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Konsekvenser for detaljhandel och innerstader s attraktivitet av minskad
biltillganglighet, fler gagator och bilfriatorg

Det finns en utbredd uppfattning om att biltillganglighet & en forutséttning fér en fungerande
detaljhandel och att detta &ven galler for handel i innerstéader (Svensson, 1998). Det ar darfor
inte ovanligt att lokala ko&pmannaorganisationer, handlare och butiksinnehavare &r
motstandare till hastighetsdampande atgarder och reducerad biltillganglighet i stader (se t.ex.
Hass-Klau et al., 1992). Men det finns vetenskapliga studier som har analyserat konsekvenser
for detaljhandel och annan lokal naringsverksamhet. Dessa studier har framforallt
uppméarksammat effekter av utOkade och fler gagator (" pedestrianization”) i innerstader, dar
detaljhandel sammanférs med pubar, caféer, restauranger och "folklivet” dverhuvudtaget. Det
almanna intrycket som formedlas av litteraturen &r att atgarder for att reducera inslaget av
privat biltrafik i stadskarnor har haft en starkt positiv inverkan pa den lokala handeln och
innerstédernas attraktionskraft generellt.

En s&dan utveckling ar en konsekvens av att forandringarna uppfattas som positiva av stadens
invénare och besbkare. Omséttningsokningarna inom handeln och inom andra
innerstadsbaserade verksamheter beror ju pa att fler invanare och besokare vistas i
innerstaden, vilket i sin tur beror pa den Okade attraktivitet och attraktionsférmaga som den
forandrade utformningen av trafik- och stadsmiljon har astadkommit. Den forsta delen av
denna rapport kommer darfor att behandla kunskapslaget kring stadsinvanares installning till
trafikens utformning i innerstéder.

Stadsinvanar nasinstallning till trafikens utformning i inner stader

Trafikens utformning i stéadernas centrumomraden bor baseras pa en avvagning mellan
tillganglighet for enskilda bilister och biltrafikens konsekvenser for andra trafikantgrupper
och stadsmiljon i dvrigt. Det ar viktigt att den avvégning som faktiskt gors motsvarar den som
invénarna ocksa efterfrégar. Men det & forenat med vissa problem att ta reda pa hur
invanarna vill att trafiken ska utformas. Det finns ingen marknad dér varje individ kan kopa
den "stadsmiljo” som man vill ha Den enskilde individens anvandning av olika
transportmedel och resvanor har heller ingen som helst effekt pa situationen i stort. Sa lange
som det inte finns ndgra garantier for att andra kommer att géra samma sak, finns det fa
anledningar for en enskild individ att forstka paverka stadsmiljon till det béttre genom att
t.ex. kbéramindre bil i innerstaden.

Detta innebér att kommunens trafik- och stadsplanering maste ta ansvaret for trafikens
utformning i centrum. Fragan & vilket beslutsunderlag som kommunen ska anvanda? En
madjlighet & att utforma enkéer med olika alternativa utformningar eller scenarier och den
végen ta reda pa hur efterfrdgan ser ut. Detta kan fungera eftersom trafikens utformning i
innerstaden & forknippad med bade férdelar och nackdelar for de flestainvanare i staden och
dess omgivningar. Om tillgangligheten med bil minskar far jag langre att gatill olika butiker
och maste béra varor en langre vag. Kanske brukar jag hjépa en ddre slakting som bor mitt i
staden med olika transporter som nu blir svarare att genomféra. Samtidigt kan utrymmet for
gagator oka vilket ger en trevligare stadsmiljo som jag uppfattar som en forbéttring. Fler och
sékrare cykelbanor gor att jag borjar cykla mer. Den forbéttrade trafikmiljon gor att jag blir
mindre orolig for mina barns sakerhet nar de vistas i centrum. Pa motsvarande sétt kan alla
individer som far enkéten vaga fordelar mot nackdelar och gora ett val, vilket kan vara hogst
olikamellan olikaindivider.



| Svensson och Haraldsson (2005) redovisas en undersokning som utférdes pa uppdrag av
Orebro kommun och som baseras pa de perspektiv och metoder som beskrivs ovan. Den enkét
som skickades till invénarna i Orebro innehdller tre olika framtidsbilder for trafikens
utformning. Alternativens rubriker och utfallet av valfragan framgar av féljande figur:
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Béttre framkomlighet och  Lé&gre hastighetsgranser En innerstad utan
mer gatuutrymme at inom centrala Orebro besokande bilar och
bilarna i centrala Orebro genomfartstrafik

Narmare 17 (16,8) procent av de tillfrégade ansdg att centrala Orebro i hogre grad an idag bor
anpassas till biltrafik enligt alternativet Béttre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna
i centrala Orebro. | detta alternativ utformas gatumiljon forst och framst med tanke pé god
tillganglighet for bilar och goda parkeringsmajligheter med 1&ga avgifter. Vissa bilfria zoner
som gagator behalls, men i huvudsak medfor alternativet att biltrafiken ges storre utrymme,
vilket innebar okad biltrafik i innerstaden. Framkomligheten for fotgangare och cyklister
forsdmras av mindre utrymme och tétare biltrafik.

Alternativet Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro valdes av en absolut majoritet av
intervjupersonerna. Exakt 54 (54,0) procent av dem som har svarat pa fragan har valt detta
aternativ. | scenariot & innerstadens gator fortfarande dppna for biltrafik, men den del av
gatuutrymmet som bilar tillats utnyttja & mindre an idag och antalet parkeringsplatser langs
gatorna minskas. Hastighetsgranserna sanks generellt och ar hogst 30 km/tim i hela omrédet.
Bussarna f& egna korfalt genom centrala Orebro och pa andutande gator, vilket gynnar
framkomligheten for kollektivtrafiken. Forutsittningarna for att cykla och ga i omrédet
forbéttras med 6kat utrymme och 6kad framkomlighet for cyklister och fotgangare.

Det for biltrafiken @nu mer restriktiva alternativet En innerstad utan bestkande bilar och
genomfartstrafik valdes av knappt 30 (29,2) procent av intervjupersonerna. Boende i omradet
till&ts kora bil pa vissa gator till och fran parkeringsplatser for invanare i centrala Orebro.
Dessutom tillats servicefordon som bussar, fardtjanst, taxi, handikappfordon, varutransporter
etc. Ovriga héanvisas till parkeringsplatser utanfor innerstaden. All biltrafik som till&ts inom
centrala Orebro maste hdlla gangfart. Trottoarer tas bort och hela gatuutrymmet Gppnas for
fotgangare och cyklister. Det blir fler gagator och antalet cykelbanor och utrymmen for
cykelparkering Okar. Busstrafiken fortsétter trafikera samma gator som idag, men ges egna
korfalt.



Utifran fordelningen pa de olika svarsalternativen som redovisats ovan kan invanarnas
installning till utformningen av trafikmiljon i centrala Orebro sammanfattas pa foljande sétt:
En minoritet anser att innerstaden i hdgre utstrackning bdr dppnas upp for ytterligare biltrafik
och att mer utrymme anvands for bilparkering. Tva forhallandevis stora grupper av de
tillfragade som tillsammans utgér en klar majoritet, 6ver 80 procent, & for en utformning av
innerstadens gatumiljoé som ar mer restriktiv nér det galler biltrafik an vad som &r fallet idag.
Den ena gruppen stodjer langtgaende forandringar dar gatuutrymmet i princip helt tas dver av
fotgangare, cyklister och busstrafik och déar privat biltrafik utgor ett undantag. Den andra
gruppen, som ensam utgor en majoritet av intervjupersonerna, foresprékar nagot mer
forsiktiga atgarder dar bilar fortfarande tillats trafikera ett antal av gatorna, men i lagre
hastighet och pa ett mer begransat utrymme i jamforelse med dagens situation. Med
utgangspunkt frén resultaten bor darfor centrala Orebro i dnnu hdgre grad &n vad som &r fallet
I dagsléget utformas for att forbattra forutséttningarna for cyklister, fotgangare och
kollektivtrafikens resenérer.

Fordelningen och rangordningen av svaren pa huvudfrdgan gor att motsvarande bild
framtrader tydligt nér respondenterna grupperas i kategorier och svaren pa huvudfragan
jamfors mellan olikaindivider. Majoriteten for Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro
& stabil for sa gott som allagrupper och i de flestafall & ocksa rangordningen av alternativen
densamma som for det totala utfallet. Av de 84 delgrupper som definieras i analysen, dar en
och samma respondent ingar i flera grupper, & det endast i tva fall som en magjoritet foredrar
Battre framkomlighet och mer gatuutrymme &t bilarna i centrala Orebro och i ett fall som en
majoritet foredrar En innerstad utan besdkande bilar och genomfartstrafik.

Né&r betydelsen av olika res- och parkeringsvanor relateras till individernas val framtréader det
forvantade monstret. Anvander man ofta bil i centrala Orebro och stéler hoga krav pa att
kunna parkerai narheten av besbksmalet, ckar sannolikheten for att Battre framkomlighet och
mer gatuutrymme &t bilarna i centrala Orebro valjs. Bland dem som stéller de hogsta kraven
pa tillganglig gatuparkering & en majoritet av individerna anhangare av den framtidsbilden.
Gruppen utgor omkring 5 procent av alla som har besvarat enkaten. Ar det istéllet sa att
respondenten ofta gér, cyklar eller 8ker bussi centrala Orebro dkar sannolikheten for att négot
av de tva andra alternativen véljs.

| &nhnu hogre grad an vid analysen av resvanor och val av framtidsbild, framgar hur stabil
majoriteten & for Lagre hastighetsgranser inom centrala Orebro nar de sociala och
ekonomiska variabler som finns i materialet relateras till val av alternativ. De skillnader som
finns &terspeglar sig framforallt i varierande andelar for alternativen Battre framkomlighet och
mer gatuutrymme &t bilarna i centrala Orebro och En innerstad utan besdkande bilar och
genomfartstrafik. Man &r i storre utstrackning anhangare av Béttre framkomlighet och mer
gatuutrymme at bilarna... @n vad kvinnorna &. Med hogre hushdllsinkomst minskar
bendgenheten att vadlja En innerstad utan besokande bilar och genonfartstrafik. Ar
respondenten bosatt utanfor centrala Orebro, i synnerhet utanfor stadsgranserna, framstar
Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna... som ett mer attraktivt alternativ for
en storre andel av individerna. Bor man i radhus, villa etc., och har parkeringsmdjligheter i
narheten av bostaden Okar ocksa sannolikheten for att Battre framkomlighet och mer
gatuutrymme at bilarna... véljs.

Respondentens eventuella korkortsinnehav, tillgang till en eller flera bilar och hur mycket
dessa bilar anvands paverkar valen av framtidsbilder i forvantad riktning. Andelen som
foredrar Battre framkomlighet och mer gatuutrymme at bilarna... okar med korkortsinnehav,



antal bilar i hushallet och arlig korstrackai bil. | nastan samtligafall & emellertid en majoritet
av individerna anhangare av L&agre hastighetsgranser inom centrala Orebro. | de flestafall &
ocksa En innerstad utan besdkande bilar och genomfartstrafik det alternativ som véljs av den
nast storsta andelen av respondenterna. Det kan darfor konstateras att Lagre hastighetsgranser
inom centrala Orebro & majoritetens val ocksd bland de hushdll och individer som i stor
utstrackning anvander bileni sitt dagligaliv.

Déarfor & det mest intressanta resultat som féljer av analysen, och som pa ett tydligt sétt
signaleras av det totala utfallet for huvudfragan, att en stor majoritet av dem som kor och
parkerar bil i dagslaget i centrala Orebro foredrar en omlaggning av trafiken i innerstaden till
forman for cykel-, gang- och kollektivtrafik. Denna forandring ska goras pa bekostnad av
tillganglighet for trafik och parkering med bil. Av de 6rebroare som trafikerar gatunétet i
centrala Orebro med bil en genomsnittlig dag & en stor majoritet anhéngare av de tva
framtidsbilder dar utrymmet for biltrafik och bilparkering minskas. Detta resultat & ett
kraftfullt stod for diskussionen i inledningen av avsnittet och visar pa behovet av den typ av
undersokningar som redovisas hér. En stor majoritet av invénarna i Orebro & anhéngare av
mindre biltrafik och bilparkering i centrala Orebro under forutsittning att den minskande
tillgangligheten med bil samtidigt ger direkta positiva konsekvenser for méjligheterna att g4,
cykla och dka med buss i samma omréde. En sadan omlaggning av trafiken uppfattas av de
flesta invanare i Orebro stad och kommun som att Orebro far ett béttre och mer attraktivt
stadscentrum.

Resultaten frén undersokningen i Orebro & helt i linje med liknande undersokningar som har
genomforts i andra svenska stader, t.ex. i Sundsvall, och stdds ocksa av internationella
resultat, aven om den tilldmpade innovativa scenariometodiken & unik fér de svenska
forskningsprojekten. (Gustavsson, 2000, Grudemo och Svensson, 2000, Svensson, 2000 och
Svensson och Haraldsson, 2002).

FramstalIningen fortsétter nedan med en diskussion av kunskapsl&get kring de konsekvenser
som uppstar om trafiken i innerstader utformas i linje med invanarnas vilja enligt de resultat
som har redovisatsi detta avsnitt.

Gagator, bilfria torg och konsekvenser fér handel och andra verksamheter
I innerstader

Dessa samband &r delvis dokumenterade for svenska forhallanden dar gagator och bilfria torg
sedan flera decennier tillbaka &r vanliga inslag i innerstéder och forortscentra. Den bristande
biltillgangligheten i stddernas centrum har kompenserats av parkeringshus och markparkering
i innerstédernas utkanter. Gagator och bilfria innerstadsmiljoer har bidragit till att bevara
innerstédernas attraktionskraft som kommersiella centra och naturlig hemvist for den sk.
" arts-culture-entertainment” sektorn (se t.ex. Krafft, 1980). Detta har dock intréffat parallellt
med att detajhandelns branschvisa sammanséitning har forandrats. Den ©kande
bilanvandningen har medfort att detaljhandel dar bilen & ett andamalsenligt transportmedel
som underléttar hemtransporten av varorna, soker sig till mer bilanpassade lokaliseringar. Ett
exempel & den svenska dagligvaruhandeln som vid 1970-talets bérjan dominerades av
kedjevaruhusens dagligvaruavdelningar i innerstéderna, men som idag framforallt aterfinns i
stadsdel scentra och externalégen (Svensson, 1998).



De utforligaste studier som finns beskrivna i litteraturen om konsekvenser for detaljhandeln
av restriktioner for biltrafik harstammar fran de stora faltforsok med omradestvergripande
traffic caming (hastighetsdampande &tgarder, omfordelning av yta fran biltrafik och
bilparkering till gang-, cykel- och kollektivtrafik) som genomfordesi Tyskland pa 1980-talet i
stéderna Berlin (Moabit), Borgentreich, Buxtehude, Esslingen, Ingolstadt och Mainz.
Undersokningarna av konsekvenserna for detaljhandeln var omfattande pga. den motvilja och
kritik mot agarderna som inledningsvis framférdes av handelsorganisationer, foretag och
enskilda handlare. Déarfor gjordes djupgdende for- och efterstudier med relevanta
kontrollomréden som jamforelsealternativ. och med manga olika metoder. Bredden i
undersokningarna och jamforelsemdjligheterna garanterades av att det var sex omraden med
olika forutséttningar som var studieobjekt, samtidigt som ett flertal atgéarder genomfordes
paralellt i de aktuella stéderna (Nielsen, 1997).

Tillsammans med ytterligare tyska och, ett fatal, engelska studier ssmmanfattas resultaten i
Hass-Klau (1993). Resultaten diskuteras ocksd i Nielsen (1997) dar ett flertal andra
erfarenheter fran i forsta hand europeiska stéder redovisas. | de flesta fall 6kar omsattningen
inom detaljhandeln i de omraden dér trafiken har lugnats ned i jamforelse med relevanta
kontrollomréden. Forandringarna har i de tyska falen framst astadkommits genom att
transformera gator som tidigare varit dppna for biltrafik till helt bilfria gagator. Attraktivare
butikslagen p.g.a. den hégre omsattningen har ocksa medfort stigande lokalhyror och hogre
inkomster for fastighetségare. Ju mer omfattande och genomgripande reduktion av hiltrafik,
desto storre positiva effekter for detaljhandel och fastighetsdgare. Ekonomiska motiv inom
handelsnéringen och bland fastighetsdgare anges i gélva verket som den drivande kraften
bakom utbredningen av gagator och bilfria innerstader i Vasttyskland under 1970-talet
(Nielsen, 1997).

Det finns tydligaindikationer pa att det i manga fall intraffar en viss omstallningsperiod, med
fallande omsattning i ett par ar, innan de positiva effekterna kan identifieras. Detta beror till
stor del pa den omstrukturering av butiksutbudet som orsakas av den reducerade
biltillgangligheten. Stora varuhus, specialbutiker med hdga marginaler, snabbmatkedjor,
kiosker etc., gynnades av omvandlingen samtidigt som dagligvarubutiker, mindre
restauranger utan tillhorighet i ndgot stérre foretag och icke-kommersiella verksamheter inte
kunde tala de stigande hyresnivaerna (Nielsen, 1997). De registrerade omséttningsokningarna
beror ocksa pa att fler kunder besoker affarsdistriktet ndr indaget av gagator har Okat.
Studierna visar att antalet gdende bestkare dkade med 2040 % redan under det forsta aret.

Hass-Klau (1993) konstaterar att det verkar vara en naturlag att foretrédare for den lokala
detaljhandeln protesterar mot hastighetsdampande atgarder och initiativ for att minska
tillgangligheten for bilburna kunder. Detta forklaras delvis av bristande information om de
positiva erfarenheter som har vunnits i andra stader och lander. Det finns darfor valdigt fa
exempel dar detaljhandlare och néarstéende intressegrupper/organisationer fortsitter att
bedriva kampanjer mot &tgarderna nér de val har genomforts. Det vanliga & det motsatta
scenariot dar detaljhandelns foretrddare verkar for en utbyggnad och/eller tidsmaéssig
forlangning av atgardsprogrammen. | de tyska undersokningarna kunde en kraftig 6kning av
investeringsverksamheten i nya och befintliga butiker i de aktuella omrédena konstateras. |
flera av staderna fordubblades investeringarna inom detaljhandeln som ett resultat av
trafiksaneringen (Nielsen, 1997). | den hollandska staden Groningen protesterade kdpméan och
kopmannaorganisationer  valdsamt mot de omfattande a&gardsprogram  med
hastighetsdampande atgéarder som staden ville infora vid mitten av 1970-talet. Mot Slutet av
1980-talet verkade samma intressegrupper for att stadens nat med gégator skulle utokas



kraftigt (Bratzel, 1999). Men det bor dterigen pdpekas att i de flesta fall som har
dokumenterats finns det bade vinnare och forlorare inom den lokala detaljhandeln och inom
andra branscher.

| Nielsen (1997), som refererar till de tyska undersokningarna, konstateras vidare att den
kritik som fordes fram av aktdrer inom handeln mot féréndringarna av trafiken visade sig vara
obefogad pa sd gott som alla punkter. Kritiken riktade in sig mot konsekvenser av
parkeringspolitiken, tillgangligheten for distributionsfordon och trafiksaneringar med
miljoforbéttringar och 6kad sakerhet som huvudmal. | flera undersokningsomraden medforde
motstandet fran handel sforetag och nérstaende intresseorganisationer att projekten forsenades
och att ambitionsnivan sanktes. Analyserna visade att det var betydligt fler vinnande butiker
som kunde tka omsattningen pga. atgéarderna an det fanns forlorande butiker med fallande
omsattning. Totasiffrorna i undersokningsomradena uppvisade tydliga omséttningsokningar.
Bade kundernas parkeringsméjligheter och forutsattningar for levererande fordon forbéttrades
beroende pa att korttidsparkeringar prioriterades pa langtidsparkeringarnas bekostnad.
Métningar av invanarnas aktivitetsmonster pavisade en okning av forflyttningar, inkdp,
fritidsaktiviteter, besok i restauranger, caféer etc., i samtliga omréden. Resultaten gjorde att
argumenten om att atgarderna skulle forsamra individers mobilitet och forutsattningar for att
deltai olika aktiviteter kunde tillbakavisas.

En specialundersokning av besdkare och kunder i Ingolstadt, dar ett stérre sasmmanhangande
och hilfritt gagatuomrade byggdes upp, kom fram till att sa gott som alla av de tillfragade var
mycket positiva till trafikomlaggningen och parkeringsmdjligheterna. Tre fjardedelar av de
tillfragade ville att gagatuomradet skulle utvidgas. Handelns organisationer i Ingolstadt
menade att utbudet av centralt belagna parkeringsplatser var undermdligt, men det var bara
13 % av kunderna som holl med om detta pastaende. Av de tillfrégade ansdg 31 % att utbudet
var acceptabelt och 56 % att det var mycket bra. Samtidigt som butiksinnehavarna menade att
parkeringsplatserna maste ligga i direkt anslutning till butikerna, ansag kunderna att 600 till
700 meter var ett acceptabelt gangavstand. Pa l6rdagarna, nar de intervjuade uppgav att de
hade mer tid for att handla, var gangavstand pa upp till en kilometer mellan parkeringsplats
och butiker inget hinder.

| en understkning i Sundsvall som genomférdes av VTI ( Svensson och Haraldsson, 2002)
analyserades hur manga individer som kan acceptera olika gangavstand fran parkeringsplats
respektive busshallsplats till den plats i innerstaden som ska besokas. | bada fallen har den
storsta andelen, omkring 45 %, svarat att de kan acceptera en gangtid pa 4-6 minuter. Pa sex
minuter kommer man ratt s langt i innerstaden. For tillganglighet med buss stéller invanarna
hogre krav an pa tillganglighet med bil. Omkring 30 % uppger att den hogsta gangtid de kan
acceptera fran en busshdllsplats & 0-3 minuter, motsvarande andel for gangtid fran
parkeringsplats & 15 %. Hela 30 % sager sig kunna acceptera en gangtid pa 7—10 minuter fran
parkeringsplatstill den platsi centrala Sundsvall som ska besokas.

Den bild som férmedlas av undersokningen i Ingolstadt, och andra studier som kommenterasi
bl.a. Nielsen (1997), & att butiksinnehavare och kunder/bestkare initialt har vitt skilda
uppfattningar om hur en attraktiv och kommersiellt stark innerstad ska vara utformad.
Handelns foretradare vill prioritera biltillganglighet och parkeringsméjligheter, samtidigt som
kunderna foredrar bilfrihet och folkvimmel. Den ideala innerstaden for kunder/bestkare
motsvaras av en klassisk bild av hur tdta och mer "smaskaliga’ innerstader sag ut fore
bilismens genombrott. Kunderna och besokarna utgor efterfragesidan pa den lokala
avsattningsmarknaden, och nar dtgérderna har genomforts och omsattningen stiger, anduter



sig aktdrerna inom handeln till kundernas synséit av ekonomiska skél. Det finns dock gott om
exempel fran framforallt USA, Australien och Japan att det & ytterst svart och
kostnadskravande att nyuppfora en vital stadskérna av kontinentaleuropeisk modell, eller att
forsoka aterskapa en tidigare attraktiv innerstad som har sanerats hart och bilanpassats i hog
utstrackning. De negativa konsekvenser for miljo och attraktivitet som kan registreras i
bilanpassade stéder visar att det finns mycket att vinna pa att aktivt bevara fungerande
innerstader, inte minst for att gynna den lokala och regionala ekonomiska utvecklingen. En
attraktiv och fungerande stadskarna & en mycket viktig tillgang for bade den lokala och
regionala ekonomin (Nielsen, 1997).

Bilfria centrumgator — Ett svenskt for skningspr oj ekt

Ar 2004 avrapporterade Trivector Traffic AB forskningsprojektet ” Bilfria centrumgator” som
hade genomforts pa uppdrag av Vagverket. Trivector gjorde en stor kartlaggning av
forekomsten av gagator i svenska kommuner och fann att gagator & en vanlig och vaxande
foreteelse. Det finns dock brister i kommunernas uppfoljningar av de effekter som uppstar.
Alla kommuner forde emellertid fram den subjektiva uppfattningen att effekterna &r positiva
och stammer va dverens med de resultat som diskuteras ovan fran europeiska studier.

Men i samband med ombyggnadsprocessen upplevde de flesta kommuner en negativ opinion
fran naringsidkare baserad pa en farhaga om att den reducerade tillgangligheten med bil skulle
medforas en minskad omséttning. | samtliga fall omvandes dock opinionen till en positiv
instéllning nar effekterna borjade méarkas med fler kunder, ett Okat folkliv och hogre
omsattning/forsaljning. Kunskapen om gagatornas positiva effekter ar forhallandevis kanda
bland kommunala planerare och storre fastighetsdgare samtidigt som lokala handlare och
mindre fastighetsagare ofta felaktigt utgar fran att minskad biltillganglighet alltid maste vara
negativt for omséttningen i handeln.

Kollektivtrafik och handel | innerstdder — Konsekvenser och
utvecklingstendenser

Vad hander med cityhandeln om man flyttar kollektivtrafikens knutpunkter nagra kvarter
bort? Just den fragan har det inte varit mgjligt att finna nagra internationella studier som
behandlar. Fragan tycks dverhuvudtaget inte vara aktuell i de stader som har etablerat ny
sparvég, eller & i fard med detta. Anledningen & sannolikt att stravan tvartom ar att leda
kollektivtrafiken sa centralt som mgjligt i stéderna, dér manga medborgare bor och verkar.
Daremot finns forhalandevis manga studier som generellt behandlar forandringar av handel
och andra verksamheter i samband med den omvdvande process som etablering av en
sparvag centralt i en stadskarna innebar. Av dessa kan man dra ndgra slutsatser som kan leda
till att fragan delvis besvaras, eller aminstone belyses. Sadana studier gors framst i Frankrike
dar sedan 1985 17 helt nya sparvagssystem anlagts i storre och medelstora stéader. (CERTU,
2005 och 2007).

En intressant fraga &r stadernas storlek och invanarantal. Man kan anta att i storre stéader, med
exempelvis tunnelbanetrafik, & acceptansen storre att ga till fots langre strackor, dels
eftersom stationerna ligger glesare @n vad som & vanligt vid buss- eller sparvagstrafik, dels
att 1anga underjordiska gangvagar & nodvandiga. Dylika fragor uppmarksammas obetydligt i
de franska studierna; de & vara egna reflektioner. Mgjligen kan man anta att i en fransk



mindre stad — motsvarande en svensk i mellanstorlek — &r det kansligare att tvinga till 1anga
gangvégar @n i en stérre. Man kan notera att det endast finns nagra fa nya franska
sparvagsstader med invanarantal i centralare delar pa 100.000 invanare och daromkring. De
flesta nya sparvagsstader har ett invanarantal mellan 150.000 och 250.000 och & darmed
ndgot storre @n de svenska stader som diskuterar att infora sparvag. Ett undantag &r
Vaenciennes i norra Frankrike som endast har ca 40.000 invanare. Nar samtliga kommuner
som betjénas av den nya sparvagdinjen (invigd i juni 2006) raknas med uppgdr invanarantal et
till knappt 60.000. Ett annat undantag i Valenciennes &r att sparvéagslinjen inte passerar rakt
igenom det kommersiella centrumet, utan ett kvarter darifran, ett avstand pa kanske 50-100
meter. Dar finns en stor hallplats med en tydlig gangvéag i en nyanlagd galleriatill torget som
utgor kommersiellt centrum. Vid hallplatsen finns gott om mindre butiker och matserveringar
som sannolikt Gppnatsi anslutning till sparvagens etablering.

Nagra viktiga principer & véarda att notera i samband med sparvégsetablering i de franska
staderna. De nya sparvégslinjernas dras sa centralt som mgjligt sa att viktiga malpunkter
angors. Stadens centrum undviks normalt inte. Tvartom, sparvagen trafikerar "fina torget”,
centralstationen, katedralen, for att i fororterna ocksa betjana viktiga mal punkter som sjukhus
och universitetsomraden. Samtidigt med sparvagsetablering omstruktureras det tidigare
busstrafiknétet till matarfunktion. Tvarforbindelser med busstrafik & vanliga. Genom att
sparvagen blir ryggrad i det nya kollektivtrafiksystemet krévs omstigningspunkter mellan
sparvagn och buss, sarskilt i fororter. Dessa knutpunkter utformas nastan alltid sa att byte Gver
samma plattform ar mojlig. Hissar, rulltrappor eller trappor behdvs dainte. Man kan anta att
genom att bytespunkterna utformas pa detta sétt upplevs sjava bytet inte lika negativt som vid
byte mellan tyngre spartrafik och buss (pendeltag, tunnelbana och buss), dar s gott som alltid
"lyftpaket” av namnt slag kravs, gangavstanden & véasentligt langre och bytestiden blir mer
utdragen.

Gemensamt for samtliga dessa franska stader & att fore sparvagsetableringen dominerade
individuell biltrafik stort i de lokala och regionala transporterna. Stéadernas centrala delar var i
regel oppna for biltrafik, med forhallandevis fa restriktioner. Handeln centralt var 1&tt att na
med bil. Ett franskt begrepp for den bilanpassade staden & "tout auto”. Forhallandevis vél
utbyggda busstrafiktrafiksystem fanns som alternativ, men marknadsandelen var 18g, i regel
6-7 procent, dvs. under den niva som normalt sett géller i svenska medelstora och storre
stader. | mindre stéader spelade gang- och cykeltrafik en viss roll. Som en fdljd av flera lagar
som stadfasts i etapper med start 1982 finns nu ett regelverk som foreskriver bland annat
utarbetande av 6vergripande trafikplaner (Plan de déplacements urbain, PDU) vars framsta
ma & att minska biltrafik, sarskilt | stadernas centrala delar. Etablering av
kollektivtrafiksystem pa reserverat utrymme (Transport en Commun en Site Propre, TCSP)
underléttas av regelverkens och finansieringens utformning. Over tid har den statliga
medfinansieringen vid investering i just TCSP-system varierat mellan 0 och 30 procent.
Eftersom stédernas centrala delar tidigare haft god tillganglighet med bil, vilken med
sparvagsetableringen minskar drastiskt, finns &en av denna anledning motiv att forlagga
sparvagen centralt sa att tillgangligheten bestar, nu dock med kollektivtrafik.

Historien visar att nér de forsta sparvagsplanerna for en stad offentliggors, mots dessa ibland
av protester fran handlarforeningar (lokala industri- och handelskammare), billobbygrupper
och medborgare som med oro ser pa de skisserade forandringarna. Handlare &r rédda att
forlora bilburna kunder som en féljd av delvis kraftiga restriktioner mot biltrafik som anas bli
foljden av det nya trafiksystemet. Forandrad parkeringspolicy &r en del av trafiklésningen
med den nya sparvagen. Ett mal & att fa snabbare omsattning av de bilar som parkerar
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centralt. Viktigt & ocksa kombinationen ny kollektivtrafik och infartsparkeringar. | bilden
finns ocksa frégan om hur distributionstrafik till butiker och restauranger ska arrangeras nar
den nya sparvégen etableras. Viss distributionstrafik tilldts i regel pa de trafikbegransade
gatorna, varvid plats for uppstallning i samband med leverans av varor & en viktig fraga.

Det finns manga studier som visar hur handeln forandras utmed de gator som borjat trafikeras
med sparvagnar. Sammanfattningsvis kan man inte pasta att en ny sparvag generellt framjar
handeln pa kort sikt. Bilden & emellertid Iangt ifran entydig. Inledningsvis & byggprocessen
smértsam for alla som bor eller verkar invid en blivande sparvagsstracka. Det finns dock vél
etablerade principer for att ersétta handlare som férlorar kunder under en byggnadstid, som
oftast uppgar till minst ett . Tidigare bilburna kunder uteblir, vilket medfor att handlare med
den typ av varor som kraver bil for transporter snart flyttar bort. Stdder som redovisar
forhallandevis snabb positiv utveckling av handel utmed nya sparvagsgator & exempelvis
Strasbourg och Bordeaux. Med positiv utveckling avses okning i antalet afférer och
minskning av antalet tomma lokaler. | exempelvis Lyon beskrivs déaremot att utmed en smal
stadsgata (rue de Marseille) med relativt sma enkla affarer, nagra enklare hotell och
restauranger, skadades handeln under langre tid av den nya sparvégen. Flera sma butiker fick
stanga och nya kunde oppnas forst efter ett par ar. Utredarna noterar dock att redan fore
sparvagsetableringen var omséttningen dalig. Denna trend forstarktes sdledes av de stora
forandringarna. En annan, stor gata i Lyon (Franklin Roosevelt) som ocksa fick sparvég,
uppvisar en helt annan utveckling. Har etablerades snart bankkontor och restauranger. Den
nya sparvagen innebar har ett uppsving for affarsverksamheten.

Frédgan & om det finns ndgon fundamental skillnad vad géler handel, dess etablering och
forandring mellan ett sparvagssystem och ett busstrafiksystem som trafikerar de centrala
delarna i en stad, med stort indag av gagator. Har kan man exempelvis jamféra principer i
tyska och franska stader. | Tyskland & det vasentligt vanligare att bussar och sparvagnar
framforsi sasmmakorfalt, ocksa pa gagator. | Frankrike & detta absolut undantag. Det har inte
varit mgjligt att finna studier som undersoker detta ndrmare, daremot &r ett allmant intryck att
det & mer ovanligt med exempelvis uteserveringar alldeles intill strék som trafikeras av
bussar och sparvagnar, jamfort med strék med enbart sparvagstrafik. En slutsats kan vara att
busstrafik tilldts i stédernas centrala delar, ocksa pa gagator, trots att sddan trafik ibland av
miljoskal anses vara mindre lamplig @n exempelvis sparvagstrafik.

Sammanfattning

For att aterknyta till den inledande fragan tycks det internationellt inte vara aktuellt att
etablera kollektivtrafiken, eller dess knutpunkter, utanfor centrum. Tvartom, kollektivtrafiken
leds centralt, garna pa gagator i cityomraden. Med sparvég ses detta som en god méjlighet,
inte som ett problem. Sparvéagen och sparvagnarna &r inte bara ett transportmedel utan ocksa
en viktig faktor bakom innerstadernas kade attraktivitet. Sparvagnar trafikerar innerstadernas
alra mest centraa delar vilket innebdr att transportférsorjningen till innerstaden & mycket
god pga. sparvagnarnas hdga kapacitet. Att genomfora motsvarande med busstrafik & mycket
ovanligt i Frankrike, men vanligare exempelvis i Tyskland och Schweiz. En intressant
mojlighet finns har for tradbusstrafik, som erbjuder tysta och lokalt helt emissionsfria bussar,
som |é&ttare borde kunna accepteras pa gagator. Ett tidigt exempel pa detta finns i Lyon, som
etablerade trédbusstrafik redan 1978.

Vid sparvagsetablering forandras alltid handelns forutséttningar och  omfattning.
Omvandlingsprocessen maste studeras over rétt manga ar for att det ska vara mojligt att
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bedoma utfallet. Sarskilt byggnation av en ny sparvag & omvavande och komplicerad att
hantera under uppforandefasen. Sparvéag innebér inte med automatik ett uppsving for handeln
pakort sikt utmed de nya linjerna. Bilden &r dock mycket varierande. Franska studier visar att
pagaende trender forstéarks av sparvagsetablering. Det noteras att andra omvérldsfaktorer, som
exempelvis konjunkturen, ocksa har betydelse, sett 6ver en langre tidsperiod. Viktiga fragor ar
den hur man loser frdgor om parkering centralt och hur distributionstrafikens krav
tillgodoses. Det behovs darfor en sasmmanhallen trafik- och stadsplanering som tar tillvara de
utvecklingsmojligheter som investeringarna mojliggor i ett utvecklingsperspektiv. | franska
stader & det mycket tydligt att sparvagsinvesteringarna & en del av mer omfattande
stadsutvecklingsprogram med manga komponenter. | manga av de franska stéderna ar
skillnaden pétaglig mellan den tidigare bildominerade innerstaden och dagens betydligt mer
attraktiva innerstad, en utveckling som har mgjliggjorts av kollektivtrafikinvesteringar.

Sammanfattningsvis, trenden & att |dta kollektivtrafiken ga centralt, ocksa pa gagator. De
befintliga storre knutpunkter som ar aktuella, exempelvis jarnvagsstationen, ligger oftast inte
mitt i ett aldre centrum, utan nagra kvarter dérifran. Dar finns en naturlig plats for den tyngre
knutpunkten for byten mellan lokal och regional kollektivtrafik. Att flytta en befintlig, central
kollektivtrafikknutpunkt till ett mer ocentralt lage, daremot, ar inte i linje med europeiska
utvecklingstendenser.

Attraktiva innerstader

| Hass-Klau et a. (1999) redovisas en studie av 21 europeiska innerstader. Syftet med studien
ar att formedla kunskap om vilka faktorer som bestammer innerstédernas attraktionskraft i vid
mening. Attraktionskraften méts som férekomsten av ett antal méanskliga aktiviteter som
inkop, restaurangbesok, promenera, tréffa bekanta m.m., for att avgéra hur "sociable” och
"liveable” respektive innerstad egentligen &r. | rapporten drivs tesen att ju fler manniskor som
ror sig i och vistas i innerstaden, desto hogre & omsdttningen i butiker och andra
kommersiella inréttningar. En framgangsrik och uthdllig planering for innerstaden ska alltsa
inte primart fokusera pa att skapa gynnsamma forhallanden for detaljhandeln i sig, utan ska
varainriktad pa att skapa stadsmiljoer som uppfattas som trevliga och attraktiva av besdkande
och boende ménniskor. | denna planering &r bilfria torg och gator en centra ingrediens. |
stader som Freiburg och Nuremberg, med vardera ca en halv miljon invanare, ar gagatunétet i
innerstéderna i dag ca 8 km. Med undantag for de sparsamt férekommande boulevarderna a
la Paris, finns det inga mojligheter att kombinera ett attraktivt folkliv med intensiv biltrafik. |
ala framgangsrika stader 6ver en viss storlek, fran ca 400-500 000 invanare, spelar den
sparburna kollektivtrafiken en central roll for innerstédernas transportforsorjning, i de flesta
fall som nyaeller upprustade sparvagssystem och i nagrafall som tunnelbanor.

Exempel pa andra faktorer som bor uppméarksammas ar att utnyttja de forutsattningar som ges
av det rédande klimatet. Nar vadret tillater ska det finnas majlighet for kunder och besokare
att sitta ute pa caféer och restauranger, men ocksa att kunna vistas pa allmanna platser vilket
forutsétter dittplatser och valskotta bekvamlighetsinrdttningar. Det & viktigt att forsoka
astadkomma ett tillflode av bestkare som &r utstréckt i tiden och som bestdr av manga olika
kategorier av individer for att inte utesténga nagon grupp, t.ex. ddre, under delar av dygnet.
En sadan aktivitetsniva kan inte uppnas genom att enbart uppfora bostader i omradet, utan
forutsitter en mer omfattande blandning av olika verksamheter och andamal (" mixed-use
development”) Aven om bostéder ar en central och viktig komponent i en livaktig innerstad.
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Marknader som genererar positiva syn- och luktintryck &r viktiga for attraktionskraften, i
synnerhet gdller detta for mat och drycker. Underhdlining pa gator och torg, indag av
vattenspeglar och strommande vatten, fonténer, konstnérlig och arkitektonisk gestaltning och
monument & andra viktiga faktorer att beakta. Materialval for beldggning av gagator och torg
har visat sig vara betydelsefullt for hur innerstaderna uppfattas av bestkare. Dimensionering
av torg och Oppna platser & en annan viktig faktor. Ett torg som upplevs som for stort riskerar
att reducera innerstadens attraktionskraft avsevart. Det finns ocksa forskningsresultat som
visar att manga manniskor avskyr att ga i tunnlar under gator eller att behtva vistas under
marknivan i andra syften. Foreteelser som Oppna platser eller gagator nedsankta under
gatuplanet upplevs av de flesta som mindre trevliga inslag i stadsmiljon (Hass-Klau et al.,
1999).

Reducerad biltrafik i innerstader ger 6kad tillvaxt

Det kan konstateras att uttkade restriktioner for biltrafik i innerstéader har varit ett viktigt
konkurrensmedel for att bevara innerstddernas allmanna konkurrenskraft i flera decennier.
Gagator, bilfria torg och hastighetsdampande &tgéarder har anvants for att skapa attraktivare
stadsmiljoer att vistas i. Detta har inneburit att omséttningen i detajhandeln och andra
innerstadsbaserade ekonomiska verksamheter har dkat. Butiksutbudet har graderats upp i den
meningen att butiker, inklusive restauranger, caféer etc., som kan ta ut hdgre marginaer har
ersatt butiker med lagre marginaler. Butiker med hogre marginaler har en béattre formaga att
betala hogre hyror och avkastningen painvesteringar i fastighetskapital i innerstéader har okat.
| dag kan en tydlig trend registreras dér det ar fastighetsagare och andra grupper med liknande
ekonomiska intressen som driver pa inférandet av ytterligare atgarder for att reducera
biltrafiken och 6ka stadsmiljons attraktivitet i innerstader.

Av dlt att doma kan vi forvanta oss att styrkan i denna trend kommer att véaxa. Det tidigare
ganska sa ensidiga motstandet mot restriktioner for biltrafik och minskad biltillganglighet fran
kdpmannaorganisationer och andra intresseorganisationer, har idag delvis ersatts av en annan
syn. En forutsattning ar att tillgangligheten kan bevaras och forbéttras genom satsningar pa
kollektivtrafik, gang och cykel som, i jamforelse med bilen, ar betydligt mer kapacitetsstarka
transportmedel och med betydligt mindre ansprék pa yta. En sddan omprioritering kravs for
att kunna genomfoéra de forandringar som efterstrévas, ytor frigérs och kan anvéndastill andra
andamadl och innerstadens transportforsorjning forbéttras. Innerstaden kan darmed utvecklas
enligt principernafér den "goda cirkeln”.

Det & uppenbart att en del av dessa forandringar kan beskrivas som konsekvenser av att
externa kopcentra har blivit ett reellt alternativ for handel sforetagens butikslokaliseringar och
for fastighetsdgarnas investeringar. Detta har drivit fram en tydligare uppdelning mellan
innerstdder och externa kdpcentra av marknadssegment och konkurrensstrategier. Vad som
for nagra & sedan i Sverige beskrevs som en bitter konkurrensstrid mellan tva likvérdiga
alternativ och som en "ddesfréga for vara stader” avser i dag mera en anpassning till delvis
olika marknadssegment. Den befarade " butiksdod” som manga varnade for som konsekvens
av stormarknader och externa kopcentra, har i medelstora och storre stdder inneburit en
forcerad forandring av innerstéaderna i riktning mot attraktivare utformning, hégre ambitioner
for den arkitektoniska designen, fler gagator och bilfria innerstadsmiljéer och uppkomsten av
ett butikss och serviceutbud som kompletterar det externa utbudet. De faktorer som
innerstader kan anvanda for att attrahera invanare, besokare och verksamheter har i ett
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internationellt perspektiv visat sig vara fortsatt framgangsrika. Det & dock ingen tvekan om
att fortsatta handel setableringar i externalagen begransar innerstéaderna utvecklingsférmaga.

| Sverige, och i stora delar av 6vriga Europa, har innerstédernas starka historiska traditioner
medfort att cityomrddena har en betydligt béttre position &@n innerstdderna i USA. Den
amerikanska situationen med forssummade "Downtowns” har f& motsvarigheter i Europas
medelstora och storre stader. Det finns en tydlig efterfragan bland stéders invanare och
bestkare efter en klassisk europeisk innerstad med en hog arkitektonisk kvalitet med historisk
forankring och identitet, och en utformning av gator och torg som kan leva upp till klassiska
urbana krav. Sadana miljoer attraherar boende, bestkare och verksamheter vilket &r entydigt
positivt for den lokala och regionala ekonomiska utvecklingen. Manga europeiska stader med
ambitionen att fungera som regionala centra lagger ned stora resurser pa att utforma och
utveckla en attraktiv innerstad med hoga kvaliteter. Trafikplaneringen anvénds som ett
verktyg i denna stréavan med fokus pa att minska utrymmet for biltrafik och bilparkering och
samtidigt 6ka utrymmet for kollektivtrafik, gang och cykel.
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