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Sammanfattning

Mojligheten att bygga bostader paverkas framst av tva faktorer. For det forsta méste det
finnas efterfrigan pa bostiader och vilja att bygga. En enkel beskrivning av det
forhéllandet gér att gora genom begreppet Tobins Q, vilket i bostadssammanhang ar ett
maétt pa relationen mellan kostanden for att bygga en bostad och kostnaden att kopa en
motsvarande befintlig bostad i det aktuella omradet. Om kvoten mellan marknadsvardet
och byggkostnaden for bostdder 6verstiger 1 finns incitament att bygga bostider.

Den andra faktorn dr utbudsbegransningar. Det finns ménga orsaker till att bostader inte
kan byggas pé en specifik plats. Exempel kan vara olika typer av regler, s som
strandskydd eller forbud mot hoga byggnader av flygsdkerhetssynpunkt. Det kan ocksé
rora sig om fysiska begransningar s som att all byggbar mark redan ar bebyggd.

Trafikverkets genomgang av de dtgéarder som har varit aktuella vid framtagandet av den
nationella infrastrukturplanen visar att infrastrukturatgirder paverkar bada dessa
faktorer.

For atgidrder som minskar utbudsbegriansningar genom att fysiskt lokalisera
infrastrukturen till en annan plats, ar det forhallandevis enkelt att bedoma hur manga
bostader som kan byggas. Det beror péa att det ofta ror sig om planer for omraden som
redan dr attraktiva att bygga pa, men dér infrastrukturen har varit den begransande
faktorn. Atgirder som har studerats hir har varit flytt av vigar, jarnvigar och tillhérande
anldggningar.

For atgiarder som okar tillgingligheten ar det betydligt svarare att gora bedémningar. I
storre stader kravs tillganglighetsforbattrande atgarder for att uppratthalla
funktionaliteten i transportsystemet trots 6kat bostadsbyggande. Mest effektiva ar de
atgarder som mojliggor overflyttning av trafik till mer yteffektiva transportslag sa som
kollektivtrafik och cykling. Det kan ocksa vara effektivt med trimningsatgirder som ¢kar
framkomligheten i vag- eller jarnvagssystemet. I omraden med lagre tryck pa
bostadsbyggande kan det vara effektivt att driva pa bostadsbyggandet genom att bidra till
okade marknadsvirden for bostéider genom att forbittra tillgingligheten. Atgirder som
har framkommit inom det omradet ar framst 6kad tillgdnglighet med tag.
Bedomningarna av effekter av forbattrad tillgdnglighet forsvaras ytterligare av att det ar
komplicerat att bedoma om bostadsbyggandet blir en netto6kning eller snarare
omlokaliserar bostader som #nda skulle ha byggts.

Utifrdn denna PM bor foljande resonemang beaktas:

e For att fa storst effekt av tillgdnglighetsskapande atgiarder pa bostadsbyggande
kan en utgingspunkt vara att identifiera transportinvesteringar som bidrar till
att fA Tobins Q att bli hégre 4n 11 omraden dir den idag dr négot ldgre 4n 1.
Detta innebir att fokus ldggs pé projekt i delar av regioner dar priserna idag ar
relativt 1dga men dar tillgdnglighetsskapande effekter av dtgiarder kan hoja
priserna relativt kraftigt. En risk som finns ar att man genom séddana atgirder
bidrar till utglesning av stiderna och okat bilberoende; Det ar darfor viktigt att
nya bostadsomraden knyts till kapacitetsstark kollektivtrafik.



Om bostadsbyggandet i stillet begrinsas av brist pd byggbar mark kan andra
atgirder vara relevanta att prioritera for att 6ka bostadsbyggandet, t.ex. genom
flytt av infrastruktur.

For att bostadsbyggandet ska kunna fortsitta vara hogt och 6ka i stiderna kravs
att effektiviteten i transportsystemet 6kar.



Disposition och Metod
Denna PM delas upp i tvé delar.

1. Uppskattningar utifrin befintligt planeringsunderlag gillande de atgarder
som dr aktuella inom &tgirdsplaneringen.

2. Beskrivning teoretiska samband mellan infrastrukturplanering och
bostadsbyggande.

I den forsta delen beskrivs olika typer av infrastrukturatgérders koppling till
bostadsbyggande utifran de atgarder som har foreslagits till den nationella
infrastrukturplanen.

Trafikverkets regioner har gatt igenom dessa atgarder och valt ut vilka vi ska studera
niarmare. Urvalet har gjorts utifran olika typer av befintligt planeringsunderlag. I vissa
fall finns fardiga bedomningar kopplade till olika former av avsiktsforklaringar, eller i
kommunala planer. I de fall sddana uppgifter inte har funnits har kontakt tagits med
kommuner och regionala aktorer. For dtgarder som har forekommit inom
Sverigeforhandlingen har samma uppgifter om bostadsbyggande anvénts.

Det bor noteras att ingen bedomning har gjorts av troviardigheten hos de siffror som har
inhdmtats fran externa aktorer. Nagra osdkerheter finns, sa som att det finns en grézon
gillande bostadsbyggandets omedelbara koppling till infrastrukturatgiarden, och att det
inte kan uteslutas att bostadsbyggandet 6verskattas for att ytterligare motivera
infrastrukturatgirden.

Huvuddelen av det teoretiska resonemanget har tagits fram av Trafikverkets experter
inom samhéllsekonomi med stod av forskarna Jonas Westin och Lars Westin. De
samhillsekonomiska utgingspunkterna publiceras dven i en separat PM (Isacsson G.,
Westin J. & Westin L. 2017). Boverket under ledning av Daniel André har bidragit i de
delar som behandlar kopplingen mellan bebyggelseplanering och infrastrukturplanering.

Inriktningen i teoridelen har varit att visa en bred bild av kunskapslaget kring
fragestillningen. Den ger dven forslag till vad som skulle kunna goras framover for att
fordjupa analysen, och inom vilka omréden ytterligare forskning kravs for att kunna
styrka samband.



Bedomningar utifran befintligt planeringsunderlag

Utifran de atgiarder som har studeras fann vi i huvudsak tre typer av atgarder som
kommer ge effekter pd bostadsbyggandet. Den forsta typen av atgarder var sidana som
oOkar tillgangligheten och da forstorar arbetsmarknadsregionen, vilket leder till att
attraktiva bostdder kan byggas pa nya platser. Den andra typen av atgarder ar sddana
som minskar infrastrukturens péverkan pa platser dar efterfrdgan redan ar hog, vilket
leder till fortatning. Den tredje ar atgarder som ger mer effektiva transporter i
storstdderna och dirmed majliggor en langsiktig 6kning av bostadsbestandet.

Atgarder fran férhandlingar

For de &tgarder som har varit en del av Sverigeforhandlingen har vi valt att anvinda de
antal bostader som man har kommit 6verens om vid de olika handslagen. Om handslag
inte har gjorts anvéander vi de uppgifter som har limnats i kommunernas
nyttoberdkningar.

Resultaten av Sverigeforhandlingen virderas inte i denna PM. En reflektion som bor
goras ar dock att forhandlingsmetodiken innebar att manga fler aspekter &n mangden
utlovade bostédder har legat i vagskalen. Det innebér att de ar svart att jaimfora atgéarder
som har varit en del av en forhandling med atgarder som inte har varit det.

Atgarder som okar méjligheten till arbetspendling

Trafikverket vidtar atgarder som okar tillgangligheten och darmed gor det mer attraktivt
att bositta sig i 14gen som tidigare inte har varit s litta att pendla till. De exempel som
ges ar tankta att visa pa vilka effekter en viss typ av investering kan ge for
bostadsbyggandet.

Battre pendlingsmojligheter med tag

Forutom de hoghastighetsjarnvagsstrackor som foreslés till f61jd av Sverigeférhandlingen
har dven utvecklingen av den regionala tagtrafiken en paverkan pa majligheten att bygga
bostader.

Marknadsvirdet for bostéader i ett omrade paverkas av tillgingligheten till bland annat
arbetsplatser (14s mer denna PM:s teoretiska del). Om tillgdngligheten, och darmed
marknadsviardena for bostader, paverkas av infrastrukturatgirder till den grad att det
gors lonsamt att bygga bostider i lagen dar det inte tidigare har varit det, kan de aktuella
atgiarderna anses mojliggora bostadsbyggande. Isolerat for den regionala tagtrafiken
finns inga fullstdndiga studier; Det finns dock starka indikationer pé att den 6kade
regionala pendlingen med tag i bland annat Skdne de senaste 20 dren har haft en
betydelse for att bostader byggts dven i mindre orter (Améen, M. & Moller, J. 2005,
Briimmer et al. 2015). Som forslag till den nationella planen finns ett flertal atgarder som
syftar till att 6ka mojligheten for manniskor att bo langre bort frén sin arbetsplats. Hur
stor tillvixten av bostider blir beror dock sjilvklart inte endast av hur hog
tillgangligheten ar; Andra aspekter som péaverkar en orts attraktivitet har stor betydelse
nér valet av ny bostadsort gors.



Vid planering av nya stationer, s som klostergarden i Lund (inom &tgirden fyrspér
Lund-Flackarp), kan antalet bostdder som mgjliggors i omedelbar nérhet till stationen
uppskattas. I orter med hégt bostadstryck, sd som Lund, har kommunerna ofta firdiga
planer som kan realiseras i samband med att en infrastrukturétgird tillkommer.

Den foreslagna atgard som, vid sidan om hoghastighetsjarnviagarna, mojliggor byggande
av flest bostader ar fyrsparsutbyggnad Skavstaby-Arlanda-Uppsala. Den majliggor,
forutom kraftigt forbattrad kapacitet, 4ven att ett antal nya stationer kan byggas i ett
omréade med starkt tryck pa nya bostdader. Uppsala och Knivsta kommun har bada
omfattande planer pa bostadsbyggnad vid dessa nya stationer. Det material som har
samlats in inom ramen for detta uppdrag visar att planering finns for ca 50 000
bostéder. Stockholm Handelskammare gjorde 2015 ett utspel om att en
fyrsparsutbyggnad kan mdjliggora att 100 000 nya bostdder kan byggas. Regeringens
samordnare for storre samlade exploateringar kommer att férhandla med kommunerna
om hur manga bostdder som kan tillkomma till f6ljd av atgirden.

Nir det géller titare avgangar och kortare restider i befintliga pendlingsrelationer har
inte den regionala tagtrafiken och bostadsbyggandet studerats tillrackligt for att
samband ska kunna beldggas. For att gora narmare analyser hade det basta
angreppsittet troligen varit att arbeta for att utveckla allménna befintliga
tillganglighetsmodeller, s som SAMLOK (lds mer i teoretisk del).

Forbattrad tillganglighet vid stationer

De forslagna atgiarder som ger battre tillginglighet vid stationer generar generellt manga
bostéder enligt var genomgéng. Gemensamt for dtgirderna ar att de vidtas i centrala
omraden som har blivit mdjliga att fortata till f61jd av att olika typer av restriktioner har
forsvunnit (eller prioriterats bort). Resandet fran de berérda stationerna har okat 6ver
tid och nir dven nya bostidder planeras kriavs ombyggnader for att klara kapacitet och
tillginglighet. Atgirderna priiglas av en stark samordning mellan de inblandade
aktoérerna och dven delad finansiering. Att dessa dtgdrder generar manga bostader kan
vara ett tecken pa att gemensamma stadsutvecklingsprojekt, i lagen dar tillgdngligheten
ar hog, ar ett kraftfullt verktyg for att driva pa bostadsbyggandet. Det ror sig dock ofta
om bostadsbyggnad som inte ar till fullo beroende av atgdrder i den statliga
infrastrukturen.

Medfinansiering till kollektivtrafikanlaggningar

En stor del av de medfinansieringsatgarder som nu foreslés till planerna ar direkta inspel
fran storstadsforhandlingarna inom Sverigeférhandlingen. Det finns dock négra
ytterligare atgiarder som ligger utanfér den. Nagra av dem &r stationsatgiarder som
padminner om forra punkten men ligger utanfoér den statliga anldggningen.

En av dtgirderna ar medfinansiering av stombusslinjer i Stockholm. Den kommer att tas
upp i ett senare avsnitt som behandlar transporteffektivisering, eftersom den i stora delar
utgor ett komplement till det Gvriga transportsystemet. Den skapar dock ocksa en, for
bostadsbyggandet, nédviandig 6kning av tillgdngligheten i ndgra omraden som idag
saknar god kollektivtrafik



Atgarder som mojliggor fértatning

Trafikverket vidtar tgarder som minskar transportsystemets paverkan i stider och
dirmed mojliggor fortatning. De exempel som ges ar tdnkta att visa pé vilka effekter en
viss typ av investering kan ge for bostadsbyggandet.

Flyttade genomfartsleder

Bland de forslag till atgarder som har 6vervagts i atgardsplaneringen finns ett antal nya
forbifarter eller genomfarter som avlastar trafiken genom centrala stadsdelar. Minskad
trafik i kombination med mer stadsmaissigt utformade gatumiljoer kan bidra till att det
gér att bygga titare stadskirnor.

Hur manga bostdder en flyttad genomfartsled kan mojliggora beror till stor del pd hur
stor del av det uteblivna bostadsbyggandet beror pa utbudsbegriansningar (las mer i
teoretisk del av denna PM); Om det finns brist pa byggbar mark i centrala lagen ar det
mer troligt att en flyttad vagstrackning far effekter pa bostadsbyggande. En annan starkt
bidragande faktor ar hur stark samordningen har varit mellan bebyggelseplanering och
infrastrukturplanering. Arbetssétt som atgardsvalsstudier och trafikstrategier medger att
bredare urval av mal och effekter, s som bostadsbyggande, kan beaktas i de tidiga
planeringsskedena.

Ett exempel pa atgird som bidrar till bostadsbyggandet genom att fysiskt freda byggbar
mark ar Tvarforbindelse Sodertorn. Dar bidrar man till bostadsbyggandet genom att
valja att forlagga en del av vigen i tunnel. Detta mojliggor att kommunen kan bygga ca
6500 bostéder varav en stor del ar beroende av tunnellsningen.

Flyttade jarnvagar

Jarnvagar genom stader skapar stora barridreffekter och storningar som forsvarar
byggandet av bostader i ndromréadet. Det finns dven ménga utrymmeskravande
anldggningar, s som godsbangardar och uppstillningsspar, som ar kopplade till
jarnvagarna. Dessa ar dessutom ofta placerade i centrala lagen eftersom de har varit i
drift 1dngt innan stdderna hade behov av att bygga bostdder pa samma plats. Ett exempel
pa atgiard som syftar till att minska sddana anlaggningars markanspréak ar ombyggnad av
bangarden pa Lulea C som berdknas mojliggéra 1200-1500 bostéider.

Samtliga av de atgirdsforlag som syftar till att minska jarnviagens markansprak antas
generera ett stort antal bostader. De som bedoms generera flest bostdader ar Dubbelspar
Varberg och Dubbelspar Géavle-Kringlan som skulle kunna mgjliggéra 5200-5700
respektive 4500 bostiader. Gemensamt for atgarderna ar dock ocksa att de dr mycket
dyra. Eftersom det endast dr mojligt att genomfora ett fatal sidana projekt per
planeringsperiod ar det av an storre vikt att samordningen mellan bostadsplanering och
infrastrukturplanering bedrivs med god framforhallning sa att tillskapande av byggbar
mark kan maximeras.

Atgarder som bidrar till ett mer effektivt transportsystem

I storstadsomradena har utveckling och effektivisering av transportsystemet pa
systemniva stor betydelse for bostadsbyggandet. Om inte tillgingligheten i



transportsystemet utvecklas i takt med regionens tillviaxt riskerar attraktiveten péverkas
pa ett sadant sitt att aven forutsittningarna for bostadsbyggande forsamras.
Transportsystemet behover ha tillracklig kapacitet for att ge acceptabla och forutsdgbara
restider. Bebyggelsens tithet samt lokalisering av bostader och arbetsplatser i nirhet av
effektiv kollektivtrafik har liksom vil avviagda styrmedel betydelse for systemets
effektivitet. Transporterna behover dven anpassas till en vixande och allt tdtare region
med mer yteffektiv trafik och prioritering av kollektivtrafik, cykel samt effektiv logistik.

Maénga av de infrastrukturatgarder som genomfors har betydelse for transportsystemets
funktion utan att det direkt gar att harleda en viss volym bostidder for respektive atgird.
De stora beslutade infrastrukturatgéarderna har sirskild betydelse eftersom de bidrar till
kraftig 6kning av kapaciteten i transportsystemet. I flera fall pdverkar de ocksa
bostadsbyggandet storregionalt. Exempel pa sadana atgarder ar Forbifart Stockholm,
Citybanan, Milarbanan, tunnelbaneutbyggnaden i Stockholm liksom atgirderna i
Vistsvenska paketet i Goteborg. Atgérderna utgor delar i ett komplext samverkande
trafiksystem.

Manga av de i planarbetet diskuterade atgiarderna ar foljdinvesteringar till de stérre
pagaende eller beslutade dtgidrderna. I manga fall delas kostnaderna mellan nationell
plan, ldnstrasportplan samt Aven regionala och kommunala medel. Atgirder i de skilda
planerna beror och utvecklar samma system varfor det ar svart att sarredovisa effekter
for bostadsbyggande.

Inom regionplanearbetet i Stockholms 14n (RUFS) gors integrerade analyser av
infrastruktur, trafik och bebyggelselokalisering. I tidsperspektiv 2030 férvintas
bostadsbyggandet uppga till cirka 250 000 bostidder. Analysen utgar fran vad som krivs
for att mota forvantad befolkningsutveckling. Denna volym bostidder har dven redovisats
av kommunerna i samband med ldnsstyrelsens rapport Ldget i ldnet —
Bostadsmarknaden i Stockholms ldn 2017. Sammantaget visar analyserna att beslutade
och foreslagna trafik- och infrastrukturdtgiarder ger majlighet till ett bostadsbyggande i
den hir storleksordningen samtidigt som den samlade tillgdngligheten forbattras och
trangseln i transportsystemet bedoms mojlig att hantera pa ungefar dagens niva.”

I planen har bland andra dessa atgarder av betydelse for effektivisering av
transportsystemen i Stockholm och Goéteborg studerats:

e Kapacitetsforstarkning pa infartsleder (E4, E18 och E20) som f6ljdinvestering
till Forbifart Stockholm.

e Foljdatgiarder kopplade till Citybanan/Mélarbanan samt Vastlanken.
Funktionsanpassningar vid Stockholm central och Karlberg samt Barkarby
bytespunkt med anslutning till tunnelbana.

e Forbattrad framkomlighet f6r stom- och expressbussar.
e  Utveckling av cykelleder for arbetspendling.

e ITS, reinvestering och utveckling av trafikledningssystemet vilket &ven majliggor
funktioner som pafartsreglering, bussprioritering mm



Teoretiska samband mellan infrastruktur och
bostadsbyggande

Den teoretiska delen av denna PM innebar en genomgéng av relativt allminna och enkla
teoretiska resonemang kring samband mellan infrastruktur- och bostadsbyggande.

Texten disponeras enligt f6ljande. Forst diskuteras relevanta avgransningar av bostads-
och transportmarknaderna. Darefter ges grundldggande resonemang kring sambanden
mellan infrastrukturatgirder och bostadsbyggande. Grunden for dessa resonemang ar sa
kallade partialanalyser av ekonomin baserade pa tankta kopplingar mellan tva
marknader i ekonomin: bostads- och transportmarknaderna. Darefter féljer nagra
avsnitt som tar upp specifika fragestéllningar kopplade till sddana partialanalyser:

(i) Utgor effekter av infrastrukturatgarder pa bostadsbyggande ett nettotillskott av
bostéder eller innebér effekten bara att bostdder som skulle ha byggts i ett omrade
istdllet byggs i det omrade som péverkas av infrastrukturétgarden?

(ii) Vad innebar det att integrera planering av bostader och infrastruktur?

(iii) Vilka aterverkningar pa transportefterfragan far bostadsbyggande?

(iv) Hur paverkar infrastrukturinvesteringar planerade exploateringar?

Darefter foljer ett avsnitt som tar ett bredare grepp pa kopplingen mellan transport- och
bostadsmarknad dar resonemanget utgar ifran dessa marknader som delar av en
ekonomi. Det teoretiska resonemanget avslutas med nagra sammanfattande
kommentarer.

Avgransning av bostadsmarknad och transportmarknad

Avgransningen av bostadsmarknaden och det tinkta utgéngsliaget pd denna ar en viktig
forutsittning for resonemang om hur en infrastrukturatgiard paverkar bostadsbyggandet.
Om utvecklingen pa marknaden tyder pa att bostadsbyggandet inte reagerar pa en 6kad
efterfragan kan man behova analysera orsakerna till detta (se t.ex. Bergendahl m.fl.,
2015). Makroekonomiska diskussioner brukar ofta utga ifran prisutveckling pa bostader i
hela landet och tar ofta upp fragor om rantor, bidrags- och skattesystem samt faktorer
som kan begréinsa bostadsbyggandet (se t.ex. Bergendahl m.fl., 2015). Boverket (2016a)
argumenterar for att det finns alltfor stora skillnader mellan utbuds- och
efterfrageforhallanden pa bostadsmarknaden i olika delar av Sverige for att betrakta hela
landet som en enda bostadsmarknad. Detta méste beaktas d4 man ska bedoma
bostadsbyggnadsbehovet. Darfor utgar Boverket ifrdn en funktionell indelning av landet
baserad pa arbetsmarknadsregioner.

For att diskutera kopplingen mellan infrastrukturatgirder och bostadsbyggande blir
definitionen av transportmarknaden ocksé relevant. Har finns ett antal olika
Kklassificeringar av resor som kan anvindas for att avgrinsa vilka atgirdseffekter som ar
mer eller mindre relevanta i detta ssmmanhang. Det verkar rimligt att anta att effekter
pa bostadsbyggande i huvudsak uppkommer genom atgarder som péaverkar resor vilka
genomfors relativt frekvent, t.ex. resor till och fran arbetet samt resor till och fran viss
service som dagligvaruhandel. Langvaga, mindre frekventa resor, som resor i tjansten



har sannolikt mindre betydelse for var man viljer att bo dven om det sdkert finns vissa
grupper dar tjansteresor ar relativt frekvent forekommande. Men som en forsta
approximation kan det alltsa vara fruktbart att fokusera pa kopplingen mellan
atgirdseffekter kopplade till arbetsresor och hur dessa paverkar bostadsbyggande.
Effekter pé arbetsresor av en viss atgird redovisas separat i Trafikverkets regionala
prognosmodeller for personresor. Dessa modeller utgér ifran en indelning av Sverige i
fem regioner men inom dessa modelleras resandet mellan SAMS-omraden (i princip).
Effekter p& arbetsresor gar dven att ta fram for mer ldngvéga resor som berdknas i den
s.k. nationella modellen. I denna gors prognoser for resande pa en nagot grovre
geografisk indelning av Sverige dn den som anvinds i de regionala modellerna.

For att gora mer kvalificerade bedomningar av infrastrukturatgirders effekter pa
bostadsbyggande behover man sannolikt basera effektsamband e.d. pa en ratt sa
detaljerad geografisk niva. Ett skal ar att kopplingen mellan infrastrukturinvesteringar
och effekter pa bostadsmarknaden i manga fall ar starkt kontextberoende. Ett exempel
ges i Laird och Mackie (2014) som i fyra fallstudier undersoker indirekta effekter av olika
transportprojekt i Skottland. Forfattarna visar att storleken pa de indirekta effekterna
skiljer sig starkt 4t mellan de analyserade fallen. Detta gor det svart att anvanda generella
tumregler for sambandet mellan lokalisering av infrastruktur och bostadsbyggande.
Istéllet behovs i ménga fall mer detaljerade studier som formaér ta hénsyn till lokala och
regionala skillnader, bl.a. i relevanta restriktioner for bostadsbyggande. Slutsatsen foljer
dven av den metaanalys som Mohammad m.fl. (2013) presenterar. De gar igenom 23
olika studier av kopplingen mellan jairnvag och mark-/fastighetsvarden. De finner att ett
antal faktorer paverkar de skattade sambanden, t.ex. vilken typ av markanvindning det
handlar om, typ av trafik pa jarnviagen, avstand till stationer, geografisk lokalisering och
om studien avser mark- eller fastighetsvarden.

Bade Boverkets prognoser for bostadsbyggnadsbehovet och Trafikverkets s.k.
basprognoser baseras bl.a. pd SCBs befolkningsprognoser dven om tidshorisonten for
prognoserna kan skilja sig at. Boverkets prognoser har en tidshorisont p& 10 upp till 20
ar. Trafikverkets basprognoser avser en situation som ligger ca. 25 ar fram i tiden. For att
bedoma bostadsbyggnadsbehovet ar det relevant att studera fordndringar i befolkningen.
For att bedoma framtida transportefterfragan ar det rimligt att utgd ifrdn den framtida
nivan pa befolkningen i olika omraden.

Grundlaggande resonemang kring samband mellan infrastruktur-
atgarder och bostadsbyggande

For att bedoma om en infrastrukturatgird kommer att leda till 6kat bostadsbyggande
kan man f6rst och framst beh6va bedoma utvecklingstendenser pa bostadsmarknaden i
det omréde som berors av atgarden. Stiger priserna kraftigt kan det vara en indikation pa
att bostadsbyggandet slapar efter efterfrageutvecklingen. Med tanke pa den tid det tar att
bygga infrastruktur behover denna bedomning dessutom goras for nagon framtida
tidpunkt. Man behdéver alltsd avgora om det da kommer att rdda brist pa bostader eller
om det kommer att finnas lediga bostiader i det omrade som péverkas av infrastruktur-
atgarden.



Principiellt bestims bostadsbyggande av tre faktorer:

1. Efterfrdgan pa bostiader

2. Marktillgdng och kommuners vilja att planlagga mark.
3. Foretagens vilja att bygga

Efterfrdgan pa bostdder kan paverkas direkt av atgérder i transportinfrastrukturen och
detta kan i sin tur ge indirekta effekter pa de andra tvd punkterna.

Efterfrigan kan t.ex. paverkas av olika lagens tillginglighet bl.a. i form av fordndrade
transportkostnader. "Tillganglighet” avser individers (och foretags) mojlighet att né
varor, tjanster, jobb och aktiviteter och hanger dirmed samman med generaliserade
transportkostnader (som inkluderar bade tid och pengar). Men tillgidnglighet avser alltsa
inte primart individens (foretagets) samlade transportkostnader under ett visst
tidsintervall d&ven om det kan finnas ett samband mellan tillgdnglighet och dessa.
Tillgénglighet paverkas dven av markanvindning och bebyggelsestruktur (t.ex. tithet)
samt hur bekvama och sidkra firdmedlen ar.!

Om vi utgdr ifrén att tillgdnglighet avser en lagesegenskap kan man anvianda en vilkand
modell av Rosen (1974) och Robach (1982) for att beskriva hur bostadspriser och 16ner
varierar geografiskt med tillganglighet. I korthet utgar modellen ifran att tillganglighet ar
négot som Okar individers nytta. Detta kommer sedan att avspegla sig i ett positivt
samband mellan t.ex. bostadspris och tillganglighet.2 Ett omrade med relativt sett hog
tillganglighet (allt annat lika) kommer alltsé att kannetecknas av relativt hoga
bostadspriser. En dtgird i transportsystemet som okar tillgdngligheten i ett visst lidge
kommer alltsa driva upp efterfragan pa bostiader i det ldget (allt annat lika) vilket
kommer ge en tendens till 6kade bostadspriser dar. Men det ar inte sékert att
investeringar i nya bostéder tar fart som en foljd av den 6kade efterfragan. Det ar med
andra ord inte sdkert att utbudet 6kar p.g.a. den 6kade efterfragan. Effekten pa
bostadsbyggandet beror pd hur elastiskt utbudet ar.

En 6kad efterfragan pa bostader paverkar foretags vilja att bygga nya bostdder. En enkel
teoretisk modell for att forklara investeringar i allmanhet ar Tobins Q som tillimpad pa
utbudet av bostéder i korthet siger att d& kvoten mellan marknadsvirdet och
byggkostnaden for bostidder 6verstiger ett, s finns det incitament att bygga nya
bostédder.3 Pa grund av anpassnings- eller installationskostnader for att fa en bostad e.d.
pa plats kan anpassningen av utbudet till den 6kade efterfragan ske succesivt snarare dn
direkt. I takt med att utbudet 6kar minskar sedan Tobins Q vilket avspeglar minskade

1T en enkel och stiliserad urbanekonomisk modell sa varierar bostadspriser pa olika
avstand fran stadskédrnan (dér alla antas arbeta) omviant med
pendlingskostnaden/avstandet till stadskdrnan (se t.ex. Fujita 1988).

2 WSP (2014) innehaller en genomgéng av litteraturen kring detta samband och ger ett
antal centrala referenser pd omradet.

3 Boverket (2015) motiverar varfor markpris inte ska ingé i byggkostnaden om man vill
ha ett renodlat métt pa incitamenten att bygga bostiader (se dven Grimes & Aitken, 2010).
De anvinder ocksé det anvindbara begreppet betalningsvilja for att beskriva tiljaren i
Tobins Q. Darigenom blir det tydligt att da Q &r storre an 1 sa ar betalningsviljan storre
an byggkostnaden och det finns d& 16nsamhetsskil att bygga.
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incitament att 6ka utbudet ytterligare (se t.ex. Romer kap. 9 for en presentation av teorin
och tillimpningar av denna for investeringar i allménhet eller Tobin, 1969).

Det finns ett antal studier som tyder pa att Tobins Q korrelerar med bostadsinvesteringar
(se t.ex. Takala & Tuomala, 1990, Jud & Winkler, 2003, Grimes & Aitken, 2010, Berg &
Berger, 2006, Sax Kaijser, 2014). WSP (2014) redovisar en enkel regressionsanalys
mellan nyproduktion per 1000 invanare och Tobins Q definierat pd kommunnivé i
Sverige. Den tyder pa ett mycket starkt statistiskt samband men med tydliga indikationer
pa “heteroskedasticitet” i sambandet — variationen omkring regressionslinjen 6kar for
hogre viarden pa Q. Detta skulle kunna bero pa att restriktioner for byggande leder till
andra former av anpassning pa bostadsmarknaden &n ett 6kat antal bostider.

Relevanta restriktioner som kan paverka utbudselasticiteter i detta sammanhang ar
t.ex.4:

(1) Fysiska eller geologiska forutsattningar som t.ex. hur mycket marken lutar och
forekomst av vatten (Saiz, 2010),
(2) Regelverk av olika slag t.ex.:

a. Riksintressen, kulturminnesskydd for vissa omraden eller forekomst av
naturreservat,

b. ”Systemet for bebyggelseplanering” som Boverket anvinder som
begrepp for “hela apparaten kring hur framtida bebyggelse regleras
inklusive detalj- och 6versiktsplanering, den politiska processen
runtomkring, 6verklagandeprocess etc.” Boverket, 2015, fotnot 2).5

c. Restriktioner avseende tillatna bullernivier

Om restriktionerna ar visentliga leder sannolikt infrastrukturatgarder som kraftigt 6kar
tillgdngligheten bara till 6kade bostadspriser eller att folk viljer att bo pa en mindre yta
snarare an att nya bostiader byggs.¢

Det finns ett par invindningar mot teorin som ligger bakom Tobins Q-teori f6r
investeringar som gor att man bor tolka virden pa Tobins Q forsiktigt. Den forsta ar att
det dr det marginella Q som bor spela roll snarare dn genomsnittliga Q. Marginella Q
definieras som kvoten mellan virdet av ytterligare en investeringsenhet (en ny bostad)
och kostnaden for denna enhet. Det genomsnittliga Q definieras istillet som kvoten
mellan det genomsnittliga marknadsvardet pa existerande bostader och byggkostnaden.
Marginella Q ar svarare att méta 4n genomsnittliga Q (se t.ex. Romer kap. 9 och Sax
Kaijser, 2014). 7

Den andra invindningen &ar att manga investeringar ar mer eller mindre irreversibla och
de behover inte goras “hir och nu”. Det gar oftast att vinta med investeringen men nir
den vil genomfors sa ar det svart att gora den ogjord utan att forlora pengar pa det. Detta
gor att det finns ett viarde i att vénta, ett s.k. optionsvarde. Nar investeringen genomfors

4 Se kapitel 771 Bilaga 3 till LU 2015 for en mer utforlig genomgang.

5 Se aven Cars m.fl. (2013) och jamfor dven med diskussionen i Gyourko m.fl. (2008)

6 Har avses valet att bo pé liten yta i attraktiva lagen som t.ex. Stockholms innerstad.

7 Boverket (2015) ger en detaljerad beskrivning av vilka faktorer som &r viktiga att beakta
d4 man ska berdkna Tobins Q.
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forbrukas optionsvardet. Detta gor att den forviantade vinsten av att investera behover
vara storre dn kostnaden for investeringen. Differensen &r relaterad till optionsvirdet
och det bestdms bl.a. av osdkerheter om framtida priser och diskonteringsréantor (Dixit &
Pindyck, 1994). Grenadier (2002) visar dock att virdet att vanta kan vara valdigt 1gt d&
man beaktar konkurrens mellan olika investerare. I den mén infrastrukturinvesteringar
bidrar till 6kade eller minskade osdkerheter om framtiden for t.ex. exploatorer skulle
detta under vissa villkor kanske kunna ge effekter pd bostadsinvesteringar.8 I detta
sammanhang kan det dven vara virt att beakta att investeringar dven kan paverka vardet
pa befintliga tillgdngar hos en investerare.

En viktig utgdngspunkt for resonemanget att efterfragan pa bostader ska 6ka i ett lage
om tillgdngligheten Okar ar att det bara ar tillgédngligheten som forbittras. Men atgarder i
transportinfrastrukturen som okar tillgangligheten kan forstas ocksa innebara 6kat
buller och 6kade luftféroreningar vilket tenderar att minska efterfrdgan pa bostiader i det
berorda laget. Trafikbuller och luftféroreningar ar alltsé ocksé lagesegenskaper som kan
paverka efterfragan pa bostader. Detta innebar att t.ex. bullerdimpande atgarder kan ha
liknande effekter som forbattrad tillgdnglighet pa bostadsefterfragan i ett visst lage. Flytt
eller 6verdiackning av infrastruktur kan dven frigora mark for bostadsbyggande och
darigenom 6ka utbudet av bostéder i ett omrade. Detta kan alltsa vara relevant i omraden
dir brist pa byggbar mark utgor en visentlig restriktion. En annan effekt om man flyttar
infrastruktur ar att barridreffekter kan minska och trafiksikerheten 6ka vilket i sin tur
kan gora det attraktivare att bo i ett visst omrade (jfr. flytt av lansvig 293 i Norr
Amsberg, Borlinge kommun). Sammanfattningsvis ar det viktigt att inte bara analysera
tillganglighetseffekter nir man studerar sambandet mellan atgirder i infrastrukturen och
bostadsbyggande — andra faktorer kan ocksa vara viktiga.

Nettotillskott eller omférdelning av bostader?

Det ar svart att ge ett sikert svar pa fragan i rubriken om inte omgjligt utan narmare
analys/undersokning. Detta skulle krava att man vet att bostéder i ett omrade (A) inte
byggs for att ett annat omréade (B) fatt battre tillginglighet genom en transportatgird och
darfor byggs de planerade bostdderna i A istillet i B. For att ge ett forsok till svar kan
man behova utga ifran laget pa bostadsmarknaden. Kraftiga prisuppgangar i ett omrade
kan som tidigare noterats tyda pa att utbudet dar inte utvecklar sig lika snabbt som
efterfragan. Boverket (2015) beskriver hur Tobins Q utvecklar sig i Stockholmsomradet
mellan 2009 och 2014. Har driver marknadsutvecklingen fram en situation dar det blir
allt Ilonsammare att bygga i omraden som ligger allt langre ut frin centrala Stockholm.
Vad en infrastrukturatgird kan bidra med i det perspektivet ar att tidigareldgga en effekt
som marknaden dnda driver fram — i detta fall att gora det I16nsamt att bygga i
ytteromrédena tidigare. P4 sd sitt skulle ett nettotillskott av bostdder kunna komma
tidigare om det inte finns relevanta utbudsbegransningar.

8 Osidkerheter om hur andra aktorer pa fastighetsmarknaden kommer att agera kan vara
relevant i detta sammanhang (Lind, 2013).
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Ett forsok till svar pa frigan kan ocksa utgd ifrdn att definiera en relevant geografisk niva
for analysen. Om vi ser kraftiga prisuppgangar i omréde A och personer som vill boi A
overhuvudtaget inte efterfrdgar bostidder i omrade B s& okar sannolikheten for att
effekten av infrastrukturédtgarder i A pa bostadsbyggande i A avser ett nettotillskott
snarare dn omfordelning mellan omradena. Det som hénder i A skulle alltsa dndé inte ha
hént i B. I en situation dir Boverket (2016b) rapporterar att 240 av 290 kommuner
bedomer att det rdder underskott pa bostader, verkar det sannolikt att snabbt
genomforbara infrastrukturatgéarder som 6kar Tobins Q “tillrackligt mycket” skulle
kunna bidra till ett snabbare nettotillskott av bostdder i landet — i avsaknad av
utbudsrestriktioner.

Men tidsordningen kan dven vara viktig att bedoma i detta sammanhang d& en transport-
atgird som leder till ett nettotillskott av bostidder i B kan leda till att planerade bostader i
A byggs senare dn vad de annars skulle ha gjorts. Ur detta perspektiv ar det alltsa dven
viktigt att beakta kapacitetsutnyttjandet i bygg- och anldggningssektorn vid tidpunkten
for atgardens fardigstédllande. Ett hogt kapacitetsutnyttjande kan alltsé leda till att
effekten pa bostadsbyggandet av en infrastrukturétgird endast forandrar ordningen pa
nir bostader fardigstalls.

Integrerad planering av bostéader och infrastruktur

Den totala effekten pa bostadsbyggande till foljd av en infrastrukturinvestering beror
bade pa vilken inverkan investeringen har pa fortsatt planering och vilka f6ljdbeslut den
leder till. For att analysera vilka effekter olika infrastrukturatgirder kan ge pa
bostadsbyggande ar det darfor viktigt att &ven beakta de framtida beslut och
foljdinvesteringar som infrastrukturen vantas ge upphov till. Detta ar inte minst viktigt
vid genomforande av en samhillsekonomisk kalkyl for att inte missa kostnader och
nyttor utanfor transportmarknaden. Ett sétt att gora detta dr genom integrerad planering
av bostader och infrastruktur dar effekter av ett helt paket med atgirder utvirderas
samtidigt.

Samtidigt stiller integrerad planering av bostiader och infrastruktur nya krav pa
Trafikverkets planeringsprocesser, bade genom ett 6kat kompetensbehov fran fler
expertomraden och genom en 6kad samverkan mellan tjainsteméan och beslutsfattare fran
olika nivaer. Flera studier undersoker hur olika institutionella och politiska faktorer kan
inverka pa mdjligheterna till integrerad planering av transporter och markanvandning,.
Baserat pé fallstudier fran Danmark, Tyskland och England betonar Stead och Geerlings
(2005) politiskt stod och en tydlig fordelning av budget och ansvar som tva viktiga
faktorer bakom en lyckad integrerad planering. De lyfter 4ven fram avsaknaden av
regelverk och riktlinjer for arbetsprocesser som ett hinder for integrerad planering.

Atgirdsvalsstudiemetodiken kan fungera som en brygga mellan olika former av planer
och planering enligt olika lagstiftningar. I de fall atgardsvalsstudier lett till att dtgarder
pekats ut kan sddana atgirder som ar relevanta for 6versiktsplanering behova inarbetas i
oversiktsplanen i samband med aktualitetsforklaring eller vid sa kallad kontinuerlig
planering. Det kan vara atgiarder som att peka ut omraden och 16sningar for ny
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bebyggelse som syftar till att minimera och effektivisera transportbehovet, att ta fram en
ny eller uppdatera befintlig trafikstrategi i syfte att exempelvis paverka efterfrdgan pa
bilresor och skifta korta bilresor till ging, cykel och kollektivirafik eller att ta fram en
fordjupning av Gversiktsplanen for ett omrade som omfattas av utpekade dtgirder i en
atgirdsvalsstudie. Det kan ocksd handla om rekommendationer for fysiska &tgarder dar
bland annat detaljplanering behovs for att de ska kunna genomforas, sisom utbyggnad
av lokal och regional cykelinfrastruktur, infartsparkeringar, kollektivtrafikterminaler.
Eller att skaffa sig planberedskap for ny eller fordndrad statlig trafikinfrastruktur.

En undersokning genomford av Bostadsplaneringskommittén (2015) visar att
oversiktsplaner fran enskilda kommuner inte var for sig kan tackla fragor om
bostadsbrist och hallbar utveckling da de saknar ett tillrackligt strategiskt fokus och
samordning med andra planer. Den enskilda kommunen &dr en for liten enhet for manga
av de fragor som kommer med 6kad individualisering, globalisering och demografiska
forandringar. Samordning ar sdledes nodvandigt for att kunna tackla storre fragor vilka
inte bara ror den enskilda kommunen utan ocksé 6kar effektiviteten i planeringen
(Bostadskommittén, 2015: 23). Kopplingen till framfor allt infrastrukturplanerna blir har
tydlig eftersom de ocksa tar hand om den mellankommunala nivan.

Cars m.fl. (2013) foreslar att planering av infrastrukturatgarder och bostadsbyggande
samordnas bl.a. genom att infrastrukturinvesteringar ska villkoras av bostadsbyggande i
tillvaxtregionerna. Syftet hir ar framfor allt att skapa battre forutsattningar for byggande
av bostider och infrastruktur. Integrerad planering av bostader och infrastruktur tycks
ibland motiveras av att man kan minska miljopaverkan av transporter (Hrelja, 2015;
Naess et al., 2013). Detta ar kopplat till fraigan om hur nya bostdder paverkan resandet
och beskrivs i nésta avsnitt.

Effekter av bostadsinvesteringar pa transportefterfragan

Om utbudet av bostéder i ett omrade paverkas av en infrastrukturédtgéard och darigenom
fordndrar antalet boende sa finns det d4ven en effekt pa transportefterfragan.
Trafikverkets atgardsanalyser utgér dock i allménhet fran att lokalisering av t.ex.
befolkning och arbetsplatser inte paverkas av dtgiarden. Detta kan vara en mer eller
mindre visentlig restriktion i en given analys. For storre investeringar som t.ex. en
hoghastighetsjarnvag eller for en hel atgardsplan ar det troligt att lokaliseringen av
befolkning i jamforelsealternativet (JA) inte 4r densamma som utredningsalternativet
(UA). Detta giller formodligen framfor allt sidana storre atgéarder som kan paverka det
dagliga resandet, t.ex. resor till och fran arbetsplatser. Studier visar ocksé att
lokaliseringseffekter av storre infrastrukturinvesteringar kan vara betydande, framforallt
genom det sédtt som investeringen kan paverka framtida planering. (Borjesson, Jonsson
och Lundberg, 2014). I dessa fall kan det alltsé vara relevant att underséka hur
transportefterfragan paverkas av den férandrade lokaliseringen.9

9 For utviardering av en specifik tgard kan ett alternativ vara att underséka hur mycket
storre efterfrigedkningen pa transporter maste bli for att dtgarden skall bli lonsam.
Dérigenom kan man fa ett grepp om hur stora lokaliseringseffekterna maste vara for att
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Relevant i detta sammanhang ar den omfattande litteraturen om effekter av bebyggelse-
struktur pé transportefterfragan. Trafikverket har nyligen finansierat ett
forskningsprojekt pa temat ("Den byggda miljons betydelse for transporter”, TrV
2016/110797). Den studie som projektet resulterat i uppger att det finns ett par hundra
internationella studier inom féltet men ytterst fa studier baserade pa data fran
Europeiska lander. En viktig empirisk frga i denna litteratur ar vilken betydelse s.k.
sjalvselektion har for de estimerade sambanden. Detta innebar att statistiska samband
mellan firdmedelsval/bilinnehav/korstrackor for bil och variabler som relaterar till
bebyggelsestruktur som: tithet, variation, utformning, tillganglighet och avsténd till
kollektivtrafik kanske inte ndédvandigtvis avspeglar kausala samband. Om t.ex.
bilinnehavet ar ldgre i ett omrade dar bebyggelsetitheten dr hog behover det inte betyda
att hogre téathet orsakar lagre bilinnehav. Det kan dven avspegla att individer som ar
mindre benfigna att ha bil har en tendens att bosétta sig i omraden dar bebyggelsen ar
tat.wo

Det finns som sagt manga internationella studier som har undersokt empiriska samband
mellan transportinfrastruktur och markanvandning. Vi beskriver ndgra i korthet i det
foljande. Brownstone och Golob (2009) visar i en studie pa ett samband mellan
bebyggelsetithet och fordonsanvindning dar 6kad tithet allt annat lika leder till
minskade korstrackor. I en genomgéng av flera tidigare studier av samband mellan
transporter och markanvindning visar Badoe och Miller (2000) att sambandet mellan
bebyggelsetithet och bilanvindning inte ar entydigt utan kan skilja sig 4t mellan olika
studier och situationer. Skillnaderna kan &ven variera mellan olika avstind dir 6kad
tathet kan leda till minskad bilanvindning i det berérda omradet men 6kad anvindning i
randomraden. Utan en integrerad ansats for att beakta interaktioner mellan
transportsystem och markanviandning riskerar analyser av effekter av
infrastrukturinvesteringar pa bostadsbyggande och resebeteende darfor att ge felaktiga
resultat. Detta ar ett viktigt motiv for 6kad anvdndning av en integrerad planering av
bostéder och infrastruktur.

Nya bostéder och dirmed sammanhidngande omlokalisering av befolkning leder till
forandringar i transportefterfragan och kan darmed dven leda till ytterligare trangsel i
vissa delar av transportsystemet. I detta ssmmanhang ar det av vikt att belysa begreppet
transporteffektivisering for storstadsomradena. Detta skall ses mot bakgrund av det hoga
kapacitetsutnyttjandet av vagar och jarnvigar i storstiderna och kan tolkas som att den
befintliga transportinfrastrukturen och utnyttjandet av denna utgor en restriktion for de
tillganglighetseffekter som kan uppnés med en viss dtgard. En infrastrukturinvestering
som péverkar kapacitetsutnyttjandet i delar av transportsystemet kan forsamra
tillgdnglighet i vissa omrdden om triangseln okar ytterligare pé vissa platser. Vi bed6mer
att detta framfor allt 4r ndgot som behover analysera med de traditionella verktyg som
finns pa Trafikverket for att modellera persontransporter. Om analyser med dessa

gora en olonsam investering lonsam (se t.ex. Trafikverket PM “Samhillsekonomisk
kalkyl av hoghastighetsjarnvag enligt Sverigeférhandlingen 2016-02-01”).

1o T skrivande stund &r det oklart om studien ar helt avslutad. Darfor avstér vi ifran att
hir ta upp de i och for sig intressanta preliminara resultat som har redovisats.
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verktyg tyder pé att kapacitetsutnyttjandet paverkas pa ett kritiskt satt fir man 6verviga
lampliga atgirder for att komma 4t detta; t.ex. genom éatgarder for kollektivtrafiken som
kan bidra till att minska trangseln.

Hur paverkar infrastrukturinvesteringar planerade exploateringar?

I en kommun finns ofta manga olika markomraden som kan vara potentiellt intressanta
for olika former av exploatering. Dessa omraden kan vara forknippade med olika
kostnader, vara lampade for olika verksamheter, attrahera olika grupper av manniskor
och foretag samt ha olika grad av tillganglighet. For att kunna bygga bostader i ett
omrade kan aven olika former av planeringsinsatser och kommunala tillaggs-
investeringar i exempelvis VA-nit, vigar, skolor etc. krivas. P& grund av bland annat
begriansade kommunala resurser och begrinsad efterfragan ar det oftast inte mojligt for
en kommun att exploatera alla potentiella omradden samtidigt.

Investeringar i transportinfrastruktur paverkar bade attraktiviteten hos olika omraden
och darmed aven i vilken turordning olika omraden kan komma att exploateras.
Transportinvesteringar kan dven mojliggora att nya omraden kan exploateras. En
investering som bidrar till att ett nytt omrade exploateras kan darmed indirekt medfora
att andra omraden hamnar lingre ner i turordningen. Aven om en transportinvestering
pa langre sikt kan skapa fler méjliga omraden for bostidder ar det inte sdkert att det pa
kort till medellang sikt har en inverkan pa antalet bostdder om infrastruktur-
investeringarna inte ocksa leder till att den totala byggtakten i kommunen 6kar. Detta da
kommunen och privata aktorer istillet for att bygga pa det nya omradet, i ett
kontrafaktiskt scenario istillet hade byggt pa ett annat omrade. Vid berdkningar av den
samhillsekonomiska nyttan av nya bostader kopplade till infrastrukturinvesteringen ar
det darfor viktigt att inte enbart se till antalet nya bostader som investeringen kan
medfora utan dven nir i tiden detta nettotillskott av bostader kommer realiseras.

Infrastrukturinvesteringar kan dven inverka pa utformningen och inriktningen av
befintliga exploateringsplaner genom exempelvis fordndrad tillgdnglighet, buller och
miljopaverkan. Har kan bland annat bullerregler spela stor roll genom att
transportinvesteringen skapar begransningar for pa vilka sitt exploateringen ar mojlig
att genomfora savil juridiskt som kommersiellt.

Fastighetsmarknaden och transporternas infrastruktur — ett bredare
perspektiv

Diskussionen tidigare i dokumentet har i huvudsak utgatt ifrdn en partiell beskrivning av
ekonomin avseende kopplingar mellan transport- och bostadsmarknad. Detta kan vara
fruktbart for vissa typer av analyser/resonemang. Men man riskerar missa att bida dessa
marknader utgor delar av hela ekonomin. Detta avsnitt sétter in frigan om tillgédnglighet
och bostider i ett storre sammanhang dar det bl.a. tydliggors att bostdder bara utgor en
mojlig anvandning av fastigheter och olika omraden/orter ar delar i en hierarki av orter
inom ett land.
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Infrastruktur och transportsystem uppgift ar att binda samman, skapa tillginglighet och
underlitta mojligheter till forflyttning mellan fastigheter i form av mark samt byggnader
for verksamheter som boende, lokaler och naturresurser. Det viarde som sjidlva marken
och de pa den stiende byggnader tillfaller 4garna av fastigheterna som direktavkastning
(ranta) eller vardestegring/forlust. Vardet paverkas av flera forhallanden, daribland
tillgangligheten till andra fastigheter men framf6rallt vilka verksamheter som
lokaliserats till olika fastigheter.

Forandras tillgangligheten till en fastighet kommer fastighetens dgare att berdkna
nuvirdet av framtida rantor och ddrmed vérdet pé fastigheten for nuvarande
verksambhet, for alternativa verksamheter pa fastigheten eller sélja fastigheten och
investera dir den forviantade avkastningen kan blir hogre. Hyr fastighetens dgare ut
byggnader m.m. till nigon som bedriver verksamhet pa fastigheten méste dgaren ta
hénsyn till att hyresgésten med liknande motiv kan 6vervaga forandringar eller en flytt av
verksamheten.

Eftersom det i all verksamhet finns ndgon form av fast kostnad finns det dven
stordriftsfordelar som kréaver en minsta efterfragan for att ett utbud ska vara mgjligt.
Efterfragan bestams dven den av tillgangligheten till fastigheten dar verksamheten
bedrivs samt till fastigheter dar konkurrerande verksamheter bedrivs. Nar Trafikverket
fordandrar tillgingligheten i ett transportsystem innebir det att

e Trafikverket paverkar de forvintade rantorna for fastighetsigare och paverkar
individers tillgdngar pa ett ofta betydande avstand fran den plats dir atgédrden
genomfors.

Nar dtgiarder paverkar efterfragans "tillganglighetslandskap” kan effekterna pé
fastighetsigares val av verksamheter séledes gé at flera héll. Fler boende kan fa bittre
tillganglighet till en storre butik varfér mindre butiker i de boendes néarhet kan méta en
efterfrigan som sjunker under gransen for vad de fasta kostnaderna kraver. I vissa fall
kan det medfora att dven boende beslutar sig for att flytta. I andra fall kan forbattrad
tillgdnglighet medfora att s ménga boende flyttar frdn andra platser till fastigheter med
forbattrad tillganglighet att vissa fastighetsigare ser lonsamhet i nya lokaler for service i
bostddernas narhet.

Forandringar i produktionsteknik, distributionsteknik och mgjligheten till
kommunikation utan forflyttning samt hushallens inkomster och preferenser bestimmer
tillsammans med Trafikverkets, kommunernas, regionernas, samfilligheternas
investeringar i atgarder och fordon hur stordriftsférdelar kan realiseras och var olika
verksamheter lokaliseras.

I ett storre perspektiv skapar dessa processer en specialisering av verksamheter pa
fastigheter i form av ett stadssystem med koncentrationer av boende och andra
verksambheter till stider, orter, samhillen och byar av olika storlek. Dessa brukar
vanligen f6lja Zipf’s lag.
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Historiskt har Trafikverkets foregangare byggt infrastruktur som tillsammans med
teknisk utveckling och inkomstutvecklingen f6r hushall medfort en urbanisering. Hushall
har tenderat att flytta fran mindre och glesa miljoer till titorter. Men samtidigt har ny
infrastruktur gjort de mojligt att etablera verksamhet pé nya platser i landet. Hushall har
migrerat. Ny infrastruktur har dven gjort de mojligt for hushall att 1amna Sverige. I stora
delar av landet har kombinationen av battre infrastruktur, mindre efterfrdgan pa arbete
samt hogre forvintad avkastning pé arbete eller fastighetsdgande gjort att befolkningens
relativa fordelning dndrats.

Den relativa fordelningen av befolkningen Gver landet péverkar var efterfragans
tyngdpunkter hamnar. Det attraherar i sin tur service men dven specialiserade
verksamheter som gynnas av en betydande diversitet och ett hogt befolkningsunderlag.
Christaller visade hur foretags lokalisering i ett stadssystem paverkas av storleken pa
befolkningen. Jacobs, Marshall m.fl. har pekat pa olika typer av stordriftsfordelar i dessa
avseenden.

Olika stader blir specialiserade pa olika funktioner i stadssystemet. Stdder som ar
specialiserade pa tillgdngar som stiger i virde attraherar hushall och 6kar sin befolkning
vanligen savil absolut som relativt. De forflyttas uppét i stadssystemets hierarki. Stader
som fastnat i en specialisering mot mer obsoleta tillgangar tenderar att relativt sett
forlora hushall och forflyttas nedat i hierarkin. Det innebar ofta dven att andra
verksambheter flyttar till de stdder som &r pa vig upp i hierarkin.

Avgorande for den absoluta mangden hushall i stdder och orter ar befolkningens samlade
tillvaxt. Ett land som attraherar manniskor fran andra lander eller har hoga fodelsetal i
forhéllande till dodstalen far givetvis storre stader i hela stadssystemet och tenderar att
fa fler boende pa landsbygden utanfor titorterna. Det innebir att infrastruktur kan
nyttjas effektivare upp till den grans dar trangsel uppstar, men dven att infrastrukturens
andel av den samlade markanviandningen relativt andra former av fastigheter okar. Det i
sin tur kan medfora att byggnader far fler vainingar och att befolkningstitheten per
kvadratmeter fastighetsyta okar.

Sammantaget innebar det att

e Bostadsmarknaden inte kan analyseras skiljt fran annat nyttjande av fastigheter
for att forstd vad som héander i ett stadssystem nér infrastrukturrelaterade
atgirder vidtas

o Atgirders effekter pa bostadsmarknaden inte kan forsts utan att hinsyn tas till
den totala befolkningsutvecklingen i stadssystemet.

o Atgirder kan beroende pé andra forutsittningar i en stad eller ort antingen
stodja stadens nuvarande position i stadssystemet, bidra till en vandring upp i
systemet eller bidra till att staden flyttas ner i stadssystemet.

Avslutande diskussion

For en kostnads-nyttoanalys riacker det under vissa forutsattningar att bara beriakna
effekter pd den primira marknad som berors av den atgiard som analyseras. Om man
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borjar lagga till effekter pd andra marknader (sekundédra marknader) finns en
overhingande risk for att man dubbelriknar effekterna av atgarden. Under vissa
forutsattningar fingas alltsé effekter av infrastrukturatgirder pa bostadsmarknaden av
de "nyttor” som redan idag beriknas i Trafikverkets samhéallsekonomiska kalkyler (se
t.ex. Trafikverket PM “Trafikverkets anvindning av "Wider Economic Impacts” och
regionalekonomiska verktyg vid Samhallsekonomisk och Regionalekonomisk analys”).
Men oavsett i vilken utstrackning effekter pa bostadsmarknaden ingér eller inte ingér i
kalkylerna kan det vara relevant att beskriva i vilken utstrackning effekter pa den
primira marknaden (transportmarknaden) omvandlas till effekter pad den sekundira
marknaden (bostadsmarknaden).

Det finns dock betydande osdkerheter for att mita i vilken utstrackning infrastruktur-
atgarder leder till 6kat bostadsbyggande, Boverket (2016a) beskriver t.ex. problem med
att bedoma framtida bostadsbyggnadsbehov utifran prognoser av befolknings-
forandringar pad LA-regionniva. De effekter som diskuterats i denna PM ar sannolikt
relevanta pé en betydligt lagre geografisk niva. Tid mellan planering och fardigstillande
av ny infrastruktur kan dessutom vara relativt 1dng. Diarmed ar det sannolikt svért att
kvantifiera dessa effekter med bittre precision an de bedémningar av
bostadsbyggnadsbehovet Boverket genomfor.

Dessa invindningar till trots sd kan man tianka sig lite olika angreppssitt pa kort sikt for
att bedoma effekter pa bostadsbyggande av olika infrastrukturatgirder. For det forsta
skulle man kunna anvianda befintliga lokaliseringsmodeller som kopplar befolkning till
tillganglighetsmatt for att bedoma potentiella effekter pa bostadsbyggande i termer av
effekter pa fordelning av dag- och nattbefolkning mellan olika kommuner, t.ex. SAMLOK
med restriktion att den totala nattbefolkningen 4r densamma i JA och UA. Detta kan ge
en bild av var tillginglighetsforbéttringarna ger storst potential for
befolkningsférandringar och darmed bostadsbyggande. Som vi har noterat i denna PM &r
det dock viktigt att understryka att det handlar om potentialer. Restriktioner pa bostads-
marknadens utbudssida i olika delar av landet kan innebéra att potentialer inte fullt ut
motsvarar nya bostdder.

Mot bakgrund av diskussionen om Tobins Q i denna PM kan man fréga sig vilken
praktisk anvindbarhet undersokningar av denna parameter skulle kunna ha for att
bedoma potentiella effekter av infrastrukturatgirder pa bostadsbyggande? Om Tobins Q
i utgangsliget kraftigt understiger 1 i ett omrade kommer férmodligen inte begriansade
infrastrukturatgarder leda till nagra omfattande bostadsinvesteringar. Om Tobins Q
istdllet kraftigt 6verstiger 1 i utgangslidget utan att det redan byggs sirskilt mycket sa
ligger hindren rimligen inte pa efterfragesidan utan troligen pa utbudssidan. I sidana fall
kan det vara relevant att undersoka olika typer av restriktioner pa utbudssidan och
bedéma om, och i s& fall hur, infrastrukturatgirder skulle kunna 16sa upp restriktionen.
Om det ar brist pa byggbar mark kanske dtgiarder som frigér mark kan vara relevanta,
t.ex. genom flytt av infrastruktur. For att fa storst effekt av tillgianglighetsskapande
atgirder pa bostadsbyggande kanske man bor identifiera transportinvesteringar som
bidrar till att f& Tobins Q att bli hogre &n 1 pa stillen dir den idag ar nagot under 1. Detta
innebar att fokus ldggs pa projekt i delar av regioner dar priserna idag ar relativt 1aga
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men dar tillgédnglighetsskapande effekter av atgarder kan ho6ja priserna relativt kraftigt.
For den har typen av genomgéngar kan den information som presenteras i Boverket
(2015) vara mycket anvindbar. Informationen utgérs av kartbaserade redovisningar av
omsorgsfullt uppskattade varden p& Tobins Q for omraden motsvarande rutor med sidan
350 meter. Om man med infrastrukturatgarder vill paverka dagens lage pa
bostadsmarknaden bér man dessutom fokusera pa atgéarder som kan fardigstillas inom
en relativt kort tid.

P4 lite langre sikt skulle det kunna vara fruktbart att bygga vidare pa snarlika
modellstrukturer som SAMLOK och da tydligare forsoka modellera utbudsrestriktioner.
Det skulle dven kunna finnas poanger med att férsoka estimera relevanta samband pa en
relativt 1ag geografisk niva. Det finns bra information om fysiska begransningar och vissa
regelverk som kan begriansa utbudet i olika omraden. Sddan information borde gé att
koppla till data om befolkning pa lagre geografisk niva och transportinfrastruktur. Vid
estimering av dessa modeller dr det dock viktigt att bade beakta tillvaxt- och
omlokaliseringseffekter i narliggande omraden och hur konkurrensen mellan olika
omraden paverkas av forandrad tillganglighet.
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