sjalva meningen med att ggéden handelsetablering
ar att besOkare ska hitta dit, och ar laget extechtbiltrafikorienterat kom-
mer de flesta besoOkare troligen med bil. Forskmisgr att externa handels-
etableringar oftast medfor ett 6kat trafikarB&t@avsett lage och konkur-
renssituation.

Trafikalstringen, framfor allt mangden biltrafikloendngden tung trafik, har
vasentlig inverkan pa bl a utslappsnivaer, bulleh ¢rafiksékerhet. Alla

konsekvenser av biltrafikdkningen ska beskrivasngen i trafikutredning

eller i miljokonsekvensbeskrivning.

Vardet av en trafikutredning maste sakerstallasogeratt utredningen
granskas av oberoende aktorer, oavsett pa vemsagppttedningen gjorts.
Om checklistan for trafikutredningar foljs, sakétst att de viktigaste fra-
gorna tagits upp och behandlats.

Trafikutredningens upplagg

Att bedoma trafikarbetets omfattning ar svart efven antalet besokare
paverkas av attraktionskraften hos handelsetalgieninsom ju inte finns
annu. Den mest 6vergripande fragan som bor besivarasafikanalys
ar. Kommer biltrafiken att 6ka i omradet, i kommuoraeh i regionen?

Andra fragor som ocksa bor besvaras for att kumaima férandringen

i trafikarbete ar om beréknat biltrafikarbete stéeni@verens med antalet
p-platser, utbudet av alternativa fardsatt, trafieshetsfragor. | checklis-
tan i bilaga 1 finns en forteckning 6ver fragor sbam besvaras. Arbets-
gangen beskrivs i Figur 3.3.

Biltrafikalstring

Biltrafikalstringen kan pa ett forenklat satt tasni genom att undersodka hur
mangap-platser som planeras. Varje p-plats omsatts minst 3-4 giapgr
dygn, under hogtrafikperioder betydligt oftare.riéleas 1000 p-platser ar det
alltsa rimligt att rakna med att antalet bilar gggn bor bli atminstone 3000
I varje riktning. Saknas uppgifter om antal p-ptatkan kommunens parker-
ingsnorm anvandas diyggnadsytan (BTA)for etableringen ofta utgor be-
réakningsgrunden. Ett riktvarde kan vara att ommaheras mer an 100 p-
platser, sa forvantas en relativt stor kundtillstning med bil och alltsa ett
relativt stort tillskott av biltrafik.

Den planerade omsattningen kan ocksa ge ett utigefagtt pa antalet be-
sokare. Varje besdkare spenderar i genomsnitt 238k beso¥. Denna
siffra varierar dock beroende av typ av handelligearu- eller sallankop-

2 yagverket, Publikation 2006:83
30 Képcentrumkatalogen 06/07
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shandel, samt lokalisering. Vid inkop pa externpdehtrum gors nio av tio
inkdpsresor med Bit. UtifrAn uppgifter onplanerad omséttning, omsétt-
ning per besokaresamtandel bilister gar det alltsa att fa fram ett matt pa
besOkarantalet och biltrafikalstringen.

" * Trafiksdkerhet
¢ Utbud, konkurrenskraft
s Etableringsyta (BTA) (jamfor alla trafikslag)
» Forvantad omsattning T
» Férvantad kundgrupp \ P
s Antal besokare ' |

¢ Omland (resavstand) &

+ Antal P-platser o
s Tillganglighet
+ Fardmedelsval

+ Antal bilbestkare
¢ Reslangd per resa
+ Antal personer i fordon

1

« 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 konkurrenagionen och storleken
pa etableringens omland. Férutom dessa faktordetaviktigt att vara med-
veten om attraktionskraften hos externhandel. Fongkhar visat att fler ex-
terna handelsetableringar som ger geografiskt koréastand innebar att
miljobelastningen fran trafiken totalt sett ckaretberor pa att det till stor
del ar andra preferenser &n avstand och transstmtkd som bestammer var
man gor sina inkop. Nar utbudet av externhandet é&ajkar ocksa tenden-
sen att géra sina inkdp p& andra &n den narmastielsatableringeh

31 vagverket, Publikation 2006:83
32 Hjalmarsson, 2007 samt Vagverket, Publikation 2886
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Medelreslangden tur och retur frdn hemmet till gtemetablering ligger i
gjorda studier pd mellan 3 mil och 5 fRilOm &rendena som gérs langs va-
gen inkluderas i berdkningen, blir medelreslangeiekom till etableringen
ca 2 mil. | varje bil sitter i genomsnitt 2 persone inkdpsresd¥. Utifran
uppgifter om medelreslangd, antal personer per biloch biltrafikalst-
ringstalet fas ett varde pa trafikarbetet.

Utbud av alternativa fardsatt

| trafikutredningen ska alla fardséatt stéllas matandra och deras attraktivi-
tet jamforas. HOg tillganglighet for kollektivtikfoch gang/cykel handlar
inte endast om att det ska finnas mojlighet atjavdessa fardmedel, utan
ocksa om att de ska vara attraktiva alternatinfénga av de tankta kunder-
na. Eventuellt kan detta moment samordnas med@ndighetsutredningen.
Mer om kollektivtrafikens konkurrenskraft finns vsmitt 3.8, senare i detta
kapitel.

Trafiksakerhet

Paverkan pa trafiksakerheten kan bedomas utifrafikarbete, hastighet
samt behov av att korsa och fardas langs med vadeat.trafikarbete inne-
bar storre risk for olyckor, men det ar svart atirktifiera den okade risken i
ett enskilt fall. Har handlar det i mangt och mytckmn en kvalitativ bedom-
ning. Fragor som bor besvaras ar: Finns det rislaftrafiksakerheten pa-
verkas i narheten av etableringen med tanke p&kievisom finns att fardas
langs med eller korsa de aktuella vagarna? Finhsslefor att trafiksaker-
heten férsamras pa andra vagar som berérs av etgele, t ex pa grund av
kraftigt 0kad trafik? Trafiksékerheten paverkassickv storleken pa flode-
na av olika trafikslag. Om det rader balans mettgingden motorfordons-
trafik, cyklister och gdende i ett omrade okar upgkeamheten hos samtliga
trafikanter.

Overensstammelse med Gvriga planer

Trafikutredningen bor aven aterknyta till mal ocisiener i kommunens
planer. Hur paverkar den nya etableringen tillnepel det som star i dver-
siktsplan, handelspolicy, miljoplan, trafikplan acafiksékerhetsplan.

Framtidsscenarier

Trafikutredningen bor ocksa omfatta en analys amfida scenarion. Finns
det nagon framtidspotential i omradet? Kommer dievixa och utvecklas
och vad blir konsekvenserna da? Ett vanligt scendrit ex att en handels-
etablering med tiden far en annan karaktar. Det skule vara sallankops-
varuhandel blir kanske handel med dagligvarorlettaRedan i trafikutred-

ningen bor man stalla sig fragan hur detta kan raveafikalstringen. Ett

annat vanligt scenario ar att handelsomradet byggsilket gor att intern-

trafiken i omradet 6kar, samt att till- och utfartér 6kad belastning.

33 vagverket, Publikation 2006:83 samt SKL, 2006
34 vagverket, Publikation 2006:83
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Detaljutformning

| trafikutredningen bor aven detaljutformningeniafrastrukturen tas upp.
Utformningen av byggnader, parkeringsplatser, gaggy, baksidor och
lastplatser behdver regleras. Det finns gott oterdtur om detaljutform-
ning, bland lastipsen i kapitel 3R@l! Hittar inte referenskélla. rekom-
menderas ett antal bocker och webbsidor med goslaead.

3.7 Miljobedbmning och miljokonsekvensbeskrivning

Med miljokonsekvenser avses konsekvenser fér maéaining, buller, na-
tur- och kulturvarden samt utslapp till luft. Satfen detaljplan bedéms in-
nebéara betydande miljopaverkan, skall en MKB gérait PBL. Aven i de

fall dar detaljplan redan finns, t ex vid bygglonsakningar, bér en milj6-
konsekvensutredning géras om etableringen bedorbetf@lande miljopa-
verkan.

Biltrafikokningen ar oftast den viktigaste faktdiir bade buller och utslapp,
darfor ar det viktigt att en adekvat trafikutredmimar gjorts innan miljokon-
sekvensbeskrivningen gors. Inom ramen for miljolecidgen ska aven pa-
verkan pa markanvandning, natur- och kulturvardemlandskapsbild redo-
visas. | Boverkets vagledning Miljdbedémningar fdaner enligt plan- och
bygglager® finns mer fakta om miljpbedémningar.

Nar ett planarende handlar om handel kommer datiofhelt nya fragor.
Ofta anlitas externa utforare for att géra MKB, aghar det viktigt att inne-
hall och kvalitet granskas och bedéms noga.

Miljokonsekvensbeskrivningens upplagg

Huvudfragan att besvara i MKB:n ar om utslapperkaldioxid, NOyx och
partiklar 6kar i och med etableringen. Andra fagtaom ska finnas med ar
buller, markanvandning, kulturmiljo och landskapabl checklistan i bila-
ga 1 finns en detaljerad genomgang av vilka frégon bor besvaras.

Markanvéndning

Markanvandningen for transportsystemet kan beraitiién trafik-
alstringstalen ochuppgifter om ytansprak for olika trafikslag. Etable-
ring av externhandel sker huvudsakligen pa tva déts genom omvand-
ling av gamla industriomraden, dels genom att nykrtes i ansprak. Inte
sallan finns motstridiga intressen som maste bdhantlex om marken
ar av riksintresse for jordbruk, vindkraft ellertedt hogt natur- och kul-
turvarde. Markanvandningen for extern handelsetalgjestyrs av BTA
samt parkerings- och trafikytor. Ofta utgor parkgs- och trafikytorna
en stor del av den totala ytan. Varje parkeringspl@aptar t ex i genom-
snitt en yta av 20 kvm.

35 Boverket, 2004
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Buller

Buller kan beraknas for bebyggelsen vid vagarniaheten av etable-
ringen utifrantrafikalstringstalen och uppgifter onbefintlig trafik .
Riktvarden for buller vid nybyggnad finns hos Bduesr

Eftersom buller ar ett lokalt problem, finns erkr&gt normerna for buller
satter stopp for fortatning i centrala lagen pangrav for hog bulleralst-
ring fran trafiken. Bullernormerna skulle darigenordirekt kunna stétta
etableringar i externa lagen, dar risken for bsti@ning ar mindre. Det
har ar ett exempel pa en malkonflikt dar strukfareth lokala intressen
star mot varandra.

Utslapp till luft

Utslapp till luft sasom Cg) NO, och PM som etableringen genererar kan
beréknas utifratrafikarbetet . Fragor som bor besvaras ar: finns det risk
for att riktvardena for NQoch PM 6verstigs i narheten av etableringen?
Finns det risk for att riktvardena for NOch PM 6verstigs pa andra va-
gar som berors av etableringen?

3.8 Tillganglighetsutredning

Tillganglighetsutredningen fokuserar pa konsekvefisemedborgarna och
deras livsmiljo. Olika lokaliseringar och etablg@m av handel paverkar
tillgangligheten for framst utsatta grupper i satigtasasom funktionshind-
rade, aldre, ungdomar och hushall utan tillgarigbtll | PBL, 2 kap, 48,
finns angivet att det ska finnas rimliga mdjligheti# samhallsservice i nér-
heten av omraden med sammanhéllen bebyggelse. dvagkhar delvis
kommit till for att bevaka de utsatta grupperndasessen.

Hog tillganglighet for kollektivtrafik och gang/cgk handlar inte endast om
att det ska finnas mojlighet att valja dessa famdisheutan ocksa om att de
ska vara attraktiva alternativ for manga av detikknderna.

Utbudet pa& manga etableringar bestar av volymharstteymmande varor
sasom vitvaror, mobler etc. | nagra av de fall staderats i intervjuunder-
sokningen, har man menat att det kravs tillgangdoiilfor att kunna frakta

hem varorna. Exploatdrerna menar darfor att dedtdiktar sig till bilburna

kunder och detta resonemang har godtagits av kommanvarpa utform-
ningen for kollektivtrafikburna, gdende och cyklankunder har hamnat i
skymundan. Det finns dock knappt nagot exempelmpévensk etablering
som enbart séaljer skrymmande varor. Butiker soneiséitvaror séljer ofta

hemelektronik och mobiltelefoner, mdbelbutiker sélpeminredning, dvs
varor som inte kraver hemtransport i bil. Darfém alltid behov av en till-
ganglighetsutredning.
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Tillganglighetsutredningens upplagg

Ett forandrat handelsutbud med forandrad tillgagiwtt paverkar med-
borgarnas valmdjligheter och forutsattningar. Ded&for viktigt att be-
lysa hur medborgarna och deras livsmiljo paverki@gra fragor som bor
besvaras i analysen ar hur utbud och Oppettideargas samt hur till-
gangligheten till den nya etableringen ser ut macdardsatt. | check-
listan i bilaga 1 finns en detaljerad lista medyjidsom ska besvaras i
tillganglighetsutredningen.

Tillganglighet med kollektivtrafik

| ett hallbart transportsystem ar mojlighetendilerflyttning av resande fran
bil till kollektivtrafik en viktig faktor.

For att kollektivtrafik ska kunna vara ett bekvémoh attraktivt alternativ till
bil &r det viktigt att det inte tar mer an obetgtlidngre tid och att flexibili-
teten eller utbudet ar stort. Det kommer alltidfeihas grupper som saknar
bil, och som darmed inte har nagon valmojlighetnifte potentiella bilister
ar det intressant att undersoka kollektivtrafikkoskurrenskratft.

Ett satt att berékna konkurrenskraften for t exskirsatt anvanda restidskvo-
ter, dvs kvoten mellan restiden for buss och maotswde restid for bil. Om
restidskvoten ar 1 innebar det att resan tar Bkay Itid med buss som med
bil. | detta fall ar bussen definitivt konkurrenaiirg. Om restidskvoten ar 2
innebar det att bussresan tar dubbelt s& langtidtsiresan, och det brukar
generellt inte réknas som en konkurrenskraftigdest rekommenderar att
restidskvoten inte ska vara stérre an 1,5 for&trhedlet ska kunna anses
vara konkurrenskraftigt mot bilen.

Om etableringen lokaliseras invid ett hogtrafikekatlektivtrafikstrak ges

kunderna automatiskt tillgang till kollektivtrafined god servicegrad. Med
trafikutformning kan kommunen och exploatoren enkelpgradera till-

gangligheten med kollektivtrafik genom t ex narhtllan hallplatser och
entréer. Aven gangvagarna mellan héllplatser o¢héenbdr vara trygga
och sékra, och de gaende ska inte tvingas ga @rkefingsytor eller langs
trafikerade vagar.

Tillganglighet med gang och cykel

For resor till fots och med cykel ar det framsttawset till etableringen som
avgor konkurrenskraften. Ett handelsomrade plaggraanden av staden el-
ler insprangt i bebyggelsen, har ofta goda fortngégar att locka gaende
och cyklande besdkare. Kommunen och exploatdrendkanattraktionen
hos dessa fardmedel genom att ordna gena, sakya @@mcykelvagar.

Restidskvot kan beraknas aven for resor med cygéekamma satt som for
resor med kollektivtrafik. Restiden med cykel detids med restiden for bil,
och kvoten bdor bli under 1,5 for att cykeln ska karrdknas som konkur-
renskraftig. Hur langa avstanden far vara for attsvaras av en konkur-
renskraftig restid med cykel varierar mellan ol#téader. Rimligt cykelav-
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stadnd varierar mellan 2 km och 6 km, beroende gélstrakens utformning,
terrdngens lutning och méngden dvrig trafik.

Aven utformningen inne pa handelsomradet ar viktigexempel narheten
till cykelstall. Interntrafiken, som innebar attdi&are kor bil mellan olika
affarer inne pa handelsomradet, kan minskas gengyga gangvagar mel-
lan de olika affarerna pa omradet. Man kan anvéatama tillganglig-
hetsarbete som ofta pagar i stadernas centrala. d@da anlaggs ledstrak
och gangytor, entréer anpassas etc. P4 sammaapattdn anpassa externa
handelsomraden. Aven bilister blir gangtrafikamtér de parkerat sin bil.

Jamstalldhet

Handeln har alltid varit viktig for méten och sdei&ontakter. Ett allsidigt
och varierat utbud spritt pa olika lokaliseringabétydelsefullt ur ett socialt
perspektiv. En utglesad butiksstruktur och biloieeade lagen ger samre
tillganglighet for samhallsgrupper utan tillgani bil. Kvinnor, éldre perso-
ner och ungdomar &r grupper som i stor utstracksakmar tillgang till bit®.

Om nyetableringen av extern handel bedoms sla fittlg handel i cent-
rum eller i bostadsomraden ar det sarskilt vikéijtutreda hur detta paver-
kar jamstalldheten. Resultaten fran handelsutrg@mirkan anvandas for att
bedéma paverkan pa befintlig handel. Tillganglignetill handeln paverkas
aven av butikernas Oppettider. Hur 6ppettidernaldedmtlig handel férand-
ras av en nyetablering bor darfor diskuteras.

3.9 Beslutet om lokalisering av handel paverkar ett
hallbart transportsystem

Lokaliseringen av handelslagen paverkar trafik- athlappsmangder. |
princip inneb&r att ju mer handeln lokaliseraslofenterade lagen och ju
tatare utbud av dessa bilorienterade lagen destdrafék och utslapp. La-
gen for handel med hog tillganglighet for hallbéaedsatt — t ex cykel och
kollektivtrafik — ger daremot bade lagre utslapp en battre social hallbar-
het enligt malsattningen om ett samhalle dar akamiskor, oavsett kén, al-
der, socioekonomisk tillhérighet och etnisk ellarltirell tillhdrighet har
samma moajligheter att ta del av det goda samhallet.

Beslutet om en handelsetablerings lokaliseringuiligen politiskt. En bra

beskrivning av konsekvenserna av en handelsetaglger battre forutsatt-
ningar for en konstruktiv dialog med berdrda aktoAdt Oppet visa konse-

kvenserna av olika lokaliseringar ger storre mbgigatt paverka och vara
delaktiga, vilket ar ett av syftena med beslutsuiadet enligt plan- och

bygglagen. Det innebar ocksa att beslutet kansfaiéasakliga utredningar
istallet for pa losa hypoteser.

Det ar viktigt att halla fragan om handelns lokalisg aktuell, och att 16-
pande uppdatera 6versiktliga planer och detaljplare® hansyn till mojlig-

36 Bilregistret samt resultat ur RES-databasen (SG&{5
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heterna att nd olika aspekter av ett hallbart parisystem. Folj upp genom-
forda planer, jamfor prognostiserad trafik med wkakliga utfallet och folj
upp miljékonsekvenser och tillganglighet.

3.10 Litteraturtips

Lagstiftning:

B Plan- och bygglagen, PBL
B Miljobalken

B Véaglagen

Om handel & planering:

B Dags att handla nu! (Boverket, 2004)

B Handeln i planeringen (Boverket, 1999)

B Handla ratt — Vagledning fér en hallbar handelsciliag i Skane (Lans-
styrelsen i Skane lan, ISSN 1402-3393)

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

Om hallbar planering:

B Handbok i bilsnal samhallsplanering (Lunds komn201Q5)

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

B Miljobedémningar for planer enligt plan- och byggga — en vagledning
(Boverket, 2006)

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

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

B Idékatalog for cykeltrafikk (Vejdirektoratet 200@BN 87-7923-033-4)
| Tillampning av riktvarden for trafikbuller vid planing for och byggande
av bostader (Boverket, 2004)

Om handel:

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

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

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

| intervjustudien gjordes telefonintervijuer med resentanter fran tolv
svenska kommuner. Till intervjupersoner valdes @tare med ansvar for
handelsfragor och/eller trafikfragor. Kommunernansaldes ut for intervju
var sadana som hade fatt minst en ny stor handblseing under de senaste
fyra aren. Anledningen till att just dessa kommuaesags intressanta, var
att det var stor chans att den personal som arbetader perioden da eta-
bleringen kom till, fortfarande fanns kvar inom angsationen, samt att de
som arbetat med planeringen hade processen i faiske.

Forutom intervjuerna med kommunrepresentanter,ektaseminarium hal-
lits. Vissa inlagg fran diskussionerna pa semindimns med i denna sam-
manfattning, &ven om det mesta kommer fran komntenijuerna.

De flesta kommunrepresentanter pekar pa hur viklégtar att ha ett poli-
tiskt stallningstagande att luta sig mot, men hémnga rader irritation Gver
att policyformuleringarna ar otydliga, och framfiitréver att det ar sa latt
att gora avsteg fran policyn. Nagon tjansteman menaex att "sa fort det
kommer ett intressant anbud frdn en exploator, giémman vad som Star i
policyn”. Maktskifte i kommuner efter val paverkalaneringen och gor da
ofta policys inaktuella.

Kopplingen till kommunernas mal och till de natibaeniljomalen ar nagot
som knappt ndgon kommunrepresentant tagit uppenijuterna. De flesta
handelspolicys fokuserar pa handelns situationpgckonkurrensfragor. Hu-
ruvida policyn medverkar till att uppna kommunendl as ofta upp sum-
mariskt eller inte alls. | vagledningen rekommeiladedarfor att alla policys
lopande stams av mot de Gvergripande malen.

Under seminariet stalldes frAgan om huruvida tgménnen upplevde att de
faktiskt hade ndgon mojlighet att paverka utvegedim Diskussionen rorde
sig kring oversiktlig planering, och att tjansteméns storsta chans att pa-
verka ligger i att fa in ratt "tank” i dversiktsplaoch handelspolicy, annars
blir det mycket svart att styra planeringen i nagafibar riktning. Inte hel-
ler i denna diskussion namndes kommunens malddierationella miljoma-
len som nagot som kunde anvandas av tjanstemadneitt foaverka plane-
ringen. Vi vill papeka att aven tjansteman som tbeed konkret plane-
ring, maste vaga lyfta blicken och vara visionara.

Flera kommuner uttrycker ett behov av en entydifindmn av externhan-
del. Det &r latt att forsta den frustration som kamma sig av att handels-
policyn tydligt sager nej till externhandel, menkammunen tillater halvex-
terna etableringar som kan ha samma paverkan figatteete och miljo
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som helexterna. Vi vill dock mena att en entydifjrdgon pa externhandel
inte ar intressant. Det intressanta &r hur lokafigen paverkar utslappen av
koldioxid samt tillgangligheten till etableringeBnbart genom utredningar
av trafik, miljé och tillganglighet kan man kommai till denna paverkan,
darfor ar utredningarna nyckeln till definitionesgm blir olika i varje nytt
fall.

Precis som flera kommuner papekar, finns det enrisioi att kopmannaro-
relsen har ett betydligt battre natverk fér reglbsamarbete an vad kom-
munerna har. | en genomgang av de nyéppnade extahkeringarna syns
en tydlig trend i att det ar ungefar samma butdan aterkommer i stad ef-
ter stad. De starka kedjorna fungerar som dragpldsth har naturligtvis
nytta av moderbolag och natverk nar det galleratyletingar i nya stader.
Behovet av att havda sig i konkurrensen med gramnkenerna, gor att
manga kommuner upplever att det ar svart att nekéoatdérer mark och
infrastruktur.

En del kommuner har sjalva tagit initiativet tilit @tablera externhandel.
Motiven ar konkurrens fran andra etableringar s@émskemal om kop-
kraftsinflode och arbetstillfallen i kommunen. Sem kontrast kan ndmnas
att ndgra uppger att handelsetableringen sketettermindre mot kommu-
nens vilja. En enstaka etablering i ett industridder har utokats, och snart
har kommunen statt med ett helt nytt handelsomadideantera.

Utgangspunkterna for planeringen ar alltsd hekaglimen det skiljer inte sa
mycket i kommunernas planeringsprocesser. Oavsett landels-

etableringen kommit till pa kommunens initiativeglinot kommunens vilja,
upplever tjanstemannen samma valhanthet i behavahalyser och utred-
ningar. De trafikutredningar som gjorts, pa uppdazgkommun eller nar-
ingsidkare, visar ofta pa en liten trafikokning, mibland pa trafikminsk-

ning, nagot som de berérda kommunerna inte setiti#hov av att under-
soka vidare. Den viktigaste slutsatsen ar att ifgenmun valt att ga vidare
med andra lokaliseringsalternativ nar det visatatigtrafiken kommer att
o6ka. Om man ser till de miljomal som finns for sportsektorn ar detta
markligt eftersom det motverkar mal om minskadikgverkan.

| detaljplanen kan kommunen stélla krav pa utformgnav byggnader och
infrastruktur. P& seminariet diskuterades hur komenoa kan félja upp att
dessa krav verkstalls. Nagra kommuner berattadawnade tagit en "pant”,

dvs har hallit inne pengar motsvarande det somstevimgarna kostar, och
betalat tillbaka pengarna till exploatoren forst nénradet ser ut som kom-
munen Onskat. Rekommendationen &r att detaljplanemnnehalla en plan
for uppféljning av kraven, oavsett om det sker ne&kdnomiska styrmedel
eller genom att kommunen sjalva tar ansvar foorha det som brister.

Ibland intraffar det att en tjansteman far som &gepgift att ta fram en de-
taljplan som strider mot handelspolicy, Oversikaspleller planprogram.
Detta har skett i ndgra av kommunerna som deltagi€rvjuer och semina-
rium. VAr slutsats ar att det ar viktigt att skrima planbeskrivningen att de-
taljplanen star i strid med gallande policy. Sonmmedan konstaterat innebar
en handelsetablering alltid en betydande miljogéaer vilket gor att MKB
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kommer att krévas. | MKB:n kan konsekvenserna ategyet behandlas mer
detaljerat.

Nar det géaller tillganglighet var nastan alla konmmapresentanter eniga om
att trots att det finns kollektivtrafik och gangehocykelvagar till etablering-
arna, ar inte dessa fardsatt attraktiva for besidkadnder seminariet disku-
terades externhandelns paverkan pa livsmiljon.fides en risk att livsmil-
jon med spontana traffar, kontakter i grannskapetf@rsvinner och att
livsmiljon forsamras inte bara for de grupper saknsr bil, utan aven for
dem som tvingas kéra bil och handla nar den logataicen forsvinner. En-
ligt uppgifter i RES gors majoriteten av inkdpsnesoav kvinnor, och kvin-
nor anvander ocksa oftare an man gang eller cykesiha inkop. Det ar
alltsa kvinnorna som paverkas mest av denna utiveckl

Sammantaget kan ségas att det finns en stor medhettem de praktiska
konsekvenser som externa etableringar ofta metfénga kommunrepre-
sentanter vittnar om koer, 6kade trafikfloden, glddikal tillganglighet och

bristfallig utformning av byggnader och naromradeplaneringsprocessen
pekar man pa inaktuella stallningstaganden ochcymliden kommunala
trogheten som gor att planprocessen maste striggsasm, ovanan vid att
hantera handelsfragor samt bristen pa underlagsalate

Vad som inte kommer fram sa tydligt, varken i konmimtervjuerna eller pa
seminariet, ar kopplingen till évergripande sanmdlija mal. Arbetet med
planering gors pa en niva, medan de 6vergripandemiigger pa en annan
niva. Har finns en viktig uppgift for denna vagléum och for den over-
gripande planeringen i stort, att fora ner arbfestt na miljomalen pa en
mer konkret niva.
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5. Trafikalstring i praktiken

Forskning visar entydigt att externa handelsetaigar innebar att vi alstrar
mer trafik och att trafikens utslapp okar. Exakt btor den har 6kningen ar
daremot annu inte entydig. Det géller aven forrtatgira etableringar. Aven
en fortatning av externa handelsetableringar, senggografiskt kortare av-
stand, innebar att miljobelastningen fran trafiketalt sett 6kar. Det ar till
stor del andra preferenser an avstand och trakgstmad som bestammer
var man gor sina inkop. Nar utbudet av externhadkiat s okar ocksa ten-
densen att gora sina inkOp pa andra an den narrmastielsetableringen.
Det ar med andra ord samma fenomen som handeafiksystemet byggs
ut med nya vagar och nya mojligheter. Det omfondaite bara befintligt
trafik — det leder till 6kad trafk.

For kommuner innebéar ofta trafikdkningarna lokatt «allan till trafikok-
ningen att trafikplatser och trafikplaneringen redsts éver. Genom siffror
fran trafikrakningar i kommuner dar nyligen en stbexternetablering opp-
nat, kan vi presentera ett antal verkliga fall efikokning i omradet runt
etableringen. Notera att alla etableringar haraolitbud, forutséattningar,
konkurrenssituation och lage.

S"SACTRA, 1994 samt, SAMPLAN, Rrapport 1999:2



29

Trivector Traffic

5.1 Exempel Solbacken, Skelleftea

Omradet bestod tidigare av industriomrade mediiteandel samt infart
till kommunens atervinningscentral. Trafiken paimégatan Solbacks-

vagen okade med nastan 300 % pa tva ars tid, inechetableringen av
Solbackens handelsomrade. Pa E4:an blev 6kninge0 ordon per

dygn.

Efter att dessa trafikmatningar gjordes har yigare handel (bl a Jula
och Expert stormarknad) etablerats i omradet. Usdermaren 2007 har
kommunen byggt en cirkulationsplats i omradet fofa@battra fram-
komligheten. Ytterligare en cirkulationsplats i Get ar planerad.

Pa E4:an ungefar 400 meter soder om trafikplatbekken har det upp-
statt framkomlighetsproblem till foljd av den okadafiken. Vag E4 kor-
sar dar Ostra leden i en plankorsning. | dennankogsfinns endast ett
korfalt pa& E4:an for genomgaende trafik in mot stadetta medfor vis-
sa tider langa bilkoer pa E4:an.

E4

Solbacksvagen Solbacken
Fore: 2 500 f/d ICA Maxi

Efter: 9 500 f/d Willy:s

Barnens hus
OnOff
Apoteket
Systembolaget
m fl.

Solbacksvagen

Knappt 20 000 kvm
950 p-platser

E4:an
Foére: 13 500 f/d
Efter: 20 000 f/d
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5.2 Exempel Lillange, Ostersund

Omradet bestod tidigare av industriomrade med bdehoch "finindu-
stri”, hantverkare etc. Trafiken pa genomfartsgafagvagen, matpunkt
norr om omradet, 6kade fran 7 500 till 12 500 fadtpé ars tid, och trafi-
ken soder om Lillange nastan fordubblades, fraA@Bl 8 000 f/d. Det
ar bara den norra infarten som det pratas om sbpradtlem i staden, pa
den sodra infarten ar trafiken mer spridd tidsngissi

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

Lillange

Coop Forum époteket

Rusta ystembolage

Flugger farg m fl.

Sarnens hus 19 000 kvm
uketten

Team Sportia 80O p-platser

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

| omradet fanns sedan tidigare en bensinstatiorendimamburgerrestau-
rang. Omradet var deltajplanelagt for en mindreskonbutik sedan 15 ar
tillbaka, och detaljplanen gjordes om till att ottdiadver 40 000 kvm
handelsyta. En ny vag, Gunborg Nymans vag, anliadesmradet. Den
har idag ett flode pa 4 800 f/d. Dessutom Okadééma pa Albertina Ny-
stréoms vag, som ansluter norrifran, fran 6 50@tiN00 f/d mellan aren
2003 och 2006. Aven trafiken pa de stora vagarrstevieéden och Vés-
terasvagen har okat kraftigt pa de tre ar somrgéltan méatningarna.

Vasterleden
Foére: 11 400 f/d

Efter: 18 300 f/d Vasterésvagen

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

A Nystroms vag
Foére: 6 500 f/d
Efter: 8 700 f/d

G Nymans véag ZunaFPark butik
Edre: 0 f/d oop Forum, storbutiks-

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

butiker.

43 000 kvm
2100 p-platser

Vasterleden
F6re: 10 000 f/d
Efter: 12 900 f/d
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5.4 Exempel utbyggnad av Erikslunds handelsomra-
de, Vasteras

| det utbyggda omradet, som gransar till ett bifinhandelsomrade, fanns
tidigare ingenting alls. Detaljplan for handel updes enkom for utbygg-
naden. Trafiksiffrorna i figuren kommer fran progeo som gjordes av WSP
I miljdkonsekvensbeskrivningen, och som genom Krafitningar har visat
sig stamma mycket val med verkligheten.

Traversgatan

Foére: 700 f/d Norrleden
Utbyggnad av Erikslund | Efter: 10 500 f/o Fore: 5 500 f/d
Befintligt handelsomrade utékas ‘ Efter: 9 500 f/d

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

Surahammarsv. E18
Fore: 18 000 f/d Fore: 32 000 f/d
Efter: 25 000 f/d Efter: 36 500 f/d
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Bilaga 1 - Checklista

Stora delar av checklistan ar hamtad fran rappdkiamdla ratt — vagled-
ning for en hallbar handelsutveckling i Skane” petijiekt som Trivector
utfort i samarbete med Handelns Utredningsinsgifutippdrag av Lanssty-
relsen i Skane lan.

Kontrollerat: Status/kvalitet:

Ja Nej ® ® © Kommentar

A. Oversiktlig planering
1. Har kommunen en dversiktlig planering av handel, t ex stéllningsta-
ganden i 6p eller handelspolicy? 0o o O oo
»  Finns vision och mal fér handelns utveckling i kommunen? 1 O O 0 O
e Finns en analys av behovet av detaljhandelsutbud i framtiden? 1 O O 0 O
« Har kommunen studerat olika lokaliseringsalternativ fér eventuell ny
handel? 0O O o O
« Har kommunen beskrivit principer for utveckling och lokalisering av 0 0O 00O 0O
olika typer av handel? (t ex vilken tillganglighet som ska finnas)
* Har kommunen studerat inomkommunala konkurrensférhdllanden? [] [] O 0O 0
* Har kommunen studerat mellankommunala konkurrensférhallanden? [] [] O O g
* Har kommunen beskrivit kopplingen till kommunens 6vriga utveck- O O O 0O 0O
lingsplaner, t ex gallande infrastruktur och bostadsbyggande?
« Har handelspolicyn utformats i samrad med andra akt6rer sdsom 0 0O 00O 0O
medborgare, naringsliv, grannkommuner och lansstyrelse?
* Har hansyn tagits till nationella maldokument, t ex miljokvalitetsmal
och folkhalsomal? O O O OO
» Har en sammanfattande beddémning gjorts av de olika hallbarhets- 0 0O 00O 0O
aspekterna - de ekologiska, ekonomiska och sociala aspekterna?
» Har en beddémning gjorts av andra aspekter sdsom landskapsbild,
naturvarden, kulturvarden? OO O oo
B. Detaljplan
I. Koppling till handelspolicy eller liknande
1. Ar detaljplanen férenlig med de mél och visioner som framgér av de
overgripande stallningstagandena? O O O OO
Om svaret ar nej rekommenderas att studera alternativ till detaljplanen.
Il. Planens innehall
1. Innehaller planen uppgifter om typ av handel som tillats? 1 O O 0 O
2. Innehdller planen uppgifter om byggnadsytor for handel, ytor for 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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« stadskarnans vitalitet?
« bostadsomradescentrumens vitalitet?
e grannkommunernas vitalitet?

¢ 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 (g&ng, cykel och kollektivtra-
fik) till/fran handelsetableringen? (se &ven punkt 111.4)

* Finns gena gang- och cykelvagar till handelsplatsen?

« Finns lokal och regional kollektivtrafik med hdg turtéathet?
« Arrestiden med cykel respektive kollektivtrafik mindre &n 2 ganger

restiden med bil frdn handelsplatsens huvudsakliga upptagningsom-
rade?

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

» Finns busshallplats nara entréerna till handelsplatsen?

¢ Finns cykelparkering nara entréerna till handelsplatsen?

* Finns gang- och cykelbanor i direkt anslutning till entréerna?
6. Har biltrafikarbetet for inkdpsresor beréknats?

7. Har godstrafikarbetet for varuleveranser beraknats?

8. Har paverkan pa trafiksdkerheten p& kommunniva och regionniva
beskrivits?

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

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

1. Miljo
1. Paverkas mangden utslapp till luft av CO2? (miljomalet om minskad
klimatpaverkan)

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

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

4. Paverkas bullernivaerna (buller fran bl a biltrafik och flaktar)?

(I I R B
O o 0o o

O 0o o o o o
O 0o o oo

(]
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O O o oodod o
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O 0o o oo
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O O o oodo o o
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5. Finns det risk for att riktvardena for buller éverstigs i narheten av eta-
bleringen eller pa andra vagar som berérs av etableringen?

6. Finns markanvandningskonflikter? (kommer t ex hogvéardig kermark
att anvandas)

7. Paverkas vardefull naturmiljo?
8. Paverkas vardefull kulturmiljo?
9. Paverkas landskapsbilden?

10. Paverkas stadsmiljon?

11. Har kommunen presenterat nagra atgarder for att minska de negativa
miljoeffekterna och stérka de positiva? Bedom effekt.

I1l. Medborgarna och deras livsmiljo

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

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

3. Har hansyn tagits till jamstalldhetsperspektivet?
4. Har hansyn tagits till foljande aspekter vid utformning av omradet och
vagarna till omradet?

» Tillganglighet: finns konkurrenskraftigt utbud av gang- och cykel, och
kollektivtrafik (se &ven punkt I. 4)

» Trafiksakerhet: ligger busshallplats samt gang- cykelvagar fria fran
barriarer och korsningar med biltrafik med hastighet 50 km/h eller
mer

» Trygghet: ar gang- och cykelvagar, busshallplatser, bil- och cykel-
parkeringsplatser planerade och utformade sa att de upplevs som
trygga (t ex med hansyn till 6ppenhet och belysning)

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

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

6. Har mojligheten att behalla och utveckla en levande attraktiv lands-
bygd beskrivits?

O O o oo o o
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O o o o o
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Kontaktpersoner i kommunerna

Kommun Kontaktpersoner

Alingsas

Eskilstuna
Helsingborg
MélIndal
Norrk6ping
Norrtélje

Skellefte&

Uppsala

Vésteras

Vaxjo

Ostersund

Ornskoldsvik

Goteborgsregionens kommunalférbund

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 Toérnberg
Ragnar Voigt

UIf Agermark
Ingmari Backstrom
Jan Asplund

Tommy Dickens

Pia Arnesson
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Resultat fran kommunintervjuerna

Denna bilaga aterger kommunrepresentanternas @sikteplaneringspro-
cessen, utredningar och effekter. Trivectors aealgsh kommentarer finns
I det sammanfattande kapitel 4 inne i rapporten.

| texten forekommer en hel del citat frain kommunespntanterna, marke-
rade med citationstecken och kursiv stil. Citateradonyma och kommu-
nerna avidentifierade eftersom vissa fragor karfattas som kansliga eller
politiska till sin natur.

Handelspolicy

| intervjustudien besvarade 12 kommuner fraganawdrl har gjort nagon
form av stallningstagande, och en inte. Sex haelréty handelspolicy, en
kommun har en strategi uppe till antagande, i &\randlar det om att han-
del tas upp i OP eller i FOP.

Stallningstagandena varierar fran "allting ar frittarknadskrafterna rader”
till "externhandel maste motverkas”. Ett flertaltkmuner som har haft
skarpa formuleringar mot externa etableringar mafen senare ar reviderat
sin syn pa dessa till att bli mer tillatande, frépd grund av konkurrens fran
handeln i andra kommuner. | en del av dessa kommagerar man idag
rakt emot vad stallningstagandet séger, eftersdrardaaktuellt.

"Var kommun gjorde avsteg fran policyn pa grundpgryckning-
ar fran marknaden, handeln. Inte den befintliga dh@n utan den
som ville komma. Det fanns ett hot fran en narliggmkommun
som slappte totalt och ville etablera externhan@al.7-8 km fran
den halvexterna etablering som finns hos oss vilk@ sla upp ett
stort handelsomrade med bl a ett Ica Maxi. Da ficlov att andra
0ss snabbt. Vi vet fortfarande inte om hotet vatlteeller om det
var utpressning fran handeln. Naringen ar ju intevinare &n att
de spelar ut kommunerna. Om bada kommuner ar aitlig slappa
till mark, far man ju som man vill.”

"Vi hade en tydlig strategi mot externhandel, oelide under lang
tid pa detta satt. Vi sa att handel ska ske i agntroch vi ville sla
vakt om ett levande centrum. Det fanns en handebihg som
HUI hade gjort, som uppdaterades sista gangen 1B@5. anvan-
des som ett forsvar till den har strategin. Var koum har ett stort
omland med fem stora tatorter med full service, ls@hdelsutred-
ningen visade att externhandel skulle sla hart desisa orters
handel samt mot var egen centrumhandel.

Men det visade sig att marknaden har forandratsniviskade han-
deln successivt och det blev tydligt efterhandiditk ett tapp till
andra orter. Till slut hade vi ett handelsunderskmt 200 milj kr.



Bilaga 3 — Resultat fran kommunintervjuerna

Det har var 2003, da togs ett politiskt beslutska skapa extern-
handel. Det gick blixtsnabbt. Politiskt var man k&ares om att vi
inte kunde halla pa och straffa oss sjalva. Detdiju ett antal ar-
betstillfallen i 200 miljoner, samt att det hadeg en undersok-
ning av livsmedelspriser dar var stad hamnade p#ebplats. Det-
ta hade uppméarksammats mycket i lokalpressen, &ftirdanns
ett stort intresse fran allmanheten att fa stornmater med laga
livsmedelspriser.

Vi har alltsa ingen regelréatt policy, utan bara sttabbt politiskt
beslut. Kommunen tog fram en plan som mojliggjexternhan-
del, gav tillvaxtkontoret uppdraget att ga ut mexdta och ta in
koncept fran aktorer. Basta konceptet fick en mavisning.”

| Vaxjos handelsstrategi sager man att "ytterligatableringar av dagligva-
ruhandel ska inte ske i externhandelsomradena” agnitiagligvaruhandel
bor inte etableras inom Regementsomradet, forutomiedre yta i kombi-
nation med bensinforsaljning”. Denna strategi ast@901l. Redan 2002
Oppnade bade Citygross och Lidl i externa lagenlaBedess har dven en
Willys Oppnat, och i den kommande Arenastaden (reggsomradet)
kommer troligen en ytterligare livsmedelsbdfik

| nagra kommuner reagerar man Over att handelspoic tandlos och kan
tolkas fritt:

"Vara riktlinjer séager ungefar 'Inom tatorten boesvice lokalise-
ras till centrum eller stadsdelscentrum. | andranbaefterstravas
centrumnara lokaliseringar for att minimera trafikeetet. Externa
anlaggningar som kan hota stadskarnans attraktiaka undvikas.
Dessa riktlinjer far dock inte leda till att konkensen inom han-
deln hammas.’ Det har k&dnns mycket luddigt, mersfadie tolka
riktlinjen som att kommunen ar positiv till att btara inom stads-
gransen.”

"Vart stallningstagande ger en prioriteringsordnirfgr etablering av

dagligvaruhandel: Tatortscentra forst, innerstadadan, och sist ex-
ternt. Men anda finns mycket dagligvaror pa varteexhandelsomra-

de. | och med att det inte ar uttryckt som ett kitzandlar det i slut-

andan mycket om vart handeln vill etablera sig, dehar da tydligen

externt.”

Kommunerna gor skillnad mellan olika typer av exter netable-
ringar

Manga kommuner gor i sina stallningstaganden sidlimellan externa och
halvexterna etableringar. Skillnaden i trafikarbétiede olika typerna av
etablering anges ofta som skal till detta. Dessuéwndet vanligt att man
forordar sallankdpsvaror, sarskilt skrymmande vapdr externa lokalise-
ringar medan man ar mer tveksam till dagligvarcett® forklaras ofta med

% Tidningen ICA-nyheter, fredagen den 2 februari200
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tillganglighetsaspekten, viljan att behalla livsraksthandel i bostadsomra-
dena.

Manga kommuner har under de senaste tio aren didrayn pa externhan-
del, fran att ha tagit stallning mot externa etebbgr till att upplata mark.
Detta forklaras ofta med konkurrensskal.

Det ar nagra kommuner som reagerat pa blandningbaredel och industri,
tva naringar som egentligen inte har s3 manga gesnema namnare, och
vars kunder och besokare har olika behov av téikihgar.

”| det reviderade forslaget till ny OP star det aftska efterstrava
en uppdelning mellan handel och industri. Hittdisdet nastan
systematiskt gjort sa att man placerat handela afidustriomra-
den.”

"Vi gor skillnad mellan externa och halvexterna leferingar, den-
na uppfattning hamtas framforallt ur svarighetenifike bilburna
att ta sig dit. Det blev belyst en gdng nar mateétablera livsme-
del i ett industriomrade. Kommunen sattes i damasionen att
man skulle behdva ordna sakra vagar dit, sa degades. Dar-
emot finns dar annan handel som bygg och vvs.”

Brist pa gemensamma definitioner

Ett problem som flera kommunrepresentanter uppraémksar ar att det
saknas en tydlig definition av ordet "externhandé&ltt exempel ar Helsing-
borg, dar man under manga ar klassificerat Vala strthalvcentralt” cent-
rum trots sitt lage en bit utanfor Helsingborg®tésgrans med koppling di-
rekt till motorvag. | Alingsas har man tagit tydiggalining mot externhan-
del, men samtidigt tillatit handelsetableringandiistriomraden samt i bil-
trafikorienterade lagen pa randen av tatorten. wiiycker man sarskilt ett
behov av en entydig definition av externhandel.

Regional samverkan

| Skane lan och i goteborgsregionen finns samanbpéeolika plan, som
lyfts fram som goda exempel. | Skane har lansstgrelrbetat aktivt med
handelsfragor, och under 2007 publicerat "Att handitt”, en kartlaggning
av skansk externhandel som féljs upp med planedags Skane fanns for-
beredelser for en regional handelspolicy pa tjgnatemaniva. Ett forslag
togs fram under 1998, i syfte att forenkla samatoetellan kommunerna.
Forslaget har inte anvants sa flitigt rent konkneg¢n har fortfarande paver-
kan pa hur man ser pa externhandel i lanet.

| gbteborgsregionen finns organisationen GR, Gadtsyegionens kommu-
nalforbund. GR &ar en samarbetsorganisation forat8rkuner i Vastsverige.
Avdelningen for planering fick i uppdrag att ta simlat grepp om regio-
nens handelsplanering. Det handlade bl a om &t &it gemensam vokabu-



Bilaga 3 — Resultat fran kommunintervjuerna

lar och att hitta former for mellankommunalt sanedeb Arbetet pagar for
narvarande, en lagesrapport, "Handeln i Goteboggsnen — ett kunskaps-
underlag” publicerades i juni 2004, och sedan dessarbetet pagatt med
seminarier och workshops. Vad kommunerna énskaégon form av regi-

onal strategi som kan ge underlag till lokala beslu

| stockholmsregionen finns Stockholm Business Abta (SBA) med 42
medlemskommuner. SBA:s frAmsta syfte ar att lockarnationella inve-
steringar till regionen. Inom ramen for SBA har tielsetableringar diskute-
rats utifrAn utgdngspunkten att kommunerna skulienk ga ihop om ett
samlat etableringserbjudande, dvs att storre iatemnella aktorer erbjuds
att ga in i flera stader vid samma tillfalle.

Ingen av de intervjuade kommunrepresentanternaek&dithnagon regional
handelspolicy. Ett forslag till regional handelspplfor Skane togs fram i
slutet av 1990-talet, men den antogs aldrig. | GiRogte med handel i gbte-
borgsregionen ar foérhoppningen att det ska mynnaett regionalt stall-
ningstagande.

Samtliga kommuner ndmner lansstyrelsen som en aké@fionen. Bedom-
ningen av lansstyrelsens arbete varierar fran pélapt” till "de hanger ju

med”. | en kommun &r man besviken 6ver hur laneiggn har skott en ak-
tuell fraga:

"Lansstyrelsen ar ju den enda instans som har mbgi att ga in
och bryta ett planarbete och séaga att 'det har magannkommu-
nen belysa innan de kan ga vidare med sina plairegrf extern-
etablering’, lansstyrelsen ska ju bevaka regioraherdning, men
det gjorde man inte i det héar fallet.”

Flera kommuner papekar att det ar riskabelt attri@marcrelsen har ett be-
tydligt battre natverk for regionalt samarbete @d ¥ommunerna har. Ge-
nom handelskammare och kdpmannafbreningar finnettlettort och vitt-
forgrenat natverk inom branschen. Dessutom finriskdaskap inom han-
deln som kommunerna inte har, ndgot som t ex Gagsbegionens kom-
munalférbund uppmarksammar:

"Manga kommuner pekar pa svarigheterna med att lefmdsitter
inne med s& mycket kunskap. Nar kommunerna intedgot att hal-
la sig till, far handeln bli aktorer utifran vad dgalva tycker ar bast”

Behov av Okat regionalt samarbete

Sju av nio kommuner anser att det behovs ett @gibnalt samarbete. De
befintliga samarbeten som namns handlar ofta onketystora projekt, sa-
som Ostlanken och Botniabanan.

"Nar det galler Ostlanken har kommunstyrelserna gasamma mo-
ten, och vi tittar pa en gemensam oOversiktsplamska kravs sa stora
projekt for att samarbete ska komma till stand.”
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En kommun med manga sma kommuner som grannar, rpéreit det nog

snarare ar de sma kommunerna runt om som skujehal ett utokat samar-
bete. En annan kommun menar att det ar extra viktigd samarbete nar
kommunerna ligger tatt och ingar i en region.

Flera kommuner pekar pa att relationerna med m@gatide kommuner kan-
ske inte alltid &ar sa goda. Ord som ”stallningskiagh "lokalderby” an-
vands for att beskriva svarigheten att samarbeta.

Planeringsskedet

Hos hélften av de intervjuade kommunerna, liggabletingen pa gammal
industrimark, redan tidigare bebyggd. | resteramalée har etableringen
byggts pa mark som varit helt obrukad (tre fallgiepa mark som varit de-
taljplanelagd for handel men som statt tom (trB.fal

Grovt kan kommunerna delas upp i tre grupper. Destd gruppen bestar
av kommuner som uppger att handelsomradet "smigip&’, att det har
borjat med nagon enstaka etablering i ett indusirdole och att kommunen
inte reagerat pa vad som varit pa gang forran rtéhisfor ett fardigt han-
delsomrade. Har har etableringen skett mer ellerdrei mot kommunens
vilja.

Den andra gruppen bestar av kommuner som intenBgfin uttalad plan for
ett handelsomrade, men dar gynnsamma faktorer saadmet till stora va-
gar, bra skyltlage och intresserade markagareetiatill att ett handelsom-
rade utvecklats naturligt. | de tva forsta gruppesin motiven till etablering-
en oftast ett intresse fran handeln eller fran ragaken.

Den tredje gruppen ar de kommuner som haft enagttahskan om att fa in
externhandel, och som sjalva stallt mark och itfudsur till férfogande.
Motivet har ar ofta konkurrens fran andra etabtgain eller 6nskemal om
arbetstillfallen.

Planinstrument

Av tolv kommuner, hade elva detaljplan for omrasketian tidigare. Av des-

sa var det fem som tillat handel fran borjan, fyoan tillat industri men som

idag andrats till handel, samt tva planer som doatfide idag bara anger in-
dustri.

| den kommun déar detaljplan saknades, gjordes taljplan pa bestallning,
omradet var tidigare skogs- och akermark pa raadegtorten.

"Detaljplan har funnits sedan 1950-talet. Pa dedeth kunde man ju
inte forutse det har med externhandel. | vissa a®ndhar man alltsa
tillatit handel, eller i alla fall kunnat tolka pleen som om den tillater
handel. Kommunen har anda férsokt krava planandeligr tillagg
for ny handel, men det tar ju tid och dar finns detirritation fran
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exploatérerna. Nagot som vi angrar i efterhand &r \a inte stallt
hogre krav pa utformningen, man hade kunnat regtirahar for att
fa det lite snyggare.”

"Kommunen har forstas tankar om vilka omraden sda spplatas
for handel, och den fargmarkeringen vaxer fran tifiglag. Vi haller

p& med en FOP for omradet i detta nu, den bordstésr redan ha
funnits i och med att s& manga detaljplaner redatagna. Det finns
nastan ingen plats kvar att vara strategisk pa. Ban aterstar ar en
massa spridda industritomter insprangda bland hamde

"| det har omradet fanns detaljplan for industrimitten pa 1980-talet
byggde markagaren en industribyggnad och ville dadel i delar av
den. Darefter har man byggt till ny handel sucogssKommunen
tillat dispenser och mindre avvikelser. Vad kommustenhart sa nej
till var att etablera livsmedel har, séllankdpshahtiar ju kunnat tol-
kas som mindre avvikelse fran planen. Senastejpletaén ar fran

2006 och den sager fortfarande industrimark. Vi ir#e velat gora
om detaljplanen eftersom kommunen inte var pasitiutvecklingen.

Omradet har sa lag standard. Det skammer ju litengr att vi tillhan-

dahdller sa har daliga handelsomraden.”

Opinion

Av tio kommuner som svarat, anger atta att detftikommit opinion i
nagon form. | de flesta fall &r det centrumhand&lm engagerat sig, men
aven narboende, massmedia, naturskyddsforenindgedercstora allmanhe-
ten har gjort sina roster horda i vissa kommuner.

"Nej, vi har inte méarkt av nagon opinion. Internt det alltid diskus-
sioner om ’hallbar stad, vad innebér det har’, sadit ju alltid, men
samtidigt var det ju ingen som ville tacka nej@illO arbetstillfallen.”

"I media skrek man efter en stormarknad med billggdivsmedel.
Kommunen forsokte tala om vad det innebéar i formbkade resor
och affarer som maste laggas ner, men det funkatde Konsumenten
ar sa beroende av att det ar billigt, folk tankete pa att de maste aka
en bra bit for att fa tag pa det billiga.”

"De narboende har alltid varit engagerade. Redangen tiden nar
forsta Konsum etablerades byggdes en mur, interpadgav buller
utan pa grund av storningar fran ljuskaglor franda. Sedan kom
klagomal aven pa buller. | bullerprognosen vi gjerhfor den sista
utbyggnaden blev resultatet att bara en enda fastigkulle drabbas
av for hoga nivaer. Men folk blev anda fundersamma”

Tillbakablick pa planeringen

Pa fragan om man kunde ha gjort ndgot annorlunglearpflera kommuner
pa behovet av att konsekvensutreda. Det kan handlatt man har gjort om
detaljplanen med s kallat enkelt planférfarandestatt etableringen haft
stor paverkan pa omgivningen, eller att man bomlddvdat detaljplanens
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bestammelser hardare. Bristen pa 6vergripande ignas ocksa upp som
ett problem.

"Vi skulle forstas ha satsat mer pa trafikfrdgornant handelsetable-
ringen. Det gjordes en utredning men den visade p& nagra ok-
ningar, vilket inte stammer med hur det blev. letdb med en framti-
da etablering, som planeras idag, kommer vi attileudra lardom av
det har, och nu blir det extra viktigt i och medaabostader som lig-
ger runt.”

"Det hade varit en fordel att ha en FOP fran borjasiet haller vi pa
att reparera idag. Hittills har man i princip tilét vad &an folk vill
gbra, men nu maste vi borja undersoka konsekveasdmafiksyste-
met ar den stora stétestenen, dels framkomlighelels, miljon. 75 %
av invanarna i stan bor séder om tatorten. Handelsidet ligger
norr om tatorten och har fa forbindelser, sa allans ska dit ska pas-
sera samma punkt, tillsammans med pendlingstrafikemut och
genomfartstrafiken genom staden. Eftersom det fites nagon
kringled runt staden kor manga genom centrum, dangyvardena for
partiklar 6éverskrids.”

| flera kommuner tas trogheten upp, att de komnauhgllen snurrar lang-
sammare an naringslivets.

"Det ar val nastan alltid sa att kommunens procesaelangre tid an
vad handeln kan acceptera. Vi hade propaer frad &a ville eta-
blera sig i staden. Da har ju de ett fardigt konceph kan borja byg-
ga direkt, de vet vilka ytor de behover. Men fémkaunens del sa vill
man kanske ha tid att fundera pa vilken lokalisgisom ger mest nyt-
ta. Den tiden far man inte ta sig, for da sokerugpg en annan kom-
mun istallet. Kommunen har ju séllan reserverat kii@r den handel-
se det skulle komma handel i efterhand, men deegar ju vara sa
man maste gora i sa fall... Det blir ju ofta s& a@tlana har etable-
ringar hamnar pa nagon 6vergiven grusyta, det am dada mark som
finns ledig pa kort varsel. Och det ligger sallanentrala, attraktiva
omraden.”

Brist pa forskning och underlagsmaterial

| planeringsskedet ar majligheterna som stérské@nmunen att paverka ut-
formningen och lokaliseringen av etableringen saatnegativa effekterna
minimeras och de positiva forstarks. | samtligaetinuade kommuner har
man idéer om vad som skulle gora arbetet lattare.

"Det finns valdigt lite skrivet om hur man ska gésadana har omra-
den trygga, sadkra, attraktiva och hur de faktiskh bbalansera inner-
staden.”

Fem kommuner pekar speciellt pa problemen medpiskatta trafikalst-
ring. Det finns manga trafikutredningar gjorda, ttafikalstringen uppskat-
tats genom schablonvéarden, men det brister offgpfdljning av dessa ut-
redningar. Flera av kommunrepresentanterna hadkbiga igenom andra
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kommuners trafikutredningar for att fa ledtradar loun trafiken kan komma
att paverkas i det egna fallet, men som en reptasesager: "Vi forsokte
titta pd andra staders bedémningar, men de sag@t mm hur det faktiskt
blev’. En kommun efterlyser séarskilt en studie dé@n jAmfor trafikutred-
ningar med det faktiska utfallet av forandringafikflodena, men papekar
samtidigt att det sallan gar att sarskilja effekéeav en separat handelseta-
bleringen, det hander s& mycket i vara stader idag.

Tva kommuner uppger bristen pa aktuell handelspaiion det storsta hind-
ret. "Nar exploatorer trycker pa och det inte fim@got att luta sig mot ar
det svart att saga nej”, sager man i en kommun.

Andra omraden dar kommunerna skulle vilja se fdripdar ar kartlagg-

ningar av befintlig handel, bAde kommunalt och aeglt, samt i dialogen
med Vagverket. Ofta ligger den har typen av etatoyar intill det statliga

vagnatet, och nagra kommuner upplever att det delaghallarskapet runt
etableringen leder till bristande samordning afikegpparaten.

Utredningar och konsekvensbeskrivningar

Intervjuerna visar att det &r vanligt med utredaingnder planforfarandet
och efter, men att trafikeffekterna forsummasftiiman for t ex MKB som
pabjuds i lagstiftningen.

En utredning som manga kommuner gor i samband rpadtableringar ar
MKB. | ndgra kommuner innefattar MKB:n trafikprogser och trafikalst-
ring, i andra kommuner uppger man att MKB:n intekg&i in trafikkonse-
kvenserna tillrackligt eftersom den framst behandén lokala miljon.

Sju av kommunerna har gjort en trafikutredning ggam niva. Ingen av ut-
redningarna har slagit fast att den nya etableringlaulle leda till nagon
storre trafikokning, i tva fall har man till och ehg@rognosticerat en minsk-
ning av det totala trafikarbetet.

Tva kommuner har helt Iatit bli att utreda trafikisekvenserna, med han-
visning till att det inte blir sa stort trafiktikett jamfort med idag. | bada
dessa fall baseras uppfattningen pa en handelsinged flera andra kom-

muner har man ndéjt sig med att berakna trafikflédpé berorda vagar, och
inte gatt vidare till att titta pa hur trafikarbefér hela orten paverkas.

Trafiksakerhet

Flera kommuner uppger att det ar svart att fa emikoitet i trafiksakerhe-
ten eftersom marken dar etableringen ligger ofariatagd och fastighets-
agaren ar vaghallare. "Vi pa kommunen har gjortwiddinnat, dvs fram till

fastighetsgransen” sager en representant. Tre komamay nio har speciellt
undersokt trafiksékerheten runt etableringen.
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"Vi tittade pa att gdendeanpassa med planskildizt, sakra Over-
gangsstallen vid cirkulationsplatser och fran balstamradena. Vi har
inte tittat pa trafiksakerheten for bilister, utdara for oskyddade tra-
fikanter.”

"Sedan vi gjorde om I6sningen for lokalbussarna éartva ar sedan
har vi fatt jobba en del med trafiksékerhet. Logiein ar en upphoj-
ning, en slags shared space med plattor istélleafalt. Det ser ut
som en torgbildning.”

Reaktioner i efterhand

| de flesta kommuner &r det lugnt i den offentldgbatten kring externhan-
del. I en kommun uppger den ansvarige att en Hedbtleringer och klagar
pa trafikkaoset, "men, & andra sidan, kommer debthar efter varann ar det
kaos. Omradet ar dimensionerat for att klara dubblkalet fordon”. | flera
kommuner har man & sin sida reagerat pa hur tékgékarna ar nar det
galler koer, brist pa parkeringsplatser eller igekkde utfarter, "manga
uppskattar att handla dar, men medborgarna uppttenog som konstigt
att det kan vara sa dalig tillfart”. | en kommunmae man till och med att
det kan vara en fordel att det ar trangt: "Det diglite avigt till och det blir
lite proppar, det hade vi ju forutsett. Men visgeker ju att det ar bra, det
visar att det &r en bra butik”.

For tjanstemannen pa kommunerna varierar omdometetamleringarna

fran "det fungerar bra” till "en huvudvark”. Rurlefa av etableringarna pa-
gar standiga trafikprojekt, mestadels ar det cakahsplatser som byggs,
och avfarter/péafarter till storre vagar som forkzt

Tillganglighet

Ingen av kommunerna kanner till eller har gjort avdgnatning av fardme-
delsfordelningen till etableringen. "Nej, det finimgen statistik, men det ar
ju bara att titta...” sager en tjansteman. | flerankauner ar man lite férva-
nad Over att inte fler aker kollektivt nar det finsd bra busslinjer enkom till
etableringen. | andra kommuner menar man att geavyaror som saljs pa
etableringen behover man bil for att frakta danfrBlar ar det forstas skill-
nad pa etableringar dar det endast forekommer hamef skrymmande va-
ror, och etableringar som aven har sallankdpswabrdagligvaror.

Busslinjenat och GC-vagar

Alla utom en av de studerade etableringarna hdeldottrafikforsorjning, i
samtliga fall lokal- eller regionalbuss. Turtathret& i manga fall god, fem-
ton till tjugo minuter, medan nagon enstaka etatdenar timmestrafik.

Manga kommuner menar att gang- och cykelvagnatdmwaifram till han-
delsomradesgransen, medan det ar svarare attansigine pa omradet till
fots och framforallt med cykel. Kommunen har oftalls krav pa forsorj-
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ning for framst gdende i detaljplaner och byggimen med inblandningen
av parkeringsplatser med backande fordon ar miida riskabel for en
fotgangare. Ett bra exempel ar en etablering dér inaa separerat butiksen-
tréerna fran parkeringsplatsen. Parkeringen skematt gatan och sedan
finns det yta for gdende och cyklister in mot hogkrarna.

Flera kommuner pekar pa att etableringen (som #@terhdagligvarufor-
séljning) fungerar som en narbutik for de boenae aun. | en kommun lade
Coop Konsum ner flera butiker i omkringliggande tadsomraden for att
kunna 6ppna en Coop Forum i ett halvexternt lagét $adant har fall &r det
naturligtvis extra viktigt att forsoérjningen for rende fungerar:

"Med gang och cykel &r tillgangligheten oerhort brRet finns bo-
stadsomraden runt om, med fina GC-vagar genomkeigsomrade
med en sjo, belyst och iordninggjort. Det borde avésekvamt och
nara, men anvands hemskt lite. De som bor i nardema (1-2 km)
tar bilen de ocksa. Fran ett av bostadsomradenasfimte ens nagon
bilvag utan bara en bussgata. Vi far manga onskeondlatt 6ppna
bussgatan for bil, d& skulle det bli narmare tiffaaen. Foresprakar-
na talar enbart om miljohanseende, att om gatann@gies skulle det
bli mindre utslapp. Men da borde de ju stélla biterh ta cykeln.”

Bussens och cykelns konkurrenskraft

Bara en av kommunerna anser att de alternativesdtteh ar konkurrens-
kraftiga mot bilen. Busstrafikens attraktivitet &vg ofta av att busslinjerna i
en mindre stad utgar fran centrum, vilket gor okesti for 1ang for boende i
andra stadsdelar. Nar det galler gang och cykdetiframst det geografiska
avstandet som avgor, samt, tror manga, att derexietableringarna séljer
den sortens varor som man inte "shoppar” utan "leahdAnledningen till
att fler valjer att ga eller cykla till centrum &tt affarerna dar erbjuder mer
trivsel och mojlighet att bara ga runt och tittavador. Till externa omraden
aker man séllan for att bara "fénstershoppa” menagtommunrepresentant.

| en stad har handelsomradet lagts i toppen aarmn backe, lutningen fran
centrum gor det i princip omgijligt att cykla diteDar bara de som bor i bo-
stadsomradet narmast som mojligen kan tycka attid&bnkurrenskraftigt
att cykla.

Miljé

| samtliga fall dar kommunen &ndrat detaljplanear, &n MKB gjorts, an-

tingen separat eller som en del i planbeskrivnindea kommuner har tittat
sarskilt pa luftféroreningar, som partiklar och NOch da framst i speciella
punkter. Ingen kommun har gjort berakningar av kofdlemissioner som

konsekvens av handelsetableringen. En kommunregeegepekar pa bris-
ten pa samordning mellan olika projekt och arbetgifter:
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"Daremot har vi inte gjort nagon beddémning av ali'och sa manga
bilar leder till si och s& mycket koldioxid”. | aral frAgestallningar
jobbar kommunen med bilens miljeffekter, men Het parallellt
med vad som sker i handelsomradet, trots att dedagmma politiker
och samma tjansteman.”

Endast en kommun har gjort matningar av bullersiwtning till handelsom-
radet, de flesta andra kommuner menar dels agddkthingen som kommer
sig av en viss trafikokning ar sa liten att deeibtir matbart, dels att extern-
handelsomradet ligger placerat s att inga boetsddts for okat buller.

Effekter for handeln

Flera kommuner tror att konkurrensen fran exterdeamhar fatt cityhan-
deln att skarpa sig. Det kan till och med finnaslé&ar for city, som att man
far bort en del trafik frAn centrum och att hanaeld varor som inte passar i
centrum har flyttats ut. Flera menar ocksa attmenexternhandeln breddat
utbudet totalt sett.

"Etableringen av det har handelsomradet har gettrgnsyn pa ex-
ternhandel i kommunen. Dels har centrumhandelnrfiitha sig pa
ett annat sétt an tidigare. Orten som regional halsdlats bdrjar bli
en realitet som inte hade varit tankbar utan dem myableringen.
Vardet med en helt nybyggd totalldsning som kundédsdarsys
framholls starkt av exploatoren. Detta ar ovanigimera dar de fles-
ta handelscentra ar pabyggda gamla I6sningar.”

Dock borjar man i flera stdder undra hur mycketkkéft som finns:

"Centrum ar mycket starkt ocksd. Man undrar varaale kommer
ifran, som ska handla pa dessa stallen?”

"Storsta fragan for oss nu ar hur en lagkonjunkskulle paverka.
Vem ar da bast?”

Det har blivit allt vanligare med dubbeletableringa viktiga funktioner sa-
som systembolag och apotek. | en kommun dar systiexgpdst och apoteket
endast finns i centrum, har folk borjat frdga efter extern etablering av
dessa. "Det finns ju i grannkommunen, och det vepkaktiskt.”

De flesta kommuner &r Gverens om att det inte @resmhandeln som fatt ta
smallen, utan den bostadsomradesanknutna handsnheten av etable-
ringen. Detta géller i samtliga fall dar det filhsmedel pa externhandels-
omradet, samt i nagot fall dar ett lokalt centruan blivit av med sidofunk-
tioner som apoteket, vilket lett till att det farkd manga kunder.

En polarisering av handeln har &gt rum, dar kurafgingen efterfragar en
citykdrna med alla dess fordelar i form av tillghgiget, narhet, trivsel och
stort utbud av saval varor som tjanster, elleregternt centrum med sina
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fordelar i form av tillganglighet med bil, Idga ger och ett val samlat utbud.
"Bostadsomradescentrumet blir ett mellanting, retfjehandsval”.



