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Sammanfattning

Det svenska transportsystemet ar i dagslaget till stor del fossilberoende och efterfragan pa
transporter forvintas oka det nirmaste decennierna. En okad efterfragan pa transporter
genererar i sin tur 6kade utslapp, vilket medfor negativa effekter pa manniskors halsa men
dven pa miljon. For att na uppsatta klimatmal maste trenden om stindigt oOkade
trafikvolymer brytas. Samhallsplanering och beteendeforandringar av det mer kraftfulla
slaget ar nodviandigt for att kunna skapa ett hallbart transportsystem. All utbyggnad av
transportinfrastrukturen innebar langsiktiga konsekvenser, dels pa grund av den omfattande
paverkan det har pa stiders och regioners struktur men ocksa for att de leder till ett 6kat
bilresande och ddrmed storre klimatpaverkan. Drivkraften for externa handelsetableringar
ar stark, och det finns fortfarande manga foresprakare som menar att dessa etableringar
behovs for att utoka kommuners konkurrenskraft. Nar externa handelsomraden och
képcentrum etableras ékar det totala trafikarbetet med personbil, vilket har en direkt
proportionell 6kning av koldioxidutsldpp. I Sverige finns inga politiska krav pa hur planering
av externa och halvexterna handelsetableringar ska utformas, och kommunerna ar inte
heller skyldiga att uppratta nagra policys kring dessa etableringar.

Detta examensarbete har genom kvalitativa intervjuer med nyckelpersoner i
Gavleborgs lin undersokt vilka drivkrafter och attityder som finns hos kommunerna vad
galler utveckling och planering av externa och halvexterna handelsetableringar. Amnet har
analyserats utifran perspektiven tillgainglighet och héllbar utveckling, med stod fran det
regionala héllbarhetsmalet om en fossilfri fordonsflotta ar 2030, samt den svenska
klimatlagen.

Det som framkommit under intervjuerna ar att det inte finns ndgon direkt drivkraft
hos kommunerna att etablera nya externa handelsomraden, men att det finns en vilja att
fortsatta utveckla de redan existerande handelsomradena da dessa ar viktiga for den lokala
tillvixten. I Gavleborgs lan prioriteras personbilen och ar det vanligaste transportmedlet till
lanets externa och halvexterna handelsomraden. Kommunerna arbetar med att forbattra
tillgingligheten med kollektivtrafik, cykel och ging, men trots detta finns uppenbara brister
och en medvetenhet om svérigheterna att fa hallbara resemedel att bli de dominerande
transportsitten till dessa omraden. Mer kraftfulla metoder och atgirder inom
samhallsplanering och beteendeférandringar ar nodvandigt for att kunna skapa ett hallbart
transportsystem. Det kan uppnds genom att kombinera olika styrmedel och att forbattra

samverkan inom saval kommunerna som regionen i helhet.

Nyckelord:  Externa  handelsetableringar,  hallbar — utveckling, — hdllbar  stadsutveckling,
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Abstract

The current Swedish transportation system is depending on fossil fuels and the demand for
transportation is expected to increase in the coming decades. This will lead to increased
emissions of greenhouse gases and other airborne pollutants, which have negative impacts
both on human health and the environment. In order to achieve the national climate targets,
the trend of constantly increasing traffic volumes must be slowed down. In order to create
a sustainable transport system, radical changes in both community planning and behavioral
changes are going to be necessary. All expansion of the transport infrastructure has long-
term consequences, partly because of its extensive impact on the structure of cities and
regions, but also because they can cause increased car travel and generate greater climate
impacts. External trade agreements and the strive towards economic growth has a strong
influence on traffic planning in the Swedish municipalities. When suburban retail districts
and shopping centers are established, the total amount car traffic increases, which leads to
increased carbon dioxide emissions. In Sweden, there are no political rules or guidelines on
how external trade establishments should be planned, nor are the municipalities obliged to
establish any such policies.

Through a series of qualitative interviews with people in position of policy making
in Gévleborg County, the present thesis investigated the driving forces and attitudes that
exist in the municipalities regarding the development and planning of external
establishments. The topic has been analyzed from the perspective of accessibility and
sustainable development, supported by the regional sustainability goal of a fossil-free vehicle
fleet in 2030, and the Swedish climate law.

What emerged during the interviews is that there is no direct impetus for the
municipalities to establish new external trade areas, but that there is a willingness to
continue to develop the already existing ones, as they are deemed important for local
growth. In the regional traffic planning, the passenger car is given priority, since it is the
most commonly used means of transportation to and from the county’s suburban shopping
districts. The municipalities are working to improve accessibility by public transport,
bicycle and walking, but there is an awareness of the difficulties in making sustainable forms
of travel the dominant transportation to these areas. More powerful methods and measures
in community planning and behavior change are necessary to create a sustainable transport
system. This can be achieved by combining different instruments and improving

collaboration within both the municipalities and the region.

Keywords: External trade establishments, sustainable development, sustainable urban development,

business development, transport gﬁricjency, passenger car
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1 Inledning

Det globala klimatet blir allt varmare. Den manskliga aktiviteten har en direkt
paverkan pa mangden koldioxidutslapp och andra vixthusgaser som nar atmosfaren,
vilket bidrar till att vixthuseffekten férstirks och att jordens medeltemperatur 6kar.
Detta kan orsaka forandringar i klimatet med successivt allvarligare och mer
svaroverblickbara konsekvenser for ekosystem och biologisk mangfald, liksom for
miénniskors samhillen och férsorjningsmojligheter  (Naturvardsverket, 2020).
Forbranning av fossila branslen inom transportsektorn svarar for en omfattande del av
koldioxidutslappen i saval Sverige som globalt. Den svenska transportsektorn star for
en tredjedel av Sveriges totala utslipp och av dessa utslapp svarar personbilar for 63
procent (IVA, 2019). Det svenska transportsystemet ar till stor del fossilberoende och
efterfragan pa transporter forvintas 6ka de narmaste decennierna pa grund av
ckonomisk tillvaxt bade i Sverige och globalt samt pa grund av den prognostiserade
befolkningsokningen. En 6kad efterfragan pa transporter genererar i sin tur 6kade
utslapp, vilket medfor negativa effekter pa manniskors hilsa men aven pa miljon
(Ibid).

Sverige har geografiskt linga avstind och den nationella ekonomin ar
handelsberoende.  Detta innebdr att vdl fungerande, tillforlitliga och
konkurrenskraftiga transporter utgér en central roll for samhillet och den nationella
valfirden. Privatbilismens resor utgors framst av fritidsresor och andra resor, medan
arbetsresor star for 25 procent (IVA, 2019). Trots att trafikmangden okat, har
koldioxidutslappen i Sverige minskat sedan 1990-talet. Detta beror framst pa
energieffektivare teknik och biodrivmedel inom vagtrafiken (Ibid). Den okade
trafikmangden av personbilar och utvecklingen av mer komplexa resmonster med
personbil betraktas som en av de storsta begransningarna fér att uppna en hallbar
stadsutveckling. Aven om den teknologiska utvecklingen kan minska utslappen av
vaxthusgaser fran transportsektorn, kommer bilberoendet att kvarsta. Ytterligare
atgarder kravs for att minska behovet av personbilen genom att férbattra
tillgingligheten och mojligheten att resa med hallbara transportsatt, sidsom
kollektivtrafik, cykel och gang (Banister, 2000).

For att na uppsatta klimatmal maste trenden om stindigt 6kade trafikvolymer
brytas. Samhallsplanering och beteendeférindringar av det mer kraftfulla slaget ar
nédvandigt for att kunna skapa ett hallbart transportsystem (Viklund et al., 2007;
Johansson, 2020). All utbyggnad av transportinfrastrukturen innebar langsiktiga
konsekvenser, dels pa grund av den omfattande paverkan det har pa stiders och
regioners struktur men ocksa for att de leder till ett 6kat bilresande och darmed stérre
klimatpaverkan (Viklund et al., 2007). En tydlig utvecklingstrend de senaste 30-40
aren har resulterat i att handeln successivt har forflyttats till externa ligen i stadens
periferi (Nilsson, 2017). De effekter som externa handelsetableringar medfoér genom

okade trafikmiingder och Okade utslipp ar val dokumenterade. Trots detta ar



drivkrafterna for expansion av externa handelsetableringar fortsatt stark (Viklund et
al., 2007). Denna handelsutveckling ar inte unik for Sverige, externhandel har sedan
80- och 90-talet varit en internationell foreteelse och trend (Nilsson, 2017,
Bergstrom, 2000). Sverige ar daremot ett av fa linder i Vasteuropa som inte har
reglerat externhandeln, vilket bidrar till en vilsenhet och valhinthet hos manga
kommuner nar denna fraga ska hanteras (Viklund et al., 2007). I Sverige finns inga
politiska krav pa hur planering av externa och halvexterna handelsetableringar ska
utformas, och kommunerna ar inte heller skyldiga att uppratta nagra policys kring
dessa etableringar (Forsberg, 1995).

[ Gévleborgs lin svarar transportsektorn for den stérsta andelen
vaxthusgasutslapp och uppgar till 60 procent av Gévleborgs totala utslipp. Av dessa
utslapp utgor personbilstrafiken den enskilt storsta utslippskéllan och motsvarar 62
procent av transportsektorns totala utslipp i Gavleborgs lin (Loberg & Westlin,
2019). Bildgandet har varit en central roll i samhallsplaneringen och har medfért en
infrastruktur med privatbilism som utgangspunkt. Enligt E. Loberg (personlig
kommunikation 2 december 2019) finns en fortsatt stark trend och vilja hos
kommunerna i Gévleborgs lin att utveckla och etablera externa handelsomraden. Det
ar darfor av stor vikt att belysa problematiken att samhillet utformas pa ett sitt som
prioriterar bilanvindandet och underminerar forutsittningarna fér andra mer hallbara
transportmedel (Ljungberg et. al, 2004). Att etablera externa handelsomraden
resulterar i att mer biltrafik skapas (Warnhjelm, 2015), vilket missgynnar det
regionala héllbarhetsmalet om en fossilfri fordonsflotta till ar 2030 samt det nationella
malet om att Sveriges nettoutslapp av vaxthusgaser ska vara obefintliga till ar 2045
(Loberg & Westlin, 2019). Denna studie ar ett projektférslag fran Lansstyrelsen
Gavleborg och @mnar undersoka externa och halvexterna handelsetableringar och dess
effekt och konsekvenser pa tillganglighet och hallbar utveckling inom kommunerna i

Géivleborgs lan.

1.1 Bakgrund

Pa knappt 80 ar har manniskan anpassat hela sin omgivning efter personbilen.
Personbilen ér ett av de enklaste tillvigagangssatten for gemene man att transporteras
pa ett snabbt och smidigt satt. Friheten som kommer med att kunna aka vart som helst
nar som helst ar problematisk da den ar svar att 6vertraffa for andra fardmedel
(Hydén, 2008). Manniskans beroenderelation till bilen har paverkat stadsplaneringen
vilket har medfért en gles och utspridd samhallsstruktur dar foérutsattningarna for
andra transportmedel har underminerats (Ullstad, 2008). Den fysiska struktur som
bilsamhallet medfért har forandrat manniskors levnadsvanor. Personbilen har
mojliggjort en bebyggelseutveckling dar bostadsomraden har vuxit fram langt ifran
kollektivtrafik och service vilket resulterat i lingre pendlingsvagar och darmed ett
okat resande. En gles och utspridd samhillsstruktur med langa geografiska avstand

mellan boende och malpunkter, sisom service, daglighandel, arbetsplatser och



fritidsaktiviteter, ~ framjar = personbilstransporter =~ men  ocksa  forsimrar
forutsittningarna for andra mer hallbara transportmedel (Boverket, 2013).

I och med att bilens popularitet har vixt har aven detaljhandeln i Sverige
forandrats fran att vara bostadsnara till att forflyttas till externa ligen, vilket ar en
forandring som ger effekt pa savil handelsmonster och tillganglighet som pa miljon
(Ljungberg, Modig, Neergaard, & Rosqvist, 2004). Under 1950-talet bérjade handeln
av skrymmande varor att forlaggas vid externa ligen varpa detaljhandeln sedan foljde
efter. Under de senaste decennierna har dven dagligvaruhandeln forlagts vid externa
lagen, ofta tillsammans med detaljhandel i sa kallade kopcentrum eller externa
handelsomraden (Ljungberg et al., 2004). Anledningen till denna handelsutveckling
beror frimst pa konsumenternas innehav och anvindande av personbilen (Hellberg,
2000; Nilsson 2017). Fran och med andra vérldskrigets slut skedde en kraftig 6kning
av bilinnehavet i Sverige samtidigt som vignitet genomgick en omfattande
utbyggnation. Detta gjorde det 16nsamt for handeln att forliggas utanfor stadens
centrum dar markpriserna var ligre och dar stora férsaljnings- och parkeringsytor
kunde upprittas. Detta genererade stordriftsférdelar och gjorde externhandeln bade
billig och smidig f6r konsumenten (Nilsson, 2017). Enligt Ferontoni (2013) var dven
utvecklingen av férorter i olika linder en bidragande faktor for utvecklingen av
externa  handelsetableringar.  Tillvixten —av  bostider ~ och  utdkade
parkeringsmojligheter ledde till en stigande motoriseringsgrad och ett 6kat beroende
av privattransporter. Detta ledde dock till trafikstockningar och det blev omojligt for
de oOverbelastade centrala omradena att uppritthillas som den viktigaste
shoppingdestinationen. Losningen var att etablera perifera handelscentrum i
ytterkanterna av stiderna, nira huvudvagnoderna (Balsas, 1999; Guimaraes, 2019).

Sveriges detaljhandelsomsittning i externcentrum férdubblades mellan dren
2000-2005, och 80-90 procent av inkopsresorna till dessa omraden kom att goras med
personbil (Viklund, Rosqvist, Neergaard, & Ljungberg, 2007). Enligt Falkheden &
Malbert (2000) innebar etableringar av externa handelsomriden att det nationella
miljomalet avseende ett miljéanpassat trafiksystem motarbetas. Att fortsitta utveckla
externa handelsetableringar utan metoder och atgarder som kan minska de ekologiska
och sociala pafrestningarna blir darfor ett steg i fel riktning vad betraffar hallbar
utveckling (Falkheden & Malbert, 2000; Ljungberg et al., 2004).

1.1.1 Hallbar utveckling

Begreppet hallbar utveckling kan harledas tillbaka till ar 1987, da det introducerades i
Brundtlandkommissionens rapport “Var gemensamma framtid”. Rapportens syfte var att
fungera som det 6verordnade malet for miljoarbetet, dar definitionen av héllbar
utveckling ar en utveckling som sakerstiller dagens behov utan att aventyra
kommande generationers mojlighet att tillfredsstélla sina behov (Brundtland, 1987).
I och med FN-konferensen i Rio de Janeiro 1992 antogs Agenda 21 dar begreppet

utvidgades med tre dimensioner som ska samspela och stodja varandra; Social,



Ekonomisk och Ekologisk héllbarhet. Samtliga dimensioner ar viktiga fér en hallbar
stad, men innebér ofta en resurskonflikt sinsemellan. En konflikt kan till exempel
urskiljas mellan att strava efter effektivitet och tillvixt a ena sidan, och miljoskydd a
andra sidan (From, 2011).

For att skapa en mer hallbar, rittvis och bittre varld, genom att utrota
fattigdom, stoppa klimatférandringarna och skapa fred och trygga samhallen, antogs
ar 2015 en ny utvecklingsagenda som bestar av 17 globala mal. Malen ar indelade i
169 delmal och medel med tillhorande indikatorer som ar matbara, vilket innebar att
malen gar att f6lja upp och utvardera under arbetets gang. Agenda 2030 syftar till att
skapa en hallbar utveckling som tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojlighet att tillfredsstélla sina behov. Genom att integrera den
ckonomiska utvecklingen, den sociala utvecklingen och den ekologiska utvecklingen
syftar malen till att uppnd en hallbar utveckling som kan implementeras av alla
varldens lander. Det ar av stor vikt att samtliga linder tillsammans arbetar for att
miljémalen ska kunna uppnas (Svenska FN-férbundet, 2018).

Sveriges miljémaélssystem bestar av ett Overgripande generationsmal, 16
miljokvalitetsmal samt ett antal etappmal vilka utgér grunden for Sveriges
miljopolitik. Generationsmalet ar viagledande for miljoarbetet pa alla nivaer i
samhillet och fortydligar den samhillsomstillning som behover ske inom en
generation for att nd miljomalen (Sveriges miljémal, u.d). Generationsmalet syftar till
att samhillet ska lamnas 6ver till nésta generation dér de stora miljoproblemen ar 16sta
utan att detta har orsakat okade milj6- och halsoproblem utanfér Sveriges granser.
Generationsmalet riktar in miljoarbetet mot att ekosystem ska dterhamtas, biol ogisk
mangfald och natur- och kulturmiljoer ska bevaras, manniskors halsa ska vara god,
kretslopp ska vara effektiva och giftfria, naturresurser ska hushallas med samt att
energianvandningen och konsumtionsménster ska effektiviseras. Generationsmalet
tillsammans med de 16 miljémalen ér ett lofte till framtida generationer om frisk luft,
halsosamma milj6er och rika naturupplevelser (Ibid).

Ar 2017 antog Sverige ett klimatpolitiskt ramverk som syftar till att skapa en
mer sammanhangande klimatpolitik for att sikerstalla langsiktiga forutsattningar for
samhalle och néringsliv att genomfora den omstallning som kravs for att Sverige ska
kunna na uppsatta hallbarhetsmal. Ramverket bestar av en klimatlag, klimatmal och
ett klimatpolitiskt rdd med ett langsiktigt mal om att Sveriges nettoutslapp av
vaxthusgaser ska vara obefintliga till & 2045 (Naturvardsverket, 2019). Klimatlagen
(SFS 2017:720) innebér att regeringen ska bedriva ett klimatpolitiskt arbete som
syftar till att forhindra farlig storning i klimatsystemet, bidra till att skydda
ckosystemen samt nutida och framtida generationer fran skadliga effekter av
klimatférandringar, minska utslippen av koldioxid och andra vixthusgaser och att

bevara och skapa funktioner i miljon som motverkar klimatféréndring. Detta ska vila



pa en vetenskaplig grund och baseras pa relevanta tekniska, sociala, ekonomiska och
miljomassiga 6vervaganden (SFS 2017:720).

For att Sverige ska kunna uppnd malet om obefintliga nettoutslipp av
vaxthusgaser maste utslippen fran svenskt territorium vara minst 85 procent lagre ar
2045 dn ar 1990. For att lyckas med detta bor utslippen fran inrikes transporter,
exklusive inrikesflyg, minska med minst 70 procent till ar 2030 jamfort med ar 2010,
vilket konkretiserar den tidigare politiska prioriteringen om att den svenska
fordonsflottan ska vara fossiloberoende till ar 2030 (Naturvardsverket, 2019). Under
ar 2019 minskade utslippen av vaxthusgaser fran vigtrafiken med tva procent som ett
resultat av 6kad anvindning av biodrivmedel. Overgingen till férnybara drivmedel ar
dock inte tillracklig for att klara det nationella maélet att minska transportsektorns
vaxthusgasutslapp med 70 procent till ar 2030 da detta kréver en arlig minskning om
minst atta procent (Johansson, 2020). Johansson (2020) menar att med de
forutsattningar som finns i dagslaget beraknas utslappsméangden att minska med totalt
40 procent mellan dren 2010-2030, vilket innebér att det kravs fler atgirder och
styrmedel vad giller energieffektiva och fossilfria fordon, fornybara drivmedel och ett
transporteffektivt samhalle f6r att uppna malet om att minska utslippen med 70
procent (Jakob et al., 2014). Aven om utslippen frén biltrafiken har minskat pekar
prognosen pa en fortsatt 6kad personbilstrafik (Johansson, 2020).

1.1.2 Relevanta Miljomal
Sveriges miljomalssystem bestar av 16 miljokvalitetsmal. Av dessa miljokvalitetsmal
ar det fyra som ar relevanta till detta examensarbete da ett starkt samband finns mellan
dessa miljomal och transportsektorns paverkan pa klimatet. Samtliga av dessa fyra
miljomal paverkas negativt pa grund av 6kade trafikmangder, varav personbilar utgor
den storsta utmaningen.

Mal 1: Begrdnsad miljopaverkan syftar till att klimatférandringarna ska enligt
FN:s ramkonvention stabiliseras pa en niva som innebar att manniskans paverkan pa
klimatet inte blir farlig, och dar malet ska uppnas pa ett satt och i en takt att den
biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduktionen sikerstélls och sa att andra
mal for hallbar utveckling inte &aventyras (Sveriges miljomaél, 2018a). De
klimatférandringar manskligheten redan star infér, men aven framtida férandringar,
ligger till grund for den aktivitet som manniskan bedrivit. Denna klimatférandring
brukar anges som historiens stérsta och mest omfattande marknadsmisslyckande. Pa
grund av att atmosfiren ar en kollektiv resurs kraver detta att internationella
styrmedel implementeras som kan korrigera anvandandet av atmosfiren och de
externa effekter som uppstar. For att en effektiv klimatpolitik ska kunna bedrivas ar
det av stor vikt att styrmedel som direkt ger incitament att minska utslappen utformas
(Naturvardsverket, 2012).

Mal 2: Frisk luft syftar till att luften ska vara sd ren att manniskors hélsa samt

djur, vaxter och kulturvirden inte skadas. Vagtrafiken ar en stor killa till



luftfororeningar, dar bilavgaser innehéller partiklar, kvavedioxid och organiska &mnen
samt ar en kalla till att marknéra ozon bildas. Sadana utslapp innebir ofta flera risker
an bara miljoskador, de kan dven ha negativa effekter i form av forkortad livslingd,
luftvagssjukdomar, skador pa vegetation och material samt férsurning och
overgddning. Aven om motorer blir allt effektivare och att mindre miljoskadligt
brinsle utvecklas, okar trafikmangden hela tiden vilket motverkar den positiva
utvecklingen (Sveriges miljémal, 2018b).

Mal 3: Bara naturlig forsurning som syftar till att de férsurande effekterna av
nederbord och markanvandning ska underskrida gransen f6r vad mark och vatten tal.
Nedfall av férsurande amnen har rubbat skogsmarkens, sjoarnas och vattendragens
naturliga niva av férsurning, vilket har en negativ paverkan pa vixter och djur men
bidrar aven till kad korrosion. Aven om en positiv utveckling har skett de senaste
tjugo aren, rader fortfarande en stor problematik kring att begrénsa férsurande utslapp
fran transportsektorn (Sveriges miljémal, 2018c).

Mal 15: God bebyggd miljé som syftar till att stider, titorter och annan bebyggd
milj6 ska utgéra en god och hilsosam livsmiljé samt medverka till en god regional och
global milj6. Den bebyggda miljén ska fylla ménniskors och samhallets behov samtidigt
som den ska erbjuda goda livsmiljéer och bidra till en hallbar utveckling. I takt med
att befolkningen i Sverige 6kar, 6kar dven kravet pa att expandera och utveckla stider
och urbana miljéer. Stiderna har under de senaste decennierna genomgatt en
omfattande utbredning dar externa kopcentrum har blivit ett faktum. Detta okar
beroendet av transporter, dar personbilen utgor en central roll. Stadskarnor fortatas,
vilket kan generera klimatvinster men ocksa forsaimra manniskors livskvalitet med
okade bullernivaer och forsaimrad luftkvalitet. Detta stiller krav pa att en okad
miljohdnsyn tas redan vid planeringsskedet av sambhallsutvecklingen, dir en
omstallning till férnybara energikallor och hallbara transportmedel ar av storsta vikt

(Sveriges miljomal, 2018d).

1.1.3  Gadvleborgs lin

Gavleborgs lan ar belaget langs kusten i sydéstra Norrland, med grannlinen Uppsala,
Viastmanland, Dalarna, Jamtland och Viasternorrland. Till ytan ar lanet 18 113 km?,
och utgérs i norra delarna av landskapet Halsingland, och i de sodra av Gaéstrikland.
Gavleborgs lan har 10 kommuner; Bollnds, Gévle, Hofors, Hudiksvall, Ljusdal,
Nordanstig, Ockelbo, Ovandker, Sandviken och S6derhamn (Region Gavleborg,
2018). I Ockelbo, Nordanstig och Ljusdal ar 40—50 procent bosatta pa landsbygden,
medan endast 6 procent ar bosatta pa landsbygden i Gavle. Skillnaden i lanets
kommuners ortstruktur och var befolkningen ar bosatta leder till att férutsattningarna
for samhallsutveckling, foretagande och naringsliv skiljer sig inom linet (Johansson,
2019). Gévle ar den befolkningstataste staden med i genomsnitt 62,5 invanare/km?,

medan Ovanaker i genomsnitt har 6,2 invénare/km?”och ar dirmed den kommun med

lagst befolkningstithet i Gavleborgs lan (SCB, 2018).



Klimatférandringarna kommer att medféra nya forutsittningar for Gavleborgs lan.
Det finns stora méjligheter for Gavleborg att vara ett gott foredéme for andra lin nar
det kommer till planering av infrastruktur och kollektivtrafik. En av de viktigaste
omstallningarna ar att genomfora en energiomstillning fran fossila branslen till
fornybara  drivmedel, energieffektiva  transportslag, och folkhilsoframjande
transporter (Region Gévleborg, 2018). Genom att arbeta med ett smart
forhallningssitt 6kas mojligheterna for en langsiktigt hallbar utveckling. Detta
forutsitter att det finns en god samverkan mellan linets naringar, verksamheter och
kompetenser, samt en miljo som tilliter nytankande och innovativa idéer (Region
Gavleborg, 2013). Region Gévleborg och Lansstyrelsen Gavleborg har tagit fram en
energi- och klimatstrategi for Gavleborgs lin som ska gilla mellan aren 2020-2030
och som syftar till att ange den strategiska inriktningen fér att pa regional niva kunna
uppna de svenska energi- och klimatmalen samt linets miljémal. Strategin ska fungera
som en tydlig vigledning for linets prioriterade sektorer inom klimat- och
energiarbetet. Hallbarhetsmalen for Gévleborgs lan &r framtagna i enighet med det
svenska klimatmalssystemet som utgér en del av arbetet med de globala
héllbarhetsmaélen i Agenda 2030 (Loberg & Westlin, 2019).

Energi- och klimatstrategin ar framtagen for att synliggéra och analysera lanets
utslippskillor och dr indelad i sju fokusomraden som av linets aktorer definierats som
viktiga att arbeta med for att klimatmalen ska nas. Inom varje omrade har saval
nationella som regionala mal formulerats, vilka har tagits fram for att i storsta mojliga
man reflektera de utslappsminskningar som kravs for att begransa den globala
uppvarmningen (Loberg & Westlin, 2019). Av dessa sju fokusomraden ar det f6ljande

hallbarhetsmal som direkt eller indirekt ar relevanta for detta examensarbete;

e Det nationella malet om en fossilfri fordonsflotta ska vara uppnatt till ar
2030, de offentliga organisationerna i Gavleborgs lan gar fore och ar
fossilfria till ar 2025.

o Ar2025 ska 50 procent av nybilsforsaljningen i lanet besta av emissionsfria
fordon.

o Ar2025 ska 40 procent av drivmedlet som tankas vara fornybart.

e Andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Gavleborg
ska vara minst 25 procent ar 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning
mot att pa sikt fordubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
(Loberg och Westlin, 2019)

I jamforelse med riksgenomsnittet ar Gavleborgs lin mer fordonstitt sett till
invanarantalet; 566 personbilar/1000 invanare i Gavle, och 479 personbilar/invanare
ar riksgenomsnittet (SCB, 2018). Detta kan bland annat bero pa att manga hushall i
Gavleborgs lan har méjlighet att forvara sin personbil pa sin tomt eller i ett eget garage

till skillnad mot storstadsregionerna dar beroendet av avgiftsbelagda parkeringsplatser



ar storre, vilket 6kar mojligheterna att ha flera bilar. Kollektivtrafikens utbud utanfor
storstadsregionerna eller invanda beteenden kan vara andra anledningar (Sjoberg,
2019). Ar 2018 dgdes 94 procent av alla bilar i Gévleborgs lan av privatpersoner,
vilket innebér att metoder och atgirder som minskar personbilsresandet framst bor
riktas mot privatpersoner (Ibid).

Tillgangligheten i Géavleborgs lin anses i vissa aspekter vara god; linet har en
stor hamn, nra till en internationell flygplats och storstadsomraden som exempelvis
Stockholm. Nio av linets tio kommuner uppfyller kriterier for god tillginglighet
vilket ar lika hog standard som for bland annat Stockholm och Uppsala (Johansson,
2019). Ytmissigt star dock Gavleborg infér en utmaning vad giller tillginglighet da
lanet har en genomsnittligt relativt gles bebyggelse, och langa avstind mellan sma och
medelstora orter. Detta leder till att det finns ett stort beroende av en vélfungerande
infrastruktur och effektiva transportmedel, da det utan dessa komponenter blir svart

att fa néringslivet att vixa (Ibid).

1.2 Externa handelsetableringar

Handeln &r en av de storsta och viktigaste branscherna i Sverige. Handeln utgér den
storsta branschen inom naringslivet och sysselsitter 12 procent av alla sysselsatta i
Sverige och genererar 11 procent av statens skatteintakter. Mellan dren 2005-2017
tilltog forséljningen inom handelsomraden och externa kdpcentrum med 18 procent
(Svensk Handel, 2019). Statistik fran Svensk Handel (2019) visar att férsaljningen vid
externa képcentrum och handelsomraden fortsatter att ha en positiv trend, samtidigt
som forsaljningen vid andra handelsplatser har minskat. Ar 2017 motsvarade
forsaljningen i externa kopcentrum och handelsomraden 19 respektive 15 procent av
Sveriges totala forsaljning, detta kan jamforas med férsaljningen i stadskarnor och
citygallerior som endast motsvarade 10 respektive 5 procent (Ibid).

Drivkraften for externa handelsetableringar ar stark, och det finns fortfarande
manga foresprakare som menar att dessa etableringar behévs for att utoka kommuners
konkurrenskraft (Jakobsson, 2018; Viklund et al., 2007). Det rader dock delade
meningar huruvida externa handelsetableringar ar samhallsekonomiskt lénsamma
eller inte. Enligt nationalekonomer finns tydliga samhallsekonomiska férdelar, bland
annat att konkurrensen mellan affarerna pressar ned priserna och att det ofta innebar
lagre mark- och parkeringskostnader (Ljungberg et al., 2004). Samtidigt menar
miljoforesprdkare att dessa etableringar innebar en 6kad méngd trafikarbete. Nya
vagar innebar ytterligare miljobelastning och att de konsumentgrupper som inte har
tillgang till bil far svarare att ta sig fram, samtidigt som den centrala staden utarmas
och skapar annu mindre valméjligheter for de boende inom tatorterna (Ibid). Viklund
et al. (2007) menar att detaljhandel bor planeras i ett tidigt stadie och med st6d fran
en mer omfattande utgangspunkt, exempelvis detaljhandelspolitik, och poingterar
ocksa att sjalva lokaliseringen ar en fraga som behéver uppdateras. Det ar viktigt att

fardigstillda planer utvarderas, att prognostiserad trafik jamfors med den faktiska



trafiken och att miljopaverkan samt tillgangligheten utvarderas och analyseras (Ibid).
Det finns ett behov av forum som mojliggor samverkan mellan aktorer, trafik- och
stadsplanering. Det beh6vs aven rutiner som beaktar de olika aktérernas villkor och
forutsattningar (Warnhjelm, 2015).

Nar forutsittningarna i bebyggelsestrukturen forindras paverkar detta hur
ménniskor véljer att transportera sig. Handelsetableringar i externa ligen innebér en
utglesning av bebyggelsestrukturen, vilket medfér en mingd kortsiktiga men aven
langsiktiga konsekvenser for hur transporterna genomfors (Ljungberg et al., 2004).
Lokaliseringen av handelsomraden medfér en samhillsstruktur dér nya malpunkter
for resor skapas, vilket gor att antalet resor med personbil totalt sett blir fler (Ibid).
Handel vid externa handelsetableringar innebér déarfér en 6kad mangd avgasutslapp
och en okad drivmedelsforbrukning, sarskilt i sma och medelstora stider, an om
ink6pen hade gjorts pa annat stille. Ju lingre bort etableringarna ar fran tatort desto
storre blir denna effekt. Att det skiljer sig mellan smd och medelstora stider i
forhallande till storre stider och storstadsomraden &r pd grund av att dessa
etableringar oftare féorekommer pa vigen mellan hem och arbete i storre stader an i
mindre stider. Det innebar att ruttavvikelser pa vagen till och fran arbete oftare sker
imindre stider an i storre stader, och att miljoeffekten darfor blir stérre (Warnhjelm,
2015). En studie som undersokte hur handelsmonster kan fordndras av
handelsetableringar i externa och bilorienterade ligen visade att cirka 30 procent av
hushadllen forandrade sina inkopsvanor efter etablering av externa handelsomraden
och kopcentrum i anslutning till titorter. Studien redovisade aven att hushallens
personbilsresor mer an fordubblades i samband med inkoép vid externa
handelsetableringar. Mellan en tredjedel och halften av alla hushall som deltog i
studien anger att de bérjat anvanda bil som fardmedel vid inképsresor istéllet for att
ga eller cykla (Forsberg et al., 1994; Ljungberg et al., 2004).

Nar externa handelsomraden och képcentrum etableras okar det totala
trafikarbetet med personbil, vilket har en direkt proportionell o6kning av
koldioxidutslapp (Ljungberg et al., 2004). Externa handelsetableringar har, férutom
ett oOkat trafikarbete och koldioxidutslipp, &ven en negativ paverkan pa
tillgingligheten. Etablering av externa handelsomraden kan innebara att bostadsnéra
butiker slas ut, vilket forsamrar tillgangligheten fér manga samhallsgrupper
(Hellberg, 2000; Ljungberg et al., 2004). En studie av Forsberg et al (1994) visade
att 40 procent av hushdllen som inte handlar i externa handelsomraden och
képcentrum angav att de inte kan ta sig dit 6verhuvudtaget eller att avstandet ar for
langt. Den framsta anledningen var att hushallen inte hade tillgang till bil och darfor
inte kunde ta sig dit pa ett enkelt satt. De samhallsgrupper som paverkas mest ar aldre,
rérelsehindrade och landsbygdsbor (Ibid). Pa grund av att externa handelsetableringar
formas och lokaliseras pa ett sitt som framjar biltransporter leder detta till att

tillgingligheten férdelas ojamnt mellan konsumenterna, vilket kan betraktas som en



valfardsforlust. Strukturomvandlingen av samhillet har inneburit en tydlig trend av
minskat antal butiker. Effekten av externa handelsetableringar kan déarfor skapa en
ojamn fordelning av nyttan fér olika samhallsgrupper (Ljungberg et al., 2004). I
Sverige finns inga politiska krav pa hur planering av externa och halvexterna
handelsetableringar ska utformas, och kommunerna ér inte heller skyldiga att uppratta
nagra policys kring dessa etableringar (Forsberg, 1995). Forsberg (1995) menar att
det kan ses som mirkligt att utesluta krav for dessa typer av etableringar da
kommunerna har ett ansvar for att bland annat garantera den lokala befolkningen
tillgangliga matbutiker vilket forvintas goras genom stadsplanering.

Enligt E. Loberg (personlig kommunikation 2 december 2019) finns det en
stark trend och vilja hos kommunerna i Gévleborgs lan att utveckla och expandera
externa etableringar och handelsomraden, dar varje kommun vill hitta sa kallade
“externa dragare” som lockar besckare fran hela regionen. Nar dessa handelsomraden
ctableras i externa ligen utan att hansyn tas till att implementera kollektivtrafik eller
gang- och cykelvagar med god tillginglighet, resulterar detta i att mer biltrafik skapas.
Detta motarbetar det regionala hallbarhetsmalet om en fossilfri fordonsflotta till ar
2030, men dven det nationella mélet om att Sveriges nettoutsldpp av vixthusgaser ska
vara obefintliga till ar 2045. E. Loberg menar att omfattande krav behover stéllas pa
samtliga kommuner i regionen att tillsammans arbeta mot att kraftigt minska
biltrafiken, saval inom kommunerna men aven i regionen som helhet, for att linets
héllbarhetsmal ska kunna uppnas. Detta innebar att en genomgripande férandring av
samhillet maste ske inom en snar framtid, men trots detta prioriteras
naringslivsutvecklingen hégt hos kommunerna i Géavleborg dar den ekonomiska

utvecklingen i stor utstréckning gar fore den ekologiska hillbarheten.

1.3 Syfte och fragestadllning

Detta examensarbete syftar till att sammanstilla existerande kunskap om externa och
halvexterna handelsetableringar samt vilka effekter och konsekvenser dessa
etableringar har pa tillganglighet och milj6. Examensarbetet avser att undersoka hur
kommunerna i Gavleborgs lin arbetar med utveckling och planering av externa och
halvexterna handelsetableringar utifran det regionala hallbarhetsmalet om en fossilfri
fordonsflotta till & 2030 samt den svenska klimatlagen. Syftet med arbetet ar aven att
redogora for de attityder som kommunerna har gillande externa och halvexterna

handelsetableringar utifran perspektivet tillgénglighet och hallbar utveckling.

o Vilken kunskap finns idag om effekter av externa respektive halvexterna
etableringar pa tillganglighet, miljé och handel?
e Vilken instéllning och vilka motiv har kommunerna i Gévleborgs lan for

etablering av externa och halvexterna handelsomraden?
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e Vilka metoder och éitgéirder anvands av kommunerna for att minska
utslappsmangderna som orsakas av de konsumtionsbaserade

personbilsresorna till dessa externa och halvexterna omraden?

1.4 Mal

Mailet med examensarbetet ar att identifiera om kommunerna i Gévleborgs lan
planerar och utvecklar externa och halvexterna handelsetableringar med hénsyn till
tillganglighet och milj6. Maélet med examensarbetet ar adven att undersoka om en
samverkan finns mellan néringslivsutvecklingen och hallbarhetsarbetet inom
respektive kommun. Examensarbetet ar aven tankt att fungera som underlag till
Lansstyrelsen i Gavleborg for vidare arbete med att minska personbilstransporter

inom lanet.

1.5 Avgransning

I detta examensarbete behandlas tvd huvudimnen; externa och halvexterna
handelsetableringar samt hallbar utveckling. Det geografiska omradet har avgransats
till Gavleborgs lin med tillhérande kommuner. Externa handelsetableringar
definieras som en handelsetablering for dagligvaru- eller sillanképshandel som ligger
utanfor titorten i ett biltrafikorienterat lige. Halvexterna handelsetableringar
definieras som en dagligvaru- eller sillankopshandel och som ligger i anslutning till
samlad bebyggelse, i ett titortsnara men biltrafikorienterat lige med mojlighet till
cykel-, ging-, och kollektivtrafik. Hallbar utveckling har i denna studie avgransats till
att berora konsumtionsbaserade resor med bil, och tillginglighet inom Gévleborgs
lan. Tillginglighet kan delas in i tva underkategorier; geografisk tillganglighet och
upplevd tillganglighet (Makri & Folkesson, 1999). I detta arbete kommer
tillginglighet syfta till den geografiska kategorin som forenklat kan forklaras som den
rumsliga férdelningen av potentiella destinationer dar aktiviteternas omfattning,
kvalitet och karaktar beaktas. Definitionen av tillginglighet i studien syftar ocksa pa
den regionala infrastrukturen och vilka flédesutmaningar det kan finnas pa den
regionala nivan, och inte pa topografiska hinder pa lokal niva (Ibid).

Da bilen prioriteras som firdmedel till externa och halvexterna
handelsetableringar missgynnar den sortens etableringar i dagslaget de nationella och
lokala malen om minskad utslappsmangd av vaxthusgaser till hogre grad an
detaljhandelsetableringar inom tatorter (Warnhjelm, 2015). Genom att tiden for
genomforande av detta examensarbete ar begransad valdes darfor den

handelsetablering som orsakar storst paverkan pa miljon ur ett utslappsperspektiv.

1.6 Malgrupp

Examensarbetet ar inriktat framst mot Gévleborgs lan med tillhorande kommuner
samt Léinsstyrelsen i Gévleborg som framtagit detta projektférslag. Examensarbetet

riktas aven mot niiringslivssektorn och till andra studerande inom amnet.
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2 Metod

For att besvara fragestallningen och rapportens syfte anvands material fran tidigare
forstudier kring dmnet samt kvalitativa intervjuer med nyckelpersoner i Géavleborgs
lan. Forstudierna som har anvints som materialunderlag utgérs bland annat av en
fordjupning av kvalitativ metod med inriktning mot intervjuer. Aven ett sammanstillt
forarbete om metoder, dtgarder och styrmedel som Sverige och andra linder har
vidtagit for att integrera en hallbar utveckling i stider och regionala omraden som
expanderas med fokus pa externa handelsomraden och shoppingcentrum har anvants.
Materialet fran férstudierna har redovisats under bakgrund och teoretisk referensram,
medan insamlad data fran de genomforda intervjuerna har redovisats under

rapportens resultatdel.

2.1 Litteraturstudie

Examensarbetets teoretiska referensram bygger pa en genomford litteraturstudie
utifran ett miljostrategiskt perspektiv. Litteraturstudien utférdes genom en
sammanstéllning av fér dmnet relevant forskning (Nilsson, 2005). De vetenskapliga
artiklarna som valts till rapporten har tolkats och analyserats, samt delats in mellan att
utgéra underlag fér rapportens teoretiska referensram och resultat. Utéver
vetenskapliga rapporter bygger rapporten pa insamling och analys av utgivna
dokument fran olika myndigheter och kompetenta personer inom &dmnet samt
facklitteratur. Den teoretiska referensramen har aven baserats pa analys av
vetenskapliga artiklar och material av mer allmén karaktar. Kallorna ar bade kvalitativt
och kvantitativt baserade, och beror faktorer som paverkar och paverkas av externa
handelsorganisationer.

Databaser som har anvants vid litteratursokningen ar Google Scholar, Taylor
& Francis Online och Science Direct. Taylor & Francis Online ar en databas med
inriktning mot tidskrifter, bocker och referensarbeten fran virldens forskare och
andra professionella inom amnena humaniora, sociologi, behaviorism, teknologi och
medicin (Taylor & Francis, 2020). Science Direct ar idag den ledande plattformen for
vetenskapligt granskade artiklar (Elsevier, 2020a). Google Scholar ar en databas med
stort urval av bland annat artiklar, bécker och sammanfattningar skrivna av bland
annat akademiska utgivare, myndigheter och universitet/hogskolor (Google Scholar,
u.a). Dessa databaser valdes da de har ett brett utbud av bade vetenskapliga artiklar
och myndighetsdokument. Kriteriet for de vetenskapliga artiklarna var att de ska ha
genomgatt en vetenskaplig granskning (sd kallad “peer review”). Har en artikel
genomgatt peer review sa sakerstalls att artikeln ar av hog kvalitet och god validitet
(Elsevier, 2020b; Karolinska institutet, 2015).

Den information som inte kommer fran nimnda databaser har samlats in via
andra digitala s6kverktyg. Sokningar via dessa databaser anvandes som komplement
till de vetenskapliga artiklarna som valts, di de vetenskapliga artiklarna saknar

information om svensk miljoratt och Viktiga svenska definitioner. I denna grupp av
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insamlat material aterfinns myndighetsdokument, artiklar och gra litteratur.
Referenser som hittades i andra studenters arbeten soktes sedan upp pa Google och

analyserades.

2.2 Intervju

Kvalitativa intervjuer har genomférts for att besvara fragestillningarna. Kvalitativa
metoder har till skillnad fran kvantitativa metoder ett 6ppnare férhallningssatt till hur
respondenterna ges moéjlighet att besvara intervjuns fragor, dar utgangspunkten ar att
lata respondenternas egna uppfattningar och synsitt komma till tals. En kvalitativ
metod &r darfér lamplig for att insamla upplevelser kring ett specifikt fenomen,
medan en kvantitativ metod anvinds for att klassa, se samband, férklara och férutspa
(Bryman, 2011; Forsberg & Wengstrom 2016; Fejes & Thornberg, 2015). Att
anvinda en kvalitativ metod for intervju tillater ett avvikande fran den planerade
intervjuformen pa ett sitt som en kvantitativ metod inte gor utan att dventyra studiens
reliabilitet och validitet. Detta medfér en 6kad flexibilitet att snabbt byta riktning om
intervjupersonen lyfter essentiella dmnen som inte raknats med i den planerade
intervjuformen (Bryman, 2011). Eftersom kommunerna inom Gavleborgs lin
varierar kraftig bade ytmassigt och demografiskt fanns det ett behov av att
respondenterna hade en méjlighet att lyfta essentiella &mnen som inte fanns med i den
ursprungliga formen av fragebatteriet. Genom ett semi-strukturerat forhallningssatt
gavs mojligheten att halla intervjun sd nyanserad som mojligt trots de olika
forutsittningarna  som kommunerna har vad giller externa och halvexterna
handelsetableringar (Bryman, 2011). Intervjuguiden bestar av ett fragebatteri som ar
indelat i tre olika kategorier; allmanna fragor om externa handelsetableringar,
héllbarhetsinriktade fragor, och fragor om externa handelsomraden ur ett
héllbarhetsperspektiv. Detta gjordes med férhoppningen att respondenterna besvarar
de allménna fragorna kring externa handelsetableringar utan att svaren far en subjektiv
pragel av efterfljande hallbarhetsfragor. Det finns en medvetenhet om att detta kan
férekomma trots vidtagna atgarder och detta har tagits i beaktande vid analysen av
resultatet.

Respondenterna i denna studie inbegriper nyckelpersoner inom néringslivet
och milj6férvaltningen i de olika kommunerna i Gévleborgs lan. Genom
tillhandahallna  kontaktuppgifter fran Lansstyrelsen Géavleborg har nagra av
respondenterna kontaktats via mejl som innehallit en kort forklaring av @amnet och en
forfragan om att delta i en intervju. De respondenter som uppgett sitt godkannande
for att delta, har bokats till ett intervjutillfille som hallits via digitala verktyg eller
telefon. Detta for att examensarbetet har skett i samband med covid-19 pandemin.
Att motet skett utan fysisk kontakt tros inte ha haft nagon negativ paverkan pa
resultatet. De respondenter som Linsstyrelsen inte haft mgjlighet att limna
kontaktuppgifter till har identifierats via samtal till kommunens vaxel samt via redan

intervjuade respondenter. Viaxeln kontaktades via mejl, dar kontaktuppgifter till

13



naringslivschef och miljchef efterfragades. Vissa av kommunerna som kontaktades
hade inte anstillda med just dessa befattningar, utan istallet uppgavs kontaktuppgifter
till nyckelpersoner med liknande arbetsuppgifter. Innan intervjun startade fick
samtliga respondenter gett sitt godkinnande av inspelning av intervjun.
Inspelningarna gjordes for att underlitta intervjuns dynamik och undvika stérningar
sasom pauser till att féra anteckningar och liknande. Det inspelade materialet har
sedan lyssnats igenom igen och sammanfattats. Resultatet har sedan skickats till
samtliga respondenter for ett bekriftande pa att den information som tillhandahallits
genom intervjuerna har uppfattats pa ett korrekt sitt.

De respondenter som blivit intervjuade representerar utan inbordes ordning
kommunerna Gévle, Ljusdal, Ockelbo, Bollnds, och Hudiksvall. Respondenterna i
Ockelbo, Ljusdal och Hudiksvall utgér respondenterna endast representanter fran
naringslivssektorn. 1~ Géavle och  Bollnds  representerar =~ kommunens
etableringsansvarige och naringslivschef naringslivssektorn. I Gavle och Bollnds har
intervjuer genomférts med processledare, trafikplanerare och miljostrateg vilka
fortsattningsvis kommer hénvisas som respondenter fran hallbarhetssektorn. Det har
genomforts flertalet forsok att kontakta respondenter fran Gavleborgs lans kommuner
som arbetar med héllbarhets- och miljéfragor. Vissa av de respondenter som forsokts
nas genom tillhandahéllna kontakter har inte varit tillgingliga, medan andra valt att
avbéja deltagande pa grund av bristande tid eller intresse. Sammanlagt har sju
intervjuer genomforts, sex av dessa intervjuer genomférdes med en respondent per
intervju och under en av intervjuerna deltog tvd respondenter tillsammans. De
respondenter som intervjuades tillsammans representerade miljosektorn i Gavle

kommun. Tabell 1 redovisar hur respondenterna presenteras i resultatet.

Tabell 1. Forteckning pa respondenter.

Kommun Befattning Respondent
Bollnas Miljostrateg 1
Bollnas Naringslivschef 2
Gavle Etableringsansvarig 3
Processledare, hallbart
Gavle resande 4
Gavle Trafikplanerare 5
Hudiksvall Verksamhetschef 6
Ljusdal Naringslivsutvecklare 7
Ockelbo Naringslivschef 8
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2.3 Etiska aspekter

Att bedriva kvalitativ forskning, som anvinder utomstiende ménniskor i
forskningssyfte, ar komplext och kraver en hog niva av ansvarstagande. Genom hela
forskningsprocessen framtrader olika etiska fragor och aspekter vilka ofta omfattas av
svarlosliga moraliska dilemman (King, Horrocks, & Brooks, 2019). King, Horrocks,
& Brooks (2019) menar att oavsett vilken design, kontext eller struktur en
forskningsfraga bygger pa, maste hansyn alltid tas till de etiska aspekter som kan
uppsta under forskningsprocessen och de manniskor som deltar i forskningen. Etiska
aspekter ar ofta riktade mot forskningspraxis, det vill siga hur forskningsmetoden har
genomforts, samtycke for forskningsdeltagande och konfidentialitet gentemot
berérda deltagare (Ibid). Genom att ta hinsyn till de etiska aspekter som finns har
examensarbetet inte inkluderat nagon grupp som gor att det foreligger ett
beroendeférhéllande mellan studiedeltagande och sékande, exempelvis barn och
skolelever eller personer med nedsatt kognitiv férmdga eller psykisk
funktionsnedsittning. For att i enlighet med Etikprovningslagen undvika kansliga
uppgifter i studien har ingen av respondenternas personuppgifter anvants varken fore,
under eller efter deras deltagande i intervjun, sisom; etnisk ursprung, politiska
asikter, religios eller filosofisk 6vertygelse, medlemskap i fackférening, halsa, en
persons sexualliv eller sexuella liggning eller uppgifter kopplade till lagévertradelse.
Detta examensarbete har byggts pa en kvalitativ intervjuprocess med nyckelpersoner
hos kommunerna i Gavleborg dar uppgifter om kommunernas naringslivsutveckling
presenteras. Om kanslig information kring exploatering presenteras under
intervjuerna, ska detta tas i beaktning och utvirderas om informationen kan
presenteras i examensarbetet eller inte. Enligt Tracy (2013) ar det viktigt att
sakerstalla forskningsdeltagarnas integritet och att dessa har ratt till konfidentialitet.
For att skydda deltagarnas identitet och privatliv, har eventuella data som innehaller
personlig information om respondenterna inte overlatits eller presenterats till
obehoriga. Information om interna konflikter av personlig karaktar har darfor inte
presenterats i arbetet. Kontaktuppgifter till nyckelpersonerna redovisas inte heller i
detta arbete och ingen obehorig har fitt ta del av dokumenten som sammanstillts efter
intervjuerna. Det finns en medveten risk att respondenterna undanhaller information
som av nagon anledning skulle vara skadlig for respondenten sjilv eller for
arbetsgivaren. Vissa fragor kan berdra kinsliga omraden utan att det hos
intervjuledarna finns en medvetenhet om detta. Det kommer dock inte vidtas nidgra
atgarder for att minska denna risk mer an det som redan beskrivits om kénslig

information.
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3 Teoretisk referensram

Att ha full framkomlighet med bil ses idag som en sjalvklarhet. Samhallsplaneringen
borde istillet praglas av ett synsatt dar rorelse till fots eller med cykel ska vara en
sjalvklarhet. For att detta ska vara en forutsittning, kravs det att de strak som
ménniskor ror sig i stodjer dessa aktiviteter. Detta kan stimulera till 6kad trivsel och
vistelse utomhus och ar betydelsefullt for att uppmuntra till fysisk aktivitet (Boverket,
2013). En forutsittning for att stimulera gang och cykel som fardsitt ar att avstanden
mellan malpunkter inte ar for langa samt att forbindelsen mellan olika mélpunkter ska
vara god. Attraktiva fardvigar med estetiskt tilltalande utformning kan ocksa vara
stimulerande. Det dr dven viktigt att samhallet inte utformas pa ett sitt som skapar
barriarer vid till exempel byggnation av vigar och byggnader som tvingar fram
omvagar. Cyklingen &r det firdsitt som har storst potential att utmana
motorfordonstrafiken, bade nar det giller arbetspendling, vardagsresande eller
transporter pa fritiden. Darfor ar det viktigt att planera for och utforma cykelvagar

med god tillgéinglighet och forbindelse fria fran barriarer och andra hinder (Ibid).

3.1 Mobila lésningar

Det finns olika mobila lésningar som kan anvindas for att minska
personbilstransporter. Ett verktyg som kan anvandas redan vid planeringsfasen ar
mobility management. Mobility management omfattar dtgirder som ar dmnade att
paverka och férandra resebeteenden och transportsatt och anvands som ett
komplement till den traditionella trafikplaneringen (Linderskold, 2014). Mobility
management syftar till att framja héllbara transporter och transportsitt genom att
forandra resenarers attityder och beteenden, med fokus pa att minska bilanvandandet
och oka kollektivt resande samt resor via gang eller cykel. Mobility management kan
ses som ett komplement och forstarkningsmedel till nya eller befintliga tekniska
l6sningar sa att dessa kan fd en storre effekt. Genom att implementera mobility
management redan vid planeringsprocessen av stider och samhillen skapas ett
gynnsamt tillfalle att dtgarderna far storre inverkan (Ibid). Inom mobility management
ar bilparkering ett viktigt styrmedel for att forsvara och minska biligandet och
bilanvandandet i stader. Fortitning av stader och minskade parkeringsytor ar en viktig
forutsittning for att bilanvindandet ska minska (Energimyndigheten, 2015). Genom
att ta bort parkeringsytor i centrala ligen och istillet anvanda marken till att bygga
bostider, arbetsplatser eller centrumnara handel kan detta generera en okad
attraktivitet hos invdnarna da fler motesplatser skapas (Ibid). Mobility management
kan ge fordelar for samhillet men dven pa individniva. Genom att implementera
mobility management kan samhillsvinster som minskad trangsel, besparingar inom
anlaggningskostnader och skétsel av vigar och parkeringsytor, okad trafiksakerhet,
forbattrad miljokvalitet och battre levnadsférhdllanden for invanarna vara ett faktum

(Linderskold, 2014: Litman, 2006).
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Ett annat alternativ, som &r ett relativt nytt koncept och kan ses som ett
paradigmskifte av den urbana mobiliteten, ar Mobility as a Service (MaaS$). Idén om Maas
ar att en enda applikation ska kunna anvindas for att fa tillgang till och kunna betala
for olika transportmedel inom och utanfér staden, dir applikationen ska ge
resendrerna olika alternativa transportsitt for att skapa den bést anpassade resan.
Traditionellt beh6vs olika biljetter f6r olika transportmedel och f6r olika operatérer.
De senaste aren har kollektivtrafikens operatorer genomfért betydande satsningar for
att skapa en biljett som tilliter resendrer att anvanda kollektiva transportmedel fran
olika operatorer i samma stad eller region. Aven nya typer av transporttjinster har
tagit sig in pd marknaden, sasom bilpooler, cykelpooler och samakningspooler (Li &
Voege, 2017). MaaS-konceptet innebiér ofta ett abonnemang per méanad-, halvar- eller
ar av obegransad tillgang av resor med kollektiva transportmedel, sasom tag,
pendeltdg, tunnelbana och buss, med olika operatérer. 1 vissa fall kan &aven
abonnemang pa taxiresor och bilpool erbjudas, eller dagliga, veckovisa eller
manadsvisa prenumerationer av cykelpooler. Férutom att férenkla det kollektiva
resandet i staden for invanarna, dr MaaS-tjinsten dven positiv for turister eller
besdkare i staden som annars kan uppleva lokala kollektivtrafiksystem som svira och
otillgingliga. Visionen om MaaS ar att en resendr ska kunna anvinda samma
applikation for att boka och betala transportmedel i stider 6ver hela varlden (Ibid).
For att bilanvandandet ska kunna minska kravs det att normen for biligandet
andras och att utvecklingen gar mot att normalisera att fordon delas mellan manniskor
istallet for att aga sjilv. Delade mobilitetstjanster ar ett paraplybegrepp som omfattas
av  bilpooler och privata bildelningstjister, hyr- och lanecykelsystem,
samakningstjanster, taxi och liknande tjinster som till exempel Uber (Wennberg,
Kerttu, Runesson, & Wendle, 2018). Kollektivtrafiken kan ses som ryggraden i ett
system med MaaS och delade mobilitetstjanster, dar en god tillganglighet med
kollektivtrafik ar en forutsattning for att dessa verktyg och koncept ska kunna fungera.
Aven bilpooler ses som en viktig mobilitetslosning och dtgard for att minska
bilinnehavet och bilresorna i Sverige, men ocksa for att kunna minska
parkeringsefterfragan. Anvandning av bilpool kan dven generera ekonomiska fordelar
for anvandaren da denne slipper betala forsakringskostnader, service- och
reparationskostnader samt parkeringskostnader, vilket kan 6ka attraktiviteten for

bilpooler jamfért med att aga egen bil (Ibid).

3.2 Den hadllbara staden
Den kompakta staden har blivit en viktig planeringsmetod for att uppna hallbar

utveckling. Fortatade stider kan motverka de negativa effekter som uppstar nar
urbana miljéer expanderas och sprids, vilket medfér en onédig markanvandning,
langa avstind inom staden, ett Okat bilberoende och 6kade miljéproblem. Saval
globalt som nationellt sker en omstrukturering av samhallet, dar allt fler ménniskor

flyttar till stider och dar en kraftig expansion av stader ér ett faktum (Haaland & van
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den Bosch, 2015). Ar 2010 bodde 50 procent av virldens befolkning i urbana
omraden, en siffra som forvantas oka till 70 procent till och med ar 2050. Detta
medfor storskaliga forandringar av stader och samhillen, vilket staller hoga krav pa
att staden utvecklas och expanderas pa ett hillbart sitt. Utifran ett urbant
sammanhang innebar detta att resurseffektiva system behover implementeras
tillsammans med en funktionell och attraktiv stadsdesign som medfor en okad
livskvalitet hos invanarna (Ibid).

Definitionen av den héllbara staden ér inte enhetlig, utan dr nagot som klaras
ut lokalt i var enskild situation (Formas, 2008). Vad som visat sig vara sarskilt viktigt
for att kunna utforma en holistiskt hallbar stad ar att det inte enbart ar politikerna som
for arbetet mot en héllbar utveckling framat, utan att det finns en dialog och ett
samarbete mellan savil politiker, tjanstemédn och andra aktérer inom kommunerna.
Aven att se till det lokala sammanhanget och att boende, medborgare och andra
intressenter har tillats ge uttryck for egna erfarenheter och upplevelser i diskussioner
kring férandringar (Ibid).

[ Sverige skoter kommunerna all planering och fattar alla beslut vad géller den
egna kommunens markanvindning (Boverket, 2016). Det ar upp till kommunerna
sjalva att ta ansvar for en hallbar utveckling. Vissa hdvdar att det kan bli problematiskt
for kommunerna att utritta forbud eller férordningar riktat mot handel och
handelslokaliseringar utan ett nationellt stod (Ljungberg et al., 2004). I Sverige finns
inga politiska krav pa hur planering av externa och halvexterna handelsetableringar
ska utformas, och kommunerna ér inte heller skyldiga att uppratta nagra policys kring
dessa etableringar (Forsberg, 1995). Forsberg (1995) menar att det kan ses som
markligt att utesluta krav for dessa typer av etableringar da kommunerna har ett
ansvar for att bland annat garantera den lokala befolkningen tillgangliga matbutiker
vilket férvantas géras genom stadsplanering. I andra lander dar det finns nationella
regleringar kring hur externa handelsomraden ska etableras sa bestims sarskilda
handelsomraden for varje region. Genom detta 6kar mojligheterna f6r en samordnad
planering samtidigt som de urbanas byggnadsomridden spridning motverkas
(Forsmark, 2001; Viklund et al., 2007).

Sveriges riksdag uttrycker att tillganglighetsmal bor ersitta mobilitetsmal for
att kunna sammankoppla transportsektor och stadsplanering, och pa sa sitt uppna ett
mer hallbart resebeteende i samhallet. Hallbar transportpolitik bor bland annat
fokusera mer pa manniskor som ar i rorelse an pa fordon i rérelse. Malet bor vara att
oka tillgangligheten for alla, dar mobilitet istillet ar en mojlighet att transportera, det
vill siga endast ett verktyg som mojliggor for att nd fordelar inom tillginglighet
(Riksdagen, 2011). Forsberg (1995) menar dock att det vore ett misstag att enbart se
till de politiska faktorerna fér en héllbar utveckling. Andra faktorer som ar viktiga for

en héllbar stad och en hallbar utveckling av  externa och halvexterna
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handelsetableringar ar bland annat att se till utvecklingstrender pa marknaderna, samt
fordndringar i konsumentbeteenden, sdsom mobilitet och konsumtionsvanor (Ibid).

Stadsplanering och markanvindning ar tva omraden som kan minska
vaxthusgasutslippen med 20 procent fran transportsektorn om de planeras langsiktigt
(Loberg & Westlin, 2019). Det ér viktigt att kommunerna tar sitt ansvar da effekterna
fran kommunerna ar stora. Drivkraften for externa etableringar ar stark, och det finns
fortfarande manga foresprakare som menar att dessa etableringar behévs for att utoka
kommunens konkurrenskraft (Jakobsson, 2018; Viklund et al., 2007). Viklund et al.
(2007) menar att detaljhandel bor planeras i ett tidigt stadie och med st6d fran en mer
omfattande utgangspunkt, exempelvis detaljhandelspolitik, och podngterar ocksa att
sjalva lokaliseringen ar en friga som behéver uppdateras. Det ar viktigt att
fardigstallda planer utvirderas, att prognostiserad trafik jamférs med den faktiska
trafiken och att miljopaverkan samt tillgingligheten utvarderas och analyseras (Ibid).
Det finns ett behov av forum som mojliggér samverkan mellan aktérer, trafik- och
stadsplanering. Det beh6vs dven rutiner som beaktar de olika aktérernas villkor och
forutsittningar (Warnhjelm, 2015). Externa och halvexterna handelsetableringar
skulle kunna utvecklas pa ett sitt som gynnar miljomalen om samhillsstrukturen
omformas till en mer polycentrisk sidan, alltsa att urbana omraden utgérs av flera
stadscentrum istallet for en. Detta kan resultera i kortare avstand och reducerad trafik
(Wirnhjelm, 2015). Dock giller detta framst for stérre stider. For mindre stider ar
handeln fortfarande den monocentriska stadsstrukturen, det vill saga ett koncentrerat
stadscentrum, dar staden bor fokusera pa att vitaliseras genom en koncentrerad handel
och besoksintensiva verksamheter (Reneland, 2001; Brebbia et al., 2005).

Pd senare tid har den fysiska handeln saval i Sverige som globalt fatt
konkurrens av elektronisk handel, sa kallad e-handel. Denna handelsutveckling har
visat pa en stark positiv trend de senaste aren och férvintas ha en fortsatt kraftig
okning. I manga lander har e-handelns utveckling inneburit att vissa former av
handelsetableringar tycks minska i popularitet, daribland externa handelsetableringar
(Guimaraes, 2019). Fenomenet av utdéende externa handelsetableringarna éar redan
ett pagdende problem pa manga stallen varlden 6ver och har blivit en aktuell fraga och
ett diskussionsimne bland dagens stadsplanerare. Natalicchio (2018) menar att
utbredningen av detta fenomen kommer oka desto mer de kommande aren,
framférallt i Europa. Trots att detta sker menar Guimaraes (2019) att denna typ av
etableringar behallit sin popularitet ovanligt linge med tanke pa de snabba
forandringar som sker inom handeln idag. I Sverige ser utvecklingstrenden fér
externhandel ut att ha en fortsatt positiv trend och utgér idag en omfattande del av
Sveriges totala forsaljning (Svensk handel, 2019). Sverige ar dock ett av fa linder i
Viasteuropa som inte har reglerat externhandeln, vilket kan vara en bidragande faktor
till externhandels fortsatta trend. Manga andra lander har infért forbud och andra

typer av regleringar for att minska externhandelns negativa paverkan pa miljon men
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dven for att minska risken for att dessa etableringar slar ut centrumhandeln och
stadskdrnor (Viklund et al., 2007). Prognosen for framtidens handel pekar pa en
fortsatt stark utveckling av e-handel inom bade detaljhandeln och dagligvaruhandeln.
Den globala handeln men aven handeln i Sverige star infér stora férandringar dar
digitaliseringen ar den framsta orsaken, vilket i sin tur kan minska de externa

handelsetableringarnas attraktivitet (Svensk handel, 2019).

3.3 Styrmedel

Det finns fyra olika huvudgrupper av styrmedel; administrativa styrmedel, ekonomiska
styrmedel, informativa styrmedel och forskning. For att framgang ska nas behévs ofta flera
styrmedel kombineras. Administrativa styrmedel i form av regleringar enligt
miljobalken ar grunden i den svenska miljopolitiken och ligger ofta till grund for att
andra styrmedel ska kunna anvindas, dar till exempel lagstiftningen kan skapa
formella forutsittningar for att inféra bidrags-, avgifts- eller handelssystem.
Informativa styrmedel kan skapa forstaelse och acceptans for att inféra administrativa
eller ekonomiska styrmedel och gora sa att dessa fungerar bittre (Naturvardsverket,
2012). Av de befintliga styrmedel som anvands for att begrinsa transportsektorns
miljépaverkan, ligger stark tonvikt vid ekonomiska styrmedel. Ekonomiska styrmedel
syftar till att anpassa priserna pa varor och tjanster sa att de reflekterar alla kostnader
och nyttor som uppstar vid produktion och konsumtion av dem. Ekonomiska
styrmedel omfattar inte bara de direkta ekonomiska kostnaderna, utan aven andra
typer av kostnader sisom miljokostnader. Pa sa sitt kan de totala samhilleliga
kostnaderna justera priset pa en vara eller tjanst. Ekonomiska styrmedel kan anvandas
pa tva olika sitt; antingen som en morot i form av till exempel skattelattnader, bidrag
och stod, eller som en piska i form av till exempel skatter och avgifter. Pa sa satt kan
aktorers handlingar styras mot en mer miljévinlig och hallbar riktning
(Naturvardsverket, 2012).

Ekonomiska styrmedel som kan anvindas for att minska miljbelastningen ar
avgifter och skatter inom det statliga vagnatet, till exempel fordonsskatt,
trangselskatt, och drivmedelsskatter. Dessa styrmedel kan tillsammans effektivisera
transportsystemet och minska anvandandet av personbilar. Parkeringsavgifter och
minskat antal parkeringar i centrala stadsomraden ér effektiva styrmedel for att
forsvara bilanvandandet i stadskdrnor och skapa battre forutsattningar for hallbart
resande. Andra ekonomiska styrmedel ar subventioner och bidrag som kan o6ka
anvindandet av milj6bilar och nyttjandet av biodrivmedel, vilket pa sa sitt kan skynda
pa omstillningen av transportsystemet till ett mer hallbart sadant (Dickinson, 2018).
Differentierad fordonsskatt ar ett annat exempel pa ett ekonomiskt styrmedel som
anvands for att 6ka andelen bilar med lagre koldioxidutslapp per kilometer. Bilar med
laga utslapp blir darav mer fordelaktiga att dga pa grund av liga skattekostnader,
medan bilar med hog skatt blir dyra att dga. Utéver fordonsskatter finns aven

drivmedelsskatter, vilka gor fossildrivna branslen dyrare att anvanda pa grund av deras
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omfattande utslipp av koldioxid och andra miljofarliga amnen. Pa samma sitt som
fordonsskatter, gér drivmedelsskatter det mer férdelaktigt att vilja miljovanligare
drivmedel, sisom el och biodrivmedel. Aven koldioxidskatt ar ett effektivt styrmedel
som syftar till att minska anvandningen av fossila branslen (Naturvardsverket, 2012).

Informativa styrmedel syftar till att skapa delaktighet i samhillet genom
information och kommunikation. Dessa styrmedel kan anvindas som ett verktyg for
att skapa acceptans vid inférande av nya styrmedel, men aven till att planerade och
redan inférda styrmedel fungerar bittre. I det nuvarande miljémalssystemet har en
tydligare bild skapats av betydelsen att involvera omgivande samhalle, dir dialoger
mellan foretridare pa regional och lokal niva, ndringsliv, ideella organisationer,
forskare och sa vidare, kommer vara fortsatt viktiga for att miljomalen ska kunna
uppnas (Naturvardsverket, 2012). Forskning, utveckling och demonstration kan
ocksa ses som en form av styrmedel, dér teknisk utveckling och kunskap om effekter
av olika forandringar ar en férutsittning for att pa sikt kunna na olika miljomal.
Styrmedel inom forskning och utveckling utgér en viktig roll for att begransa de
forandringar klimatet star infér. Utveckling av teknik med mycket lag klimatpaverkan
ar vasentligt for att transportsystemet ska kunna genomga omstillningen till en mer
héllbar karaktdr. Styrmedel inom detta omrade kan till exempel vara riksdagsbeslut
om forhéjda anslag for utvecklingen av forbattrade och mer avancerade elektriska

drivsystem, el- och hybridfordon och inom biodrivmedelsteknik (Ibid).
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4 Resultat
Nedan f6ljer resultatet fran intervjuerna som genomférts i denna studie. Resultatet
foljer fragebatteriets mall och presenteras efter de tre kategorier som fragebatteriet

bygger pa. Fragebatteriet till intervjumallen presenteras i Bilaga 1.

4.1 Allmant om externa handelsetableringar

I Bollnas finns tvd halvexterna handelsomraden som ar inriktade mot handel for
privatpersoner. Ett av dessa handelsomriden har enligt respondent 1 god
tillganglighet med kollektivtrafik, medan det andra handelsomradet har simre
tillganglighet med kollektivtrafik da turtitheten ér ligre. Till bada dessa omraden
finns det cykel- och gangbanor, dock menar respondent 1 att det kan férekomma vissa
hinder lings vagen som forsimrar tillgingligheten. Enligt respondent 2 har samtliga
av dessa handelsomraden god tillginglighet med bade kollektivtrafik, cykel och gang.
Bade respondent 1 och 2 menar att personbilen dr det vanligaste transportmedlet till
dessa handelsomraden. Inom bdda omradena finns ett stort antal gratis
parkeringsplatser. Respondent 1 och 2 menar att Bollnds kommun samarbetar med
kollektivtrafiken. Respondent 1 uppger att kommunen har en anstilld som arbetar
med infrastrukturfrigor som skéter dialogen med kollektivtrafikbolaget. Enligt
respondent 1 sker méten minst en gang per ar for att diskutera bland annat var
satsningar ska goras. Respondent 1 saknar information om kollektivtrafikbolaget
staller sarskilda krav vid etableringar. Trafikforsorjning diskuteras med foretag som
ska etablera sig, menar respondent 2. Respondent 2 menar ocksa att de halvexterna
handelsomradena i kommunen har varit betydelsefulla for att inte forlora
kundunderlag till narliggande kommuner. Respondenten menar att kommunen har
ett stort kundunderlag som har varit betydande att behélla for kommunens tillvaxt.

[ Gévle finns enligt respondent 3, 4 och 5 tva externa handelsetableringar som
ar inriktade mot handel for privatpersoner. Enligt respondenterna har bada
handelsomradena mycket god tillganglighet med kollektivtrafik da bade turtitheten
och tillgangliga hallplatser ar hog. Respondent 3 menar att bida omradena har god
tillginglighet med cykel och ging, medan respondenterna 4 och 5 anser att
kommunikationen till dessa omraden med gang och cykel ar simre. Enligt respondent
4 och 5 planeras en byggnation av en cykelbana under ar 2020 som ska oka
mojligheterna att ta sig till ett av handelsomradena med cykel och gang.
Respondenterna menar att det finns ett behov av att linka samman handelsomradenas
butiker med flera cykel- och gangbanor for att cka tillgangligheten ytterligare. For att
16sa detta har det inletts en planeringsprocess pa en forstudie som ska tas fram for att
undersoka hur kopplingen mellan butiker kan forbattras (Ibid). Det vanligaste
transportsattet for besokarna till de tva externa handelsomradena ar personbilen.
Enligt en resevaneundersckning i Gavle kommun gors 74 procent av alla resor till
dessa handelsomraden med bil vilket kan jamféras med Gavle centrum dar 30 procent

av resorna gérs med bil (Respondent 3, 4 & 5; Resvaneundersokning, 2018). Intill ett
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av handelsomradena ska ett nytt bostadsomrade byggas. Respondenterna 3, 4 och 5
menar att detta kommer orsaka ytterligare pafrestning pa vagnitet som redan idag ar
overbelastat. Utbyggnationen av cykelbanor i omradet kommer bli en viktig atgard
for att minska belastningen. Respondenterna 4 och 5 menar att effekten av fler
cykelbanor kommer resultera i mindre belastning pa vignatet genom att tillimpa
metoder som Mobility Management dér allmanheten uppmuntras att cykla till och
fran handelsomradet och bostadsomradet istallet for att ta bilen. Respondenterna 3,
4 och 5 menar att det finns ett samarbete mellan kollektivtrafiken och kommunen
som bland annat berér dessa omraden. Enligt respondent 3 stiller kollektivtrafiken
krav vid etableringar, diremot stiller inte kommunen nagra krav pa de foretag som
ska etablera sig, exempelvis att underlitta for kunderna att resa till omradena pa ett
hallbart satt menar respondent 4 och 5.

I Hudiksvalls kommun finns det i dagsldget ett externt och tva halvexterna
handelsomraden. Respondent 6 menar att tillgingligheten till dessa omraden har
forbattrats under de senaste aren och ar i dagsliget relativt god. Till det externa
handelsomradet menar respondent 6 att nirmaste hallplats ligger i utkanten av
omradet och innebir att kunder som reser dit med kollektivtrafik far ga sista biten till
fots och behéver da korsa en storre vdg vid ett oskyddat Gvergangsstille, vilket
respondent 6 anser vara otryggt. Till det externa handelsomradet finns ingen cykel-
och gingbana, diremot till de halvexterna handelsomradena finns det gang- och
cykelbana. Respondent 6 menar att det vanligaste transportsittet till samtliga
handelsomraden ar personbil. Respondent 6 menar att det finns ett samarbete mellan
Hudiksvall kommun och kollektivtrafiken dar samrad genomférs vid framtagande av
detaljplaner. Enligt respondent 6 diskuteras trafikférsorjningen med foretag som ska
etablera sig i kommunen. Respondent 6 menar dven att cykel- och gangbanor har varit
en omdebatterad fraga inom kommunen pa grund av att en bro behover byggas for att
cykel- och gangbanan ska kunna na det externa handelsomradet, vilket skulle innebara
omfattande byggnationskostnader for kommunen. Respondent 6 menar att de externa
handelsomradena utgér en stor betydelse for den kommunala tillvaxten.

Ljusdals kommun har enligt respondent 7 nyligen etablerat ett externt
handelsomrade utanfor stadskarnan som omfattas av ett fital stérre butikskedjor.
Respondent 7 menar att dessa handelsetableringar lockar besokare fran andra
kommuner och orter i narheten. Det finns en ny cykel- och gangbana dragen fran
centrum som stracker sig hela vagen till handelsomradet och som enligt respondent 7
anvands frekvent av kommunens invanare. Respondent 7 menar aven att
busskommunikationen till omradet ar god med hallplatser i anslutning till
handelsomradet. Respondent 7 uppger att personbilen ar det vanligaste
transportsittet och att handelsomrddet erbjuder ett stort antal gratis
parkeringsplatser. Respondent 7 menar att det finns ett samarbete mellan

kollektivtrafikbolaget och Ljusdals kommun, men att kollektivtrafikbolaget inte
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staller krav vid etableringar. Enligt respondent 7 genomférs en dialog mellan
kommunen och kollektivtrafiken for att skapa battre férutsittningar. Respondent 7
menar att det finns en dialog mellan Ljusdals kommun och foretag som ska etablera
sig dar bland annat trafikf6rsorjningen diskuteras. Respondent 7 menar att de externa
handelsetableringar som finns i dagsliget spelar en stor roll for kommunens tillvixt.
Respondent 8 uppger att Ockelbo i dagsldget varken har nagra externa eller
halvexterna handelsomraden riktade mot privatpersoner, och att det inte heller finns
nagra planer pa att etablera sidana handelsomraden. Respondenten uppger dock att
om det fanns foretag som visade intresse pa att etablera sig i kommunen skulle fragan

tas upp och behandlas inom kommunen.

4.2 Miljoinriktade fragor

Enligt respondent 1 finns ingen samverkan mellan naringslivschef och miljochef i
Bollnds kommun. Respondent 2 menar dock att det férekommer ett samarbete mellan
bland annat sambhillsbyggnadskontoret och den tekniska férvaltningen. Vid
nyetableringar sammansitts en specialgrupp av anstillda med limpliga
spetskompetenser, vilka varierar beroende pa vilken typ av etablering som ér aktuell
(Ibid). Planering och utveckling av externa handelsomriden inom kommunen
pabdrjas av samhéllsbyggnadskontoret som skapar detaljplaner och forutsittningar for
hur foretag ska kunna etablera sig. Med hjélp av en ny fordjupad oversiktsplan dar
héllbarhet inkluderats till storre utstrackning an i den tidigare 6versiktsplanen menar
respondent 1 att det bor resultera i en stérre medvetenhet kring hallbarhetsfragor an
vad som tidigare funnits. Respondent 1 menar att det finns en betydligt storre
medvetenhet om gron struktur, gréna strak, kollektivtrafik och cykelstrdk i denna
plan. Det ar néaringslivskontoret som skéter all kontakt med foretag och beslutar var
de kan etablera sig (Ibid). Respondent 1 uppger att det inte finns nagon utbredd
medvetenhet kring den svenska klimatlagen inom kommunens verksamheter. En
klimatstrategi ska tas fram dar miljomalen ska revideras. Respondent 1 menar att
Bollnas kommun inom de narmaste 10-15 aren ska genomféra olika satsningar for att
forbattra tillgangligheten med kollektivtrafik och cykel genom att bland annat bygga
ett nytt resecentrum, utoka busslinjerna i staden och bygga nya cykelvigar. Detta
genomfors via stod fran Trafikverket och ingar i ett stadsmiljoavtal. Enligt respondent
1 har Bollnds kommun ingen anstalld som enbart arbetar med fragor kring externa
handelsomraden utifran ett hallbarhetsperspektiv. Respondent 1 menar att
verksamheten pd kommunen ar uppdelat i sd kallade stuprér dar naringslivskontoret
och miljékontoret inte samarbetar.

Enligt respondenter 3, 4 och 5 finns en samverkan mellan naringslivschef och
miljochefen inom kommunen, med manga olika samverkansforum. Hallbarhet
diskuteras enligt respondent 3, 4 och 5 och menar att kommunens hallbarhetsarbete
har sin utgangspunkt i det miljostrategiska program som framtagits av politiker. Det

finns ocksa en klimatfirdplan som anvéinds vid 6vergripande planering och ska
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anvindas for att Gavle kommun ska uppna malet om klimatneutralitet till ar 2035.
Ingen av dessa beror specifikt externa handelsomraden (Ibid). Respondenterna 3, 4
och 5 menar att det inte finns planer pa att etablera nagra nya externa handelsomraden
i framtiden. Dock finns planer pa att utka de redan existerande handelsomraden som
finns inom Gavle kommun. Respondent 3 belyser att detta skulle krava ytterligare
diskussioner kring hallbarhet, och att det fortfarande kraver sina 16sningar med det
overbelastade vagnitet. Den svenska klimatlagen hanteras av planavdelningen som
behandlar lagen i sin planering. Den svenska klimatlagen tros behandlas i detaljplanen,
och kommunen har ingen sarskild anstalld for denna typ av fragor (Ibid). Inte heller
menar respondent 4 och 5 att det finns nagon anstilld som enbart arbetar med
héllbarhetsfragor riktade mot externa handelsetableringar.

Respondent 6 saknar information om det finns en samverkan mellan
néaringslivssektorn och miljésektorn i Hudiksvalls kommun, men menar att
kommunen arbetar mot att handeln ska bedrivas pa ett mer héllbart sitt. Respondent
6 menar att den svenska klimatlagen inte fanns vid den tidpunkten som Hudiksvalls
kommun etablerade sina externa handelsomraden, vilket innebar att dessa omraden
inte planerats utifran den svenska klimatlagen. Respondent 6 menar dock att vid
nyetableringar skulle dessa planeras och utvecklas pa ett sitt som ar battre anpassat
efter klimatlagen. Respondent 6 menar att Hudiksvalls kommun har en miljstrateg
som arbetar med 6vergripande hallbarhetsfragor inom kommunen, men att det inte
finns en anstalld som enbart arbetar med fragor kring externa handelsetableringar
utifran ett hallbarhetsperspektiv.

Respondent 7 menar att det finns en god samverkan mellan miljéavdelningen
och néringslivsavdelningen pa Ljusdals kommun dar samverkansméten anordnas en
ging i manaden. Ljusdals kommun arbetar efter de miljomal som framtagits via
Agenda 2030 och att de beslut som tas inom kommunen ska anpassas efter dessa
miljomaél (Ibid). Respondent 7 kan inte svara pa hur den svenska klimatlagen
implementeras vid planering och etablering av externa handelsomraden. Det finns en
strategisk planeringsgrupp pa kommunen som enbart arbetar med fragor om externa
handelsetableringar, dir en representant fran naringslivskontoret, plan- och
byggkontoret och miljokontoret ar medverkande (Ibid).

Respondent 8 uppger att samverkan mellan miljochef och naringslivschef sker
genom en gemensam forvaltning, och olika namnder kring myndighetsfragor
samhallsbyggnad och miljé. Ockelbo har tillsammans med Sandviken och Hofors en
gemensam samhallsbyggnadsforvaltning dar respektive kommun har strategimoten
och dialog sker regelbundet, dir kommunchef, teknisk chef, kommunalrad och

miljochef deltar. Dessa moten sker minst fyra ganger per ar (Ibid).

25



4.3 Externa handelsetableringar ur ett
hallbarhetsperspektiv

Respondent 1 uppger att externa handelsetableringar har en negativ paverkan
pa personbilstrafiken i Bollnas kommun. Befolkningen i Bollnds kommun ar 6verlag
valdigt bilburna vilket antas bero pa det stora antalet gratis parkeringsplatser (Ibid).
Respondent 1 uppger ocksa att det troligtvis inte dr nagon skillnad nar befolkningen
handlar i stadskarnan eller i de externa handelsomradena, d& invdnarna tar bilen
oberoende av vilket handelsomrade de aker till. Respondent 1 menar att Bollnds
kommun inte har arbetat med sarskilda styrmedel for att avsitta parkeringsplatser for
personbilar som drivs pa fornybara drivmedel, daremot har vissa foretag sjilva tagit
initiativet och upprittat laddstationer for elbilar (Ibid). Respondent 2 menar att ett
planerat resecentrum ska fortsatta 6ka kommunens tillvaxt pa ett hallbart sitt genom
att underlatta for invanarna att ta sig till de halvexterna omridena med hjilp av
kollektivtrafik. Respondent 1 tror att framtidens e-handel kan komma att utgéra en
konkurrenssituation for de mindre foretagen i kommunen. Respondent 2 ser e-
handeln som en stor konkurrensfaktor for den fysiska handeln. Dock menar
respondent 2 att hela handeln i sig &r i en omstallningsprocess for att hantera de
forindrade konsumtionsvanorna, och att fysiska butiker foérandras for att kunna
anpassas pa ett sitt som gor att dessa fyller en funktion dven i framtiden.

Respondenterna 3, 4 och 5 dr eniga om att externa handelsomraden 6kar
personbilstrafiken. Enligt respondenterna 4 och 5 arbetar Géavle kommun med att
forbattra mojligheterna for kollektivtrafik, cykel och gang for att pa sd satt forbattra
tillgingligheten och oka tillvaxten pa ett hallbart satt. Det finns platser avsedda for
elbilar och tankstationer for bilar som drivs med alternativa drivmedel. Hur manga
parkeringsplatser som ar avsedda for just dessa typer av bilar saknar dock
respondenterna 3, 4 och 5 information om. Respondenterna 4 och 5 menar att den
svenska klimatlagen kan férsaimra méjligheten for framtida etableringar vid externa
handelsomraden. Vad giller framtidsutsikterna for externa handelsetableringar menar
respondenterna 4 och 5 ar svar att férutse. De belyser dndrade konsumtionsvanor
sasom e-handel, vilket de menar ar en bidragande faktor till att den fysiska handeln
fordndras. Respondent 3 menar att e-handeln troligtvis inte kommer att ha nagra
negativa effekter pa externa handelsomraden.

Respondent 6 uppger att externa handelsetableringar 6kar personbilstrafiken.
Respondent 6 menar att Hudiksvalls kommun arbetar med att 6ka tillvaxten inom
kommunen pa ett hallbart sitt genom att tanka utifran samtliga trafikslag vid planering
och etablering av nya omraden, vilket ska minska bilberoendet inom kommunen.
Respondent 6 menar aven att hallbarhetstanket inom kommunen har forbattrats de
senaste aren. Respondent 6 dr medveten om att e-handeln har en stor paverkan pa
forsaljningsmarknaden och att behovet av fysiska butiker kan komma att férandras i
framtiden. Handeln i Hudiksvalls kommun férsoker att anpassa sig till detta scenario

genom att erbjuda mojlighet till avhamtning i fysiska butiker (Ibid).
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Respondent 7 uppger att externa handelsetableringar har en negativ paverkan pa
personbilstrafiken i Ljusdals kommun. Respondent 7 menar att Ljusdals kommun har
en kretsloppsplan som fungerar som en planeringsmetod for hur tillvixten i
kommunen ska ske pa ett mer hallbart sitt. Respondent 7 kan inte svara pa om det
finns parkeringsplatser avsedda for miljobilar och beskriver att Ljusdals kommun
overlag ar dalig pa att uppmuntra invanarna att resa hallbart. Respondent 7 menar att
néringslivskontoret inte arbetar med den svenska klimatlagen, da miljokontoret ar
den sektor som ansvarar for att arbeta med de fragor som klimatlagen omfattar.
Respondent 7 tror att e-handeln kommer 6ka i framtiden, men ar osaker pa hur detta
kan komma att paverka den fysiska handeln i Ljusdals kommun.

Respondent 8 menar att Ockelbo kommun arbetar med en ny éversiktsplan,
dér miljostrateger inkluderas i arbetet och som riktar sig mot fragor som ska minska
och férdndra hur privatbilismen i kommunen ser ut idag. Respondent 8 menar att
kommunen arbetar med att 6ka turtitheten med tag for att fa kommunens invanare
att byta ut bilresorna till tagresor. Respondent 8 menar att det sker regelbundna
dialoger med kollektivtrafikbolaget och Trafikverket for att fraimja kollektivtrafiken.
Respondenten uppger att Ockelbo kommun har planer pa att utéka cykelvigar, men

behover mer pengar for att genomféra detta.
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5 Diskussion

Denna kvalitativa intervju har fokuserat pad respondenternas egna upplevelser och
uppfattningar, vilket gor att respondenternas tidigare erfarenheter kan ha speglat
svaren och innebidr att resultatet inte skulle bli detsamma om andra personer
intervjuats. Vad giller trovardigheten for den insamlade empirin sa finns en
medvetenhet att respondenterna kan ha utformat sina svar pa ett sitt som inte ar helt
overensstimmande med hur verksamheten faktiskt bedrivs. Det finns en méjlighet att
respondenterna har forfinat eller undanhallit viss information for att fa kommunens
hallbarhetsarbete att framsta som battre &n vad det ar. Resultatet indikerar dnda pa att
kommunerna behéver vidta flera forbattringsatgarder oavsett om resultatet ar helt
sanningsenligt eller inte. Da mangden liknande studier inom detta dmne ar mycket
begrinsad finns vissa svarigheter att jamfora resultatet med tidigare studier.
Wirnhjelms (2015) studie stodjer dock att externa handelsetableringar leder till
okade utslippsmangder och 6kad drivmedelsforbrukning, framforallt i sma och
mellanstora stader. Darfor finns en mdjlighet att resultatet ar generaliserbart med
populations- och storleksmassigt liknande regioner i Sverige som uppnar samma grad
av tillganglighet och som har externa handelsetableringar. Det finns darfér anledning
att tro att behovet av forbittrad tillginglighet med héllbara transportmedel till och
fran externa handelsomraden aven forekommer inom andra lan.

Av de kommuner som deltagit i denna studie finns det externa och halvexterna
handelsomraden, forutom i Ockelbo kommun. Nagot som framkommit i samtliga
intervjuer ar att det inte finns en stark drivkraft for att etablera nya externa
handelsomraden, utan istdllet fortsitta att utveckla de redan existerande
handelsomradena. Enligt samtliga respondenter ar huvuddelen av de etableringar som
finns i Gavleborgs lan upprittade under en tidsperiod da héllbarhetsfragor inte var lika
inkluderade i processen. Det var under denna tid en stark utvecklingstrend att
etablera dessa typer av handelsomriden. Det finns an idag vissa brister vad galler
tillginglighet med kollektivtrafik, cykel- och ging trots att kommunerna har arbetat
med att utéka dessa méjligheter under de senare dren. De externa handelsetableringar
som finns i Gavleborgs lan ar fran grunden geografiskt placerade pa ett satt som
huvudsakligen framjar privatbilismen, vilket forsvarar implementeringen av mer
hallbara transportmedel till omradena. Hade dessa faktorer varit en del i
planeringsprocessen redan fran start hade forutsattningarna troligtvis sett annorlunda
ut. Samtliga kommuner som deltagit i studien arbetar med att forbattra
tillgingligheten med kollektivtrafik, och har eller planerar att utoka de cykel- och
gangbanor som finns i kommunerna idag. Detta tyder pa att det finns en storre
medvetenhet hos kommunerna idag kring hallbarhetsfragor, men att det fortfarande
finns forbattringsomraden. Manga kommuner har uppgett att kommunerna 6verlag
ar valdigt bilberoende. Detta kan ha att géra med de langa avstind mellan olika

maélpunkter, bidde inom och mellan de olika kommunerna i linet. Samtliga
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respondenter dr medvetna om att personbilen dr det vanligaste transportmedlet till
externa och halvexterna handelsomraden.

All utbyggnation av transportinfrastrukturen leder till ett 6kat bilresande och
dirmed storre klimatpaverkan (Viklund et al., 2007). Avstandet mellan titorten och
de externa handelsomridena, i samband med att det oftast dr mycket littillgingliga
och billiga parkeringsplatser, gér att bilen ar férstahandsvalet fér manga kunder. Att
forma infrastrukturen pa ett sitt som hindrar biltrafiken ligger kanske darfor inte i
aktérernas framsta intresse. I Gavle kommun har ett av handelsomradena bidragit till
en 6verbelastning av nérliggande vignat. Respondenterna uppger att handelsomradet
forvintas expandera i framtiden. Intill detta handelsomrade planeras dven ett nytt
bostadsomrade, vilket kommer leda till ytterligare belastning pa vagnitet. Ett ckat
tryck pa vignatet innebar ocksa storre svarigheter for kollektivtrafik att ta sig fram i
omradet. Respondenterna menar att en ombyggnation av cirkulationsplatserna lings
anslutande vag skulle behévas for att minska trafikméngden. En sidan atgard skulle
dock innebara att bilanvindandet aterigen prioriteras, men det innebar ocksd att
framkomligheten for kollektivtrafiken forbattras. Respondenterna uppger ocksa att
atgarden med utbyggda cykel- och gangbanor ska underldtta fér allmanheten att ta sig
fram med héllbara transportmedel istillet foér att vilja bilen. Redan under
planeringsprocessen av dessa cykel- och gangbanor har Gévle kommun arbetat med
Mobility Management som mobil atgird for att uppmuntra allménheten till att resa
med hallbara transportmedel. Det har funnits avsatta medel for att arbeta med attityd-
och beteendepaverkande atgarder redan under planeringsfasen, men kommer ocksa
tillimpas vid byggnation och efter att byggnationen ar fardig.

Kommunerna har ett ansvar att sikerstalla en hallbar utveckling, och det
fungerar inte att se mellan fingrarna pa hur externa handelsetableringar idag faktiskt
bidrar till en 6kad mangd utslapp. Ett nationellt st6d och en detaljhandelspolitik kanns
som en nodvandighet for att fa kommunerna att ta fragan pa allvar, och att integrera
den miljémassiga aspekten i ett tidigt skede vid planering av handelslokaliseringar.
Utover att kommunen bor ta hansyn till det nationella malet att miljéanpassa
trafiksystemen, behover aven kommunen gemensamt med aktorerna fokusera pa att
omradet ska gynna tillgingligheten snarare an mobiliteten. Genom att implementera
koncept saisom mobility management och MaaS redan vid planeringsfasen av externa
handelsetableringar skulle detta kunna medféra att tillgangligheten med héllbara
transportmedel far battre forutsattningar vad galler kundrelaterade transporter till
och fran handelsomraden. Det ar visentligt att géra det enkelt for saval kunderna,
men dven invdnarna i storsta allméanhet, att vilja hallbara resealternativ. Nagra
konkreta exempel pa hur kommunerna skulle kunna tillimpa lampliga atgarder ar att
forandra stadsstrukturen till att prioritera kollektivtrafik, cykel och gang och genom
att gora dessa transportsitt effektiva och attraktiva kan detta langsiktigt minska

behovet av bilar hos invanarna. Manga respondenter har uppgett att cykel— och
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gangbanor finns anslutna till omradet men att det saknas direkta kopplingar mellan de
olika butikerna inom handelsomradena. Fér att uppnd maximal effekt av att utéka
cykel- och gangbanorna bor sadana hinder undvikas. Cykel- och gangbanor bér ocksa
planeras sa att fardstrackan blir sa tidseffektiv som mojligt, och att dessa viagbanor bor
vara estetiskt attraktiva. Aven att satsa pa bilpooler och cykeluthyrning med manads-
eller arsabonnemang kan vara ett komplement till att minska bilantalet hos invanarna.
Pa liknande satt kan kundtransporterna till och fran externa handelsomraden andras,
genom att erbjuda kollektivtrafiktjinster i samband med handel inom dessa omraden.
Att till exempel erbjuda prisvarda biljetter for “shopping-bussar” som gar fran centrala
stadsdelar och resecentrum och som aven kan erbjuda lastningsméjligheter for
resendrer som handlat skrymmande varor. Dessa atgirder ar littare att tillimpa i de
mer folktata kommunerna.

Vad som framkommit under intervjuerna ar att det rader delade meningar hos
vissa respondenter kring hur samverkan mellan néringslivsutvecklingen och
héllbarhetsutvecklingen ser ut inom kommunerna. I en av kommunerna uppgav en av
respondenterna att det finns en avsaknad av samverkan mellan dessa sektorer, vilket
enligt respondenten kan bero pa en seglivad tradition dér sektorerna arbetar mer i
stupror efter det egna omradet. En annan respondent fran samma kommun uppgav
att det finns en tydlig samverkan mellan olika sektorer vad giller naringsliv och
héllbarhetsfragor inom kommunen. Att upplevelserna av fragan skiljer sig markant
fran varandra inom samma kommun ar intressant i sig och kan tolkas som att
samverkan behéver fortydligas ytterligare. Att inkludera de olika sektorerna inom
kommunerna kan vara ett effektivare satt att integrera hallbarhetsfragan i
kommunernas verksamhet. En av respondenterna uppgav att det ar av stor vikt att de
ledande politikerna ar drivande i att genomfora dessa forandringar.

Det ar vasentligt att anvinda och utveckla befintliga styrmedel for att
effektivisera transportsystemet och minska trafiken. Genom att kombinera olika
styrmedel, metoder och atgarder kan framging nds. Informativa styrmedel ar ett
viktigt komplement till administrativa och ekonomiska styrmedel. Inom varje region
och kommun boér olika typer av informerande utbildningar bedrivas for samhillets
sektorer, fran invanare till tjansteman, dar en bredare bild av hallbarhetsarbetet ska
framgd men aven vad som behévs goras for att uppna hallbarhetsmalen inom
kommuner och regioner. Genom att bedriva en 6ppen samverkan som inkluderar
invanare och naringsliv, kan detta skapa en storre forstaelse for de styrmedel som
implementeras men ocksd medfora att atgarder pa individniva vidtas. Utover de
styrmedel som rattsligt reglerar och begransar individers och aktorers verksamhet, kan
informativa styrmedel, atgarder och metoder vara viktiga for att andra méanniskors
beteende. Regioner och kommuner borde ta ett storre ansvar for att informera

invanarna om deras resvanor och hur bilanvandandet paverkar miljéon och ménniskors
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hélsa och livskvalitet. Fler atgarder som engagerar invanarna i att vaga bryta ohdllbara
vanor som inkluderar bilanvindandet ar darfor av stor betydelse.

Vad som framkommit under intervjuerna ar att den svenska klimatlagen inte
var aktuell under den tid som Géavleborgs lans externa handelsomraden etablerades.
Dirfor har etableringarna inte planerats utifran de direktiv som klimatlagen innefattar.
Vissa respondenter uppgav att den svenska klimatlagen inte ingar i arbetet inom
néringslivssektorn, utan att dessa fragor endast behandlas av miljoforvaltningen. Det
gar att ifrdgasatta om denna lag inte ska paverka arbetet inom samtliga sektorer inom
kommunerna. Manga respondenter uppgav att de arbetar efter de nationella
héllbarhetsmélen eller Agenda 2030, men ingen av respondenterna nimnde de
regionala héllbarhetsmélen. Vissa av de regionala hallbarhetsmalen, exempelvis att
Gavleborgs lin ska ha en fossilfri fordonsflotta redan ar 2030, ér till och med en
hérdare maluppsittning dn det nationella malet om obefintliga nettoutslapp till ar
2045. Om de regionala hallbarhetsmalen ska kunna uppnas kravs det att kommunerna
arbetar mot dessa och inte enbart ser till de nationella hallbarhetsmalen.

Av de externa och halvexterna omraden som studien berort dgs marken till
stor del av privata aktorer. Respondenterna menar att det ar upp till de privata
aktérerna att minska parkeringsantalet eller att reglera parkeringarna med avgifter.
Det har framkommit att kommunerna stéller vissa krav pa de privata aktorer som vill
etablera sig inom kommunen, men varfér dessa krav inte ar mer omfattande kan
ifragasattas. Det ar ett problem att dessa omraden etablerades innan hallbar utveckling
blev en viktig fraga inom kommunerna, men daremot kan detta tas i beaktande vid
framtida expanderingar av de externa handelsomradena.

[ Sverige spelar externa handelsetableringar en betydande roll for den totala
forsaljningen av varor och tjanster i Sverige. Handel vid externa etableringar uppvisar
en fortsatt positiv trend medan all annan fysisk handel har minskat. E-handeln har
forandrat marknaden och manniskors konsumtionsmonster, och forvantas fortsatta ha
en uppdtgdende trend i framtiden. I andra linder har e-handel varit en bidragande
faktor till att externa handelsomradens attraktivitet har minskat, vilket har lett till
utdéende externa handelsomraden. Detta fenomen ar ett pagiende problem i manga
lander, och har blivit en aktuell fraga hos dagens stadsplanerare. Sverige ar ett av fa
lander i Vasteuropa som inte har reglerat externhandeln, medan ménga andra lander
har infért olika forbud fér att minimera externhandels paverkan pa miljon och for att
minska risken att dessa etableringar slar ut centrumhandeln. Skulle Sverige borja
reglera dessa former av etableringar kan fenomenet uppstd aven har. En av
respondenterna uppgav att det finns en medvetenhet om att e-handeln paverkar
marknaden i stort, och att behovet av nya fysiska etableringar minskar pa grund av
detta. Respondenten menar dock att externhandeln forsoker anpassa sig till e-handeln
genom att exempelvis erbjuda upphamtningsmojligheter i fysisk butik. Vad som skulle

vara intressant att undersoka i framtida studier ar hur externa handelsetableringar och
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dess framtidsutsikter kommer att paverkas av den vixande e-handeln. Eftersom e-
handeln &r en starkt vixande trend ar det viktigt att undersoka hur den framtida
konkurrenskraften hos de externa handelsetableringarna paverkas av detta, och om
eventuella forindringar behover genomféras for att bemdéta dessa forindrade
handelsmonster.

Externa handelsetableringar genererar enligt respondenterna arbetstillfillen
och en 6kad ekonomisk tillvaxt. Fran politiskt hall har dessa etableringar haft en
positiv instillning. Alla respondenter var Overens om att de externa
handelsetableringarna ar viktiga for kommunens tillvaxt. De menar dven att dessa
ctableringar gar att bygga om pa ett battre satt som forbattrar tillgingligheten for
kollektivtrafik, cykel och gang men att det kommer vara svart att fd dessa transportsatt
att bli de dominerande resesatten till dessa handelsomraden. Atgéirder pa olika nivéer
behover vidtas for att minska bilanvandandet och forandra individers resvanor. Ett satt
att paborja malet om ett hallbart och transporteffektivt samhille ar att implementera
metoder och atgirder som minskar kundrelaterade transporter till externa

handelsetableringar.

6 Slutsats

Externa handelsetableringar medfor ett 6kat bilresande och ett 6kat koldioxidutslapp.
Samhillsstrukturen som rader idag prioriterar personbilsanvindandet och kan
betraktas som en av de storsta begransningarna fér att uppnd en hallbar
stadsutveckling. Det finns ingen direkt drivkraft hos kommunerna i Gavleborgs lan
att etablera nya externa handelsomraden, men pa grund av att dessa omraden ar
viktiga for den lokala tillvaxten finns darfor en vilja hos kommunerna att fortsatta att
utveckla de redan existerande handelsomradena. Samtliga kommuner arbetar med att
forbattra tillgangligheten med kollektivtrafik, cykel och ging. Trots detta finns
uppenbara brister, och en medvetenhet om svarigheterna att fa kollektivtrafik, cykel
och gang att bli de dominerande transportsatten till dessa omraden. Mer kraftfulla
metoder och atgarder inom samhallsplanering och beteendeférindringar ar
nédvandigt for att kunna skapa ett hallbart transportsystem. Detta kan uppnds genom
att kombinera olika styrmedel och att férbéattra samverkan inom saval kommunerna
som regionen i helhet. En l6sning ar att skapa en heltickande transportpolitisk plan
som innehdller atgarder och strategier for att stilla om den nationella fordonsflottan
till fossilfri men som ocksd effektiviserar och forbattrar infrastrukturen.
Handlingsplanen kan pa ett langsiktigt satt reglera transportpolitiken och
samhallsstrukturen sd att bilanvandandet och utslippen stadigt minskar. Ett
komplement till handlingsplanen kan vara att dven reglera infrastrukturplaneringen
pa bade regional och lokal nivd och stalla krav pa att regioner och kommuner aktivt
arbetar mot att skapa battre forutsattningar for hallbart resande och att atgarder vidtas

for att minska bilanvandandet.
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Bilaga 1

Fragebatteri till intervjuguide.

Allmant om externa handelsetableringar:

Har ni nagra externa handelsetableringsomraden i dagslaget?
o Omja:
= Hur manga besokare alstrar dessa omraden? (per dag)
= Vilka mojligheter finns det att resa till de omradena med
kollektivtrafik eller cykel?
o Om nej:
* Planerar ni att bygga nﬁgra externa
handelsetableringsomraden?
Vilket ar det vanligaste transportsittet for besokarna?
Hur manga parkeringsplatser finns det?
Finns det ett samarbete med kollektivtrafiken i er kommun?
Staller kollektivtrafiken krav vid etableringar?
Hur diskuteras trafikforsérjningen med foretag som ska etablera sig?
o Vilka fragor diskuteras?
o Vem bedémer hur mycket trafik som kommer alstras av detta?
Vilken roll spelar externa handelsetableringar fér kommunens tillvaxt?

Miljoinriktade fréigor:

Finns en samverkan mellan naringslivschef och miljéchef i din kommun?

o Ja: Hur ser samverkan ut?

o Nej: Varfor tror du att det ar sa?
Hur anpassar ni utveckling och planering av externa handelsetableringar
efter lanets och Sveriges hallbarhetsmal?
Hur implementerar ni den svenska klimatlagen vid planering och utveckling
av externa handelsetableringar?
Har ni nagra anstallda som arbetar kring miljo- och hallbarhetsfragor som
enbart beror externa handelsetableringar?

Externa handelsetableringar ur ett he‘illbarhetsperspektiv:

Hur tror du att externa handelsetableringar paverkar personbilstrafiken?
Hur arbetar ni for att fortsatta oka tillvixten pa ett hallbart satt?

Hur manga parkeringsplatser ar avsatta for personbilar med alternativa
drivmedel? (biobranslen, el)

Uppmuntrar dessa platser besokare som reser med miljobilar eller
kollektivtrafik? (Laddstationer nara entreer, tita avgangar kollektivtrafik,
specifika/kostnadsfria platser f6r miljobilar)

Hur paverkar den svenska klimatlagen era externa handelsomraden och
utvecklingen av dessa?

Har du nagot du vill tillégga som vi inte tagit upp under intervjun?

Al



