Levande
stadskarnor



Det ar inte sarsklit konstigt att en
stor del av handeln idag etablerar
sig utanfor staden. De gamla
stadskdrnorna har varken plats tor
den nya handeln eller de bilburna
kunder som bor | de bilanpassade
bostadsomraden som vi har bygst
under |900-talet.
FOr att starka stadskarnorna
behovs bade battre tillganglighet,
hogre utbud och starkare
samordning mellan kommun,
fastighetsagare och handlare.

Jerker Séderlingd
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Levande stadskdrnor

FOrorc

Vilken stad vill vi ha?

Denna rapport behandlar en viktig fraga for Sveriges framtid.
Vill vi ha attraktiva och levande stiader och stadskarnor? | en
sadan diskussion gar det inte att undvika fragan om handelns
villkor. Samtidigt som bade forskning och medborgarnas
efterfragan pekar pa att urbanitet och stadsliv ar framtidens
I6sning, gar utvecklingen i manga fall i en annan riktning.

Stadens utveckling ir avgérande for fastighetsbranschen. Oavsett hur mycket tid,
engagemang och pengar som gir in i en fastighet sa ér det slutligen det som finns

runt omkring den som avgdr dess virde. Det dr stadens folkliv, arbetstillfdllen,

handel och innovationer som genererar branschens Iénsamhet och dirmed 4ven dess
investeringsvilja. Nar det giller handeln dr trenden tydlig. Stadskdrnorna ser ut att
forlora matchen mot externhandeln. En klar majoritet av landets stadskérnor tappar
marknadsandelar nir det giller sillanképshandel. Delvis kompenseras detta bortfall av att
stadskdrnorna 6kar inom sektorer som restaurang, kafé och service- och tjansteniringar
som gym och néjen. Men dessvirre dr detta inte en generell omstrukturering, Stadskirnor
dir handeln avvecklas snabbast ser inte samma 6kning av andra niringar. Om vi vill ha
starka och levande stadskirnor dven i framtiden ér det ddrfor viktigt att de inte tappar

allt f6r mycket handel, eftersom handeln ér en viktig dragningskraft f6r savil folkliv som
andra typer av etableringar.

Tillgangligheten avgérande

For kdpcentrumen ser det samtidigt ljusare ut. Medan stadskidrnorna forsvagas 6kar de
externa handelsplatserna sin omsittning visentligt. Detta beror frimst p4 tre saker:

© Tillginglighet i form av bilparkering och kollektivtrafik

@ Tillginglighet i form av enhetliga och kundanpassade éppettider
© Ett starkt utbud

Vad kan da planerare, politiker, féretag och organisationer géra? Det forsta steget

mot en Onskvird framtid inom detta omride handlar om forstielse for handelns
grundliggande villkor. F6r medborgaren, besdkaren eller om man sa vill konsumenten, ar
handelsplatsens tillginglighet A och O. Om vi frigar enskilda personer hur de vill ha sin
stad svarar de kanske nidgonting annat. Men om vi analyserar hur vi minniskor agerar sa
ar de flesta vildigt rationella. Vi tenderar att vilja platser som erbjuder enkelt tilltrdde till
ett stort utbud, dir vi kan utritta méinga drenden pd en och samma gang,

Bilfrihet tveksamt ideal

I detta sammanhang finns visst fog f6r oro. Manga aktérer, bade politiska foretradare,
forskare och organisationer vurmar idag f6r visionen om den bilfria staden. Det dr ocksé
ett faktum att bilfria stadsmiljGer dr mycket attraktiva och i grunden dven 6nskvirda. Men



for att denna ideala stadsmilj6 ska fungera i praktiken, med hinsyn tagen till féregidende
resonemang om tillganglighet, krdvs mycket goda angéringspunkter med bilparkering,
kollektivtrafik och en relativt sett hog grad av tithet.

Faktum 4r att om politiska och planeringsmissiga beslut stryper flédet av manniskor som
ror sig med bil, dd krivs att manga fler minniskor bade kan bo och verka inom ett och
samma stadsomride, eller kan gbra sina dagliga resor inklusive inkép med andra fardsitt
an bilen. Detta fungerar till viss del i storre stider, med hog tithet, promenadavstind
och vil utbyggd kollektivtrafik. For att vara lite 6vertydlig: den ndst intill bilfria staden,
med levande handel dir en majoritet av kunderna gar, cyklar eller tar buss/spartrafik till
butiken, den finns redan. Det handlar d42 om Stockholms innerstad och delar av landets
storre stiders centrum.

Men i de flesta svenska stider bor majoriteten av kommuninvanarna i ett glest omland
utanfor de tita stadsmiljéerna. De har ofta ett relativt lingt avstind mellan hem, arbete
och butik. I dessa fall krdvs en enorm omstrukturering av hela staden for att den levande
och bilfria stadsmiljon ska bli méjlig och dven ekonomiskt hallbar. Det finns med andra
ord en fara om smi och medelstora stider forsoker att driva en ”’Stockholmsmodell” i
denna fraga. De 16sningar som fungerar pa S6dermalm i Stockholm eller i de centrala
delarna av Paris, London eller New York, de fungerar inte alls pa samma sitt i Skévde,
Visteras, Motala, Sundsvall eller Orebro. 1 virsta fall leder drémmen om den attraktiva
levande och bilfria stadskdrnan i mindre och medelstora stider till raka motsatsen:
stadskdrnor med sjunkande omsittning och farre nyetableringar.

Tillvarata e-handelns mojligheter

Till denna framtidsbild hor dven frigan om e-handeln, som snarare bor ses som en ny
forsiljningskanal 4n en konkurrent till butikshandel. Fér produkter som bocker och
elektronik ddr konsumenten kan ldsa in sig pd all n6dvindig information kommer en stor
del av omsittningen att flytta helt frin butiksldge till nitet. Det betyder att féretag med
butiksforsiljning, oavsett ldge i staden, behdver f6r 6ppna sig f6r e-handeln for att 6ka
sin service och tillginglighet. For stadskidrnan innebir e-handeln en viss omstrukturering,
Det har linge talats om att etablera mindre ”showrooms” i stadsmiljon snarare 4n
butiker med fullt sortiment. Denna utveckling dr dnnu inte omfattande men pekar pa

nya mojligheter. Det finns dven exempel pa det omvinda, dir e-handeln flyttar till nya
butiksldgen i stadskdrnan i varumairkesbyggande syfte, som exempelvis Nespresso. Hir
har stadskidrnan som handelsplats en mojlighet att dterta initiativet. Men déd krivs ocksé
bittre tillginglighet f6r sdvil bil som kollektivtrafik och mer generésa Sppettider. I annat
fall riskerar stadskidrnan att fortsitta forlora marknadsandelar. Ar det sa vi vill ha det?
Fastighetsdgarna som organisation vilkomnar en férdjupad diskussion om véra stiders
framtid. Vi hoppas att denna rapport kan bidra med f6rdjupad kunskap och nya insikter. &

Rudolf Antoni
niringspolitisk chef, fastighetsigarna GFR

Foérord
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L evande handel, en motor
for stadens utveckling

Nar detta skrivs har Riksbanken sankt rantan till noll
eftersom inflationen vagrar ta fart, och dirmed aven den
ekonomiska aktiviteten. Det gor den heller inte i USA eller

i Europa. Samtidigt laser vi i denna rapport om hur handeln
minskar i manga av vara stadskdrnor. Nagot haller pa att
handa med var ekonomi. Vi kan se det i vara stadskiarnor och
vi kan utlasa det av Riksbankens riantebesked.

P4 den gata dir jag bor i en f6rort till Stockholm fanns f6r nigra decennier sedan skyltar
pé fasaderna f6r Konsum, en mébelbutik som sdlde soffor, en hattbutik, en fiskaffir, en
bilhandel och ett postkontor. I dag har vi tre pizzetior i kvarteret utver den lilla matbutiken
dir manniskor stir i k6 f6r att himta ut paket med varor frin vitldens alla hérn.

Forindringen beror pa att handeln genomgatt en strukturrationalisering i likhet med
industrin. Vi har firre butiker som siljer mer per anstilld. Det har varit handelns sitt att
vissa sin konkurrenskraft.

I likhet med industrin 6kar omvandlingstrycket ocksé f6r handeln. Tack vate
reallénetkningar, sinkta skatter och rekordldga rintor har omsittningen 6kat f6r handeln
nir konsumenterna fatt mer att spendera. Men 16nsamheten har gatt i motsatt riktning.
Det beror pa handeln saknar méjligheter att 6ka priserna till konsumenterna for att
konkurrensen dr alltf6r hard.



Tilltagande konkurrens

Industrin tog den f6rsta smillen i globaliseringen och vi sig arbetstillfillen flytta till
fjarran linder. Nu fortsitter globaliseringen inom tjdnstesektorn, och inte minst inom
handeln. Vi lever i en virld med nistintill perfekt konkurrens dir konsumenten snabbt
kan jaimféra priser pa nitet och handla dér det 4r billigast och bekvimast. Vi ser hur
digitala jittar inom detaljhandeln vixer fram pa nitet med exempel sisom Amazon,
Alibaba och Zalando fér att nimna nigra. Aven om e-handeln stir f6r en liten del av
handelns totala omsittning har den sannolikt en stor paverkan fo6r prissittningen.

Handeln i vara stadskirnor skall inte bara konkurrera med externa handelsetableringar
och e-handeln. Handlaren vid torget kan inte avvika frin den prisbild som konsumenten

snabbt kan avlisa i mobiltelefonen.

Eftersom det finns en mycket tydlig koppling mellan handeln och staden delar de samma

utmaningar. Nir handelsféretagen maste méta en hird konkurrens giller det ocksa f6r staden.

Dirfor bor ocksa stadsplaneringen vara mer fokuserad pa hur niringslivet skall kunna
stirka sin konkurrenskraft. En nyckelfaktor for att stirka bide handelns och stadens
konkurrenskraft r tillgangligheten. Ur det perspektivet bor kanske bilen och tillgangen
till parkeringsplatser vara ett konkurrensverktyg.

Tillgangligheten en nyckelfaktor

Nir Riksbanken sianker rintan for att fa fart i ekonomin bor de med ansvar for
stadsplanering kanske stilla sig frigan vad de kan géra f6r att méta den globala
konkurrensen och stimulera handeln i stadskidrnan. Tillgingligheten f6r person- och
varutransporter kan dd ses som ett verktyg for att stimulera handeln och stirka dess
konkurrenskraft.

Gar det for bra kan man i motsvarande mén strama 4t och minska tillgingligheten for att
inte skapa 6verhettning och kaos i stadskdrnan.

Vi kanske férlorade slaget om varvsindustrin och méanga andra arbetstillfillen darfoér att
vi hade svart att forstd vad en Sppen och globaliserad virld innebar f6r niringslivet. Nu
nir alla sitter med en smartphone och jaimfér priser borde vi ha lirt oss lixan. Stadens
centrum med dess ekonomiska aktivitet maste planeras efter de utmaningar som var
ekonomi stir infor.

Framsynt stadsplanering kravs

I Sverige édr vi 9,5 miljoner ménniskor som handlar mat, varor eller tjanster varje dag

for att leva, for att fylla vara behov eller for virt héga néjes skull. Varor ska tillverkas,
foridlas, transporteras, levereras, siljas, dtervinnas och siljas igen. Handel knyter

Sverige samman i stider och pé landsbygd och har i alla tider varit en dynamisk kraft i
samhillsférindringen. Handeln dr en métesplats f6r ménniskor och féder gemenskap
och delaktighet i stadens centrum, i en shoppinggalleria eller i en app pa en surfplatta.
Dirigenom skapar ockséd handeln en hel del ekonomisk aktivitet. Sammantaget star
handeln f6r elva procent av sysselsittningen, elva procent av BNP och elva procent av
de totala skatteintikterna.

Visst vore det underbart om en stor del av denna ekonomiska aktivitet kunde ske i

vara stadskdrnor. Men for det krivs en framsynt stadsplanering som later handeln vara
motorn som driver staden framit. Det kréver att politiker och tjanstemin med ansvar f6r
samhallsplaneringen vigar prioritera tillgingligheten och liter den bli ett verktyg for att
stirka handelns konkurrenskraft. Det vinner alla pa. =

Joachim Glassell
Niringspolitisk expert, Svensk Handel

Férord
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Hur mar de svenska
stadskarnorna?

Klarar stadskarnorna konkurrensen fran de externa
handelsomraden som har vuxit fram i de flesta stiders
utkanter? Hur paverkas stadsliv, fastighetsviarden och stadens
attraktivitet om handeln flyttar ut fran staden? Och hur
paverkas stiderna nar e-handeln sitter fart pa allvar — kommer
stadskdrnan eller externhandeln att forlora mest i omséttning?

For att undersoka dessa och andra frigor har organisationerna Svensk Handel och
Fastighetsdgarna tagit initiativ till en kartliggning av dagens handelsutveckling, med
delfinansiering frin Bil Sweden och Motorbranschens Riksférbund. Rapportens
huvudinnehill baseras pa en webbenkit riktad till individuella medlemmar i
organisationen Svenska Stadskirnor. For att ge en mer férdjupad bild av dagens
utmaningar har vi dven genomfort ett antal intervjuer med organisationer, experter och
lokala foretradare.

Skriften inleds med tre intervjuer med en foretridare f6r vardera stadskirnan,
handelssektorn och fastighetsidgarna. Dessa personer ger sin personliga syn pé situationen
f6r staden och handelns utveckling. Direfter presenteras de viktigaste resultaten av
enkitundersdkningen, med fokus pa utveckling av kopkraft och investeringar, lokalutbud,
koéptrohet och fragor kring vilka dtgirder som dr viktigast att vidtaga fOr att skapa levande
stadskdrnor. Enkitsvaren illustreras och férdjupas med intervjuer med lokala féretridare
som ger sin pa den egna ortens utveckling.

I rapporten diskuteras dven framtiden och stadskdrnornas dubbla utmaning, fran e-handel
och externhandel. Hir redovisas mer uttémmande svar ur enkitundersékningen pa temat
hot och méjligheter. Rapporten avslutas med fem sammanfattande rad och slutsatser,
med koppling till intervjuer och enkitsvar.



Hallbar stadsutveckling — hogtidstal eller verklighet?
Politiker, planerare och forskare ér alltmer ense om att en
blandad och tit stad dr mer ekologiskt hillbar 4n den glesa och
transportberoende férortsbebyggelse som planerades under
1900-talets senare hilft. Samtidigt 6kar efterfrigan pa levande
stadsmiljéer. Prisutvecklingen talar sitt tydliga sprak — ett
boende i vira stiders centrala delar dr ofta sviréverkomligt
61 hushéll med normal inkomst. Samtidigt gar utvecklingen
pd médnga héll 4t motsatt hall. Handel och service flyttar

ut fran blandade stadskirnor till externa handelsplatser,

ofta lings forbifarter och motorvigar utanfor de egentliga
stiderna. Tendensen dr sirskilt tydlig i mindre och medelstora
orter, medan storre stider med titare bebyggelse och bittre
kollektivtrafik kan behélla en storre andel handel inne i staden.

Orsakerna ir flera och komplexa. Det handlar om fastighets-
och markpriser, planberedskap, tillginglighet och bilinnehayv,
patkeringsmdjligheter, livsstilsférindringar, handelns
strukturférandringar, kommunala och statliga investeringar

i transporter, nya forbifartsleder och den stadsplanering

som bedrivs — och kanske viktigast, en stadsplanering med
helhetsgrepp som manga efterlyser och anser saknas idag;
Kartliggningen visar att handel och service och didrmed viktiga
motesplatser i svenska kommuner under de senaste tio ren i
stor utstrickning har etablerats pa platser som ér svara att na
utan tillgang till bil. Képtroheten, dvs den del av handeln som
gbrs “pd hemmaplan” i den egna kommunen, férefaller ocksé
att minska. Detta dr en logisk konsekvens av 6kad rorlighet
men dven av den friga som ménga intervjuade ser som den
kommande stora utmaningen, handeln pa nitet. I enkitsvaren
menar en stor grupp att att e-handeln kommer att ta

storre marknadsandelar frin extern handel 4n frin handel i
stadsmiljé.

Fokus i undersékningen ligger pd medborgarnas val av
transportsitt nir de handlar — gang- och cykel, kollektivtrafik,
biltrafik och parkering. Motivet 4r enkelt: de handelsplatser
kunderna viljer att resa till har stérst mojlighet att utvecklas.
Kartliggningen utgar fran virderingen att ett ensidigt
gynnande av bilberoende externa handelsplatser stimmer

Férord

illa med dagens efterfrigan pa en varierad stadsmilj6 och ett
hillbart samhille. Detta innebir inte ett kategoriskt avfirdande
av handelsplatser som dr praktiska att nd med bil. Skrymmande
handel och varudistribution kan vara svir att ssmordna med en
levande och gangtrafikvinlig stadsmiljo.

En viktig fraga f6r stadsplaneringen handlar dirfér om bilen.
Det ir ett faktum att manga medborgare anvinder bilen f6r att
handla. Och om bilen férhindras att ta sig in till stadskdrnan
kommer ocksa méinga kunder — som sitter bakom ratten i sina
bilar — att vilja ett externt handelsomrade framfér en butik i
stadens centrum. I kartliggningen diskuteras olika forslag till
16sningar — forstirkt kollektivtrafik, hinder f6r nyetablering

av extern handel, billigare eller enklare parkering i stadskirnan,
satsning pa cykelbanor och cykelgarage och utvidgning av befintliga
stadskirnor. &

Jetker Soderlind, Atk SAR/MSA, Tekn. Dr. Stadsliv AB

Bildsviten ovan sammanfattar i ett notskal den fraga som
manga handlare tvingas stilla sig sjilva, vad giller valet av
lokalisering. Om trivsel och stadsmiljo, liksom ett gott
samvete och ansvar for helheten skulle falla avgorandet, ar
Angelholms stadskirna den plats dir ICA-handlaren eller
Coop-forestandaren helst bedriver sin verksamhet. En butik
mitt i staden borde ocksa vara det naturliga valet med
tanke pa ungdomar och ildre utan bil, liksom ansvar for
kommande generationer och tilltagande klimatforandringar.

| den krassa affarsverkligheten ser det dock ofta helt
annorlunda ut. Kunderna ar ofta bilburna eftersom vart
samhille har byggts allt glesare och med allt stérre avstand
mellan arbete, bostad och butik. Med tanke pa att det inte
alltid ar sommar och varmt i Sverige och matkassarna ofta
ar tunga att sldpa p3, talar mycket for att ta bilen till affiren
dven om avstandet ar ganska kort. Darfor ar den logiska
platsen for en butik i Angelholm en plats utanfor Angelholm.
Men hur mycket stad blir det kvar om handeln som ar sjalva
stadens karna och ursprung flyttar ut ur staden? Och hur
stolt kommer var generation att vara éver vart bidrag till
kulturhistorien?
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Vi tror pa staden

Jan Oldebring, Etableringsdirektor, ICA

Var inriktning, utifran ett brett ICA-perspektiv, ar att

inte garna etablera nya butiker i externa centrum. Vi vill
snarare placera vara butiker i sammanhang och pa platser
dir manniskor bor och verkar. Den inriktningen kan ocksa
kopplas till vart miljoperspektiv. Bade hallbarhetsaspekter
och moderna livsstilar och krav talar for att den traditionella
omradesbutiken kommer att fa ett uppsving framover.

Det ligger i sakens natur att dndra inriktning pa nya etableringar: vi gir mot
effektivare och mindre stormarknader. Det kan 4ven hinda att de traditionella
stormarknadskoncepten, med allt under samma tak” tar sig nya uttryck och dyker
upp i mindre format. Jag tror att Emporia utanfér Malmé och Mall of Scandinavia
i Solna dr exempel pa stora handelsplatser som vi kommer att se allt farre av nir det
giller nyetableringar. Nu miste det till mycket mindre handelsplatser, inte minst ur
miljéperspektiv.

Foriandrade kopmonster

Vissetligen anvinder manga hushdll fortfarande bilen f6r att handla, inte minst for stora
ink6p. Men vi etablerar oss inte med avsikt i externhandelscentrum lingre, eftersom

vi mitker att kundernas képmonster har dndrats. For tio ar sedan ville kunderna ha

allt under samma tak. D4 var det ocksa storre prisskillnader mellan stormarknader

och butiker inne i stan medan bensinmackarna alltid var dyrast. Men nu 4r den
prisskillnaden utjimnad sedan flera ar och ett av motiven fOr externa etableringar har
dirmed forsvunnit. Den storsta prisskillnaden ligger idag inte mellan stadskérnan och
externhandeln utan mellan butikerna sjilva: vira ICA-handlare sitter sina egna priser och
det beror inte pa var butiken ligger.

Vi fortsitter dock att etablera vért storsta koncept MAXI ICA, dven om
utbyggnadstakten inte dr lika hég som tidigare. For att klara den typen av etablering,
pé platser med en titare bebyggelse och hogre markpriser, behover ocksé butikernas
organisation utvecklas. Ett exempel 4r MAXI ICA Stormatrknad pé Lindhagensgatan

i Stockholm, som 6ppnade f6r fem ar sedan, 2009. Hir héller en ny stadsdel med
innerstadskaraktir pa att vixa fram, ddr det tidigare ldg ett industriomrade. Det gor att
markutrymmet dr starkt begrinsat.

Da gir det inte att bara stilla upp en traditionell Maxi pa platsen, utan butiken blir en

del av ett storre kvarter med bide bostider och kontor. Butikens siljyta dr 6 912 kvadrat
och faktiskt den forsta MAXI ICA Stormarknad inom Stockholms tullar. Liksom andra
Maxibutiker har den 6ppet 08-22 och erbjuder gratis parkering. Dock dr det i dagsliget
for fa parkeringsplatser for att utnyttja butikens kapacitet helt ut. Och parkeringen som
ligger i flera plan ir inte lika enkel och litt att nd som utanfor staden dér parkeringsytor dr
enkla att ordna. >

Handlarens perspektiv

ICA Gruppen ar en av

Nordens storsta aktorer inom
dagligvaruhandel med 2 300 egna
och handlaragda dagligvarubutiker
i Sverige, Norge, Estland,

Lettland och Litauen. 2013 var
omsattningen cirka 100 miljarder
kronor, med 21 000 anstillda och
50 000 personer som arbetar

pa kontor, i logistik eller i butik.
ICA har en marknadsandel pa 36
procent av dagligvarumarknaden
i Sverige. Jan Oldebring ansvarar
for ICA Sveriges Butiksnat och
formulerar strategier for bland
annat etableringar.
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Kombinera kollektivtrafik och bil

Men pa sikt tror vi pd detta koncept, nir allt fler flyttar in i de nya bostiderna och ett allt
storre antal kontor har etablerat sig i stadsdelen Lindhagen. Bristen pd parkeringsutrymme
kompenseras ocksé av att det gar manga bussar 1 omradet och att det 4r néra till
Tunnelbanan, vilket gor att en allt storre andel av kunderna kan g och handla. Vi ser det
som en mojlighet att man kan ta bilen och handla i stora butiker inne i City, som samtidigt
ar praktiska for den som handlar utan bil. Men vanligtvis satsar vi pd flera och mindre
butiker inne i samma stad.

En liknande modell finns faktiskt vid ICAs huvudkontor i Solna. I bottenvaningen pa
kontoret har vi en stor ICA-butik. Hir finns det fa parkeringsméjligheter lings gatan.
Men butiken fungerar tack vare att en del kunder kommer till fots, samtidigt som vi

har ett bra parkeringsgarage under huset. Denna stadsdel, Solna Business Park, har bra
kollektivtrafik med bade bussar och den nyéppnade tvirbanan. Man kan ocksé gé hit fran
tunnelbanan och pendeltaget i Sundbybergs centrum. Det dr inte sé att alla ”behover” ta
bilen till butiken. Men det ska vara ett mojligt eget val, likstillt med andra val.

Ute i landet har ibland politikerna strivat efter att ligga butikerna i externcentrum. Men
nu har de uppmirksammat konsekvenserna och bérjat friga sig vad som hinder med
stadskdrnan. I vissa fall har stiderna inte lyckats fa till en ordentlig handelskoncentration
centralt. I Sundsvall har man flyttat ut en stor del av handeln till Birstaomradet. Det far
sjalvfallet konsekvenser f6r handeln i stadskirnan, dven om det inte behéver betyda att
centrum téms pa handel.



Handlarens perspektiv

Kommunal samverkan

Som det ir nu vill de flesta kommuner ha en egen simhall, ett eget sjukhus med

mera. Men resurserna dr samtidigt begridnsade och ricker inte till f6r tillrdckligt bra
anldggningar. D4 tror jag att det dr bittre att géra som man har gjort i Haparanda och
Torned. Dir samverkar tva kommuner till och med 6ver landsgrinsen, om simhall och
brandstation. Detta sitt att samarbeta kan ocksa tillimpas pa handeln.

Det skulle innebdra att ett antal kommuner som har satsat pa var sin egen liten extern
handelsplats, med p4 sin hojd ett acceptabelt utbud, skulle vilja att samverka om en
gemensam storre handelsplats. I ett sédant scenario skulle man vinda pa utvecklingen,
dir de sma kommunernas stadskirnor har fatt ta stryk pa grund av konkurrensen fran de
externa handelsplatser som ligger utanfér varje kommuns centrum.

For att virna dessa kommuners stadskérnor, kan man tinka sig att ta ett gemensamt
beslut for flera kommuner. Man placerar di en enda stor handelsplats mittemellan tvé
eller tre kommuner eftersom de sma externcentrumen dnda ér f6r svaga for att 6verleva.
Det skulle gynna dels den centrumnira handel i samtliga kommuner. Samtidigt accepterar
man en gemensam storre handelsplats f6r mer skrymmande handel. Det ér i alla fall en
tanke, som dock férutsitter politiskt mod och ett utvecklat kommunalt samarbete och
samverkan direkt med handelns foretradare.

Battre regelverk for handel

Politikerna har idag stor makt Gver etableringarna. Jag menar att det bor skapas regelverk
som understodjer och underlittar f6r handelsetableringar. P4 det lokala planet finns
manga hinder och problemstillningar. Om nagon definieras som sakigare, kopplat till
ett etableringsirende och vill 6verklaga ett beslut, da ska man verkligen vara en viktig
sakdgare. Det borde rent allmint vara svirare dn vad det édr idag att stoppa en plan. Som
det nu édr gar det att Gverklaga och stoppa ett beslut i princip hur linge som helst. Det tar
alldeles for ling tid och dr alldeles for litt att 6verklaga. Det tror jag dr en ganska allmént
spridd uppfattning, men hir fokuserar jag pa villkoren f6r handeln.

For att sammanfatta: en bra handelsplats ska ur vart perspektiv vara litt tillginglig, den
maste spara tid f6r kunden och det méste vara méjligt att handla med omtanke om miljon.=






Fastighetsdgarens perspektiv

Det gir knappast att

backa bandet...

Fredrik Wirdenius,VD pa Vasakronan

Jag kommer ofta i kontakt med politiska foretradare, bade
centralt men framst ute i kommunerna dar beslut om handel
och stadsutveckling sker. Ofta slas jag av att kunskapen om
handelns villkor och dess betydelse for stidernas utveckling
ar sa pass lagt utvecklad. Detta trots att handeln i hog grad
bidrar till att skapa attraktivitet och motesplatser och driver
den goda stadsmiljo manga sdger sig vilja ha.

Dagens stadsutveckling drivs ofta av volymhandeln med dess férenklade 6verviganden
om var det dr littast att placera handel, med enkla trafiklésningar, billiga byggnader,
liga markpriser och utan niagon omgivande bebyggelse som komplicerar exploatering
och planering. Den stora expansionen av handeln pdgar helt klart fortfarande utanfoér
vara stiader, pa platser som dr mer eller mindre renodlat bilberoende. Aven om manga
kommuner vill virna stadskdrnan och stadskdrnorna sa att siga ”haller stillningarna”
sker branschens visentliga tillvixt pa andra platser. Detsamma kan sigas om handeln

i vara bostadsomraden, som hinger sig kvar med fokus pd dagligvaruhandel, frimst
livsmedel. Den ”gamla” sortens handelsplatser, med butiker och service integrerat med
andra funktioner behaller sina marknadsandelar. Det dr markligt att vi fortfarande ldter
tillvixten ske utifran helt andra premisser och tankesitt.

Glapp mellan visioner och verklighet

Uppsala ar ett tydligt exempel. Hir har vi en snabbt vixande stad med expansivt
niringsliv, vilfungerande utbildning och en stor efterfrigan pd nya bostider. Men

de stora, eckonomiskt och volymmissigt viktiga handelsplatserna som vixer fram i
kommunen ér planerade enbart f6r biltrafik och ligger i utkanten lings bilvigarna. Jag
menar att Uppsala har en god bild av vad man vill 4stadkomma i sitt samhallsbyggande.
Men ofta gér man tyvirr motsatsen till det man talar om.

Manga kommuners visioner handlar om ndgot helt annat. Man talar om tithet, urbanitet,
blandstad, integration, attraktiva métesplatser och promenadstider. Detta omvandlar
man alltfor sillan till praktisk politik, man gér inte kopplingen nir stiderna expanderar.
Nu talar jag om de nya stadsdelar som vixer fram, inklusive nya handelsplatser. Det dr en
helt annan sak att man girna fortitar och kompletterar de blandade stadskirnor som redan finns.

Jag forstir inte riktigt hur man tinker i dessa sammanhang, Jag blir drligt sagt forvinad,
eftersom jag inte tror att den gamla “externa” modellen dr kommersiellt férsvarbar pa
sikt. Om tio eller tjugo ér tror jag att manga kommuner bittert kommer att fi dngra att de
inte hade en tydligare bild av vilken sorts stad de ville skapa. Kommunerna dgnar sig i allt
f6r hog utstrickning at att planera detaljer och 16sa enskilda praktiska problem, projekt
for projekt, istillet for att fokusera pa héllbarhet och ekonomisk stabilitet pa lingre sikt.

I de storre stidernas central delar, som i Stockholm, bétjar helt andra livsstilar och
Onskemal att vixa fram. Manga yngre ménniskor har inte ens kérkort och vinder sig
bort frin gamla modeller. De képstarka kategorierna, bade yngre och pensionirer, vill
sdllan handla i en sjdllés ldda vid en stor parkering, >

Vasakronan dr Sveriges
storsta fastighetsbolag

med ett fastighetsbestand
vdrderat till 88 miljarder
kronor och &gs till lika delar
av Forsta, Andra, Tredje och
Fjarde AP-fonden. Foretag-
et dger och forvaltar cen-
tralt beldgna kontors- och
butiksfastigheter i Stock-
holm, Uppsala, G&teborg,
Malmé och Lund.



Levande stadskdrnor

En tydlig policy

Vi har tagit fram en tydlig policy i dessa fragor. Vasakronan investerar inte i handelsplatser
som bara kan nis med bil. Det bygger pé en analys av framtida l16nsamhet och avkastning
pé investeringar. Det dr ocksd en policy som passar vér profil, som lingsiktig f6rvaltare av
pensionskapital. Utifrin denna investeringsstrategi har vi dven salt vissa fastigheter som
ligger i det vi ser som “riskabla” ligen.

Flera utlindska exempel pekar pa stora osikerheter med externa handelsplatser.
Foérekomsten av sa kallade ”dead malls” bor tas pa allvar. Flera akt6rer menar att dessa
ekonomiska risker 6kar dven i Sverige. For ett externt centrum ricker det med att man
drar om en trafikled, sa faller en stor del av kundunderlaget bort. Och i handeln, dir
finns det alltid en vinnare och en férlorare, en plats tar alltid marknadsandelar fran en
annan. Framéver tror jag att “alla” kommer att bli férlorare, med tanke pd e-handelns
framvixt och nya férsiljningskanaler och koncept. D4 blir det dn viktigare att sikra
underlaget och tillgingligheten.

Visst dr tillginglighet avgérande for framgangsrik handel. Men dven hir maste vi tinka
om. Det bra att kunna nd en handelsplats med bil, men trafikslag som buss, tunnelbana
och gangtrafik blir allt viktigare. Ju fler trafikslag man kan samla pd samma plats desto
sidkrare underlag. Jag dr inte sd orolig 6ver att man ibland gor det ”krangligare att kora bil”
— om man samtidigt gor det litt och bekvimt att resa till handelsplatsen pa andra sitt.

De ckologiskt vettiga I16sningarna spelar allt stérre roll, eftersom instillningen till

bilen faktiskt haller pa att forandras. Manniskors virderingar indras snabbt. Aven om
handlarna dr ”proffs” pa sin egen verksamhet dr de ibland vildigt konservativa. Manga
har inte insett det stora skiftet i vilket sorts utbud som kommer att generera omsittning,
Jag tror alltmer pa den upplevelsebaserade handeln, dir platsen, kinslan och servicen

ar viktig. "Ren inképshandel” haller delvis pi att flytta 6ver till ndtet. D4 krévs nya och
bittre erbjudanden 4n bara enkel parkering utanfér en stor lida.

Stora aktoérer vinnare

De stora vinnarna framéver blir de storsta képcentrumen och galleriorna samt de
starka stadskidrnorna. Férlorarna blir externa lidor med samma erbjudande som pé
nitet, som ofta ir krangligare att handla pa och har ett simre utbud 4n nitbutikerna.
Dessa har svarare att anpassa sig och kan inte pd samma sitt som stadskédrnorna
erbjuda ett verkligt alternativ till nitet.

Ett positivt scenario ér att politiker och planerare mer tvingas att leva upp till sina visioner
av den blandade staden — nir vil handelssektorn har borjat tinka om for att mota
utmaningen frin nithandeln. I visionerna f6r Stockholm sigs till exempel att det ska bli
mer ’Sédermalm” utanf6ér den gamla innerstaden. D4 kan man inte bara sdga att intill
de stora arenorna Globen och Tele2 Arena, ddr passar det bra med ett nytt stort IKEA
och en massa parkeringsplatser”. Forst bor man bestimma sig for vilken stadsmiljé
man vill skapa och direfter erbjuda olika intressenter platser att bygga pd. Det kan ju
vara sd, att ett normalstort IKEA med stora parkeringsbehov, dr svirt att passa in i en
blandad stadsmilj6?



Tydligare styrning nédvandig

Om den kommunala planeringen ér fullt upptagen med att skaffa plats fér nya bostidder
och limnar 6ver planeringen av handel till det man kallar ”marknadskrafterna” och sa
att siga “slipper allt fritt” tror jag man gor staden en otjdnst. Visserligen ér det enklare
att i en plan bara tinka pd bostider, men vi vet numera att folk vill bo nira handel och
service. Virdet pa bostider blir ocksa hégre 1 blandade stadsdelar. I Stockholm borde
uppgiften vara: hitta attraktiva omraden dir det gir att skapa mer av innerstadens
kvaliteter — utanfér dagens innerstad.

Sundbyberg ir ett bra exempel pa att det dr fullt méjligt. Dar har man byggt si att folk
béde jobbar och bor och handlar i samma stadsdel. En sddan stadsmilj6, som man

ar stolt 6ver och trivs i, krdver att kommunen styr helheten — till exempel redan fran
bétjan planerar in lokaler f6r pubat, kaféer och restauranger. Det gir inte att siga att
butiksetablerarna sjilva vet bist och ska bestimma var och hur de ska etablera sig, da fir
viingen helhet. Det 4r samma sak med tunnelbanan i Stockholm, som planerades for
linge sedan och nu dntligen ska byggas ut. Man maste peka med hela handen och vara
tydlig for att skapa goda stadskvaliteter.

Hog efterfragan pa stadsmiljo

Ett annat perspektiv dr att utga frin vad besékarna efterfrigar. Det dr knappast fler
externa shoppingcenter som kommer att locka turister till Sverige. Jag tror knappast att
Stockholmsturisterna kommer att vallfirda till den blivande Mall of Scandinavia i Solna.
Dels erbjuder butikerna ddr samma varor som besékarna har hemma. Dels har man ingen
aning om vilket land man 4r i, ndr man vil besoker ett stort och modernt shoppingcenter.
Ska man sl vakt om omsittning och kundunderlag, tror jag det dr bittre att bygga vidare
pé de unika kvaliteter som en stad har och som lockar folk.

Det beh6vs en hogre politisk medvetenhet och kunskap om de férindringar vi stir

infér. Hogre mobilitet bide pa nitet och vad giller resande gor att vi méste bygga och
planera med lingre tidshorisont. Vi maste bygga platser som fungerar pa minst hundra
ars sikt. En investering i en fastighet man riskerar att tvingas riva efter tjugo ar eller som
hamnar pa “fel” plats 4r en dilig affir. Minimera de ekonomiska riskerna genom att skapa
attraktiva stadsdelar, det 4r min rekommendation. &

Mall of Scandinavia, Solna



Levande stadskdrnor

Svenska Stadskarnor ar en
medlemsorganisation for foretag,
organisationer och kommuner
med ambition att utveckla sina
stadskarnor.

Organisationen ar
medlemsfinansierad och

arbetar med inspiration,
kunskapsspridning, natverk och
har aven startat ett forskarrad
for att fordjupa kunskaperna om

stadskarnornas villkor och framtid.

Svenska Stadskarnor delar

arligen ut det prestigefyllda priset
"Arets Stadskirna”, erbjuder
utbildningar i Urban Center
Management liksom en Quality
Mark-certifiering for langsiktig
och hallbar samverkan, till stod for
staders beslutsfattare.

Foreningen startades 1993, pa
initiativ av bland annat Sveriges
Fastighetsagareforbund, Sveriges
Kopmannaforbund samt Sveriges
hotell- och Restaurangforetagare.

| dagslaget ar 55 kommuner
medlemmar och ett drygt 80-tal
samverkansorganisationer och
foretag.
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En besvarizg

SitHation

Bjorn Bergman,VD i Svenska Stadskarnor

Generellt sett ser det ganska besvarligt ut for de svenska
stadskdarnorna. Handeln i stadskarnorna minskar i hela
landet. Det giller inte bara, som man skulle kunna tro, pa

de smi orterna och i de medelstora stiderna. Aven i storre
stader star stadskdrnans handel for en krympande andel av
den totala handeln. En del stider, dar bade politiker, handlare
och fastighetsagare har satsat medvetet pa stadskarnan, de
klarar sig ganska hyggligt.

Men eftersom jag reser runt en hel del i landet, f6r Svenska Stadskirnors rikning, kan jag
sdga att det finns en hel del stider dir lokaler stir tomma i centrum. Det dr problematiskt,
inte bara eller frimst f6r de enskilda handlarna. Tomma lokaler och vikande underlag i
centrum slir mot hela stadens attraktivitet och pé sikt mot hela kommunens framtid.

Det hir dr en ganska dyster bild, som alla aktSrer méste hjilpas at att dtgirda. Orsakerna
ar flera och komplexa. Dels har de sma och unika butikerna, familjeféretagen och de som
inte tillhor en storre kedja, en ganska tuff situation vad giller personal och 16nsamhet,
helt enkelt kopplat till att hélla 6ppet tillrickligt mycket och linge. Dels férindras
handelsvanorna vildigt snabbt just nu. Allt fler handlar pa nitet eller i andra stider

och pa resor. Till detta kommer att de externa handelsplatserna i ménga fall stirker och
forbattrar sina erbjudanden, med bredare utbud och ofta en mer komplett och trevligare
shoppingmilj6 i galletior och externcentrum. Sedan saknar fortfarande ménga stider en
tydlig handelspolicy. Om inte fastighetsigare och kommunala féretridare kan formulera en
gemensam etableringsstrategi for stadskirnan, da riskerar den hir utvecklingen att fortsatta.

Samtidigt, det méste man erkdnna, har dven ménga externa etableringar det ganska

tufft just nu. Ménga stiders handel ér utspridd pa flera olika stillen, bade i stadskdrnan
och utanfor. Det gor att de har svart att erbjuda ett komplett och attraktivt utbud, ur
konsumenternas perspektiv. Det dr egentligen bara de riktigt stora externa képcentrumen
som gir ndgot sandr bra. Det dr ingen litt situation f6r nagon just nu, dven om det inte dr
riktigt lika tufft ute i externhandeln som i de gamla stadskirnorna.

Men, jag tror inte att vi kommer att fd se etablering av sirskilt mdnga nya externa
handelsplatser framéver. Kommunerna botjar, dven om det ibland 4r ganska sent, inse
konsekvenserna av att inte planera f6r en bra handelsstruktur, medvetenheten har
allmint sett 6kat. Att Oppna ett nytt externcentrum idag, det dr knappast en garanti f6r
l6nsamhet, i likhet med att ”Oppna en guldgruva”...



E-handeln bara i sin linda... Norr Malarstrand, Stockholm
Det kan vara att vi bara sett bérjan pa e-handelns utmaning, men inom 6verkomlig tid
tror jag att ndtet har en marginell paverkan pa VAR vi handlar. Det som har hint ér att

vi dr bittre informerade, mer rationella och kan leta efter ritt vara och pris effektivare dn
forr. Det gor att butikerna maste vara tillgangliga bade pa nitet och pa plats.

Den positiva bilden, som jag tror allt fler borjar inse styrkan i, det dr férindringen av
konsumtionsmoénstren. Sjilva utbudet i stadskdrnan har borjat skifta, fran dags- till
kvillsekonomi. Ren handel ersitts av mat, service, serveringar och néjesliv — den sorts
konsumtion och ekonomi som stadskirnan ar helt 6verligsen pa att kunna erbjuda, i en
inbjudande helhetsmiljé. Nedgingen i handeln kan alltsa i viss man kompenseras med ett
annat och delvis nytt utbud.

Tack vare den hir transformeringen ser jag trots allt ganska positivt pa stadskidrnornas
utveckling. Vi tar igen pé kvillen det vi férlorar pa dagen! >



Levande stadskdrnor

- Vi maste verkligen

nyansera vad vi menar
med ”’bilfrihet”
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Parkeringsfragan fortfarande central

Handel kriver och forutsitter tillginglighet. Det dr den helt avgérande faktorn for
utveckling av handel, bade f6r handel i butik och handel pa nitet. Kunderna maste
kunna ’ta sig” till butiken, annars blir det ingen “affdr”. God tillginglighet handlar om
trafil, om &ppettider och nirvaro i andra kanaler. Alla férstar tyvirr inte detta. Aven om
parkeringsfrigan idag kdnns ganska gammal och uttjatad 4r den fortfarande helt central
for var handeln ska kunna etablera sig, liksom framkomligheten med bil. Vi har idag

en trend ddr man vill att man ska ga och cykla istéllet f6r att dka bil. Det dr en positiv
milbild och vision. Men den stimmer inte alltid med verkligheten, med handelns villkor
och hur de svenska stiderna ser ut och fungerar.

Svenska stider, dven utkanterna av de storre stiderna, ir faktiskt ganska utspridda och
glesa och med linga avstdnd in till stadskdrnan. De har tyvirr inte alltid de geografiska
forutsittningarna for en tillrickligt bekvim och snabb kollektivtrafik. For att inte tala om
att vadret inte alltid 4r sd inbjudande.

Kommunala kunskapsluckor

Hir finns tyvirr en del kunskapsluckor pd den kommunala sidan. Den kommunala
planeringen utgar inte alltid frin handelns och servicendringarnas behov av hogt
kundunderlag och goda fléden. Ibland tror man att det bara dr att ”stoppa bilarna” s
kommer medborgarna att borja cykla och g till stadskdrnan istillet. Risken ar snarare att
de istillet viljer att kéra sina bilar mycket lingre ut och bort fran staden.

P4 samma sitt finns det kunskapsluckor hos en del lokala fastighetsdgare i landet. Om de
bara ser till den egna fastighetens och de ”egna” butikernas behov, si fungerar inte staden
som helhet, ur besckarnas perspektiv. Det gir inte att insistera pa att den egna fastigheten
eller butiken ska ha fullt med parkeringsplatser rakt utanfér dérren, pa tio meters avstind.
For dé fungerar inte gatan och staden for alla bes6kare. Bilarna miste, generellt sett, bort
frin gatan och in i p-hus eller garage. Och dir finns det mycket att géra, bide vad giller
trygghet, enkelhet, betalning etc.

Tillganglighet till parkering till exempel, det handlar inte om det faktiska antalet
patkeringsplatser, utan om medborgarna upplever att det dr bekvimt och enkelt och
sikert att stilla bilen tillrickligt nira butiker och restauranger. Det finns en utbredd
onskan om att enkelt kunna koéra till butikerna eller stadskidrnan pa ett enkelt sitt och
sedan snabbt och litt stilla ifran sig bilen. Uppfylls inte det, da fungerar inte staden som
en bra handelsplats. Diremot tror jag inte att parkeringsavgifterna dr avgérande. Ar det
enkelt och bekvimt, aven att betala, d4 ar kostnaden inte en stor sak.

I Malmo édker man till Emporia och betalar eftersom det édr en plats med bra utbud och milj6.
Men om det dr svart att hitta och man riskerar att fi p-béter i stadskirnan, dd 4r det sjélvklart
att man hellre dker och handlar utanf6r stan. Priserna méste vara rimliga helt enkelt.



Politiska initiativ kravs

Pi det nationella planet har vi i Svenska Stadskirnor linge efterlyst en tydlig stadspolitik.
En friga handlar om de juridiska mojligheterna att etablera sa kallade Business
Improvement Districts som finns pa kontinenten och i USA. Det skulle innebdra att
man pé laglig vig kunde etablera samverkansorganisationer dar alla akt6rer bidrog

till utveckling av en plats, lings en gata eller i en hel stadskirna. Idag hindras ibland
stadskirnearbetet av att enskilda aktorer inte anser att de ska bidra till — och darmed blir
fripassagerare till — de som investerar i helheten.

Man kunde dven se 6ver hyresavtalen mellan fastighetsdgare och kommersiella hyresgister
avseende villkor for att bedriva verksamheten i lokalen, 6verlitelser, besittningsskydd etc.
En si kallad ”Cityklausul” skulle kunna inf6ras, pd samma sitt som k&pcentrum reglerar
sina hyresgisters Gppettider, bidrag till marknadsféring etc.

Den tillgdngliga stadskiarnan

Det finns si ménga déliga exempel, dir man bara tror att det ricker med att ”spara”
eller ”skira ner” pd antalet p-platser utan att gora andra dtgarder samtidigt eller dir
man av populistiska orsaker sdger att ’nu ska vi ta bort bilarna” utan att géra en seris
analys av hela stadens funktionssitt och de kommersiella verksamheternas villkor. Det
ar positivt att vi idag forsker skapa mer kompakta centrum med god stadsmilj6. Min
tolkning ér att stadskdrnan ska ha centrala bilfria gator, vil utformad och inbjudande
moblering, belysning, material, planteringar och arkitektur, bra och sikra strak f6r
giende och cyklister, parkeringsmojligheter i direkt anslutning till stadskdrnan — inte
utrymmeskrivande genomfartsgator fyllda med bilar.

Det dr absolut positivt att si manga vill att det ska bli mer attraktivt att gd och cykla,

och det stédjer jag verkligen. Men hur tar man sig TILL staden, det 4r ju den avgérande
fragan! Vi maste verkligen nyansera vad vi menar med bilfrihet”. Vad menar vi,
egentligen? Vi far inte lata otydliga definitioner och utopier ta 6verhanden 6ver
verkligheten. Vi behover en tillrackligt” bilfri stadskirna, med god tillginglighet f6r de
bilar som en stor del av kunderna anvinder sig av for att ta sig till stadskdrnan. Jag menar
att en battre formulering kan vara att skapa “en tillginglig stadskdrna”. =

Stadsutvecklarens perspektiv

Vastra gatan, Kungalv
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Bilfria stadskdrnor?
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Stadens relation till bilen ar en av de mest kontroversiella
och mest omdebatterade i dagens stadsutvecklingsdiskussion.
A ena sidan vill knappast nigon ha en ”"motorvig”

tvars igenom stadskarnan. Samtidigt riskerar bilfria och
gangtrafikvanliga stadskarnor att leda till lagre omsattning
och tomma lokaler, om en stor del av de bilburna kunderna
viljer att gora sina inkop pa andra handelsplatser. Vi har har
sammanstallt delar av de inledande intervjuerna som handlar
om staden och biltrafiken. Hur ser de tre foretradarna for
handeln, fastighetsagarna och stadsutvecklarna pa begreppet
’bilfri stadskarna”?



Jan Oldebring, ICA Sverige

Inte svart eller vitt

Begreppet bilfri stadskdrna” idr lite fér svart och vitt enligt
mitt sdtt att se. Det dr sillan som verkligheten kan beskrivas
med ett ”antingen-eller”. Jag skulle hellre sdga att vi maste
tinka utifrin modellen ”bade-och”. Vi behéver trygga gang-
och cykelvigar men inte en bilfri stadskéirna. Utvecklingen gar
t ex mot allt fler el-bilar och sjilvklart maste vi halla 6ppet for
dessa att kunna né stadskdrnan. En stadskdrna kan ju ha andra
virden, som att ge mojligheter till att umgas och triffas.

Fredrik Wirdenius,Vasakronan

Bilfria miljoer positivt

Jag gillar grundtanken om att skapa mer bilfria stadsmiljéer.
Men genomfér forindringarna successivt. Hoj attraktiviteten
och foérbittra utbudet i stadskidrnan, ordna logistiken och

se till att det gér att parkera bekvimt och enkelt, férbittra
kollektivtrafiken, da vinjer sig folk vid en trevligare stad dven
om den inte 4r helt perfekt ur bilistens perspektiv. I Malmo
har man till exempel gjort om en del bilgator till gagator.
Handlarna dir var helt emot detta, for kanske tio ar sedan.
Men idag inser samma handlare att det var det bista som

kunde hinda.

Den virsta framtidsbilden, skrickscenariot, ar att
stadskdrnorna téms och inga nyetableringar kommer

till stind och de sma enheterna slds ut — medan handeln
fortsitter att expandera ute i “ringar” lings motorvigarna.

En sidan situation har uppstatt i till exempel Uddevalla dir
centrum praktiskt taget har témts och alla aker ut till Torps
képcentrum. Dir gir det knappast att backa bandet, dven om
man skulle vilja det. Risken ir stérst pA mindre och medelstora
orter. Det hinger thop med att politiker ibland tycker att det
”kommersiella” som handeln star f6r inte dr “fint nog” eller
en viktig strategisk pusselbit. Om man tinker att man inte ska
”ligga sig i’ handelns utveckling innebir det att man missar
det som krivs for att skapa en stark stadsmilj6. Ibland maéste
man stilla frigan: hur mycket extern handel til staden? Da gir
det inte att lata enskilda marknadsaktorer skota detta sjilv.

Jag menar att en stor del av dagens och framtidens
barnfamiljer, liksom andra hushill som inte har bil, vill bositta
sig i en levande innerstad. D4 maste vi dra slutsatser av detta.
Det dr ju knappast nagon som kriver att alla ska kunna ta bilen
in till NK i Stockholm. Detta dr i alla fall min tro och som
ocksa ligger till grund for var langsiktiga strategi.

Aktdrernas perspektiv

Bjorn Bergman, Svenska Stadskarnor

Bilfrihet en utopi

Vi har en trend just nu om att skapa den bilfria staden.
Begreppet dr utopiskt i férhallande till hur vara stider faktiskt
fungerar. Det dr en vision som ér vildigt positiv och stark,
men som samtidigt innebir en férenkling av verkligheten.
Dir finns det en risk, att man later visionen eller enskilda
symbolhandlingar styra 6ver de faktiska forhallandena. 1
Stockholms innerstad fungerar det ju utmirkt med “bilfri
handel”. Stadskdrnan ir sa pass stor och tit och manga

kan resa dit pa annat sitt 4n med bil. Handeln och servicen
fungerar utmarkt utan bil — och skulle snarare férlora pa en
planering dir man férsékte 6ka biltillgingligheten.

Men i mindre stider dir det i princip inte finns nigon
kollektivtrafik! Dir méste man anpassa sig till denna helt
annorlunda verklighet. Dir giller det att skapa en bra och
inbjudande stadsmilj6, dit man litt kan ta sig med bil. Att
forbjuda eller férsvara f6r de som ibland kallas bilister” att ta
sig till stadskdrnan blir da helt kontraproduktivt. Helt enkelt
eftersom ”bilisterna”, nir de vil har stigit ur sina parkerade
bilar omvandlas till ”gangtrafikanter” och kunder.

Det betyder att god biltillginglighet” maste kombineras med
en minst lika god “gangtrafikvinlighet”, alltsd en trevlig och
siker stadsmilj6 ddr man inte stors av bilar som bullrar och
kor fort. En kommersiellt framgangsrik stadskdrna behover i
regel kombinera framkomlighet f6r bilar med precis lika god
framkomlighet f6r gdende. Detta dr ingen motsittning, snarare
en forutsittning]

Det virsta dr nir smd stider planeras utifran en vision som
egentligen bara fungerar i riktigt stora och tita stider. Det
finns en trend bland planerare dir man i olika hég grad
planerar sa att det blir svart att komma till stadskdrnan. Det
ger motsatsen till en vilfungerande stad, eftersom kunderna sa
att siga “stings ute” frin staden. &
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Enkdtundersokning

Pa foljande sidor redovisas de viktigaste
svaren i den enkdtundersokning som
genomfordes under maj till september
2014. Ett utskick till 600 individuella
medlemmar i Svenska Stadskarnor har
givit 163 fullstindigt besvarade svar. | flera
fall har enbart en person inom samma
lokala organisation, kommun eller féretag
valt att besvara enkiten.

De svarandes fordelning vad giller yrkesgrupper var:
kommunala tjainstemin — 44 procent, stadskirneledare

eller centrumutvecklare — 26 procent, privata bransch- och
intresseorganisationer — 8 procent, konsulter 7 — procent och
fastighetsbolag — knappt 7 procent.

De svarande fordelar sig pa foljande sitt vad giller storleken
péd den kommun de i huvudsak 4r verksamma i: 25-50 000
invanare — 25 procent, 50-75 000 invanare — 18 procent, 15-25
000 respektive 75- 100 000 invanare — 11 procent vardera. 27
procent av de svarande édr verksamma i kommuner med en
befolkning pa 100 000 personer eller mer.

En tredjedel uppger att den egna kommunen férutom
stadskidrnan har en storre handelsplats. Lika minga

uppger att det finns tva externa handelsplatser f6rutom
stadskirnan. Inte mindre dn 79 procent uppger att den egna
kommunens befolkning har 6kat ndgot eller kraftigt under
de senaste tio dren.

Inte mindre 4n 92 procent av de intervjuade uppger att

den kommun de dr verksamma i har givit tilldtelse till
nybyggnad eller utvidgning av extern handel under den
senaste tiodrsperioden. Samtidigt uppger drygt 70 procent att
kommunen har en sirskild utvecklingsplan for stadskdrnan
och att det pagar ett kraftigt bostadsbyggande i form av
fortitning i eller just intill stadskdrnan. Knappt hilften av de
svarande uppger att denna fOrtitning innefattar lokaler for
handel och service.

Drygt 80 procent menar ocksa att det idag finns ett vil
fungerande samarbete mellan handel, centrumférening,
politiker och fastighetsigare. Samarbetsklimatet f6r
stadskirnans utveckling bedéms ocksd som mycket bra. &
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Levande stadskdrnor

Bil och gang vanligast

Satt att handla pa, genomsnittlig rankning

Bil 4,16 Gar 3,65

Kollektivtrafik 2,10 Cyklar 2,88

Internet /
hemkérning 2,21

Ett genomsnitt av rankingen ger foljande resultat. 5
motsvarar har hogsta mojliga varde (vanligast) och | lagsta
mojliga varde (ovanligast).

| vanligast Bil 62,2%

2 nist vanligast Gar 42,1%

CRR YN BT L Il Internet/hemkorning 28;3%

Gar 24,5%

| en enkaten stilldes en personlig fraga:
”Gor en rankning av hur du sjilv gor dina
inkop. Vilj siffran | for det satt du oftast
handlar pa och siffran 5 for det minst
vanliga.”

De svarande rankade féljande fem siitt att handla pa: ”Gir,
Cyklar, Kollektivtrafik, Bil, Inkop via internet/hemkérning”.
Fragan gillde inte vilket sitt att handla pa som svarade f6r de
storsta summorna, utan enbart vilket sitt att handla pd som var
vanligast. Resultatet redovisas i diagrammet nedan.

Den 6vre raden med markeringen 1 - vanligast”, visar att 62
procent svarade att det vanligaste sittet de sjilva handlade pa
var med bil medan knappt 20 procent svarade att det vanligaste
sittet att handla pd var att ga till butiken.

Den andra raden i diagrammet, med markeringen 2 - nist
vanligast” visar att 42 procent rankade “att gi till affdren” som
det nist vanligaste sittet att gbra sina ink6p pd, foljt av ’cykel”
med drygt 26 procent.

Av rad 3 och 4 framgar att det sitt att handla pd som de flesta
rankade som sitt tredje och fjirde vanligaste sitt att handla
pé, var via internet eller hemkorning. Av den nedersta raden,
5 — mest ovanligt” framgar att drygt 40 procent svarade att
det mest ovanliga sittet de sjilva handlade pa var kopplat till
kollektivtrafikresor. =

Gar 19,5%

Cyklar 11,32%

Bil 31,2%

Cyklar 26,4%

Cyklar 19,5%

4 i fjarde hand Internet/hemkorning 32% Kollektivtrafik 27,6% Cyklar 24,5%

5 mest ovanligt Kollektivtrafik 40,8%
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Internet/hemkorning 29,5%

Cyklar 18,2%




Enkdtundersokning

Kvartersstad
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Funktionsomraden
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Bostadsomrade

_

Kopcenter Kontorsomrade

Stadsplaneringen avgér om vi gér, cyklar, aker bil eller buss ”funktionsomraden”, dir planerare eller byggare frst bestdmt
till butiken. Svenska stadskdrnor har historiskt vuxit utifrin sig for ett innehall och ddrefter uppfort hus for t ex handel
“kvartersstadens” princip. Forst ritade planerarna en form, en eller bostidder i separata omriden. Dirfér kan den som bor i
spelplan med fastigheter och gator. Direfter byggdes hus dir en kvartersstad ldtt ga till butiken. Dirfér maste den som bor
funktioner blandades med varandra. Sedan andra virldskriget i ett funktionsomrade oftast kéra till butiken. (Dessa begrepp
har stiderna vuxit enligt den motsatta modellen med och bilder dr framtagna av arkitekt Hans Gillgren) =
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Levande stadskdrnor

cxternhandel pa gott

av respondenterna menar att
externhandelns tillvaxt medvetet
borde styras om till stadskarnor
och andra blandade stadsdelar for

att skapa mer urbana miljcer

69%

av respondenterna menar att

en stark externhandel ar en

forutsattning for ekonomisk
tillvaxt i kommunen

| enkdatundersokningen fick de svarande ta stillning till ett
antal pastaenden om externhandeln, fran mycket negativa till
positiva varderingar.

De flesta menade att externhandelns framvixt dr nagot av en naturlag som knappast gér
att hejda. Eftersom de flesta stider planerats utifrin modellen med funktionsomriden,
som illustrerades pd féregiende sida, dr det fullt naturligt att dven handeln utvecklas
utanfér staden. Gamla stadskdrnorna har varken tillrickligt med utrymme f6r nya
handelsbyggnader eller bilparkeringar. Bilanvindningen 4r si att siga inbyggd i stadens
struktur. Externhandelns drivkrafter kan sammanfattas med tre korta frigor och svar,
som bygger pa de analyser som gjorts i Jerker S6derlinds bok ”Handeln bygger staden”.

Varfor byggs externa handelsplatser?

= Rorlighet. Minniskor har idag tillgdng till bil, tig och buss, vilket gér det mojligt att

bo pi ett stérre avstind frin butiker, arbete, skola. Dagliga resor till arbete och skola

ar enklare att ordna med kollektivtrafik eftersom dessa resor kan planeras i férvig, Nya
transportmedel ger samtidigt en storre valfrihet mellan olika handelsplatser, kanske till
och med i en annan stad. Valfriheten idr sirskilt stor f6r den som har tillgdng till bil. Det
ar kort sagt ofta bekvimare och enklare att aka till och parkera vid Kupolens képcentrum
i Borldnge dn inne i Borlinges gamla stadskirna.

- Specialisering. Okad rérlighet gynnar handelns specialisering. Antalet livsmedelsbutiker
ar betydligt firre idag 4n for 50 ar sedan. Samtidigt 4r butikerna stérre, eftersom utbudet
av varor ocksa har 6kat. Jimfor antalet sorters kaffe, skor eller tval idag och for 50 ar
sedan. De platser som har storst tillgdnglighet med olika trafikslag far h6gst kundunderlag
och kan dirfor locka med ett bredare utbud. Handelns utbud har aldrig varit si varierat
som idag; Talet om ”likriktning” i handeln dr dérfér osakligt. Kupolen utanfér Borlinge
kan erbjuda ett battre utbud 4n stadskirnan.

Vilka efterfragar extern handel?

0 Handlarna. Det ir littare att driva en stor butik med bekvim parkering vid Kupolen
utanfoér Borlinges centrum 4n inne i stadskérnan dir fastigheter och lokaler 4r mindre
och kringligare att anpassa. En stor butik med 30 anstillda dr i regel mer l6nsam 4n 3 smé
butiker med 10 anstillda.

@ Fastighetsbolagen. Det ir enklare och gir snabbare och 4r ocksa mer 16nsamt att
bygga nytt pa relativt billig mark utanfér stadskirnan. I externa ligen finns inte heller
négra konflikter med andra funktioner, som bostider och arbetsplatser. Det dr ldttare att
silja och képa “rena” fastigheter, jimfort med hus med médnga olika funktioner.

9 Kunderna. Det 4r mer rationellt, bekvimt och billigare att géra alla inkép pé en plats
eller i en enda stor butik 4n i mdnga smé. Att manga handlar med bilen beror inte frimst
pé att det dr “lingt” till butiken. Vi anvinder bilen som en “skottkirra” for att slippa bira
pa alla saker.



Enkdtundersokning

och ont

69%

av respondenterna menar att av respondenterna menar att utan en

externhandeln utgor ett komplement till stark externhandel i kommunen skulle

stadskarnans handel men bor inte garna invanarna aka dnnu langre bort for att
bli starkare an idag handla, i andra kommuner

Manga 6nskar “levande stadscentrum’ men shoppar dnda i “trista koplador”.
Varfor denna skillnad mellan attityd och beteende?

Minniskors beteenden dr ett resultat av stadsmiljons organisering. Fér den som bor i en
tit och blandad stadsmiljé som Manhattan i New York eller pi Ostermalm i Stockholm
ar det bekvimt och logiskt att gd och handla eller att ta cykeln, eftersom det dr nira till
allt. For den som bor i en gles stadsmiljo, ddr alla funktioner ligger uppdelade i olika
funktionsomraden, som i Los Angeles eller ett villaomréide i utkanten av Umed, ar det lika
naturligt att ta bilen.

Det ir inte kunderna eller medborgarnas efterfrigan som styr var handeln etablerar sig;
En viktig drivkraft till att handeln ”flyttar ut ur stiderna” ir de forbifarter som byggts
runt ménga stider. Nya mototleder skapar héga fléden intill oexploaterad billig mark,
som limpar sig vil f6r handel. P4 lingre sikt gir det att bygga om stider sa att fler kan
ga eller aka kollektivt till butiken. Den hoga efterfrigan pd blandad stadsmilj6 bor ge hog
l6nsamhet f6r projekt dir handel utvecklas som en del av en attraktiv stadsmiljé. Men de
separata omraden for bostider, arbetsplatser, handel, utbildning och n6je som skapats
under 1900-talet, tvingas vi att leva med ett bra tag till. For att gynna handeln i den
”mysiga” stad som manga vill ha, kan man skapa starkare knutpunkter fér kollektivtrafik
iinnerstaden och bygga centralt placerade parkeringshus. P lingre sikt kan p-husen
byggas om till bostider, kontor och annat. &
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Levande stadskdrnor

[ dstervik: mat, handel
och parkering

Annika Boman, Omradeschef Naringslivsservice,Vastervik Framat

Vasterviks kommun pa 6stkusten ar mest kiand for Tjust skargard och den gamla
hamnstaden Viastervik. Kommunen har 36 000 invanare, varav ca 21 000 bor i

Vasterviks stad. Vastervik Framat ar kommunens naringslivsbolag som arbetar med
naringslivsutveckling och tillvaxt, liksom fragor som beséksnaring, handelsplatsutveckling,
foretagsetableringar och inflyttarservice. Bolaget driver dven en turistbyra och har

circal 50 medlemsforetag.

Under de senaste fem aren har det nya externhandelsomradet
Ljungheden vid infarten frin Europavig 22 expanderat
kraftigt. Den nya handeln har placerat sig lings Stora
Infartsvigen som nirmare centrum byter namn till Allén innan
den Gvergir till att heta Storgatan som gir igenom den gamla
stadskdrnan och ned mot vattnet. Pa Ljungheden finns Ica
Maxi, Biltema, Sibylla, Stadium Outlet och Djurmagasinet.
Nyligen flyttade Jysk lite lingre ut fran staden, fran sitt lige vid
Allén till Ljungheden. Dir ligger dven apoteksforetaget Doc
Morris och Clas Ohlsson liksom Varuhuset Jula pa drygt 3 000
kvadratmeter. En férhoppning ir att det kan locka kunder fran
andra orter, som exempelvis Vimmerby och Hultsfred — och
att det kan leda till fler besékare och kunder dven till centrum.

Handeln flyttar ut

Det handlar alltsd om en tydlig tyngdpunktsférskjutning som
paverkar 6vrig handel i exempelvis stadskdrnan, samtidigt
som dven e-handeln paverkar situationen. Man kan sdga att
Viisterviks stadskdrna har haft det ganska tufft under senare
ar. Det som har paverkat stadskirnan allra mest var att Ahléns
och Hemkép la ner sina matvarubutiker i centrum under
2012 och 2013. Den handel som fanns pa Ahléns ligger dir
ute nu. Ahléns gick inte daligt men fastighetsigaren ville
bygga om fastigheten. Nu blir det en liten galleria istéllet, med
Systembolaget och Hemkép som Sppnat under 2014. Det
positiva i stadskédrnan dr att vi har fatt hit Gina Tricot, Subway,
Flash och Espresso House och nya personliga butiker och
restauranget.

Stadskarnan satsar pa service och mat
Det som ir avgoérande for stadskirnans verksamheter,
det dr att satsa pd bra och generdsa 6ppettider, starkare

30

marknadsforing i sociala medier och verksamheter med en
sdrskild intiktning. Espresso House som har kvills- och
helg&ppet har fyllt ett behov i stadskirnan. Butiken Busfron
f6r barn- och damklider har ocksa ett nytt second hand-
koncept, begagnade kldder, men snyggt och frischt. Busfron
ir idag dr en franchise-kedja som finns pa flera hall i Sverige.
De marknadsfor sig framforallt 1 sociala media som Instagram
och Facebook. Andra verksamheter som gir bra i stadskdrnan
ir restauranger, catering och barer. Dessa tinker ofta nytt och
utnyttjar annorlunda metoder f6r sin marknadsforing, De som
hiller fast vid en mer “gammaldags” marknadsféring, med
bara annonser i tidningarna har inte lyckats lika bra.

Just nu kdnns det trots allt positivt infér framtiden

for Visterviks stadskirna. Vi har det privata foretaget
Gotlandsbiten som planerar firjetrafik och framéver ett
nytt konferenshotell som Bjérn Ulvaeus vill bygga, och
som kan dra folk till stadskiarnan. Vi har ocksa flera storre
stadsutvecklingsprojekt pa gang, som kommer att ge fler
verksamheter och boende centralt.

Tillgangligheten avgérande

Vi ser att parkeringsfragan ér viktig. Det kostar idag 15 kronor
i timmen att stilla sig pa de dyraste kommunala p-platserna.
Det idr s, sirskilt i mindre stiddert, att folk vill ta bilen till
butiken och helst parkera alldeles utanfér dorren till butiken.
Antalet parkeringsplatser dr inget problem. Vi har gott om
p-platser och det finns gott om gratispatkering lite lingre bort
frin de centrala straken i stadskdrnan. Men folk upplever det
indd pa ndgot sitt enklare att stilla bilen pa externhandelns
patkering, Dir gar det snabbt och enkelt att parkera och nir



man handlat klart i en butik sa tar man bilen bort till nista
ink&psstille, utan att behéva slidpa pa alla kassar. Den saken
b6t man inte glémma bort, bilarna anvinds inte bara for att
aka till och frin butiker som rikar ligga ”langt bort”. Bilen 4r
lika mycket ett redskap for att slippa bira med sig saker, dven
om avstanden 4r korta dr bilen vildigt praktisk.

Infor etableringen av Ljunghedens handelsplats gjorde vi

en ordentlig analys av utvecklingen f6r stadskdrnan. Vi

hade en firdig plan 2009 och har ocksé avsatt pengar f6r

att utveckla stadskdrnan samtidigt. Vi har sa att séga satsat
béde centralt och externt. Fér var position som ett regionalt
handelscenter handlar det inte om antingen eller — vi behover
stirka bade stadskdrnan och externhandeln. Vi arbetar aktivt
och uppsékande for att locka de varumirken som kunderna
efterfrigar, for att fa ratt mix av hyresgister.

Mer cykeltrafik

Viisterviks kommun har dragit igang ett projekt for att 6ka
ging- och cykeltrafiken i staden. Men i media har projektet
tyvirr ibland presenterats pd ett lite felaktigt sitt, som att vi
vill minska bilanvindningen och férsimra férutsittningarna
fér handeln. Det kommunen nu gor for att underlitta for
cyklisterna handlar om exempelvis nya cykelstéll med tak och
cykelpumpar. Kommunen och fastighetsigarna har linge
arbetat med bittre skyltning till p-husen och att férbittra
informationen om var det finns privata och allminna
parkeringar. Busstrafiken har ocksa dragits om, vilket 6kat
kollektivtrafiken en del. Men det dr viktigt att se Gver hur

biltrafiken fungerar i hela staden. Det finns politiska férslag om

att skapa en ny sydlig infart fran E22. Med en sddan 16sning
skulle biltrafiken dka f6rbi externhandelsomradet pa vig in till
staden. Det ir inte handlarna ute vid Ljungheden intresserade
av, eftersom de har placerat sig just dir pa grund av den goda
tillgdngligheten med bil.

Bilfrihet forédande

Vii Vistervik Framit samarbetar med Gotlandsbiten for att
motverka att Vistervik bara blir en genomfartsstad. I samband
med firjetrafiken har vi mycket kvar att géra, men frigan om

hur man hanterar bilen beror mycket pa stadens storlek. Den
betydligt storre staden Link&ping som ligger tio mil bort har
helt andra forutsittningar. Storleken gor att deras stadskdrna
kan planeras f6r att vara bilfti i vissa delar. Vistervik 4 andra
sidan mdste satsa pd parkering nira handeln, med tydlig
skyltning som det dr enkelt att hitta till. Tillgingligheten dr
avgorande. Det dr ocksa viktigare att det dr enkelt att stilla
bilen 4n att det ska vara gratis.

Ett negativt scenario fér Vistervik skulle vara att man
storsatsar pa en helt bilfri stadskdrna. Det skulle vara
férédande att stinga av gatorna i stadskdrnan eftersom
centrum ligger vid vattnet. Da skulle ingen komma dit. Vi
miste ha ett bra genomfléde genom centrum, bade for bilar
och giende. Det ir ju sd, att ndr man vil har stillt ifrdn sig
bilen, da blir man ju gangtrafikant...

Blanda trafikslagen

Ett koncept som jag tycker dr intressant ar “gardsgator” dir
bilarna kér pa de gaendes villkor. Det ér ett alternativt sitt att
fa ner hastigheten och skapa en trevligare milj6. Samtidigt kan
man underlitta livet f6r cyklister och fotgingare genom att ta
bort trottoarkanter och hinder. Ett exempel dr skvallertorget i
Norrkoping, en korsning didr man har tagit bort alla trafikljus.
Trots att det passerar 8 000 bilar per dag fungerar det, utan
storningar och olyckor. Jag foredrar att, i den mén det ér
moéjligt, blanda trafikslagen, framfor att gora helt bilfria eller
helt bildominerade gator. Bide-och ir bittre 4n antingen-eller.
Men de gagator som finns idag ska vara kvar.

En mindre stad med en begrinsad kollektivtrafik 4r mer
beroende av bilen édn storre stider. Om det finns sparvagnar
eller tit busstrafik minskar behovet att dka bil. Men vér stad
har sd liten befolkning att det begrinsar méjligheterna att
bygga ut kollektivtrafiken. Just nu minskar ocksé befolkningen,
trots inflyttning, eftersom det dor fler dn det f6ds. Stadslivet ar
mest livligt pd sommarmanaderna, eftersom besoksniringen
ar stark. Men vi jobbar for att stadskédrnan ska leva och
blomstra 4ret runt. &
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KOpkraften
amnar staden

Det ricker egentligen med att ta en titt pa en karta

over vilken svensk stad som helst, for att fa svaret pa
undersokningens fraga om kopkraftens fordelning. Utanfor
praktiskt taget varje tatort och stad finns idag minst ett
nyplanerat handelsomrade som erbjuder praktisk parkering
och billiga lokaler for handelsandamal.

En enkatfraga 16d: "Kommunens képkraft kan definieras som de
pengar kommunens invdnare ldgger pa handel, service, servering.
Beddm om en storre eller mindre del av kdpkraften spenderades
pa platserna nedan for tio ar sedan, jamfort med idag. Uppskatta
hur du tror att situationen kommer att vara om tio ar” Svaren redo-
visas till hoger.

Var gérs idag de viktigaste investeringarna for handel och service?

| en blandad Det pagar inga
stadsdel med bade storre investeringar
arbetsplatser och for handel, service,
bostader serveringar etc.
12% 7%

| ett bostadsomrade |
Vetej 1%

39%

| ett externt eller
mer renodlat
handelsomrade

39%

Inne i eller direkt i
anslutning till den
historiska stadskdarnan



Beddmning av kdpkraftens fordelning for tio ar sedan

90%
69%
44% 43% S1%

33% 34%

23% 24% 26%  93%

16% |59
2 - 2
A
Inne i | bostadsom- | handelsom- | andra E-handel
stadskirnan raden raden kommuner
Beddmning av kdpkraftens fordelning om tio ar 95%
65%
60%
aox 3% 37%
34%
30% 29%
26%
17%
10% 9%
v v

Inne i | bostadsom- | handelsom- | andra E-handel
stadskirnan raden raden kommuner

'mindre del an idag som idag ‘stérre del an idag

De 44% av de svarande bedémde att képkraften for tio dr sedan i hégre grad
spenderades i stadskirnor och i bostadsomraden, jaimfért med idag. De gjorde samtidigt
bedémningen att kbpkraften om tio ér frimst kommer att spenderas i stadskdrnor och i
handelsomriden. Det skulle innebéra en férindring gentemot hittillsvarande utveckling,
dir den externa handeln har varit en tydlig vinnare.

Statistik som bygger pa bedémningar av framtiden dr svéra att anvinda for att bevisa
orsakssamband. Men en annan friga i enkiten ger en antydan om att en férindring kan
vara pa gang — till stadskidrnornas férdel. Fragan 16d:

"Var i din kommun gérs idag de viktigaste investeringarna som ger
mer plats for handel och service? Det kan handla om nybyggande,
renovering, forbattring av infrastruktur, trafik och fastigheter.”

Lika médnga svarande menade att de viktigaste investeringarna fér handel och service
gjordes i stadskdrnan som pd externa handelsplatser. Det kan innebira att trenden dér
handeln limnar stadskirnan dr pd vig att vinda. Men en enkel reflektion i sammanhanget
ar att det knappast dr “kunderna” som avgor vilken handelsplats som kommer att

vixa eller stagnera. Kunder i allméinhet gor precis som boende och besékande i staden
Virnamo, som beskrivs hir intill. Kunder besoker helst den handelsplats dir de viktigaste
investeringarna for handel goérs — de platser som kombinerar bist utbud och bist
tillgdnglighet.

Av enkitmaterial och intervjuer framgar ocksa tydligt att mindre stider 4r mer kinsliga dn
storstider vad giller tillginglichet med bil. Den avgérande faktorn dr dock utbudet. Detta
innebir att utvecklingen gér att paverka — genom medvetna investeringar.

Enkdtundersdkning

Bilden till vanster visar en vision
av hurVarnamo kommuns nya
handelsplats, Sydsvenska Krysset,
kan se ut omkring ar 2025.

Dar E4 mellan Linkoping och
Helsingborg moter vag 27, mellan
Goteborg och Karlskrona, har
redan tre hamburgerrestauranger
och ett hotell etablerats.

Invid "Hamburger Hill” som

det kallas i folkmun skapar
byggforetaget Peab, till vanster

pa bilden, verksamhetsomradet
”EN3Varnamo”. | den forsta
etappen planeras for 10 000

kvm lokaler for bensin, livsmedel,
sallankop och restauranger — med
mojlighet till ett tre ganger sa
stort omrade framover.

Fran Norra Salutorget i Varnamos
stadskarna till Hotell Vidostern i
Sydsvenska Krysset ar det 4 km
och tar bara sex minuter med

bil. Samtidigt har bilinnehavet i
Sverige har aldrig varit sa hogt
som nu. Det gick 2,1 personer
per personbil i trafik ar 2012
(det senaste aret med redovisad
statistik fran Trafikanalys/SCB).
Det gor det fullt naturligt att ny
handel och serveringar etableras
utanfor Varnamos stadskarna.
Trots att Varnamo har gott om
centralt placerade parkeringsytor
ar det svart att sla det nya utbudet
utanfor staden. Det ar knappast
troligt att Varnamos stadskarna
kommer att fa se nagra storre
investeringar for okad handel i
framtiden.
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Vellinge: Se staden som
en produkt!

Centrumutvecklare.se ar en
rikstackande ideell forening

som samlar ledare och chefer

pa képcentrum, stadskirnor,
stadsdelscentrum, gallerior och
ovriga handelsplatser. Natverket
arrangerar arliga traffar, kampanjer
och utbildningar med syfte att
starka centrumledarnas stallning
och kompetens.Vellinge kommun
har 33 000 invanare och ligger i
sydvistligaste Skane. Centralorten
Vellinge ligger 15 km fran

Malmé centrum och 17 km fran
Trelleborgs centrum. Restiden till
Malmo och Trelleborgs centrum
ar ca 20 minuter med bil och 25
med buss.

34

Marlene Hassel, Ordforande i Centrumutvecklare.se, Centrum-
och handelsutvecklare i Vellinge kommun

Kan en kommun behalla det lokala utbudet i en situation

dar kunderna blir allt mer rorliga, och nar det bara ar en
kvart eller en halvtimme med bil till en storre stad eller
kopcentrum? Foljande intervju med Marlene Hassel i den lilla
orten Vellinge, fortydligar de svar och fragestillningar om
kopkraftens fordelning som gjordes i enkiten.

Den stora utmaningen for dagens stadskirnor handlar om kompetens och politisk
medvetenhet. Det behé6vs tydliga strategier och en stark vilja for att vinda utvecklingen,
dtminstone i mindre orter.

Jag brukar siga att centrumutvecklarens roll inte kan handla om att vara ”ballongbldsare”
som ordnar lite trevliga tillstillningar och spektakel pa helgerna. Om orten ska vara
attraktiv och locka till sig - eller behalla - sin befolkning krivs en samlad planering dir
kommunen, handlarna, fastighetsidgarna och restaurangigarna tar ett gemensamt ansvar
f6r ortens varumirke och trivsel.

Stadskarnor under press

Idag ir stadskdrnorna under hard press. Och de kommer att fortsitta att vara férlorare
om man inte arbetar bittre med den strategiska planeringen. Finns det en medvetenhet
om problemen? Nej, i allminhet resonerar ofta politiker och andra beslutsfattare som att
”det dir, det skéter marknaden om”. Det betyder i klartext att det 4r ’nidgon annan” som
beslutar om hur vira stider och staden ska utformas och hur trevliga och levande de ska
vara. Och det haller inte.

Ett av mina uppdrag ir i Vellinge kommun i Skane som har tre huvudorter (Vellinge,
Hollviken och Skandr/Falsterbo). Situationen hir dr ganska typisk f6r den sorts mindre
orter som ligger pé korta reseavstind fran stérre stider och képcentrum. Grunden

for utvecklingen dr rérlighet, vi har en verklighet med allt mindre av fysiska barridrer.
Handeln har under en lingre tid flyttat ut till de stora handelsplatser och externa
centrum som byggts upp lings trafikstriken. Det dr ocksd ganska sjilvklart att manniskor
viljer nya och attraktiva handelsplatser utanfér de smé orterna, eftersom utbudet och
bekvimligheten dir oftast d4r mycket bittre. I Vellinge dr fortfarande livsmedelshandeln
stark med ett flertal butiker och képtroheten ér upp emot 90 %. Vi har en stark lojalitet
bland befolkningen vad giller dagligvaror, apotek, blommor och ATG. Men nir det giller
sillank6p, da dker man till Malmé eller Trelleborg.. Handeln dr kopplad till attraktivitet,
utbud och innehall.



Utbudet styr kunderna

Det intressanta ar att avstinden till nirmaste stad inte ar
avgbrande. Vi har undersokt hur vira invanare handlar. Det
visar sig att Trelleborg tar kanske sju procent av vara invanares
sillanképshandel medan Malmé tar upp emot sextiofem
procent, trots att det dr ungefir lika langt till bada stiderna.
Detta ir helt och hillet kopplat till utbudet och attraktiviteten.
Den stora staden har en helt annan dragningskraft — bade
emotionellt och rationellt. Nir det handlar om fest och mat
och kvillsekonomi, da viljer folk sjilvklart att dka in till Malméo
med sin mysiga stadsmiljé och stora utbud pa bdde event

och uteserveringar etc.. Och nir det handlar om utbud, da
hégrar naturligtvis det ny6ppnade och eleganta képcentrumet
Emporia. Folk vill ha upplevelser och métesplatser samtidigt
som de vill ha utbud och valfrihet. Det kan inte de mindre
orterna erbjuda pa samma sitt.

Sla vakt om mataffirerna!

Vad kan man dé gora i den lilla orten? Livsmedel dr A och O
pé alla viktiga handelsplatser. En tredjedel av handeln handlar
om livsmedel. Ska stadskirnan 6vetleva miste det finnas en
stark livsmedelsbutik i centrum. En lokal handelsplats eller
en mindre stadskérna kan inte 6verleva pd sikt om t ex ICA
eller Coop flyttar ut till ett externt lige. Det finns ett flertal
exempel pd mindre orter i virt land dir just detta haller pa att
hinda just nu. Dir tror jag det finns en allvarlig brist pa insikt,
béde bland politiker, planerare och lokala fastighetsigare.
Kommuner med en befolkning pa lat siga 10 000 — 25 000
invinare har helt enkelt inte rad att mista livsmedelshandeln!

Samtidigt har de moderna centrumanldggningarna blivit allt
bittre pa att forstd vad besdkarna vill ha. De som planerat
képkvarteret Mobilia i Malmé som dven har bostidder och
arbetsplatser har forsttt hur man kombinerar stadskinsla
och effektiv och inbjudande handel. I Kvarteret Caroli i
centrala Malmé erbjuds bes6karen en form av exklusiv
stads-krogs-milj6. Man har dterskapat den kvarterskinsla
som revs bort under 60- och 70-talen, samtidigt som till
exempel mindre orter i Skdne har rationell parkering dar
man kan betala i efterskott utan att behova oroa sig f6r
att f4 en P-bot. De nya képcentrumen dr egentligen inte

Vellinge centrum, foto: Marlene Hassel

”kép”centrum — de erbjuder bibliotek och torg och stiller

upp gammaldags gatlyktor inomhus f6r att skapa en stimning
med genomtinkt centrumutveckling i form av fysisk miljé och
gestaltningsprogram, belysningsprojekt, blomsterprogram eller
dekorationsprogram etc som attraherar och drar folk. De har
forstitt vad som lockar folk och férséker fungera som stider,
dven om de ibland saknar den riktiga mysfaktorn. Samtidigt,
och det ar lite markligt, forsoker flera stadskdrnor och mindre
stdder att g at andra hallet, och bli mer som képcentrum,
rationella och enkla, fast utan charm.

Biltillgangligheten avgérande

Tillgangligheten ér helt avgérande for alla typer av
handelsplatser. Det handlar om en kombination av
transportmedel, inte om antingen-eller. Det som ofta saknas
i den kommunala planeringen eller regionala, dr att se pa
tillginglicheten ur anvindarens perspektiv. I en stad som ér
bra f6r gang- och cykeltrafik kan man enkelt och smidigt ga
hela vigen in till torget dir ICA ligger, dven med rullator och
barnvagn. Och det ricker inte med vilplanerade cykelbanor,
man maste kunna stilla ifrin sig cykeln pa ett tryggt och
sikert och enkelt sitt, inte i en mork grind eller nagonstans
dir man inte hittar den efterat.

For en ort av Vellinges typ 4r det mirkligt nog allra viktigast
att tillgangligheten med bil fungerar bra. Man skulle kunna
tro, att i de minsta kommunerna och orterna, dar 4r det sd
nira till allt att folk gér till jobbet eller butiken. Men det 4r
ndrmast tvirtom. Instillningen 4r sidan att man i princip ska
kunna parkera inne i butiken”. Det dr sd det fungerar och s
som minniskor tinker. Parkeringen maste i regel vara gratis
pé smd orter, ev tidsbegrinsade. Annars tar man bilen till helt
andra platser. Ett vanligt problem, som det egentligen inte
borde vara svart att atgirda, dr att anstillda och arbetande i
mindre orter ofta blockerar de bista och mest centralt beligna
p-platserna. Dirmed slar man ut forutsittningarna f6r de egna
butikernal Men om vi skulle inféra p-avgifter i Vellinge skulle
det vara helt férodande f6r de lokala handlarna. ”Nej, josses,
det fir absolut inte kosta nigot att parkera”, tycker de flesta. >
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Vellinge ligger pa bekvamt bil- och busspendlingsavstand
till bade Malmé och Trelleborg. For att behalla en del av
den lokala kopkraften tvingas den lilla orten ofta bli mer
”bilvanlig” an den stora staden.

Skilj pa stora och sma stdder

Vi miste inse hur det fungerar i verkligheten. Med lokala
p-avgifter i Vellinge skulle dnnu fler sitta sig i bilen och aka till
Toppengallerian som den heter, som ligger pa Handelsplats
Hollviken 6 kilometer bort, med gratis och enkel parkering;
Eller helt enkelt till Malmé.

Jag kidnner till manga kommuner dir planerarna tinker sd hir:
Vi maste fa bort alla bilar fran torget i staden”. Mina kollegor
i organisationen Centrumutvecklare.se har det vildigt tufft
med den instillningen. De vet att det 4t en helt férédande
strategl. Inga bilar pad torgen eller pd gator dir det finns butiker
innebir ju att butikerna fir mindre fléde och i virsta fall
stinger. I storre stider dr p-avgifter inget som helst problem,
snarare en forutsittning for att det ska fungera. Jag tror helt
enkelt ibland att en del planerare inte forstar eller kinner till
skillnaden mellan stora och smai orter. Smastider kan inte
hanteras pd samma sitt som miljonstider.

Det dr ocksé en avgdrande skillnad mellan “antal”
patkeringsplatser och “anvindbara” parkeringsplatser.
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”Teoretiska” p-platser som finns pa en karta eller i en
sammanstillning men som 4r svéra att hitta kan man kanske
rikna in. Jimfér med p-platserna pé ett externcentrum. Dér
ar det verkligen ldtt att hitta en plats att stilla sig, aven om det
inte 4r ndgon inspirerande miljé.

Det lika viktigt med tillginglighet f6r gdng/cykel som for

bil. Men ska man képa toalett- och hushallspapper eller
veckohandla fungerar det inte alltid att cykla. Kan man inte
stilla bilen bekvimt i centrum, di kér man ut till det rationella
handelsomridet. Och d4 finns sjdlvklart ”risken” att man inte
alls dker in till centrum utan gor alla drenden dir samtidigt.

Se staden som en produkt

For att stadskdrnan ska klara sig i lingden 4r det helt
avgorande att kommunernas olika avdelningar arbetar

med samma malsdttning — tekniska férvaltningen och
samhillsbyggnadsforvaltningen. Man maste sluta tinka

1 olika ”férvaltningsomraden”, t ex att se pa trafik och
bebyggelse som olika specialiteter. Orsaken ér enkel. Fér den
som anvinder staden, for savil kunder, som handlare som
fastighetsigare, dr den indelningen helt irrelevant. Vi maste se
pé staden som en ”produkt”, som en helhet.

Det finns stdder som har gjort en bra ”resa” under senare 4,
som Malmé, Boras och delvis Vixj6. Dir har man medvetet
skapat utrymme for utveckling. I andra stdder — Visby dr
kanske det mest 6vertydliga — finns det helt enkelt inte plats
for de stora nya etableringarna som dirfér hamnar langt ute i
periferin och suger energi och ekonomi ur den ”gamla” staden.

Externa centrum &verldagsna

Till detta kommer att externa handelsplatser har en helt
6verligsen organisation. De har tydliga manualer, mal och
arbetsmetoder, med vil utarbetade koncept och tydlighet

vad giller malgrupper och utformning. Eftersom de dgs och
drivs av en samlad akt6r kan de styra och anpassa innehéllet
helt och hallet efter konjunktur, efterfrigan och I6nsamhet.
Samordnade Sppettider ir inget som helst problem, det ir bara
att ta beslut om detta och sktiva in det i hyreskontrakten. Den
som driver centrumet kan anpassa hyror, placera ut toaletter
och caféer och métespunkter och besluta om butiksmix utifrin
stindigt férindrade forutsittningar. Man har en beslutsinstans
som kan sdga att ’hir ska vi ordna ett strdk som lockar mién i
en viss alder med ritt utformning, plattliggning, pubar, skyltar,
mode” osv. Lings ett annat strak erbjuds en annan kundgrupp
precis det de efterfragar, med kluster av varumirken samlade
pé ett visst omrade. Man kan jimf6ra med en stor stads

olika stadsdelar, som erbjuder olika upplevelser genom
specialisering. Man vet ju vad man fir om man éker till
Djurgirden eller Gamla Stan eller S6dermalm i Stockholm.

Forvaltarna i dessa centrum arbetar utifran en tydlig
kommersiell férutsittning. Foérvaltning, innehall och
utformning utgir hela tiden frin samma sak: att se till

att omsittningen dr h6g och att virna lénsamheten. De
ansvariga pratar med varandra, fastighetsférvaltarna kan se



till att stidningen fungerar och att trasiga lampor byts ut

och att vissna blommor ersitts omedelbart. Det finns ingen
motsittning mellan férvaltning, marknadsféring och service.
Allt handlar om att fa till ett fungerande helhetskoncept, som
fungerar utifran kundens perspektiv.

Lar av externhandelns organisation!

Allt detta ger ett helt annat driv och hogre effektivitet, jamfort
med hur det kan se ut i en stadskirna dir det finns massor av
intressen och aktorer som ofta drar 4t helt olika hall. Det ar
svirt att samla alla aktorer i en stadskérna kring en gemensam
malbild, eftersom man till synes har olika intressen. Handlarna
vill halla nere sina kostnader medan fastighetsigarna vill

ta ut en bista hyra. Kommunen kan ha svart att motivera
investeringar i stadsmiljon, eftersom det pé kort sikt bara
innebir utgifter. Ofta skulle det vara bist om stadskirnan

fick firre och storre fastighetsigare, som kunde agera som en
képcentrumigare. Det bista scenariot f6r méanga stadskirnor
skulle, kanske paradoxalt nog, vara att de drevs mer som
képcentrum.

Foér kommunens del skulle det innebira att alla frigor kring
stadskirnan hanterades av samma instans eller grupp. For
handlarna skulle det betyda att de tvingades att tinka utanfor
boxen — alltsd utanfér den egna butiken. Vi skulle dd fa
stadskdrnor med gemensam skyltning av typen “Hir finns
det 1 500 gratis parkeringsplatser”, ”’Vi har alltid 6ppet under
foljande tider...”, ”Hir finns det 850 trygga och bekvimt
utplacerade cykelstill”, ”Bes6k nagra av véira 58 butiker

och 22 serveringar”, “Hyrcyklar finns pa foljande platser

i centrum...”. ”Vira bemannade toaletter och skétrum

Foto: Marlene Hassel

har 6ppet under foljande tider....”, och si vidare. Med en
gemensam finansiering frin kommun och fastighetsdgare,
kunde det vara mojligt att placera parkeringen direkt under ett
torg eller ett varuhus. Enskilda aktSrer skulle da inte bokféra
sina insatser for en bittre stad som en kostnad, utan som en
gemensam investering for att 6ka den totala attraktiviteten och
pa sikt dven I6nsamheten.

Mot e-handeln med kvalitet

Framéver handlar mycket om utmaningen fran e-handeln.
Nir folk bérjar gora allt fler av sina inkép via mobilen, vissa

i branschen talar om 20 procent, kommer vi att fa ett rejilt
6verskott pa handelsytor, bide inne i stiderna och externt.
Butikerna tvingas da bli bade firre och mindre till ytan. For
att méta den kommande utslagningen behover fysiska butiker
erbjuda mer dn e-handelns rationalitet — alltsd emotionella
virden, service och métesplatser. Jag tror att vi kommer att fa
se mer av loppis, myrorna, vintage och second hand-butiker

i stadskdrnorna, mer aktiva skyltfonster med utstillningar
och att man inte bara séljer en kamera utan dven erbjuder

en fotokurs pd kopet. Dir har stadskidrnan en méjlighet att
gbra come back, sirskilt som den unga generationen bide ér
miljdmedveten och efterfragar “mer dn bara varor” — alltsa
platser med kinsla och karaktir.

Min slutsats blir: stadskdrnorna har linge tagit stryk i fajten
med externhandeln. Nu finns chansen att vinda utvecklingen.
De stider som gor detta har allt att vinna, bide vad giller fler
invdnare, fler nyetableringar, fler kunder, hégre omsittning
och 16nsammare handel och god milj6 i form av attraktiva och
trivsamma fysiska dtgirder som attraherar besGkarna. &
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nytankanc

—-handeln framtvingar
e

| enkdatundersokningen stalldes féljande fraga: “Hur bedomer du att e-handel, postorder,
hemkorning och handel pa natet kommer att paverka omsattningen pa dagens fysiska

handelsplatser i din kommun?”

Av enkiter och intervjuer framgar att utmaningen frin
e-handeln fortfarande bara ir i sin linda. Inom den narmaste
framtiden ses handeln pa nitet och hemkdrning som nédgot
som frimst paverkar vissa branscher och produkter. E-handeln
fungerar som en ny och ”fjirde” kompletterande handelsplats,
vid sidan av stadskirna, stadsdelscentrum och externhandel.

Manga svarande i enkiten tror att handeln pé nitet frimst
kommer att sld mot de externa handelsplatserna. Det finns
ocksi en forvintan om att storre stadskarnor som kan
kombinera ett brett utbud, métesplatser och inte minst
serveringar och ndjesliv kan aterta initiativet. Handeln i
bostadsomriden och stadsdelscentrum, som redan idag star
for en stor del av dagligvaruhandeln, férvintas ocksé halla
stillningarna. E-handeln snarare skirper konkurrensen mellan
den ”gamla” sortens fysiska handelsplatser, eftersom den
overldgsna tillgingligheten pd nitet gor att konsumenterna
blir allt mer valinformerade och fir littare att jimfora olika
platsers utbud.

For att vara framgingsrik i konkurrensen med den
7virtuella” handelsplatsen krivs dirfor att den “vanliga”
handelsplatsen, oavsett var den dr placerad, forbittrar allt
fran utbud, tillgidnglighet och 6ppettider till kvalitet och
priser. De flesta framgangsrika butikskedjor och varumarken
kombinerar samtidigt ”online” och ”incity” om uttrycket
tillats. En framgangsvig for stadskirnan kan vara att utveckla
kombinationen handel och service, och fokusera mer pa
den typ av tjinster och konsumtion som helt enkelt inte gir
att distribuera digitalt — som mat, service, tjdnster, verkliga
métesplatser och olika former av néjen.

I enkiten bedémde sirskilt personer i mindre orter att
e-handeln skulle ta marknadsandelar frin den lokala handeln.
I storre stider, med 150 000 boende och uppat, gjorde 4
andra sidan ett fatal svarande bedémningen att e-handeln
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snarare skulle kunna leda till ett uppsving, dtminstone for
stadskdrnans handel.

Forindringar av konsumtionsmoénster och
framtidsbedomningar kopplade kring e-handel, reser samtidigt
ett nog sa viktigt metodproblem. Mitningar av handelsindex
jamfor kopkraft (hur mycket pengar som ortens medborgate
ligger pa ink6p) med handelns omsittning (hur mycket pengar
som ortens butiker omsitter). Manga orter vill behilla sitt
handelsindex genom att férhindra ~utfléde av képkraft” till
andra kommuner. En mer rittvisande bild av omsittning

och 16nsamhet f6r lokaler som vinder sig till besékare,

skulle ges om dven omsittningen inom service, restaurang,
nojesliv inklusive hotellniring etc riknades in. Ett sidant
’lokalomsittnings-" eller ”bescksndringsindex” skulle ocksa
erbjuda fastighetsdgare och politiker ett battre verktyg for
bedémning av investeringar.

Statistik 6ver konsumtionsférindringar i Sverige under
senare ar ger ocksd en antydan om vilka sektorer som delvis
kan ersitta ’normal handel i butik”. Om konsumtion av
livsmedel, alkohol och tobak tar en mindre relativ del av
konsumtionsutrymmet medan det som kan kallas ”n6jesliv”’
Okar, finns visst fog for de svarandes bedémning om att
stadskdrnan har stora mojligheter att aterta férlorad mark.

En liknande utveckling férutspiés i det amerikanska
analysforetaget Business Insiders kartliggning av trender inom
den amerikanska handelssektorn. Rapporten ”The future

of retail 2014” redovisar ett dramatiskt skifte frin ”offline”

till “online” med ett vixande antal stingningar av fysiska
butiker, dven bland vilkinda kedjor och varumirken som
Barnes&Nobles, JCPenny och The Gap. En av 20 spenderade
dollar i handeln var enligt rapporten redan “online”. Aven

i Sverige idr en framtid med ett 6kat antal halvtomma eller
6vergivna handelslokaler inte osannolik. &
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- Nar folk borjar gora allt fler av sina inkop via mobilen, vissa

i branschen talar om 20 procent, kommer vi att fa ett rejalt
overskott pa handelsytor, bade inne i stiderna och externt. For
att mota den kommande utslagningen behover fysiska butiker

erbjuda mer an e-handelns rationalitet — alltsa emotionella varden,

service och motesplatser.

Marlene Hassel, Centrumutvecklare.se

Procent av detaljhandelns forsiljning kopplat till onlineférsaljning for
utvalda handelskategorier i USA (Bi Intelligence)

70%

60%

’
Media, Idrott och Hobby/ 7z

.

e

50% >

40% -

b
7
/ s Mébler och hushallsartiklar — -
&

30% =
7 -

7 - &

-
- Klider och skor
_ -
-
-

20% —

10%

0%

[ [ [ [ I [ [ [ |
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 E2012E2013 E2014 E2015 E2016 E2017 E2018 E2019 E2020

Okning i konsumtionsandelar
mellan 1995 och 2012 SCB

Livsmedel och icke alkoholhaltiga drycker
Bostad, elektricitet, gas och uppvarmning
Mébler, hushallsartiklar och rutinunderhall

Alkoholhaltiga drycker och tobak
Fritid, underhallning och kultur

Utbildning
Hotell, caféer och restauranger

Klader och skor

Halso- och sjukvard
Transporter
Kommunikation

Ovriga varor och tjinster

+1%

0%

-1%

-2%

-3%

4%

39



Levande stadskdrnor

Handelsexperten:
Bilen och natet tar over

David Jansson, Analys & utveckling, Detaljhandelstidningen Market

Tidningen Market ar bade en traditionell tidning och en
digital informationstjanst inriktad pa beslutsfattare och
medarbetare inom detaljhandeln. Market ges ut av Hakon
Media, Forma Publishing Group, och kartlagger bland annat
Ionsamheten hos detaljhandelns aktorer, listar detaljhandelns
maktigaste och analyserar handelns utveckling utifran
branscher, kommuner, nya trender och ger ut en arlig
kopcentrumrapport. David Jansson ansvarar for tidningens
analys och utveckling

E-handeln starkast i storstader

Jag menar att den vixande e-handeln kommer att f4 konsekvenser for alla typer av
handelsplatser. Den kommer att ta forsiljning bade frin de stora orternas cityhandel och
fran deras externhandel. E-handeln kommer att minska tillvixten i den fysiska handeln
mer pa de stora orterna dn pa de mindre eftersom det framfor allt dr pa de stora orterna
hushillen i dag gor den typen av inkép som de i framtiden alltmer kommer att goéra pa
webben.

Den lilla butikshandel som finns kvar pa de mindre orterna kan till och med bli en vinnare
eftersom hushdllen dar allt oftare kommer att avsta fran att 4ka in till centralortens
képcentrum och i stillet handla digitalt hemifrin. Att de oftare stannar pa hemmaplan
kommer sannolikt ocksa att gynna den lokala butikshandeln. Lite av de hdr ménstren kan
vi redan se i Handeln i Sverige (frin HUI Research och Handelns utvecklingsrad) som
redovisar forsiljningsutvecklingen i landets alla kommuner.

Externhandeln stark

Den nuvarande situationen vad giller lokalisering och utveckling av handel har en
tyngdpunkt pa externa handelsplatser. Handeln vixer i dag framfor allt pd de externa/
halvexterna handelsplatserna utanfétr/i utkanten av de regionala centralorterna, typ
Marieberg utanfor Orebro och Erikslund utanfér Visteras. Pa dessa orter minskar i stort
sett 6verallt stadskdrnans andel av den totala handeln, dven om stadskirnans omsittning
i absoluta tal ibland kan ligga kvar pd ungefir samma nivder som forr. Det dr framfor allt
stadskirnans andel av sillanképsvaruhandeln som minskar.

Stadskirnans andel av ortens dagligvaruhandel minskar som regel inte lika mycket utan
Skar ibland till och med nigot. Okningarna sker dock fran liga nivier. Pa storre orter har
dagligvaruhandeln aldrig haft sin tyngdpunkt i centrum utan i bostadsomradena. I dag har
den sin tyngdpunkt i bostadsomridena och pé de externa/halvexterna handelsplatserna.
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Tid och pengar Externa handelsplatser kan fa en
tuff konkurrens fran e-handeln,
eftersom bada dessa typer

av handel fokuserar pa "bra
varor, utan motesplatser eller
stadsmiljo”.

Tillgingligheten, med alla trafikslag, spelar en stor roll f6r utvecklingen. De viktigaste
torklaringarna till att konsumenterna gor allt mer av sina ink6p pa de externa
handelsplatserna ir att de upplever att det dr de handelsplatserna som hjilper dem att
spara tid och pengar. Det dr dir de pa ett och samma stille hittar en rad av de category
killers som de upplever ger bra valuta f6r pengarna, t ex Ikea, Maxi, Elgiganten, Bauhaus
och Plantagen. Och det dr dir de hittar handelsplatser som ar litta att ta sig till med bil,
dir det inte kostar nigonting att parkera bilen och ddr det finns gott om p-platser pa
bekvimt avstind alldeles intill butikerna.

Att spara tid och pengar dr sirskilt viktigt f6r konsumenterna nir de dgnar sig 4t sa
kallad nyttoshopping, det vill siga utrittar olika inképsirenden. Och det dr den typen av
shopping som star f6r den absoluta merparten av omsittningen i detaljhandeln. Sa kallad
né6jesshopping, det vill siga shopping mer f6r ndjes skull, star bara f6r en brikdel av den
totala kommersen.

Trafikplanering stodjer externhandel

Vad giller politiska och planeringsmissiga initiativ som gors idag, dr mitt intryck

att de flesta initiativ, nir det giller tillganglighet, syftar till att stirka den redan goda
tillgdngligheten pd externa och halvexterna handelsplatser, till exempel genom att
forbattra skyltningen, tillfartsvigarna, 6ka kollektivtrafiken samt forbattra cykel- och
gangstrak till de handelsplatserna.

Ja, vad skulle d4 mina rekommendationer vara, om mailet var att skapa livskraftiga,
attraktiva och kommersiellt framgangsrika stadskdrnor? En firsk undersékning fran
Svensk Handel visar att bilen 4r det i sdrklass vanligaste firdmedlet sivil nir svenskarna
handlar dagligvaror som nir de handlar sillanképsvaror. Nistan tva av tre svenskar
uppger att de ofta eller alltid tar bilen bade nir de handlar livsmedel och nir de handlar
sillankpsvaror. De frimsta skilen till detta 4r att konsumenterna vinner tid, inkdpen gar
snabbare, och bekvimlighet, det blir enklare att transportera hem varorna.

Battre biltillganglighet!

Det bista scenariot nir det giller att utveckla stadskdrnan som handelsplats handlar
dérfor om att 6ka tillgingligheten f6r bilburna konsumenter, till exempel genom att
forbittra tillfartsvigar till stadskdrnan, slippa fram mer privatbilism i stadskdrnan, 6ka
tillgAngen pa parkeringsplatser och se till att parkeringarna dr kostnadsfria. Det simsta
scenariot for stadskdrnan som handelsplats dr att minska tillginglicheten £6r de bilburna
konsumenterna, till exempel genom att férsimra tillfartsvigarna till stadskdrnan, minska
privatbilismen i stadskérnan, minska tillgingen pé parkeringsplatser och ta mycket betalt
av dem som anvinder sig av parkeringarna. &
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Levande stadskdrnor

Tomma butikslokaler

Utbudet av lediga lokaler ar god indikator pa hur attraktiv en handelsplats uppfattas av
etablerare och kopman. Tomma butikslokaler har ibland dven en tendens att forstarka
en pagaende trend. Den enskilde handlaren eller kedjan efterfragar ’goda grannar”
och kompletterande utbud vigg i vagg med den egna butiken. | enkiaten framkom att
stadskdrnorna uppfattas ligga langst framme i den negativa tavlingen om ’flest tomma

lokaler”.

En av enkdtfragorna 16d: "Gor en beddmning av utbudet av kommersiella lokaler lampliga for han-
del, service, restauranger i forhallande till efterfragan. Finns det brist eller &verskott pd lokaler pa

foljande platser?”

I sammanstillningen av svaren har vi f6r tydlighetens skull
lagt samman alternativet stor brist” med “viss brist” samt
”stort 6verskott” med 7visst 6verskott”. Det sammantagna
resultatet visar pé ett starkt Gverskott av lokaler i stadskdrnan,
51 procent. Osikerheten bland de svarande ér storre i
bedémningen av dagens situation i bostadsomraden och
stadsdelscentrum. 23 procent dr osidkra, medan en storre

del, 34 procent, gér bedémningen ”éverskott” och 10
procent svarat att det finns en brist pa lokaler. Det kanske
mest Overraskande resultatet ar att fler svarande menar att
det foreligger en brist pd lokaler f6r handel och service pa
externa handelsomriden — 23 procent “’brist” mot 26 procent
”6verskott”.

Om svaren bryts ned utifrdn ortens storlek framkommer
foljande: Mindre stidder har ett tydligare verskott av lokaler i
stadskdrnan, medan de storsta stiderna har en mer balanserad
situation. Anmirkningsvirt ir att Stockholm bedéms ha den
mest tydliga bristsituationen. Den pdgdende utflyttningen av
flera banker fran City och ett antal fortitningsprojekt i centrum
innebir ocksa att lokalutbudet i Stockholms stadskirna
kommer att 6ka inom en kortare framtid.

Beddmning av utbud av lokaler utbud av lokaler
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For handel i bostadsomriden och stadsdelscentra bedoms
situationen vara mer balanserad i mindre orter, med ett
6verskott i storre stider. En forklaring kan vara att storre
stader erbjuder bittre kollektivtrafik och att medborgarna dir
reser lingre strackor till starkare handelsplatser 4n de som
ligger nirmast bostaden. Aven hir skiljer Stockholm ut sig,
med flest svar i kategorin ”brist pa lokaler”, méjligen kopplat
till att stora bostadsomriden byggts med en lig andel lokaler
(savil ldgenhets- som smahusomriden). Den kanske ovintade
bedémningen att det rdder ”brist” pa lokaler i externa
omraden dr tydligast i medelstora stider.

1 de intervjuer som genomforts framkommer att
lokal6verskottet i mindre stdder i manga fall beror pé att
stadskdrnan ”redan har flyttat nigon annanstans”. Externa
handelsplatser vid infarter till mindre stider dr enklare

att besoka och mer effektiva att driva. Vissa svarande

menar att ”tdget redan har gitt” genom att saval handlare
som medborgare har vant sig vid en ny situation — och

att stadskdrnan mer kan fungera som “finrum” under
sommarmdnaderna, med serveringar riktade till bes6kare och
sommargister. I mindre stider dr det ocksa ofta "ndrmare” till
den externa handelsplatsen, vilket gér den littare att nd dven
giende och med cykel. &
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Levande stadskdrnor

Jonkoping: Kommunerna

maste oka takten!

Hur kan en kommun hantera det faktum att stadskarnans utbud och organisation av
lokaler ofta uppfattas som samre ur handelsetablerarens perspektiv? Gar det att 6ka
utbudet om det inte redan finns ett uppdamt lokalbehov? Dessa fragor fortydligas i
foljande intervju med Tomas Kruth i staden Jonkoping, som var en av de forsta i landet
som fick ett nytt starkt externcentrum bara nagra kilometer fran stadskarnan.

Fastighetsidgarna forsoker vara drivande bade nationellt och
lokalt dé frigor om handel ir av betydelse inte bara fér staden
utan f6r hela kommunens vilfard och tillvixt. Det sitt som vi
organiserar handeln pa, i bide Jénkoping och i andra stider,
bygger i mycket pa édldre tankar, metoder och férutsittningar.
Just nu férdndras handelns villkor radikalt, bade vad galler
kundernas krav, teknik och allt fler kanaler f6r marknadsféring
och férsiljning. Som ett arv fran tidigare perioder har vi

en situation som kan beskrivas som underdimensionerad
handel” i mellanstora stider och en ”6verdimensionerad
handel” i mindre stdder. Dagens ytor och organisation
motsvarar inte dagens krav. Jonkopings handelsplatser har

t ex dimensioner sedan tidigt 1990-tal da externhandeln
bérjade vixa ordentligt, frimst genom etableringen A6 Center
pé det tidigare regementsomridet vid stadens Ostra infart.
Handelsomsittningen har i princip legat pa samma niva i
Jonképings kommun sedan 2005.

God utveckling i city

Min bedémning dr att ingen handelsplats haft nagon storre
egentlig tillvixt. Men tack vare att fler handelsytor har
tillskapats och ett professionellt arbete fran citybolaget har
dock Jonképing City faktiskt 6kat sin andel av omsittningen
nigot, men dé enbart pa Ostra delen av centrum. Forst under
de allra senaste aren har vi kunnat se etableringar frin nya
aktorer inom externhandeln. Flera aktérer 6ppnar nu i de

nya Atollen-kvarteren i Gstra centrum. Ny externhandel har
Oppnat upp nya pa andra omriden i kommunen. Ett exempel
ir Solas Center strax s6der om stadskirnan lings E4 med ett
30-tal butiker och sex restauranger. Hir kan man hitta butiker
som Lager 157, XXL Sport, Media Markt, K-Rauta, Plantagen,
Jysk, Mio, Biltema, Granngarden, Singjitten etc.

Jonképing saknar idag en Gvergripande planering 61 cykel- och
gangtrafik i stadskédrnan. Detta leder till tillginglighetsproblem
och utgér ett hinder f6r stadskirnans utveckling, Sérskilt den
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yngre generationen kor allmint sett mindre bil. For att stirka
cityhandeln och servicen menar jag att det behovs en starkare
och tydligare organisation av busstrafiken och dven bittre
promenadstrak. Jonkoping har tyvirr varit sena pa att utveckla
cykel och gangtrafiken i Jénkoping, Man ligger efter manga
stader dven om utbyggnaden har paborjats. Det saknas ett
heltickande nit. Nu édr det sa att vissa cykelbanor plotsligt tar
slut och inte gir hela vigen fram till mélet. Det gor det knappast
mer attraktivt att stilla bilen hemma.

Kollektivtrafiken fungerar tillfredstillande, 4ven om det saknas
en 6vergripande strategi fOr att fa de olika trafikslagen att
fungera tillsammans. P4 min nskelista star ett heltickande nit
av trygga och tydliga gingbanor, trottoarer och gagator.

Bilen ett attitydproblem

Bilen ir idag lite av ett attitydproblem. Det verkar finnas

en stérre acceptans for avstand ute i externomriden. Dir
upplevs det ofta som naturligt att behéva gé, lat siga 800
meter, fran parkering till butik. Men inne i stadskédrnan, ddr

far jag intrycket att bestkarna kriver att kunna parkera mer
eller mindre direkt utanfor butikerna. Av naturliga skal dr
biltillgingligheten mer avgérande f6r val av handelsplats f6r de
som bor utanfor stan. Boende inne i stan eller i nirheten klarar
sig oftast bra utan bil. Samtidigt finns ocksé en viktig skillnad
mellan olika generationer. De dldre vill helst parkera pd mark,
alltsa direkt pa gatan och ér inte lika vana vid parkeringshus
som den yngre generationen.

Det ir alltsa nédvindigt att vi flyttar Gver bilarna, fran
gatuparkering till parkeringshus. I mindre stider, med helt
déda torg kan det méjligen fungera att anvinda torgen for
bilarna. Men helt bilfria innerstider 4r en utopi. M6jligen skulle
bilfria métesplatser kunna ses som ett alternativ. Jag menar

att biltillgingligheten skulle kunna tillitas 6ka pa vissa strak
och minskas pa andra trafikstrdk. Men tyvirr uppstir ofta en



motsittning nir vi planerar: vi planerar mot bilen, nir vi istillet
borde planera f6r andra trafikslag. Med andra ord, det saknas
en bade-och-planering,

1 Jonkoping markte man for ett tag sedan att minga besékare
inte hittade till de méanga lediga parkeringsplatser som faktiskt
fanns. Kommunen tog da fram ett parkeringssystem som leder
besokare till lediga platser, vilket nu fungerar bra. I Jonkoping
ir stora delar av Ostra centrum redan bilfria. Ostra Storgatan
och Smedjegatan med tvirgator dr bilfria. Nackdelen dr att
Ovriga stadsdelar inte hinger ihop gangtrafikmassigt. Vistra
centrum har en stor park som tyvirr fungerar lite som en
barridr. De nya Atollen-kvarteren som byggts centralt dr till
exempel avskurna av en bussgata.

Bristande politisk insikt

Politiker har i médnga fall en bristande kunskap om hur
handel och tillginglighet hinger ihop. De siger sig vilja ha

en bilfri innerstad, eftersom det liter miljévinligt och anses
politiskt korrekt. Problemet 4r att framgéingen for handeln i
ytteromraden bygger pa att folk har ldtt att komma dit, med
bil. Fér ménga finns det inget bekvimare alternativ dn just
externhandel, eftersom det sillan finns bra bussforbindelser
mellan stadskdrnan och bostadsomraden lingt utanfor stan.
De ombyggnader som genomfdrts for att gynna busstrafiken i
Jonképing har tyvirr gjorts pd ett sitt som inte bara férsvarar
for biltrafiken. I manga fall har dven cyklister och gaende fatt
en simre framkomlighet nir man byggt om f6r bussarna.

Min framtidsprognos: A6 Center har idag inga storre
sammanhillna galleriaytor. Ytan dr 24 000 kvm idag och man
kan nog inte rikna med nigon utbyggnad f6r handel dir
inom de narmaste iren. Staden har alltsi ett forhallandevis
litet képcentrum att konkurrera med. Satsningar pé city borde
dirfor falla vl ut. Men det kan mycket vil hinda att det
dyker upp nigon investerare med planer pa for en ny extern
handelsplats. Det beror helt enkelt pa att det inte planeras
for tillrickligt bra handelsytor inne i centrum. Det finns alltsd
en moijlighet for staden att skapa forutsittningar for en 6kad
omsittning 1 City.

Jonképings stadskdrna har en stor potential. Det bista
scenatiot skulle vara att man far till en gemensam
samverkansorganisation med fokus pd hela destinationen
Jonképing, inkluderande bade fysisk utveckling och férvaltning
samt marknadsforing. Alltsa en samlad instans, i samverkan
kommun och niringsliv, som tar ett Gvergripande ansvar
for hela stadsutvecklingsfrigan. Det kommunala styret idag
karaktiriseras av ovilja till samverkan och att man helst
hanterar var friga for sig i de berémda “stuproren”, dvs att
olika avdelningar hanterar varsin del av en gemensam friga,
utan att ha en klar bild av helheten. Som det r nu tar nog
e-handeln framst marknadsandelar fran externhandeln och
kommer sannolikt fortsitta att géra det om A6 Center inte
utvecklas framéver. Den senaste ombyggnationen gjordes i
bérjan av 00-talet.

Helhetstink behovs

Behovet av en bittre organisation och ett starkare helhetstink
ar dock inte ndgot som giller sdrskilt for Jonképing. Manga
stider har mycket goda forutsittningar, men det saknas ofta
ett samlat ansvarstagande, dir man hanterar bade investeringar
och skotsel utifrin en gemensam plan. Det virsta scenariot
skulle vara att man tillimpar en lat-ga-anda. Sker det, finns

det en risk for att dagens negativa handelstrend fortsitter.

Det skulle betyda att inte bara staden utan hela kommunen
fortsitter att tappa i attraktivitet.

Vad giller kommunal planering och tillimpning av Plan- och
bygglagens verktyg, menar jag att en viktig friga handlar om
tidsfaktorn. Det finns manga exempel pa projekt som faller
péa grund av tréghet och att entreprendérer inte far de besked
och de beslut de behéver i tid. Vi behéver hitta 16sningar f6r
kortare handliggningstider f6r att kunna vara mer ”pa td” och
jobba snabbare for att svara pa dagens utmaningar. De trender
vi nu ser slita i vara stider kommer att stilla hogre krav pa
béide innovativ och snabb stadsutveckling. &

Fastighetsagarna ar de privata fastighetsagarnas
branschorganisation, med orts- och stadsutveckling som

en prioriterad fraga. Tomas Kruth har tidigare arbetat

som centrumledare i bade stider och kdpcentrum samt
arbetat med utbildning pa hogskolor. Tomas sitter nu ocksa i
Svenska Stadskarnors ledningsgrupp.

Redan 1987 invigdes A6 Center i fore detta Smalands
artilleriregementes lokaler, 3 km fran centralstationen i city.
Idag har A6 80 butiker, 3 600 gratis parkeringsplatser och
oppet 361 dagar per ar.
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Kungsbacka: Fortatning

och parkeringshus!

Henrik Olsson, Centrumledare i Kungsbacka

Henrik Olsson har varit centrumledare i Kungsbacka i fem ar och utsags 2013 till arets
centrumutvecklare av foreningarna Centrumutvecklare.se, Svenska Stadskarnor och
Fastighetsagarna. Under 2014 har han gatt vidare till en tjanst som utvecklingsledare for
Falkenbergs stadskarna. Svaren i denna intervju baseras pa arbetet i Kungsbacka.

Intresset f6r att bo i vart charmiga Kungsbacka ér stort.
Kundunderlaget fér butikerna i det lilla gamla centrum borde
darfor ricka for att halla dem vid liv. Men smibutikerna

ar hotade. Konkurrensen har blivit allt starkare frin sival
nirliggande képcentrum och handeln inne 1 Géteborg,

De viktigaste konkurrenterna till Innerstaden, som utgdr
Kungsbackas historiska stadskdrna dr frimst kpcentrumen
Kungsmissan som ligger en kilometer fran Innerstaden och
Freeport som ligger ungefir tre kilometer bort. De faktiska
avstanden dr relativt sma, men da stadens delar inte ar
upplevelsemissigt sammanlidnkande, upplever invinarna att
avstanden 4r relativt stora.

Dominerande storstadsperspektiv

Jag upplever att vi idag har ett storstadsperspektiv som
dominerar inom bédde utbildning, forskning och férslag till
strategier. Min tes 4r att storstadsperspektivet beror pa att
universiteten med dess forskare och studenter dr beldgna i de
storre stiderna samt att forskare relativt okritiskt applicerar
internationell forskning inom omréadet pa svenska férhallanden
(Svenska stider tituleras byar i exempelvis Tyskland och USA).
Det ir olyckligt, eftersom man riskerar att tillimpa samma
slags 16sningar pd bade mindre och storre stider. Det finns
manga skillnader, kopplat till stadens storlek. Mindre stider
har av natutliga skil en mindre utbyggd kollektivtrafik och

ar betydligt mer utsatta f6r konkurrens frin storre externa
handelsplatser och storstider. Rorligheten ér oftast hégre och
arbetspendlingen storre. Minniskor 16t sig helt enkelt lingre
strickor i vardagslivet, vilket far direkta konsekvenser for
lokal handel och service.

Samtidigt dr betalningsviljan och investeringsintresset ligre

i mindre stider. Det dr svarare att fi god ekonomi i nya
investeringar och etableringar i mindre stader. Och samtidigt
ar kundernas betalningsvilja, for t ex patkering betydligt ldgre.
Det hir miste vi komma bort ifrin — det gar inte att behandla
smdstider pd samma sitt och med samma I6sningar som
enbart fungerar i storstider.
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Hantera bilen ratt

I dagens debatt missforstds ibland frigan om att underlitta
for bilisterna att ta sig till stadskdrnan. Jag menar att det finns
positiva och negativa metoder att hantera den bilism som
faktiskt dr ett faktum.

Fortitning dr en utmirkt metod, som pd sikt gor att manga
fler kan bo pé gangavstind frin handel och service. En
titare bebyggelse gor att vi kan fi ner bildkningen, eftersom
vi da slipper kéra omkring till olika platser. Inriktningen

pa planeringen i Kungsbacka dr ocksa att skapa mer tit

och blandad stad. Detta idr positivt. I sédra Kungsbacka
projekteras en tredje och fjirde del av stadsdelen Aranis dir
175 bostdder ska byggas, tillsammans med bland annat ett
parkeringshus f6r 200 bilar.

Det finns en motsittning mellan de goda malen om en

titare, storre och mer blandad stadskirna och den utveckling
som just nu ir pd vig att férverkligas. Under senare 4r har

det tagits ett antal politiska initiativ som missgynnar den
historiskt virdefulla stadskdrnans utveckling och den befintliga
lokala handeln. Ett exempel 4r att kommunen avvaktar med
infrastruktursatsningar som parkeringshanvisningsysten,
rondeller, cykelbanor, etc. inne i Innerstaden, samtidigt som
kommunen bygger ut tillgingligheten i form av nya rondeller,
parkeringsplatser och vigar utanfér Innerstaden.

’Bilfritt” — ett olyckligt mal

Hur vi hanterar bilen ir, 4ven om vi inte skulle 6nska det, en
helt central friga. I Kungsbacka gér det ungefir en bil per
hushall. Det gir sjilvklart att styra dagens bilisters beteende,
genom att se till att det upplevda avstindet mellan parkering
och butik ir kort. Om parkeringen upplevs nira viljer
kunderna att promenera till mindre butiker, vilket gynnar
handeln inne i Kungsbacka. Men i Kungsbacka, som si minga
andra si kallade mindre titorter, upplever kunderna att en tva
minuters promenad mellan bil och butik ir f6r langt att ga.



Tvingas man gi lingre, till exempel med flera matkassar, da
viljer man helt enkelt att dka till Kungsmassan, Freeport, eller
mindre ”shoppingéar” (O & B, Jysk, etc.) som ligger utspridda
runt om i titorten. Det leder inte nigon vart att moralisera
6ver detta faktum, det 4r tyvirr sa det fungerar pa méinga hall i
landet.

Dirfor dr en bilfri stadskdrna” inget bra planeringsmal. Malet
boér snarare vara att skapa en tillginglig stadskdrna, som ar litt
att nd med alla trafikslag, baserat pa dagens och framtidens
resvanor. Diremot finns det ingen poidng med att f6rséka fa in
biltrafik 6verallt och stérande genomfartstrafik. Stadskidrnan
har allt att vinna pa bilfria strik, torg, parker och trevliga
métesplatser som inte domineras av biltrafik.

Ekonomin talar mot stadskédrnan

Att finansiera parkering i stadskédrnan dr ett problem for sig.
Det gar forvisso att ta bort méanga p-platser i stadsmiljon
genom att erbjuda bilisterna bra parkeringshus. Manga
parkeringsplatser mitt i stan ger ju ett 6de intryck och férfular
miljén. Jag menar att det beh6évs vackra och mer stadslika
p-hus, byggda sa att de liknar vanliga boendehus. Haga i
Goteborg ir ett bra exempel pa pa ett omride som har sidana
p-hus. Men detta dr inte gratis. Det dr ofta svart att “rikna
hem” detta i en smastad. D4 gar det inte att bara hinvisa till
storstider dir betalningsviljan for parkering édr stérre. Kalkylen
ar svérare att fa ihop i sméstan.

Hir finns en motstridighet, dér olika dgarintressen stills
emot varandra. Ofta dgs externa képcentrum av en enda
fastighetsdgare som ser den direkta kopplingen mellan god
tillgdnglighet i form av bland annat kostnadsfti parkering
for kunderna och forsiljningsintikter fran dessa kunder.
Stadskdrnorna har ofta flera olika intressenter och dgare,
som har svirare att samsas och dela péd kostnaderna for
parkeringsplatser, dven om det rent ekonomiskt vore en
bra affir att fa in mer kunder, det vill siga skatteintikter,
arbetstillfillen, etc., till staden.

Motstridiga politiska mal

Ibland vinner lokala politiker poing pa att siga att de vill

ha en bilfri innerstad. De missar d4 att skilja pa tva typer

av perspektiv. Det dr skillnad mellan besckarnas upplevda
tillgdng pa parkeringsplatser” och en rent matematisk
genomging av “antal faktiska parkeringsplatser”, alltsa platser
som finns pé pappret men som bestkarna inte vill anvinda
eller de facto inte kdnner till. Det hir 4r tva helt olika saket.
Risken 4r att man med detta sitt att resonera genomfor
politiska beslut som leder till en “donut- effekt”: precis som

i den sortens runda bakverk fir man en stad dar det 4r tomt

i mitten och ”’g6tt” runt omkring centrum. Ibland hinvisar
politiker och tjdnstemin till ”den fria marknaden”, men den
fria marknaden ér bara en illusion, sd linge politikerna reglerar
exempelvis parkeringsavgifter.

Kungsbacka ligger tre mil utanfor Goteborg och har
niarmare 78 000 invanare. Kommunen bestar av 23 titorter
dar Kungsbacka med sina 20 000 invanare ar den storsta.

Vad kan man di gora, i den lilla orten? Ta en policy och skapa
sedan regler och betalningsmodeller som ser till att kunderna
kan std gratis i stadskdrnan, medan boende, arbetande och
anstillda i butikerna far betala for att stilla sin bil dir. Hos

en del trafikplanerare och andra samhaillsplanerare ser jag

en skrimmande okunskap inom omridena priselasticitet

och konsumentbeteende — omriden som 4r fundamentala

vid stadsutveckling, Priselasticitet handlar om skillnader i
betalningsférmagor beroende pa syfte. Exempelvis dr man
beredd att betala en relativt h6g parkeringsavgift om man vill
ta bilen till jobbet eller bostaden i stadskidrnan (man viljer
inte bort ett jobb for att det dr f6r dyrt att parkera). Diremot
viljer man bort ett inkSpsstille om det dr gratis att parkera tio
minuters bilvig lingre bort. Infér en flédespolicy som styr upp
alla trafik istillet for att hantera varje trafikslag separat — se

till att gang-, cykel-, bil- och kollektivtrafik samverkar. Vilken
kommun blir forst med att infora dettar

Nya matt behovs

Det dr omodernt att som idag ta fram handelsindex, dir
man jimfor handelns omsittning i externa centrum och i
stadskirnan. I Kungsbacka har vi citka 190 olika verksamheter
i stadskdrnan som i ndgon mén vinder sig till besdkande
kunder. Enbart 40 av dessa ar ren ’handel”. Resten bestir av
olika former av service, som t ex restauranger, hotell, frisor,
fotvird, reparation etc. For att ge en verklighetsbaserad

bild av stadskidrnans ekonomiska betydelse vore det bra

att uppritta nigon form av index 6ver “besoksrelaterad
niringsverksamhet”. D4 skulle jimférelsen mellan
stadskidrnorna och de externa handelsplatserna bli mer
rittvisande. Och samtidigt giller: basen och forutsittningen
f6r mycket av besoksndringarna dr att det finns en livskraftig
handel. En stadskirna fungerar knappast med enbart caféer
och bankkontor... &
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| enkdtundersokningen stilldes foljande fraga: Bedom hur viktiga olika atgarder ar for att
gynna en positiv utveckling av stadskdarnan. Om din kommun saknar egentlig traditionell
stadskdrna, svara med avseende pa kommunens viktigaste handelsplats.

Rankning av atgarder:

Stadning/skotsel
Kundbemétande

Belysning

Oppettider

Plantering

Stadsmiljo

Management
Marknadsforing

Event

Fastighetsidgare sammarbete
Interiorer
Trygghet/sikerhet
Bottenvaningar
Tillganglighet for cykel
Tillganglighet kollektivtrafik
Skyltning

Tillganglighet for gangtrafik
Parkering utbud
Tillganglighet for bil

Parkering kostnad

Arbets- & boendep. till besoksp.

Organisation

Mer ytor i stadskdrnan
Lagre hyresnivaer
Begransa externhandel
Extern parkering

Bilfri stadskirna
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I enkiten listades ett antal av de forslag pa dtgirder fOr att gynna stadskdrnan som
har framkommit i personliga intervjuer med enskilda aktorer. De svarande bedémde

< LEIN3

dtgirderna utifrdn fem alternativ: “inte alls viktigt, ligsta prioritet”, “inte viktigt”, “varken
viktigt eller oviktigt”, “viktigt” samt “mycket viktigt, h6gsta prioritet”. Eftersom ett flertal
atgirder kan anses viktiga och enskilda forslag kan vara svéra att stilla emot varandra, dr
det svart att sdga att en viss dtgird dr Gverordnad en annan. Vi har hir rangordnat svaren

utifrdn vilka atgirder som gavs svaret “mycket viktigt, h6gsta prioritet”.

De fem forslag som toppade listan var:

= Stadning/skotsel. Bittre renhallning av gator, totg, fasader,
gatumobler, planteringar, utemiljé

= Kundbemotande. Utbildning/kompetenshéjning riktad till
personal i butik, restaurang, service

= Belysning. Upplyst och vacker stadskirna kvall/natt,
fasadbelysning, skyltfonster, ljusinstallationer

= Oppettider. Gemensamma och férlingda éppettider for alla
butiker, serveringar, verksamheter

= Plantering. Blomsterplanteringar, satsning pa trid, buskar,
parker, grona oaser, lekplatser, grona tak

De fem forslag som hamnade lagst i prioriteringslistan var:

= Mer ytor i stadskarnan. Oppna upp fler ytor och fastigheter fér
handel och service i stadskdrnan, inklusive galletior

= Lagre hyresnivder. Ligre hyror och avgifter f6r butiker,
serveringar, verksamheter

= Begransa externhandel. Politiskt beslut om att begrinsa eller
stoppa externa handelsplatsers expansion

= Extern parkering. Infor tidsreglering eller p-avgift dven pa
externa handelsplatser f6r att skapa mer likvirdiga villkor for
handeln i stadskdrnan och andra handelsplatser

= Bilfri stadskarna. Politiskt beslut om att inrikta planeringen i
riktning mot att skapa en “bilfri stadskirna”

Dessa svar ger en bild dir stadskidrnans framtid i hog grad ér kopplad till forstirkning av
urbana kvaliteter. Sa kallade “mjuka faktorer” som skénhet, trivsel och personlig service
ger hégst poing. Fragor om forbittrad tillginglighet for olika trafikslag hamnade i mitten
av filtet. Faktorer kopplade till politiska beslut, ekonomiska villkor, begrinsningar eller
styrning ses inte som lika viktiga. Hir kan géras en koppling till frigan om férvintade
effekter av e-handel: stadskirnan kan stirka sin stillning genom att kombinera handel
och andra funktioner med inriktning pa en position som “kommunens gemensamma
vardagsrum”, utformad f6r méten och umginge. &



Beddmning av koptrohet inom kommunen
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| enkdatundersokningen stilldes féljande fraga: “Koptrohet kan definieras som hur stor
del av sina inkép kommunens invanare gor inom sin hemkommun. Om koéptroheten
minskat betyder det att invanarna borjat handla mer i andra kommuner. Bedém hur du
tror att koptroheten i din kommun har utvecklats under de senaste tio aren.”

Liksom i friga om utbud av lokaler framgar att mindre
kommuner har en svarare situation dn storre nir det giller
fragan om koptrohet. Det ér frimst i kommuner med 25

000 eller farre invanare som kdptroheten bedéms ha gatt

ned kraftigt. Inte mindre 4n 58 procent av de svarande i

dessa kommuner menade att kdptroheten minskat. Storre
handelsplatser med ett bredare utbud i intilliggande kommuner
g6r att képtroheten inom kommunen sjunker.

Erfarenhetsmissigt dr denna tendens starkare vad giller
sillanképshandel dn dagligvaruhandel. En slutsats av detta

kan vara: mindre orter och kommuner bér koncentrera sig

pé att skapa forutsittningar for livskraftiga och vilsorterade
livsmedelshallar, kombinerade med service och métesplatser -
och inte sitta upp 6verdrivet héga ambitioner vad giller mode,
elektronik, mobler etc.

Svarande som ir verksamma i kommuner med mellan 25

000 och 50 000 invanare gjorde i ungefir lika hég grad
bedémningen att képtroheten 6kat som att den minskat.
Svarande frin stérre kommuner gjorde didremot bedémningen
att koptroheten 6kat. Detta avspeglar samtidigt den allminna
tendensen: storre handelsplatser med ett brett utbud tar
marknadsandelar frin mindre, bide vad giller boende i den

egna kommunen och i angrinsande kommuner. Kommunens
lige och omgivning har ocksa en stor paverkan. Ju storre
grannkommuner en liten kommun har, desto svarare blir det
att behalla en hog niva av koptrohet.

Framoéver blir det dock allt svirare att géra denna typ av
beskrivning av képtrohet”, kopplad till en geografisk plats.
Eftersom e-handeln till sin natur 4r ”platslés” och inte knuten
till handel i en viss kommun, blir frigan om kdptrohet alltmer
svir att beskriva. I manga fall kombinerar en butik pa en viss
plats forsiljning ”6ver disk” med handel ”6ver nitet”.

Ett mer intressant matt dr darfor att jimfoéra utvecklingen for
handel pa kommunernas olika typer av handelsplatser, vilket
redovisades pa féregdende sidor. Den mer intressanta frigan
f6r framtiden kan bli: Om den fysiska handelns omsittning
vantas minska (traditionell f6rsiljning i butik) var dr det ur
ett helhetsperspektiv minst skadligt att butiker stings ner
eller krymper? En realistisk formulering i en handelspolicy
for framtiden kan da bli: ”En eventuell ligre omsittning i
traditionella butiker i kommunen bor i forsta hand innebira
att butiker i omride X stings ned/krymper medan atgirder
bor sittas in fOr att sakra att butiker i omrdde Y kan bibehilla
sin omsittning och antal butiker.” &
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Vsteras: Bussar, cyklar

och “hangel”

Maria Fors,Vasteras Citysamverkan AB

Vi har 142 000 invanare i kommunen, vilket gor Vasteras till landets sjatte storsta stad.
Vi har i dagslaget omkring 400 olika butiker och serviceverksamheter i City, vilket borde
ge stadskdrnan en mycket stark stillning vad giller utbud och attraktivitet. Men under
senare ar har utvecklingen vad giller handel och besoksstrommar forandrats ganska
radikalt. Startpunkten var IKEAs flytt ar 201 |, fran det dldre handelsomradet Hilla en
halvmil 6ster om centrum till var nya stora handelsplats Erikslund som ligger en halvmil

nordvast om stadskarnan.

Visteras Citysamverkan

AB bildades 1997 genom en
sammanslagning av Vasteras
Cityforening och Fastighetsagarna
i City och delfinansieras aven av
Viasteras kommun. Malet &r att
Visteras ska ha en stadskirna
som erbjuder manniskorna i hela
Malardalen det basta utbudet av
bostader, butiker, motesplatser,
kultur och nojen. Organisationen
arbetar med fornyelse av gator
och torg, trygghet och stadning,
tillganglighet och skyltning,
evenemang, marknadsforing och en
attraktiv stadsmiljo. Maria Fors ar
VD och cityledare och har arbetat
i organisationen sedan 2008.
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Stadskdrnan utmanas

Redan innan IKEAs flytt hade Erikslund omkring 100 000 kvm yta fér handel. I samband
med IKEAs flytt 6ppnade deras “’systerforetag” Tkano Retails Center en galleria som ligger
vigg i vigg med IKEA. Tillsammans med Citygross och 6vriga handlare har Erikslund i
dagsliget omkring 200 000 kvm handel. Vi har alltsa fitt se en f6rdubbling av utbudet dér
ute, pd ganska kort tid. Det motsvarar inte mindre dn 28 fotbollsplaner fyllda med shopping!

Nir Tkanos galleria, Erikslund Shopping Center, slog upp portarna i september 2011 hade
de 55 butiker som redan var etablerade i stadskiarnan. Det handlade alltsi om att handlare

gjorde det som kallas f6r en ”dubbeletablering” i Visteris. IKEAs flytt innebar siledes att
tyngdpunkten f6r handel i Visteris férindrades i ett slag, Erikslund har blivit det naturliga
stillet for nya etableringar. I dagsliget har Citygallerian vuxit till nirmare 80 butiker under
ett tak och har lyckats locka till sig flera varumirken och butiker som man normalt kunde

forvinta sig skulle gora sin forsta etablering i Visteras.

”Cityhandel” viljer externt lige

Erikslund drar idag till sig minga besokare frin angrinsande orter och kommuner. Men vi
har ocksd mirkt att dven citykunder, personer som tidigare brukade handla i stadskdrnan,

i hég utstrickning dker till Erikslund for att géra sina ink6p. Detta dr sjilvfallet en
kombination av utbud och tillginglichet. Om man ser pd hela Visterés City dr dock utbudet
i stadskirnan 6verldgset, med omkring 400 butiker totalt.

I samband med IKEAs flytt menade manga inom branschen att det trots allt var naturligt
att nya varumirken i Visterds skulle etablera sina forsta butiker i City. Det handlade om t ex
kladbutiken Desigual. Men si har inte blivit fallet. Nya viktiga etableringar viljer ibland den
nya handelsplatsen i férsta hand. Den lokala butiken Kennedies som siljer hiftiga klader till
ungdomar och skobutiken Deichman har ocksa 6ppnat i Erikslund. Det sdger det nigot om
vart vi dr pd vig, For ndgra dr sedan hade jag inte trott att utvecklingen skulle gé s snabbt.
Fran att ha varit en extern handelsplats i Visteras klassas Erikslund av vissa bedomare som
handelsplats nummer ett i Sverige.



En andra stadskirna?

Kanske kan det ga s, att Erikslund utvecklas till en andra
stadskdrna” i Visterds. Visterds kommun har under 2014
forklarat att man numera har en lingsiktig vision dir Erikslund
ska utvecklas till en blandstad, d4ven for bostader. Man arbetar
med att ta fram en férdjupad Gversiktsplan som visar att det
finns flera omraden att bygga bostider pa, vister om Ikea. En
positiv aspekt dr att Erikslund kan fungera som ett sorts lokalt
centrum. Man kan sdga att bostadsomrddena Bickby, Skilby
och Eriksborg fir en stadskirna av en ny typ.

Hur ska da innerstaden stirka sin stillning? Det har under

en period diskuterats om att stinga av en gata for att 6ka
tillgingligheten for gingtrafikanter. Aven om det finns gott
om parkering inne i centrum tycker en del kunder 4nda att det
ar for dyrt, dven om City i princip har lika mycket parkering
som Erikslund.

Hallbar parkering

En komplikation dr att kommunen bara stir f6r en liten del av
parkeringen, ett litet p-hus samt gatuparkeringen. Den st6rre
delen av parkeringen drivs av den privata aktéren QPark, som
drivs som vilket vanligt f6retag som helst. Det kan vara svart
for det privata foretaget att ge en “rabatt” pa parkeringen

fér de som handlar, dven om alla inser att det skulle gynna
stadskdrnans omsittning som helhet. For det privata
parkeringsbolaget 4r det inte helt enkelt att ge rabatt pa sina
tjdnster. Det mdste man ha stor respekt och forstielse f6r. Men
jag tror att vi kan komma fram i den frigan, om vi samarbetar
mot samma mdl, QPark, kommunen och fastighetsigarna.

Detta bygger pa att alla inser att de sitter i samma bat och
miste hjilpa till. Vi brukar kalla detta samarbete f6r att ”Hela
stan har borjat hangla”. Ar 2008 presenterades kommunens
nya vision, ”Visterds 2026 — Staden utan grinser”. Alla var
Sverens om att de ville ha ett skdnare, gronare och livligare
City. Formuleringen om att ”hingla” f6ddes omkring 2010 i
samband med ett EU-projekt. Metoden for att samla alla goda
krafter har blivit ”hangel” 6ver gamla grinser — mellan handel,
fastighetsigare, politik och férvaltning, Det arbetet har nu
bérjat ge effekt pd allvar. Vi ser pd City som en helhet, frin
stadsplanering dnda ut till leendet bakom bardisken.

Langre oppettider

En friga som kriver denna form av positiv samverkan ar
Oppettiderna. Det ar ju betydligt svirare att ta beslut om att 6ka
Oppettiderna i var stadskirna, jimfoért med hur det fungerar i
ett képcentrum.

Samtidigt kommer vi aldrig att kunna ha patkeringar
iinnerstaden som ir lika bekvima och enkla som i
externhandeln. Att inféra “gratis” p-platser ér svart, eftersom
det samtidigt 4r minst 10 000 manniskor som bor, arbetar
och gar i skolan i stadskdrnan. Dessa dr en viktig del av
stadskérnans underlag och behéver erbjudas bra parkering,
men kan i regel betala for att stilla bilen. Pa sikt behéver vi
alltsd hitta alternativ till att midnniskor tar bilen in till city f6r
att handla eller motas.

Erikslund, Fotograf TILO

Storsatsning pa kollektivtrafik

For 10 dr sedan var bilen i innerstan ett miljoproblem men
om ytterligare 10 ar dr den mer av ett utrymmesproblem,
eftersom bilarna oavsett drivmedel och teknik, fortfarande
kommer att ta stor plats. Vi behéver erbjuda dagens bilister
andra och mindre utrymmeskrivande alternativ. For att
locka fler att cykla beh6vs bittre och sikrare cykelbanor
och bekvima cykelgarage — som dr enklare att placera
’direkt utanfér dorren till butiken” sa som det fungerar pa
de externa handelsplatserna. Stirkta cykelstrak och smarta
cykelparkeringar har en stor potential.

Vi har dven diskuterat saker som “luftburen kollektivtrafik”. Ett
exempel 4r idén om att bygga linbanor i staden och ut pa Garna.
Det behovs ocksa goda férbindelser mellan City och det nya
utflyktsmalet Kokpunkten, ett nytt badhus inrymt i ett hundra
ar gammalt angkraftverk vid vattnet sydost om stadskirnan.

I augusti 2013 inférde kommunen det som kallas ”Smartkoll”.
Genom att dra praktiskt taget alla busslinjer igenom
stadskdrnan och 6ka turtitheten sa att man inte lingre beh&ver
négon tidtabell, har vi férbittrat stadskirnans tillginglighet
radikalt. Bussarna gir numera mycket titare och till langt
fram pa natten, s att bussarna kan hjilpa till att ”t6mma”
stadskdrnan nir krogarna stinger pa helgerna. Detta projekt
har gjort att vi kldttrat dramatiskt i den kundnéjdhetsmitning
som gors med kollektivtrafikresenirer i hela Sverige. Vi har
gatt frain omkring 25-30:e plats till en av ”topp fem”, i den
ranking som kunderna har fitt géra.

Jag menar att Visterds stadskirna har alla utsikter att utvecklas
positivt. Men f6r det krivs, som sagt, att alla inblandade tinker
nytt, ”hanglar” och vagar passera gamla grinser. &
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Hinder och

Droblem

I enkdtundersokningen stilldes foljande 6ppna fraga om stadskarnans framtid: “Vad
menar du dr det storsta problemet och hindret for att skapa en levande stadskarna?”
Har foljer en sammanstillning av inkomna svar, sorterade efter olika teman. Texterna
har redigerats sprakligt men bestar i 6vrigt av direkta citat.

Samverkan
— Det ir f6r méinga kockar som arbetar med stadskirnan.

— Vi kan se en brist pa helhetslésningar och en gemensam
bild. Det som skulle behévas ir en samlande ledare f6r
stadsutvecklingen.

— Bristande samverkan mellan fastighetsigare, handlare och
kommunen. Det saknas en gemensam malbild.

— Ett problem dir att aktdrerna inte ser mot samma mal, inte
ser helheten.

— Brist pa samarbete. Det finns ingen som har mandat att
driva processer och arbete framét. Det finns dven en brist pd
kunskap i frigan om stadskirnans utveckling!

— Ett problem dr att det inte finns ndgon sammanhaéllande
organisation mellan fastighetsdgare, niringsliv och politiker
samt att man tilliter expansion av externa handelsplatser.

— En icke fungerande eller obefintlig samverkan mellan
kommun, fastighetsidgare och handeln. Eller frigan om ansvar,
det vill siga att niagon av parterna helst vill ligga hela ansvaret
for utvecklingen i “nigon annans kna”.
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Utbud
— For trakigt utbud, 6ppettiderna f6r butikerna.

— Det saknas ofta ett komplett utbud av handel i olika
branscher som kldder, skor, elektronik och dylikt. Avsaknad
av nigot gor att man besoker andra orter med ett battre utbud
eller anvinder sig av e-handel.

— Externhandeln i grannkommunerna. Klen kpkraft i
centrum. Centrums i vissa avseenden bristande tillginglighet
och ej komplett varuutbud.

— De storre kedjornas policy for etablering i mindre stider.

— Manga smd affirer har inte klarat lagkonjunkturen och

i stillet ersatts av de som har rad att betala de hyror som
hyresvirdarna kriver. Det dr daligt av fastighetsdgarna att de
inte “stottat” sina trogna kunder (hyresgisterna) nir det har
krisat. Detta 4r inte att ta ansvar for ett varierat utbud i en
historisk stadskirna.

Tillganglighet
— Tillgangligheten for de fyra trafikslagen! Ett 4nnu mer
breddat utbud av handel och upplevelse.

— Det storsta hindret f6r att skapa en levande stadskirna dr att
ta bort p-platser och gora det sa dyrt att parkera. Detta gor att
man viljer externhandeln fére stadskidrnan.

Tron pa 6kat bilberoende, tringsel.



Parkeringsbehov

— Det finns ingen samsyn i hur sambanden ser ut mellan
tillganglighet (trafikslag, parkering, Sppettider, etc) och
handelns omsittning och manniskors anvindning av
stadskdrnan. Kommunens policy féreskriver detaljhandel,
shopping och upplevelser i stadskdrnan och endast
skrymmande varor i tvd halvexterna mindre handelsomraden.
Det finns en ridsla bland handlare 61 att minsta forindring
far enorma och alltid negativa konsekvenser for deras
verksamhet. Kommunen satsar nu pa investeringar i torg och
gator, kraftigt forbittrad tillganglighet for kollektivtrafik och
anldggning av kommunala parkeringsanliggningar. Men for
att politiken ska viga ta beslut om att gora stadskidrnan mer
bilfri och styra bilarna till parkeringsanliggningar genom
parkeringsavgifter (vi har P-skiva idag), krivs i princip

att 6nskemalet kommer fran handlarna sjilva. Att inféra
parkeringsavgifter i de halvexterna handelsomradena ér ett
spannande forslag fOr att neutralisera ojimvikten.

— Att man vill lata bilen ta plats istillet for stadslivet.

— Tillginglighet i form av enhetliga och generésa Sppettider
och littillgingliga parkeringsplatser.

— Det viktigaste hindret dr svarigheten att férena fortitning
och parkering.

— For fa parkeringsanliggningar i strategiska ligen.

Politik

— Politiken bemddar sig inte med att sitta sig in i utvecklingen
for planering, och vad som fungerar och inte. Ménga lever kvar
iatt bilen 4r prio ! och ska absolut kunna koras dnda fram till
butiksdorren.

— Det saknas politisk kraft att std emot utvecklingen av
externhandeln. Handeln trycker pa, medborgarna vill ha
valfrihet och forstar inte ofta vad externhandel ocksa innebir i
form av utarmade stadskdrnor. Om en exploatering inte blir av
i den egna kommunen sa tar grannkommunerna etableringen
istdllet. Det dr svart att vara politiker i detta lige och sdga nej.

— Det finns ingen samverkan mellan kommunens férvaltningar
och det dr svirt att f4 beslut 6ver partigrinserna.

— Kommunen har mest fokus pa externhandelsomraden.

— Det finns en of6rmaga hos politikerna att snabbt ta de
beslut som krivs.

— Bristen pa vilja och engagemang bland stadens handlare och
fastighetsigare. Mycket handlar om att gnilla, men sillan om
att istdllet presentera l6sningar pa problemen.

— Politiskt ointresse. Externhandeln ger en snabb tillvixt

och sysselsittning i en kommun som vér. Man ser inte de
negativa langsiktiga effekterna. Vi maste finna en balans mellan
expansion i externhandeln och satsningar pa stadskirnan.
Det handlar om att bygga ut externhandeln kontrollerat, dvs
att utvidga nuvarande externa handelsomraden i lagom takt
som Vi sjilva bestimmer och samtidigt satsa pd stadskdrnan.
Vir kommun har fortfarande den méjligheten, genom de
satsningar pa stadskédrnan som ér pd ging. I hostas fick vi den
politiska majoriteten att forkasta sitt eget férslag till ett nytt
externt handelsomrade pa ca 80 000 kvm.

Enkatundersokning

Lokaler
— Vi har en brist pa lokaler som passar for de etableringar som
behévs. Vi har ett 6verfléd av lokaler som inte efterfragas.

Det saknas finansiella resurser for att genomféra 6nskvirda
fysiska dtgarder i stadskérnan.

— Lig befolkningstithet och en svag naturlig koppling mellan
stadsdelar ger laga fléden. Manga delar av Sverige ir helt
enkelt inte “stadsplanerat” utifrin det vi idag menar ér stad.
Vi har specialiserat oss pa att bygga “hus i parkeringsplats”,
dvs gronska i form av oanvindbart sly mellan stadsdelar.
Shopping/noje ordnas ute pa en dker dir tillgang till bil allt
som oftast dr ett krav. Mindre 4n en procent av all bebyggelse
i Sverige ir tit klassisk kvartersstad. Det menar jag dr galet.
Kvartersstaden dr samtidigt den stadsbyggnadsform vi idag
vet har bist forutsittningar att skapa en levande stad. Den ér
flexibel och kan tillgodose bade minniskors behov och fler
funktioner samtidigt 6ver dygnets alla timmar. Det dr den
riktigt demokratiska stadsformen.

— Vi har en splittrad dgarbild i centrum dir vissa
fastighetsiigare lever bra pa nuvarande avkastning och inte ser
utveckling som visentlig,

Ekonomi

— Hyrornal Fastighetsdgarna bryr sig inte om hyresgisterna.
De ir mer intresserade av relationen med banken.
Fastighetsdgarna maste inse att hyrorna i en marknadsekonomi
gar upp och ner. Inte bara upp!

— Ingen adekvat budget. Mod att fatta férindringsbeslut hos
aktorerna.

— Konkurrensen mot externt handelsomrade i grannkommun
och e-handeln ér kraftfull. Detta begrinsar utbudet och
méjligheten till nya etableringar trots en god vilja fran
fastighetsiigare och ekonomiska satsningar pa stadskirnan frin
kommunens sida.

— Fastighetsdgarnas och handlarnas investeringsvilja. Utan den
kan kommunen inte pa egen hand géra sirskilt mycket.

— Ekonomin bide hos kommunen och hos handlarna. Det dr
svirt for fastighetsdgarna att flytta pd de fyra bankerna med
A-lige da inga nyetableringar dr pa inging eller ingen av de
befintliga butikerna har mojlighet att flytta in. Viljan dr det
nog inget fel pa.

— Investeringarna i ny handel sker frimst pd handelsplatser
utanfor den egentliga stadskdrnan vilket ger en svar
konkurrenssituation. Bristen pa néjesutbud och en
sammanhingande attraktiv stadsmiljo i stadskdrnan dr
problematisk.

— Skapa naturliga moétesplatser dir aktérerna i stadskirnan
engagerar sig, Ar det sa att varken invanare eller aktorer
engagerar sig dr det vl bara att lata stadskirnan sjilvdo.
Sambhillet férandras hela tiden och det 4r mycket som fanns
f6r 10, 50, 100 och 200 ér sedan som ingen saknar idag, &

53



Levande stadskdrnor

Mojligheter
och losningar

| enkdatundersokningen stilldes féljande 6ppna fraga om stadskirnans framtid: “Vad
menar du ar det viktigaste forslaget och I6sningen for att skapa en levande stadskarna?”
Har foljer en sammanstillning av inkomna svar, sorterade efter olika teman. Texterna har
redigerats sprakligt men bestar i 6vrigt av direkta citat.

Vision och samarbete
— Skapa en vision for din stad. Attraktiv helhetsmiljo.

— Att skapa en offensiv, aktiv centrumutvecklingsorganisation
med tydlig malbild.

— Minniskorna! Det 4r minniskor som skapar utveckling,
darfor handlar allt om att manniskor utvecklas. Vi har
under det senaste aret sett en fantastisk utveckling nir de
olika aktérerna fir ny kunskap och utékad forstdelse f6r
de olika perspektiv som andra har. Nyckeln ér att triffas,
med ett 6ppet sinne och lyssna och utifran det diskutera.
Viktigt: férindringar i “maktstrukturer” skapar ridslor
eller bevakningsbeteenden. Dessa behéver 6vervinnas.
Diir beh6ver samverkansorganisationerna hjilp av “vanliga
organisationskonsulter” snarare dn féreningen Svenska
Stadskirnor.

— En gemensam vision och en gemensam handlingsplan.
Tydlig och handlingskraftig politisk styrning. Se till att skapa
genomforandekraft i projekten som drivs.

— Samverkan mellan handeln, kommun och fastighetsigare
med en tydlig gemensam malbild.

— Genom samverkan ta fram en vision och arbeta for att
uppfylla den. Samverkan, samverkan och ater samverkan.

— Samarbete mellan handel, kommun och fastighetsdgare -
fokusera handeln pé en plats - uppmuntra traditionell handel
till att komplettera med nithandel etc.

— Samarbete mellan akt6rerna, fastighet, handel och
kommunen. “Det dr vad som serveras pa tallriken som Gkar
attraktiviteten”.

— Fortitning, och tydlighet i friga om strik och mélpunkter,
som kan vara butiker, servicefunktioner, torg och andra
motesplatser. Samverkan mellan intressenter. Langsiktighet
och stabilitet i planering som attraherar investerare i bostider,
infrastruktur och lokaler.
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Trafik

— Tillgdngligheten.

— Bra tillginglighet for alla trafikslag. Ex. Bids, specialbutiker,
arkitektur, kultur, sdkert och tryggt.

— Fler P-platser och bittre samarbete kommun,
fastighetsigarna och Centrumkirnan.

— Storre tillginglighet for bilar.

— Fortitning av verksamheter efter de stora gigatorna. Bygga
bort barridrer mellan strategiskt viktiga gatustrik.

Inf6r promenadstad i stadskidrnan med trivseltrafik. Sluta
skattesubventionera externa kbpcentrum.

— Lokaler och platser.
— Mer butiksytor och trivselskapande atgirder.

— Planer finns pé ett handelsomrade i stort sett mitt i centrum,
bredvid en sj6. 150 meter frin tigstationen. Om det blir
verklighet kan vi bredda vért utbud sa vi far en bra mix

av kedjor och de unika butiker vi har idag. Varat befintliga
centrum behdver fortitas och bankerna borde flyttas en aning,
kanske till plan 2. Mer aktiviteter i centrum. Skatepark dr pa
ging men bowling och liknande skulle tillféra mycket. Manga
saknar just aktiviteter.

— Skapa milj6er dir folk vill vara. Tillgingligt och trevligt, och
tryggt. Sittplatser. Att kommunen, fastighetsdgare och handlare
engagerar sig tillsammans.

— Hir saknas en traditionell stadskérna och for att skapa

det krivs politiskt engagemang, samverkan mellan aktérer

och inte minst uthallighet. Synergier mellan kommunala och
privata investeringar dr viktigt. F6r kommunen dr det viktigt att
stimulera utvecklingen av attraktiva offentliga miljSer, och ett
kulturutbud som lockat.



Byggnation och satsning i centrum

— Bygg stad p4 riktigt - en sammanhallen stadsplanering,

en stadsplan som bara bryr sig om att skilja offentligt frin
privat. En plan som markerar var gator, torg och parker - det
offentliga - ska ligga, och ldgg ut resten som kvarter och
tomter, att bygga pa for den som si 6nskar. Politikerna/
planerarna boér ej bry sig om vad tomterna anvinds till, dess
privata funktion. - Utnyttja kvartersmark f6r fortitning

av befintlig bebyggelse, istillet for sprawl. - Bygg strak
istallet f6r enklaver och skapa dirigenom kontinuerlig

stad. - Frimja blandning istillet f6r att f6rbjuda den,
beteckningar av typen “bostadsomrade”, “arbetsomrade”,
“képcentrum” och liknande skall férsvinna ur planeringen.
Ur ett Stockholmsperspektiv kan man konstatera att det som
har byggts senare med vildigt f4 undantag, inte alls dr lika
efterfrigat, vare sig av boende eller av féretag som vill etablera
sig. Det skrala utbudet, gor att de som har storst resurser
ldgger beslag pa det mest attraktiva dvs. den lilla innerstan.
Resten dr nigot som blir 6ver f6r dem som har firre resurser
med segregation som foljd.

Politik

— Att kommunen ligger en stor, omfattande och tydlig
oversiktsplan, sd att alla aktorer vet vad som giller och vad
man har att halla sig till.

— Att kommunen tillsammans med centrumorganisationen/
fastighetsigare har en tydlig vision och konkreta mal f6r
utveckling av stadskdrnan.

— Samverkan, politiskt samf6rstind om behovet av
investeringar och en kontrollerad och balanserad tillvixt

av handeln! En kommun “behover” inte handelsindex for
sillankopsvaror pa 140 eller mer. Det ricker med drygt 100 for
att skapa en attraktiv kommun med tillvixt pa 200-250 personer
per dr vilket dr en bra tillvixttakt f6r en kommun med knappt
40 000 invanare. Handeln ska utgbra en av flera tillvixtmotorer,
men dterigen kontrollerad och balanserad tillvixt!

Ekonomi

— Den viktigaste 16sningen ér att allokera pengar och andra
resurser for att skapa en gemensam samverkansplattform
och arbetsgrupper for att utveckla centrum. Det viktigaste ar
dven att inhdmta objektiva resultat och analyser gillande vad
tillkommande externetableringar betyder for stadskdrnan.

— Arbete pagar med att ena fastighetsdgare i centrum for att
skapa bittre ekonomiska férutsittningar, samt att bli en enad
patt for/mot kommun och annat naringsliv.

— Flera mindre och billiga butikslokaler med ett varierat utbud
av hog kvalitet.

— Kan man fa de “stora” i stadskdrnan att gi i takt med varandra
och samordna sig sa féljer de andra med och d4 ir city oslagbart.

— Pastighetsigarna maste ta ett storre ansvar. De maste forstd
handelns forutsittningar och se lingsiktigt pa sitt dgande. En
fastighet far inte bara vara en kortsiktig investering,

— Laglig mojlighet att etablera BID:s enligt amerikansk modelll.

— BID skulle absolut kunna vara en 16sning da vi har minga
sma fastighetsdgare.

Utbud

— Vi maste hitta entreprendrer villiga att satsa pa upplevelser.
Fler spinnande restauranger, bowling, bio etc i sjilva
stadskirnan. Handeln med begrinsat utbud och begrinsade
Oppettider kommer inte ensamt att klara detta.

— Skapa en trivsam blandning av affirer och matstéllen och
inte minst “trivselstillen f6r yngre barn.

— En storre samverkan mellan olika intressenter, besokaren
maste fa en storre upplevelse! restaurang i butik eller tvirtom,
gbr mer f6r besoket, beskaren skall ses som en gist!

— Gemensamma Sppettider och ett bra varierat utbud samt
goda allminna métesplatser.

— Oppettider, &ppettider, dppettider.
— Fa bra malpunkter som lockar till att man vistas i centrum.
Oppettider ir viktiga.

— Att skapa en natutlig métesplats i centrum/torget och
dirigenom forlinga besokstiden f6r handelns kunder. Vi maste
se till att “det hinder ndgonting nytt”. Nagonting som gor att
en positiv kinsla vixer och att alla kraftsamlar pa ritt sitt.

— Konsekvent satsning frin kommunen i samarbete med
fastighetsdgare m fl att forbattra den offentliga miljén och
gbra centrum mer spiannande och attraktivt sd att manniskor
ser centrum som det sjilvklara alternativet att vistas i. Det
utesluter inte kdpcentra men centrum mdste utvecklas pd det
man 4r bra pa.

— Samarbeten, organisering av krafter, ssamma Sppettider, god
service och tillrdckligt med evenemang i stadskirnan.

— Attraktivt utbud, lattillgingligt, skapa forutsittningar f6r
att viga investera i stadskdrnan genom att vara restriktiv till
utbyggnad av externhandelsomriden.

— Att tillféra resurser och Gverlita ansvar for
utvecklingsarbetet av stadskdrnan till Citysamverkan. &
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Konsultforetaget Centrumutveckling har sedan starten 1969 varit en av Sveriges
ledande pionjarer i utveckling av svenska kopcentrum. Foretaget har utvecklat,
designat och forvaltat 500 kopcentrumprojekt i 17 lander samt gjort omkring 300
marknadsanalyser for fastighetsinvesterare, kommuner och detaljister. Exempel

pa genomfdrda projekt ir NK i Stockholm och Géteborg, Kista Galleria och
Vistermalmsgallerian i Stockholm, A6 Center i Jonkoping, Forum i Helsingfors, kv.
Palladium i Goteborg, Marieberg Galleria i Orebro och Torp i Uddevalla. Grundarna
Hakan Karlsson och JanV Bergqvist har dven utbildat stora delar av den svenska
handelsbranschen. Hosten 2014 tvingades foretaget lagga ned verksamheten. En viktig
orsak ar att manga kdpcentrumigare och etablerare idag viljer att anstalla egen
personal framfor att anlita externa konsulter.



Slutsatser

Handelsutvecklaren:
En enkelriktad framt

Hakan Karlsson,VD Centrumutveckling

Det ar min bestamda uppfattning att stadskdrnornas andel av den totala handeln
minskar, totalt sett, och att detta har skett under lang tid. Under ar efter ar har andra
typer av handelsplatser — externa handelsomraden och stora regionala kopcentrum
utanfor city - tagit allt storre marknadsandelar. Tillvixten av detaljhandelsytor har
under flera decennier helt enkelt varit mycket storre utanfor city an i stadskarnan.
Och forskjutningen av handeln mot stidernas periferi fortsatter.

Detta giller ocksa i storre stider, som t ex Stockholm 4ven om
dir Sppnats mer handelsytor i innerstaden under senate dr. Den
allminna trenden giller alltsd dven i storstdderna. Utvecklingen
istorstdderna ir egentligen inte dgnat att férvana. Det hinger
helt och hillet thop med att storstiderna i huvudsak vixer i de
”yttre utkanterna” och att det di uppstir behov och efterfrigan
pé handel — inklusive service — pa platser och i stadsdelar som

i egentlig mening inte har ndgon stadskirna, men som ligger
ndrmare dir folk bor, det dr helt naturligt.

Bostadsomradescentrum férlorare

Situationen ute i bostadsomridecentrumen ar kanske an

mer besvirliga. Butikerna, sdrskilt i mindre bostadsomraden,
har jitteproblem da de har svart att erbjuda sina kunder ett
tillrickligt brett och djupt sortiment samt tillrdckligt bra priser.
Dirfor dker invdnarna i bostadsomradet allt lingre, till stérre
butiker, for att handla mat. Och dessa storre butiker ligger ofta
samlade pd hopplost trikiga platser, helt utan nigon stadsmiljé
att tala om men med bra parkeringsanliggningar.

Vanligtvis 4r dagens stadsplanering inriktad pa att folk ska ga
och cykla eller dka buss till den lokala matbutiken, fast de inte
g6r det 1 verkligheten. Planerarna bortser ifran, eller fortringer,
att den vanliga medborgaren vill ha en bekvim parkeringsplats
intill sin butik — finns det inte en sddan, da handlar man nagon
annanstans. Ta t ex den inte sa ovanliga ”helghandeln”. Man
storhandlar helt enkelt inte med cykel eller giende om man ska
slipa hem fyra-fem fulla matkassar. Man tar inte heller bussen.
Man tar bilen!

Citygallerior foérlorare

For citygalletiorna i mellanstora och mindre stider ér situationen
ritt hopplés. Manga svirmar f6r den urbana handeln dir man
kan kombinera shopping och en caffe latte och sitta och spana
pa folklivet. Jag gillar ocksd den sortens handelsplatser. Men de
smi citygalleriorna har sillan ett tillridckligt bra och brett utbud
for att kunna std emot konkurrensen frin retail parks” och

stora regionala képcentrum som ofta bara ligger tio-femton
minuters bilresa bort.

Smi citygallerior i mellanstora och mindre stider erbjuder
helt enkelt inte det urval av butiker och servicefunktioner
som dagens konsumenter kriver for att géra en shoppingtur
till dem. Sillan erbjuder de dessutom den biltillginglighet och
den shoppingkomfort som konsumenterna kriver. Manga
citygallerior har idag flera tomma butikslokaler, vilket gor
dem trakiga f6r sina kunder och olénsamma for sina dgare. I
den situationen fir dgarna svart att hitta bra hyresgister till de
vakanta lokalerna och citygallerian hamnar i en nedatgdende
spiral i friga om konkurrenskraft.

Resecentrum och Transit Oriented Developments
(TOD) pa frammarsch

En motsatt tendens, som talar till stadshandelns fordel, 4r de
resecentrum som vixer fram i medelstora stider. Om dessa
resecentrum gavs ett mer omfattande innehill 4n renodlad
resandesetvice skulle de kunna bli destinationer i innerstaden
som stirker hela stadskiarnans konkurrenskraft. Att utveckla
resecentrumen mot mer fullskaliga TODs med bostider,
kontor, kultur, museer, handel, restauranger, caféer, hotell,
forvaltning, sjuk- och hilsovérd etc kan géra dem attraktiva
som besoksdestinationer i innerstaden och till motorer for
en bittre stadskirneutveckling. TODs med en mangfald av
verksamheter och bra kollektivtrafik samt kompletterande
patkeringsanldggningar fir manga besokare, vilket dr grunden
for att gora fastighets- och butiksinvesteringarna 16nsamma.

Ett problem ir dock att de gamla jarnvigsstationerna, som
har potential att fungera som ”bilfria handelsomraden” eller
TODs, i manga fall ligger lite £6r langt bort frin den gamla
stadskdrnan dir butikerna historiskt sett har etablerat sig. Ett
avstind pd 300-400 meter mellan en tig/buss-station och
handelsplatsen dr tyvirr for lingt. Idealt bor det vara 0 meter
mellan station och butik... >
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Kunden fungerar, tyvirr kan man siga, just pa det sdttet. Man
vill helst kunna se butiksskylten ndr man stiger av bussen eller
taget. Jag tror att manga kommunala planerare skulle beh6va
lite storre insikt om denna avstindskinslighet”. Vissetligen
kan man resonera som s, att det inte 4r hela virlden att
behéva promenera 400 meter till en butik eller en galleria. Det
ar till och med sunt att réra pa sig lite mer. Men det dr inte sd
det fungerar. Folk vill ha allt mycket bekvamt littillgingligt.
Tid och bekvimlighet regerar.

Stadskarnan kan utvidgas

Uttymmet mellan jarnvigsstationen/bussterminalen/
resecentrumet/TOD och stadens historiska kirna kan dock
utvecklas till ett vil fungerande shoppingstrik som Skar
innerstadens totala utbud och aterger innerstaden sin position
som dominerande shoppingdestination. Detta férutsitter
naturligtvis att marknaden ir tillrdckligt stor for att utéka
cityhandeln totalt sett. Men med en attraktiv stadskidrna

sa vaxer marknaden och dven kommunens attraktion som
boende- och verksamhetsort. I en utvidgning av stadskirnan
ligger stora dynamiska och synergieffekter att utnyttja i
modern stadskidrneutveckling. Det ér visserligen komplexare
att fa till en vl fungerande TOD dn ett regionalt képcentrum
utanfor city, men det dr en mojlighet f6r innerstaden att ta
tillbaka marknadsandelar frin externhandeln.

Planeringen gynnar externhandel

Fér externhandeln — handelsomriden/”retail parks” och
regionala képcentrum - har situationen varit betydligt ljusare.
Ofta har kommunerna anpassat sin planering till de stora
exploatérernas och investerarnas behov och krav. Kommuner
tar fram planer och bistdr ofta med de kommunala vigar
och anslutningar som krivs. Ibland f6rs6ker man till och
med att ordna fungerande kollektivtrafik till de externa
handelsplatserna, for att férse dessa dven med icke bilburna
kunder. Ofta har man inte heller ndgot alternativ, eftersom
de stora detaljhandelskedjorna och fastighetsinvesterarna
kan forklara att “om vi inte ges goda forutsittningar for
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en etablering i er kommun, da finns det alltid en kommun
strax intill er”. Detta dr inte menat som en kritik mot den
kommunala planeringen, utan enbart ett konstaterande av
faktum.

Ekonomin missgynnar stadskdrnan

Den viktigaste och i manga fall helt avgérande faktorn nir det
giller handelsetableringar ér trots allt ekonomi. Detta ér en
friaga som ofta gléms bort, eller som uppfattas som sekundir,
nir kommuner formulerar handelspolicys och riktlinjer for
utveckling.

Att bygga i ett citylige dr helt enkelt mycket dyrare och
kringligare dn i ett externt lige. Forst har vi markkostnaden.
En byggritt i city kostar dtminstone tva gianger mer dn
motsvarande markomrdde utanfor staden. Det dr svart att sitta
exakta siffror pd detta, men lat sidga att markpriset i centrum
gar pa 8 000 — 20 000 per kvadratmeter byggritt. Motsvarande
markanskaffningskostnad i ett ytteromréde ligger kanske pa 2
000 — 8 000 kronor/kvm.

Till detta kommer kostnaden f6r parkering, Detta har jag redan
berért — utan parkering fungerar valdigt fa handelsplatser i
dagens situation. Att bygga parkeringshus eller garage under
mark dr kanske 10 till 20 ginger dyrare i city 4n pa mark vid

en extern handelsplats. I regel handlar det om minst 250 000
kronor per p-plats i city. Men det kan ga upp till ndstan en
halv miljon per plats om man tvingas griva och springa. Att
fa till en parkeringsanliggning ute pa ett Oppet girde vid en
infart, ddr man enkelt kan plana ut gammal jordbruks- eller
skogsmark och sedan ligga pa asfalt, det kostar kanske bara ca
15 000 kronor per bilplats. Visserligen behéver man inte bygga
sd manga parkeringsplatser f6r en handelsplats i city som for
en handelplats i externt lige, men parkeringslésningen blir hur
som helst mycket dyrare i city 4n utanfor stan.

Dyrt bygga centralt
Till detta kommer att det kostar minst 50 procent mer att
bygga centralt. Det handlar om gamla hus, kinsliga ligen



med grannfastigheter som man maste ta hinsyn till, ibland
antikvariska eller andra skyddsbestimmelser, krangligare
logistik vad giller transporter, materialhantering, vintetider,
tringselfrdgor, 6verklagade planer och konflikter mellan méinga
olika intressen och fastighetsigare. De arkitektoniska kraven
och kraven pa hog byggteknisk kvalitet 4r ocksa storre.

Detta ir ganska enkelt. Det kostar i stotleksordningen 15
000 - 30 000 kronor per kvadratmeter uthyrbar yta att bygga
en handelsplats i externt lige. Detta ticker entreprenad- och
byggherrekostnader, mark etc. Att bygga en handelsplats i
citykostar 30 000 — 50 000 kr/kvm.

Hogre hyraii city

Med hogre markanskaffningskostnader, hgre byggkostnader,
hégre fastighetsskatt och dyrare parkeringslésningar méste
investeraren ta ut hégre hyra och hyrestilligg per kvm for
handelsplatsen i city dn f6r den externa handelsplatsen.
Investeraren behéver gora detta dven om hen med gott
samvete kan ha ett lite ligre avkastningskrav pa sin investering
i city dn pa sin investering i den externa handelsplatsen. Den
hégre hyran i city gar att fa ut sa linge handelsplatsen i city
har fler beskare och férsiljningen dr hégre per kvm 4n i den
externa handelsplatsen.

Men flera stora och bra regionala képcentrum har fler
besokare och fler kunder 4n gangstriken och citygalleriorna i
stadskdrnan. I sidana situationer rycks forutsittningarna for att
fa ut hogre hyra i city undan for fastighetsigaren. Darmed kan
hen knappast tillimpa ett ligre avkastningskrav heller.

Externa handelsplatser sikrare investeringar

Hela grundvalen for fastighetsinvesteringar i city dr pa vig
att férindras. Aven om city historisk sett har erbjudit en
sikrare investeringsmiljé 4n externt 4r det inte sikert att det
kommer att vara sa i framtiden dven om kollektivtrafiken till
city dr bittre och alternativa anvindningar av fastigheter i city
ir storre. Fastighetsprodukten ”stort regionalt kdpcentrum”
vet investerarna allt mer om hur den brukar fungera medan

fastighetsprodukten ”butiker i gatuplanet och kontor och/
eller bostider ovanpa i city” bli man allt mer osdker pd hur
den kommer att fungera i framtiden. I det externa liget

ar fastighetsinvesteraren ocksa mindre beroende av vad
fastighetsgrannarna gor. I externldget 4r man mer sin egen
lyckas smed, vilket kinns tryggt.

Aven en stad av Helsingborgs storlek, med ett vilordnat
centrum, har fatt se stora delar av fackhandeln flytta ut till
Vila handelsomrade. Och detta trots av Vila har hégre
hyror dn city! Vila Centrum kan idag anses som en sikrare
och lingsiktigt mer hallbar investering dn en investering i en
fastighet i Helsingborgs city

Kommunala initiativ?

Hur kan dd en kommun hantera dessa faktiska
omstindigheter? En kommun kan knappast subventionera en
etablering i city och dirigenom missgynna en extern etablering
ckonomiskt. Det svir mot den konkurrensneutrala forvaltning
som kommunerna och dven staten dr skyldig att tillimpa.

Men om stadskirnans 6verlevnad har betydelse for att sikra
en héllbar samhillsutveckling sa borde det ocksa kunna sittas
ett pris fran samhallets sida pé vad det fir kosta att sikra
stadskirnans attraktivitet. Kommunen borde kunna, med
hinvisning till samhillsnytta och 6verordnade mal om hallbar
samhallsutveckling, lata bli att ta ut full kostnadstickning f6r
infrastruktur kopplad till en etablering i city...

Men om kommunen gir for lingt i denna riktning riskerar
man att snabbt komma ut pa hal is och fa 6verklaganden i
Bryssel. Men faktum kvarstar att det externa liget i de allra
flesta fall 4r mer fordelaktigt f6r den privata investeraren och
att detta dr drivande fOr en icke 6nskvird samhallsutveckling.
Utan sambhilleliga korrigeringar av incitamenten for
investeringar i city kontra investeringar i externa ligen kan jag
mycket vl forestilla mig att framtidens innerstider dr dagens
externcentrum som upptrader som nya stadsbildningar utanfér
den historiska citykdrnan. >
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Vill vi ha kvar vara historiska stadskarnor?

Jag tror att man maste borja diskussionen pd en annan nivé
och med en annan utgangspunkt. Vi maste stilla oss fragan
om det behdvs en livskraftig historisk stadskirna. Behéver
vara stider ett city virt namnet? Jag minns ett uttalande fran
borgmaistaren i den amerikanska staden Minneapolis vid en
citykonferens i Stockholm i borjan pa 80-talet apropa att
virldens storsta kpcentrum - Mall of America -just byggts
utanfor staden. Han férklarade helt frankt: ”Vill invinarna i
Minneapolis inte handla i city sa behéver vi inget city. Jag ser
inte detta som nagot problem”. Det var ett tydligt besked, dven
om jag inte haller med i sak.

I dagens Sverige tror jag inte att folk i allmédnhet och inte heller
politiker eller samhillsplanerare delar denna instillning — dven
om utvecklingen i en del stdder skulle kunna tyda pa att de
hiller med. Men, det behévs ndgon form av ”’6vergingskalkyl”
for att hantera den hir situationen. Det skulle kunna gi ut pa
att hitta former for att gbra investeringar 1 stadskdrnan mer
l6nsammare och enklare

Hur far vi rum med mer handel i city?

Sveriges képcentrum och handelsomriden har idag en
uthyrbar yta pd ca 7,9 milj kvm och det planeras i olika stadier
for ytterligare 2,2 milj kvm. Utan att expandera cityomradena
kraftigt och kraftigt 6ka billtillgingligheten skulle Sveriges
innerstider inte ha haft en chans att hirbérgera all denna

yta. Och ytan har behovts for att tillfredstilla en 6kande
befolknings 6kade konsumtionsbehovw.
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Det behévs storre satsningar i stadskdrnorna som 6ppnar
mojligheter f6r mer omfattande handel i city for att ta tillbaka
stadskdrnans initiativ och i det langa perspektivet sikra att
city inte forslummas. Det behévs flera stora TODs och flera
stora multi-use-centres i stadskdrnan och det behéver skapas
ekonomiska forutsittningar for att finansiera och fa till sidana
investeringar. Stadskdrnorna behover utvidgas for att rymma
mer detaljhandel. Detta kan framstd som litt att sdga, men
svart att fa till i praktiken med alla de antikvariska hinsyn
som behéver tas. Men sannolikt dr dtgirder i denna riktning
inte desto mindre nédvindiga om vi skriver fram dagens
utveckling 20 -30 4.

Stadskérnans roll

Vad bor dd kommunerna satsa pa? For att stadskdrnorna ska
klara sig maste man fokusera pa det som ir stadens sjilva
essens, att erbjuda manga saker pa samma plats samtidigt.
Det handlar om mangfald och tithet, boende och service,
kultur och arbetsplatser, kollektivtrafik och métesplatser.
Inriktningen bor vara att skapa hog tithet pa vil utvalda platser
i stadskdrnan, dir det finns forutsittningar f6r en hég niva av
rérelse och interaktion. Och sedan, den svara frigan om att
finna sitt dir det gér att ekonomiskt hjilpa de aktérer som
anstringer sig for att skapa denna blandning, Kommunerna
behéver absolut avsitta storre ekonomiska resurser for
stadslivets blomstring. Liksom ett mycket kraftigare
helhetstink och ansvar f6r helheten.

Koépcentrumens 6verldagsna organisation

Urban Land Institutes definition av ett kopcentrum ir: ’en
fastighet eller en samling av fastigheter som ér designade,
planerade, uppforda och férvaltade som en enhet med egen
patkering med avsikt att serva en given marknad”.

I denna definition ligger inbyggt det stora képcentrumets
6verligsna f6rméga att erbjuda konsumenterna

storre nyttigheter och storre behovstillfredsstillelser

in vad stadskirnan kan gbra. Képcentrumigaren

kan styra hyresgistmixen, butikslokaliseringarna,

oppettider, parkeringstaxor, underhill, bevakning,
forbittringsinvesteringar, marknadsforing etc. i sitt
képcentrum mycket effektivare dn vad ett stort antal
fastighetsigare, hyresgister, kommunala tjinstemin och
niringslivsidkare kan géra genom ideell samverkan i
stadskidrnan. Képcentrumigaren har kontroll 6ver sin
produkt. Ingen har kontroll 6ver stadskdrnan som produkt.
Képcentrumagaren har enklare och snabbare beslutsprocesser
och bara sitt eget mél att styra mot. Olika samverkande aktorer
i stadskérnan har olika mal och olika finansiella forutsittningar



fOr att pa ett patagligt sitt stirka stadskérnans attraktivitet. Alla
investerare i stadskdrnan ér i princip lika beroende av varandra,
men férmar sillan agera samfillt tillrickligt kraftfullt. Det dr
ganska vanligt att fastighetsigare i olika centrumféreningar
och samverkansorganisationer viljer att inte samverka for det
gemensammas bésta, man ser bara till den egna fastighetens
och den egna affirens intressen.

Ett bolag for kdrnan av city

Hur ser jag dd pd metoder for att fa stadskdrnan att blomstra?
En metod skulle kunna vara att en kompetent och finansiellt
stark investerare gjordes till dgare av kdrnan och en stor

del av city. D4 kan denna investerare/fastighetsbolag agera
lika effektivt som vilken képcentrumagare som helst. Ska

man sikra en 6kad konkurrenskraft for city tror jag att det
egentligen bara finns en vig framit och det dr att ge stora och
kompetenta fastighetsinvesterare dgandet av stora delar av city
och gbra investeringarna i city lénsammare. Det behévs en
aktor som tar det totala ansvaret f6r férvaltning och utveckling
av kirnan och en stor del av stadens centrala delar. Det beh&vs
alltsd en juridisk enhet med ett mal for sitt 4gande och en enda
budget, dir man kan bokféra samtliga intikter och utgifter

for en stor del av stadskdrnan pa ett och samma konto. Det ér
bara med en eller ett par sidana fastighetsdgare som city kan
ta pd sig utmaningen att utforma en stadsmiljé med ett vassare
utbud och bittre funktion 4n de externa handelsplatserna.

Planera for biltillgianglighet

Trafikfrigan dr central f6r stadskdrnan, dven om jag vill
understryka att det inte dr den enda avgbrande fragan. Ett
starkt motiv f6r att handla i den tita och starka citykdrnan dr
sjalvfallet att man kan ga 6verallt, med korta avstind och ett
gott utbud. Men f6r att komma dit och for att vilja City kriver
miénga att det gar att ta sig hela vigen fram med bil. Ménga
kunder accepterar helt enkelt inte att stilla bilen i ett P-hus och
sedan gi 200 meter. Detta dr ett faktum, inte nidgon virdering
fran min sida. Och d4 dr vi dter till att t ex underjordiska
parkeringar “kostar skjortan” jimfért med de utanfor stan.
Men se pé Sickla Képkvarter i Nacka utanfér Stockholm!

Diir har man ordnat ménga parkeringsplatser bade under och
ovanpd butikerna, med bekvima rulltrappor rakt ner och rakt
upp till butikerna i tilligg till markparkeringen. Det fungerat!

Utmana e-handeln!

E-handeln utgdr ndsta stora utmaning. I virsta fall blir
stadskidrnorna de stora férlorarna, sirskilt i mellanstora och
smd stidder. Nar det blir sd mycket enklare och bekvimare

att handla hemma vid datorn eller via mobilen, dker

bide den gamla ”vanliga” handeln i stan och de externa
handelsplatserna pa jittestryk. Pa sikt tror jag att de allra stérsta

Slutsatser

externcentrumen kommer att fa det svart. De har ett bra
utbud och en littéverskadlig layout. Men tack vare sin storlek
ar det svirare och mer tidsédande att jimf6ra priser och utbud
dir, pa plats, 4n ute pa nitet. Ju stérre centrumen blir, desto
obekvimare och mer tidsddande blir de att handla i.

Dirfor tror jag, trots allt, att stadskdrnorna och stora
stadsdelcentrum med personlighet, en mangfald av
verksamheter och ett koncentrerat butiksutbud samt gott om
service , restauranger och andra typer av aktiviteter som inte
handlar frimst om att ’képa saker” har en framtid. "Ko6pa
saker” kan man gora enklare pé nitet. I city kan man bade
handla saker och fia mer berikande upplevelser.

Det arbete som utférs av Svenska Stadskérnor dr berémvirt
och positivt. Men jag tror att man i dagsliget behéver ta stérre
tag i den svenska detaljhandels- och stadskirnegeografin fér
att ridda city fran utarmning om 20 — 30 ar.

En enkelriktad framtid

Utan mer kraftfulla dtgirder 4r jag ridd fOr att vi gir en ganska
enkelriktad framtid till métes. Enligt en uppgift kommer
e-handelns omsittning i Sverige att vixa med omkring 68
miljarder bara fram till 2018. Prognosen f6r butikshandeln
under samma period ligger pd omkring 13 miljarder.

Detta ser och forstir de stora butikskedjorna. Detaljisterna
ligger just nu stora summor pé utbyggd infrastruktur, kopplat
till ndthandel, bade f6r lagerhillning, reklam, forsiljning,
distribution, hemleverans och sa vidare. Dessa investeringar
ar inte till nirmelsevis lika kapitalintensiva som investeringar i
fysiska butiker. Si framtiden galopperar ivig, bort ifrdn staden
som vi kinner den. Och nir vil ICA och andra stora spelare
kommer in pa banan och erbjuder helt nya sitt att fa hem
maten, ja, dd kan vad som helst hinda.

De stora investerarna i kdpcentrumfastigheter sover dnnu

sd linge. Men de kommer att vakna ndr de mer patagligt
marker att deras hyresgister hyr allt mindre ytor och inte vill
betala si hog hyra lingre, nir dessa flyttat Gver mer av sin
forsiljning till nitet. Virdena pa képcentrumfastigheterna
kommer di att sjunka i balansrikningarna. kdpcentrumigarna
kanske anar detta idag, men kommer sig inte for att agera.
Som den finske filosofen Henrik von Wright sa: Det ér
inte insikten som korrigerar minsklighetens beteende. Det
ar smirtan”. Ndr smartan 6ver kapitalforlusterna och de
férsvagade balansrikningarna kommer, d4 kommer ocksa
képcentrumigarna att agera och organisera nithandel dven
via sina képcentrum. &
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| enkdter och intervjuer framkommer en tydlig bild: de
svenska stadskarnorna har en tuff tid framfoér sig. | detta
avsnitt har vi sammanstillt resultaten i form av fem punkter.
Vad kan och vad bor goras?

Planera stadens helhet

Planering av handelns platser kan inte dverlatas till
individuella handlare eller enskilda fastighetsbolag. Pa samma
satt som en stads trafiksystem ar en helhet dar alla delar
maste fungera tillsammans, kravs politiska helhetsgrepp

for att skapa bade I6nsam handel och attraktiv stadsmiljo.
Slumpvis utspridning av handel till manga olika platser ar
varken positiv for handlare, fastighetsagare eller kunder.
Enskilda “marknadsaktorer”, som byggare av handel, kontor,
bostidder, rekreation etc ar mer betjanta av en gemensam
styrande plan som erbjuder goda lagen och villkor for
samtliga funktioner.

Vardet pa andra typer av fastigheter, som bostider och
kontor, ar delvis kopplat till forekomsten av handel

och service i niromradet. Bostader med gangavstand

till butiker och service varderas i regel hogre an
stadsdelar med ett svagt kommersiellt utbud. Ett bredare
ekonomiskt perspektiv, med fokus pa det samlade virdet
av stadens hela fastighetsbestand, kan motivera starkare
investeringar i stadsmiljon. Ett begrinsat fokus pa
enskilda handelsfastigheters varde riskerar att leda till en
suboptimering av staden.



Slutsatser

stadskarnan

Storleken har betydelse

Problem och villkor varierar med kommunernas storlek.

En 16sning som ar sjalvklar i den stora staden kan vara
forodande i den lilla kommunen. Okad rérlighet, pa nitet och
i geografin, gor att det for mindre stiader kan vara battre att
sla vakt om en I6nsam handel med mindre volym, i stallet for
att forsoka konkurrera med de storre stidernas overlagsna
utbud. Att forsoka hindra “utflode av kopkraft” fran den egna
kommunen, genom att anlagga nya externa handelsplatser
vid kommungrinsen, kan vara bade kontraproduktivt och pa
sikt forodande for den lilla stadens attraktivitet.

Dagens analysverktyg, som handelsindex, bortser ocksa
ibland fran tjanstesektorer med stora likheter med handeln.
Restauranger, caféer, hotell, ndjen, dans och musik samt
privat service av typen frisor, gym, halsovard, resor,
kemtvitt ar verksamheter som utfors “pa plats” och darfor
inte kan flytta over till natet. En mer rattvisande bild av
besoksrelaterad kommersiell verksamhet skulle ges genom
en uppdatering av dagens matningar av handelsindex. Detta
kan med fordel goras i samverkan med foretradare for
besoksniringen. Stadskdrnornas omsittning ar saledes redan
idag hogre an enbart “handelsindex” visar. >
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Mot utmaningen fran
e-handeln

Handelssektorn star infor stora strukturella forandringar.
Det dr mojligt att dagens fordelning av handel, antal
kvadratmeter handelsyta per person, just nu befinner sig

pa ett historiskt maximum. En positiv strategi for att mota
handeln pa nitet ar att koncentrera kvarvarande fysisk
handel till firre platser med ett battre utbud. Stadskarnorna
kan aterta initiativet genom att satsa pa en kombination

av handel, service, upplevelser och moétesplatser — det som
ibland kallas “night time economy”’.



Stortorget, Lund

Positiv hantering av
bilen

En 6vergang fran bilberoende handelsplatser till titare stider
med prioritet for gang- och kollektivtrafik ar 6nskvard, bade
ur ekologiskt och ekonomiskt perspektiv. Men “bilberoende”
kan sallan avskaffas med negativa atgarder och forbud.
Dagens “vanebilister” bor hellre inviteras till stadskdrnan
genom smidigare parkering och battre kollektivtrafik och
dirigenom “omvandlas till gangtrafikanter”. Alternativet

ar i manga fall att bilisterna overger stadskirnorna. Detta

ar sarskilt tydligt i mindre och medelstora stader. Vinnaren
kombinerar biltillginglighet och promenadstad.

Ekonomiska realiteter talar ofta emot stadskdrnans
utveckling. Stadsnara parkering ar dyr. Samtidigt etableras
externa handelsplatser pa billig mark utanfoér stiderna.
Ett samlat grepp for att skapa valordnade gator, torg och
parkeringslosningar i promenadvanliga stadskarnor ar en
viktig fraga for framtiden. >
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Samlat grepp och
ansvar

Manga stadskirnor har av organisatoriska skal svart att
konkurrera med storre kopcentrum och gallerior. Den
viktigaste orsaken ar att privata kopcentrum i regel har ett
samlat ansvar och en gemensam budget, fran byggande och
design till management, 6ppettider, marknadsforing, stadning,
parkering, butiksmix, etc. | stadskarnor ar det inte ovanligt
att ansvar och genomférande hamnar pa olika politiska
ansvarsomraden och forvaltningar, ofta dven med skilda
prioriteringar, synsatt och budgetar eller helt enkelt hamnar
“mellan stolarna”. Framgangsrika stadskarnor forutsitter
en mer samlad organisation med gemensam budget och
genomforandekraft.

Manga stider har idag formulerat tva typer av policy. Ett
forsta mal ar ofta att ny detaljhandel “i forsta hand skall
lokaliseras till stadskarnan”. Forst i andra hand och vad
galler “skrymmande volymhandel” bor ny handel etableras
externt. Ett andra mal ar att minska bilberoendet och
starka stadskarnans tillganglighet vad galler gang, cykel och
kollektivtrafik. Dessa mal motarbetar ibland varandra och
kan leda till fortsatt expansion av “stadslos handel”, dvs
renodlat bilberoende handelsplatser. Mer nyanserade mal
kopplade till konkreta handlingsplaner ar ofta att foredra
framfor storstilade visioner fér en avlagsen framtid.

Det politiska intresset for stadskarnan ar ofta stort. For

att underlitta kraftfulla och effektiva beslut, kan det vara
lampligt att inratta ett sarskilt politiskt utskott eller rent av
en sarskild politisk namnd for stadskarnans utveckling. =
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Fran ord till handling...

Denna rapport har beskrivit méjligheter och hinder for utveckling av livskraftiga
handelsplatser och attraktiva stadsmiljoer. Eftersom handelns utveckling beror en
mangfald av aktorer, intressen och fragestallningar ar det svart att i en enda mening
sammanfatta hur viagen fran vision till verklighet kan utformas i praktiken. Behovet av
samordnad stadsplanering och samverkan mot tydliga mal framstar dock som avgorande.

Bild ovan. lllustration ur vision
for Motala Centrum ar 2025,
undertecknat av foretradare

for kommun, fastighetsagare,
foretagare, centrumforening och
naringslivsbolag.

Bild nedan. En av Motala kommuns
senaste butiksetableringar. Stadium
valde att etablera sig i det externa
handelsomradet Brastorp nagra
kilometer norr om stadskarnan.
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En slutsats dr att en planering som bedrivs med kunskap och respekt f6r handelns villkor
och forutsittningar dr att féredra framfér en planering inriktad pa att “hindra” eller
f6rdroja 16sningar som uppfattas som negativa. Hellre en planering “f6r handel i staden”
an en planering “mot handel utanfér staden”. Foljande exempel fran den lilla staden
Motala kan fungera som illustration till de utmaningar vara stider idag stir infor.

Vision for Motala Centrum 2025

Visionen for Motala centrum ar 2025 4r undertecknad av foretradare for kommun,
fastighetsigare, foretagare, centrumférening och niringslivsbolag. Visionen sammanfattas
sd hir:

“Ett inbjudande, livfullt och inspirerande centrum med en dynamisk stadskénsla i stindig
utveckling, Det dr sa vi ser framf6r oss framtidens Motala Centrum.

Vi har tagit tillvara pa det som dr utmirkande och unikt med vér stadskirna: det
fantastiska liget vid G6ta Kanal och Vittern, Baltzar von Platens karaktéristiska
solfjddersplan, hamnen, Stora Torget och alla véra fina parker.

Staden har fitt mer vattenkontakt och blivit titare. Vi har fitt ett rikare utbud av
restauranger och butiker. Stora Torget myllrar och har fatt en livlig torghandel — och
Motalas storsta turistmagnet, Vitternrundan, har fatt sillskap av nya lockande evenemang, Hela
centrum har blivit promenad- och cykelvinligt och det ér littare att ta sig till centrum med bil,
tag och buss.”

Denna positiva vision kan stillas mot den analys av detaljhandeln som HUI Research
genomforde ar 2014. Situationen i sammanfattning:

= Mellan 2008 och 2012 minskade Centrums omsittning av sillanképsvaror fran 41
procent till 33 procent.

= Det externa handelsomridet Brastorp 6kade under samma period omsittningen fran 24
till 26 procent.

= Vad giller dagligvaror stod Centrum f6r 16 procent och det externa omridet Brastorp
61 42 procent av den totala férsiljningen.

I januari 2013 hilsade Motala sportkedjan Stadium vilkommen till kommunen. Stadiums
ctablering skedde i det externa handelsomradet Bristorp, inte i Centrum. I kommunens
handelspolicy frin 2006 stir: ’Sillanképsvaror lokaliseras i forsta hand till stadskdrnan”.

Manga kommuner stéir idag infér liknande utmaningar. En forutsittning f6r att kunna ga
fran ord till handling 4r i manga fall en f6rdjupad samverkan f6r stadens utveckling, &



69






