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Abstrakt

Nar kommunalpolitikere diskuterer nye butikker, lokalcentre eller aflastningsomrader, handler debatten
ofte om byliv, handelsudvikling, konkurrence og lokal forsyning. Klimaet fylder sjeeldent meget i
diskussionen. Det kan der veere god grund til at s&endre pa.

Et nyt vidensprojekt udarbejdet af Artelia og CK&CO for Plan22+ viser nemlig, at de valg, kommunerne
treeffer i detailhandelsplanlaegningen, kan have betydelig betydning for CO,-udledningen. Analysen
dokumenterer, at forskellige udviklingsretninger inden for detailhandlen giver markant forskellige
klimaaftryk, og at saerligt transporten til butikkerne ofte har langt stgrre betydning end selve byggeriet.

Undersggelsen kommer pa et tidspunkt, hvor klimaet i stigende grad bliver en planleegningsparameter.
Siden 2023 har klimahensyn veaeret en del af planlovens formal, og kommunerne har dermed faet et
steerkere grundlag for at lade klimahensyn indga i beslutninger om byudvikling og detailhandel.

Spergsmalet er derfor ikke laengere kun, hvor butikkerne bedst understgtter handel og byliv. Spgrgsmalet
er ogsa, hvilke Igsninger der understgtter kommunernes klimamal.

Baggrunden for artiklen er de indsigter, som er fremkommet i vidensprojektet, som beskriver
detailhandelsplanlaegningens betydning for den COz-udledning, som planlaegningen afleder ved nybyggeri
og @&ndrede transportvaner. Formalet med analysen er at bidrage med ny viden, sa beslutninger om
detailhandelsplanlaegningen traeffes pa et mere oplyst og kvalificeret grundlag, som ogsa omfatter
klimahensyn.

Om vores transport i relation til detailhandel

Transportvaneundersggelsen, TU, er grundlaget for analyserne af transport og mobilitet i forbindelse med

de daglige indkgbsture. Her ses pa indkgbsturenes andel af alle ture og deres fordeling pa transportmidler.
Resultaterne karakteriserer indkgbsture i forhold til transportmiddelvalg, turleengder, turkeeder, demografi
mv.
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Til at beskrive danskernes nuvaerende transportvaner til og fra indkgb anvendes et udtraek fra TU for
perioden 2022-2024, idet det er ngdvendigt med data fra flere ar for at fa et tilstraekkeligt antal
turregistreringer. | perioden er der gennemfgrt 18.000 interviews vedrgrende indkgb.
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Figur 1 Fordeling af antal ture og km pa formal, TU 2022-2024.
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Fritidsturene udggr 40% af alle ture, og en naesten lige sa stor andel af de kgrte kilometer. Indkgbsturene
udggr 19% af turene, men kun 7% af kilometerne. Bade erhvervs- og arbejdsturene udggr en lavere andel

af turene ift. andelen af kilometer.
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Figur 2 Fordeling af indkgbsture pa transportmiddel, TU
2022-2024.
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Figur 3 Fordeling af indkgbsturenes kilometer pa
transportmiddel, TU 2022-2024.

Knap to tredjedele af indkgbsturene foretages med bil, men malt i kilometer star bilen for omkring 90
procent af den samlede transport til indkgb. Det betyder, at selv relativt sma aendringer i butikkernes
placering, kan fa stor betydning for det samlede klimaaftryk.

Ser man pa indkgbsturene sa er 88 % af indkgbsturene rene indkgbsture. Det vil sige ture, der ikke
kombineres med andre formal. Det viser, at det kun er en mindre del af indkgbsturene, som sker i
forlaengelse af f.eks. en pendlerrejse pa vej hjem fra arbejde.
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Centralt i analysen er koblingen af TU-data til de omradetyper, som kommunerne efter planloven skal
planlaegge for i kommuneplanen. Dette muligggr at undersgge indkgbsturene til og fra de forskellige
omrader til detailhandel. Her viser analyserne, at transportmegnstret varierer betydeligt mellem forskellige
typer detailhandelsomrader.

| bymidter og lokalcentre er andelen af gaende og cyklende hgj. | aflastningsomrader og ved enkeltstaende
butikker dominerer bilen derimod i langt hgjere grad. Dermed bliver butikkernes placering en afggrende
faktor for den samlede CO,-belastning.

Transportmidler pa indkgbsture til omrader

Bymidter

Bydelscentre

Lokalcentre

Aflastningsomrader

Pladskraevende varegrupper

Enkeltstaende butikker

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Gang/Cykel m Bil Kollektiv

Figur 4 Fordeling af transportmiddel for indkgbsture opgjort pa omradetyper, TU 2022-2024 beriget med omradetyper fra
Planomrader.dk

Transportens COz-bidrag

Transportens CO,-bidrag er baseret pa en LCA-betragtning, hvor emissionerne udover selve kgrslen ogsa
indregner bidrag fra produktion af karosseri, batteri, braendstofproduktion etc. Der benyttes emissionsfak-
torer pr. kgrt km for fossil (benzin og diesel) og el. | beregningerne indgar desuden forudsatninger om et
a&ndret energimix (mindre fossil og mere vedvarende energi).

Udover persontransporten udggr varetransporten til butikkerne en del af detailhandelens CO,-aftryk.
Logistikkaeder, behovet for friske varer, der kraever hyppige leverancer til butikkerne, typer af lastbiler og
braendstof har ogsa veesentlig indflydelse pa CO,-udledningen.

Bygningsrelateret COz-udledning

Klimapavirkning udtrykt ved CO,-udledning fra byggeri er udregnet iht. Bygningsreglementets definitioner.
som en LCA-vurdering med en betragtningsperiode pa 50 ar fra byggeriets faerdigmelding. | opggrelsen af
CO»-udledningen medtages byggematerialernes produktion, udskiftning og afskaffelse samt bygningens
energiforbrug baseret pa nggletal og bygningernes eksisterende eller forventede arealer. | forhold til
forladte/tomme bygninger er der udarbejdet en afskrivningsmodel.
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Tre cases som belyser konsekvenser af forskellige udviklingstendenser

inden for detailhandel

Vidensprojektet tager udgangspunkt i tre udvalgte cases og gennem dem undersgges, hvordan forskellige
udviklingsretninger har konsekvenser for CO,-udledningen fra transporten, herunder kundernes og
varernes transport, og fra opfgrsel og drift af bygninger til detailhandel.

Der anvendes tre cases til at belyse tre udbredte tendenser i detailhandlens udvikling:

7
e Gevninge — Etablering af en ny discountbutik i udkanten af en J,// /‘ &
landsby. /g:%f j/ )
e Brande — Etablering af en eller flere discountbutikker i et e a(\c\;\“\
lokalcenter udenfor en bymidte i en mellemstor by. ﬁ} .%( (a“/ /g‘(;\v%"’
e Sgnderborg — Udvidelse af et eksisterende aflastningsomrade. i\ ;\5“\5 ‘iﬁq’# %i’,.\fxn
T:C) $¢m_jm “% RS {L\
De tre cases er beskrevet ud fra den centerstruktur, der fglger af b %//E(’%{“éi“fb
planloven. Centerstrukturen bestar af de omrader, som er udpeget i Sm(\be‘“o ) \”{

kommuneplanen, hvor der ma etableres butikker, herunder:

e Bymidter udggr den centrale del af en by med tilstedevaerelse af en raekke funktioner, herunder
butikker, kulturtilbud, privat og offentlig service. | hver by kan der afgraenses én bymidte.

e Lokalcentre og enkeltstdende butikker skal betjene en begraenset del af en by, en landsby, et
sommerhusomrade eller lignende.

o Omrader til butikker der alene forhandler seerlig pladskraevende varer eller varer der udggr en szerlig
sikkerhedsrisiko.

e Bydelscentre til betjening af den enkelte bydel i byer med over 20.000 indbyggere.
o Aflastningsomrader, der ikke uden videre kan placeres i bymidten — f.eks. store udvalgsvarebutikker.

Analysen af de tre cases viser, at der er store forskelle i CO,-udledningerne afhaengig af, hvilken
udviklingsretning man beslutter sig for i kommunen. Et af projektets vigtigste resultater er, at kundernes
transport til butikkerne ofte er den stgrste enkeltstaende kilde til CO,-udledning.

Denne sammenhaeng er szerlig interessant, fordi den ligger direkte inden for kommunernes
planleegningsmaessige raderum. Hvor kommunerne kun i begraenset omfang kan pavirke detailhandelens
forretningsmodeller, kan de pavirke, hvor butikker placeres, og hvilke strukturer der understgttes gennem
kommune- og lokalplanlaegning.

En discountbutik med et stgrre opland
Casen fra Gevninge i Lejre Kommune illustrerer problemstillingen tydeligt.

Her blev der etableret en ny Rema 1000 i udkanten af landsbyen som erstatning for den eksisterende
Dagli’Brugsen. Politisk var ambitionen at sikre en moderne og fremtidssikret dagligvareforsyning for
lokalomradet.

Men analysen viser, at effekten raekker langt ud over landsbyen. Den tidligere Dagli’Brugsen havde primaert
kunder fra Gevninge og de nzermeste omgivelser. Den nye discountbutik tiltreekker derimod kunder fra et
langt stgrre geografisk omrade, herunder dele af Svogerslev, Borrevejle og Lejre. Oplandet bliver med
andre ord vaesentligt stgrre. Resultatet er et markant gget trafikarbejde.
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Beregningerne viser, at biltrafikken knyttet til dagligvareindkgb stiger med omkring 1.970 kilometer pr.
d@gn. Over en 50-arig periode svarer det til en gennemsnitlig merudledning pa 75 ton CO, om aret. Til
sammenligning bidrager selve opfgrelsen af den nye butik med omkring 7 ton CO, om aret.

Casen illustrerer et grundlaeggende dilemma i mange landdistrikter. De store discountbutikker skaber
attraktive indkgbsmuligheder og kan styrke forsyningen pa ét sted, men de kan samtidig bidrage til en
centralisering af handlen, som gger transportbehovet for et stgrre geografisk omrade.

Lokalcentre giver et andet billede
Hvor Gevninge handler om et voksende opland, handler Brande-casen om omfordeling af handel inden for
samme by.

| Brande er der gennem de seneste ar etableret nye dagligvarebutikker i lokalcentre uden for bymidten.
Samtidig har bymidten mistet omsaetning, blandt andet efter lukningen af Meny.

Umiddelbart kunne man forvente, at denne forskydning ville skabe en markant stigning i CO,-udledningen,
men analysen viser et mere nuanceret billede. Fordi butikkerne fortsat ligger teet pa borgerne, a&ndres det
samlede trafikarbejde kun begraenset. Mange kunder gar eller cykler stadig til butikkerne, og den
beregnede merudledning fra transport er derfor blot omkring tre ton CO, om aret.

Til gengeeld kommer klimaaftrykket fra bygningerne. Etableringen af nye butikker kraever nybyggeri, og
samtidig efterlades eksisterende bygninger i bymidten uden anvendelse. Den samlede ekstra CO,-udledning
fra bygninger udggr omkring 22 ton om aret, hvilket betyder, at det samlede klimaaftryk stiger med cirka 25
ton arligt.

Brande-casen viser dermed, at klimaeffekten af detailhandelsplanlagning ikke kun handler om transport.
Ogsa omdannelsen af bygningsmassen spiller en rolle, szrligt ndr nye butikker erstatter eksisterende
funktioner i byen.

Aflastningsomrader er den store udfordring

Den mest markante case finder man i Senderborg. Her har kommunen siden 2017 udviklet
aflastningsomradet Center @st, som blandt andet er blevet udvidet med Bauhaus, Biltema og Billig Blomst.
Udviklingen har fgrt til etableringen af mere end 20.000 m? nyt butiksareal og en betydelig vaekst i
omradets omsaetning. Samtidig er aktivitet flyttet vaek fra bymidten.

Analysen viser, at aflastningsomradet bade tiltraekker kunder fra bymidten og skaber nye indkgbsture fra et
stgrre regionalt opland. Det betyder laengere transportafstande og en langt hgjere bilandel end ved handel
i bymidten. Konsekvensen er markant.

Transporten bidrager med omkring 158 ton ekstra CO, om aret, mens bygningerne bidrager med cirka 234
ton. Samlet giver udviklingen en merudledning pa taet ved 400 ton CO, om aret beregnet som gennemsnit
over en 50-arig periode.

Det gor Sgnderborg-casen til den klart mest klimabelastende af de tre cases.

Samtidig peger analysen p3, at aflastningsomrader typisk kombinerer to forhold, som hver isaer gger
klimaaftrykket: store nybyggede butiksarealer og en meget hgj bilafhangighed. Det ggr omradet seerligt
interessant set fra et klimaperspektiv.

Opsummering af COz-udledning i de tre cases
| tabel 1 er den beregnede gennemsnitlige stigning i CO,-udledningen pr ar over 50 ar fordelt pa
henholdsvis persontransport og bygninger i de tre cases:
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Persontransport Bygninger Samlet

Landsbyen (Gevninge) 75 7 82
Lokalcenter/bymidte (Brande) 3 22 25
Aflastningsomrade (Sgnderborg) 158 234 292

Tabel 1 Stigning i CO,-aekv. udledning i tons pr ar i gennemsnit over 50 ar

| tabel 2 viser en opsummering af CO;-udledning fra byggeri og transport set i relation til hhv. omsaetningen
i 2024 og arealet for nybyggeri for de tre cases:

Samlet udledning Pr. omsatning 2024  Pr. nybygget areal
(kg CO-aekv/ar) (kg CO»-aekv/mio.kr. (kg COz-aekv/m2

pr. ar) pr. ar)
Landsbyen (Gevninge) 82.300 1.370 70
Lokalcenter/bymidte (Brande) 25.400 210 10
Aflastningsomrade (Sgnderborg) 392.500 1.430 15

Tabel 2 Samlet stigning i CO,-udledning for bygning og transport i forhold til omsaetning og areal

Malt pa CO,-udledningen alene, har casen i Sgnderborg klart den stgrste udledning af CO,. Hvis CO,-
udledningen szettes i relation til omsaetningen i de bergrte butikker, er casene i Gevninge og i Senderborg
omtrent lige belastende. Hvis CO,-udledningen saettes i relation til nybyggeri i m? er casen i Gevninge mest
belastende. Det skyldes, at der i Gevninge bygges et relativt lille butiksareal ift., hvor meget gget transport,
der genereres.

Nye perspektiver pa detailhandelsplanlaegning

Et centralt budskab i projektet er, at klimahensyn ikke ngdvendigvis star i modsaetning til de klassiske mal
for detailhandelsplanlagningen. Tveertimod viser analyserne et betydeligt overlap mellem klimavenlige
Igsninger og de eksisterende planlaegningsmal om varieret butiksudbud, levende bymidter og god
tilgaengelighed for alle transportformer.

De stgrste udfordringer opstar derimod, nar gnsket om effektive markeder omsaettes til stgrre butikker,
stgrre oplande og stgrre bygningsvolumener.

Set fra et klimaperspektiv kan de mest effektive butikker saledes veere de mindst effektive Igsninger. Ikke
fordi butikkerne selv udleder mere, men fordi de skaber mere transport og kraever mere byggeri.

Kommunernes muligheder for at pavirke udviklingen

Analysen viser bl.a., at CO,-udledningen vokser markant, nar detailhandel flytter fra bymidter og
lokalcentre til eksterne butiksomrader. Vaekst i et oplands udstraekning er en vaesentlig arsag til den
forggede CO,-udledning pa grund af det ggede trafikarbejde. Centralisering af detailhandlen med st@rre og
faerre butikker i landdistrikterne betyder, at mindre lokalsamfund mister deres dagligvareforsyning, og at
indbyggerne derefter er ngdsaget til at kgre lengere efter dagligvarer.

Kommunerne har flere muligheder for at pavirke udviklingen i en mere klimavenlig retning:

e Undlade at planlaegge for nye butikker, hvor der ikke er et lokalt opland, eller fastlaegge maksimale
butiksstgrrelser for at begraense oplandets udstraekning.

e QOverveje konsekvenserne for klimaet, inden der udlzegges nye eller muligggres udvidelse af
eksisterende aflastningsomrader, sa de eksterne centre ikke vokser uhensigtsmaessigt, hverken i
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forhold til omsaetning og dermed oplandets ngdvendige stgrrelse eller i forhold til, at det svaekker
bymidtens byliv.

e Minimere eksterne detailhandelsarealer ved alene at udlaegge nye arealer til butiksformal, hvor der
er god tilgaengelighed for alle trafikarter, og sa transportafstandene i forbindelse med indkgb er
begraensede.

e Minimere behovet for nybyggeri. Genbrug, transformation og renovering af eksisterende bygninger
kan reducere klimaaftrykket betydeligt sammenlignet med opfgrelsen af nye butiksarealer.

Detailhandel som en del af klimadagsordenen

Mange kommuner arbejder i dag malrettet med klimahandlingsplaner, mobilitetsstrategier og baeredygtig
byudvikling. Vidensprojektet fra Plan22+ peger p3, at detailhandelsplanlaagningen bgr teenkes langt taettere
sammen med disse dagsordener.

Valget mellem bymidte, lokalcenter og aflastningsomrade handler ikke kun om handel. Det handler ogsa
om mobilitet, arealforbrug, byggeri og klima.

Hvis kommunerne gnsker at reducere deres samlede CO,-udledning, kan detailhandelsplanlagningen
derfor vise sig at veere et mere effektivt planlaegningsvaerktgj, end mange hidtil har veeret opmaerksomme
pa. Det er maske den vigtigste konklusion i projektet: Detailhandelsplanleegning er ikke lzengere blot
handelspolitik. Det er ogsa klimapolitik.
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