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for att skapa sociala och ekologiska hallbara l6sningar,
vilka fragor som maste adresseras for att kunna reali-
sera infrastruktursatsningar kopplade till 6kat bostads-
byggande samt slutligen vilka mojligheter det finns att
Oka infrastrukturinvesteringar i stort.

Darefter for Lars-Johan Blom, Sveriges Byggindustrier,
in tankar kring hur vi skulle kunna 6ka infrastruktur-
satsningarna genom nya finansieringsformer.

Avslutningsvis redovisas Sveriges Byggindustriers stall-
ningstagande kring hur vi skapar stérsta mojliga bo-
stadsproduktion med hjalp av satsningar inom infra-
strukturomradet. Dar framgar bland annat att Sveriges
Byggindustrier gér beddmningen att det finns stor
potential att 6ka bostadsbyggandet genom att:

e Nyttja den befintliga infrastrukturen battre,
exempelvis genom fortdtningar av bostads-
byggandet utmed kollektivtrafiksnoder

e  Bygga ny regional/lokal infrastruktur som
skapar férutsattningar for nya stadsdelar eller
stader som kopplas till de befintliga infra-
strukturstraken

e  Utvidga arbetsmarknader

Sveriges Byggindustrier anser vidare att en breddning
av finansieringsbasen for infrastruktursatsningar bor
ske och att den statliga budgeten bor fordelas pa en
drifts- respektive en investeringsbudget.

Infrastruktur som medel for att 6ka
bostadsbyggandet

(Géran Cars, KTH)

I denna artikel diskuterar jag inledningsvis hur olika in-
citament fér kan skapa férutsdttningar fér ett 6kat bo-
stadsbyggande. Jag belyser ddrefter olika strategier
fér att med hjdlp av infrastruktur skapa férutsdtt-
ningar fér ett 6kat bostadsbyggande som méter kra-
ven socialt och ekologiskt hallbara I6sningar.

Hur kan incitament for 6kat bostadsbyggande
skapas?

Om samhallet vill skapa incitament for att 6ka bo-
stadsbyggandet finns olika mojligheter, som kan 6ver-
vagas utifran perspektiven kostnad och effektivitet.
Nedan diskuteras tre mojligheter, som kan valjas var
for sig eller i kombination:

e  Produktionsstdd

e  Subventioner till enskilda hushall

e Infrastrukturinvesteringar eller andra sats-
ningar som skapar férutsattningar for byg-
gande

Produktionsstéd som metod for att 6ka byggandet
finns det skal att stalla sig tveksam till. Forvisso kan ett
generost produktionsstdd bidra till ett 6kat byggande.
Men historien visar med all tydlighet att férhoppning-
en, att detta stod ska leda till Iagre hyresnivaer och
darmed en 6kad efterfragan, inte infrias. Dessutom
finns skal att hdvda att produktionsstdd ocksa ur andra
perspektiv innebar en ineffektiv anvandning av offent-
liga resurser. Generella produktionsstdd innebar att
marknadsmekanismer satts at sidan och att det sna-
rare dn att bli en volymmassig 6kning och lagre boen-
dekostnader blir en 6kad vinst for byggproducenten.

Subventioner till enskilda hushdll. Ocksa denna moj-
lighet har for- och nackdelar. Fordelen ar uppenbar —
inte minst i en situation som den Sverige idag befinner
sig i. | det bostadsbehov som Boverket framrdknat
finns en betydande andel hushall som inte har tillrack-
liga resurser for att kunna efterfraga en nyproducerad
bostad. Det valmenande ropet pa ”“sma och billiga hy-
resratter” framstar som tamligen utopiskt eftersom
det inte finns ndgon byggare som har mojlighet att le-
verera det 6nskade — de ekonomiska forutsattningarna
for byggande av sa billiga hyresratter att de kan efter-
fragas av kapitalsvaga hushall finns inte. | detta per-
spektiv framstar subventioner till enskilda hushall som
en framkomlig vag. Samtidigt maste dock manas till
varsamhet, om ett subventionssystem anvands mer
generellt finns en risk att det kommer att bidra till all-
mant hogre hyresnivaer for boendet.

Infrastrukturinvesteringar utgor en tredje mojlighet
att 6ka bostadsbyggandet. Infrastrukturens varde lig-
ger i att den skapar tillganglighet. Platser som legat
perifert eller otillgangligt kan genom infrastruktursats-
ningar fa en tillganglighet som innebar att de far en
potential for bostadsbyggande. Ett omrade med dalig
tillganglighet ar som regel svart att exploatera for an-
nat @n glest bostadsbyggande, exempelvis exklusiva
villor i ett naturvackert omrade eller nischade bosta-
der riktade mot specifika intressen och behov; exem-
pelvis villa med haststall eller garanterat sakert for el-
overkansliga.

Ar infrastruktursatsningar ett effektivt sitt att
6ka bostadsbyggandet?

Slutsatsen av ovanstaende ar att infrastrukturen
och darmed tillgdngligheten ar en férutséttning for ett
mer omfattade byggande. Men det ar naivt att tro att
infrastrukturen i sig sjalv ar en garant for byggande.

Vilka kvaliteter efterfragar konsumenten? | hus-
hallens bostadsbeslut ar forvisso tillgangligheten en
viktig parameter, men ocksa andra aspekter spelar in
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och ar ibland minst lika viktiga eller till och med vikti-
gare. Fran forskningen pa KTH kan tva exempel anvan-
das for att illustrera detta.

Bostadsbristen i Stockholmsregionen har féranlett
satsningar pa infrastruktur i syfte att skapa incitament
for bostadsbyggande. Bland annat har det fattats be-
slut om utbyggnad av tunnelbanan till Nacka. Som
motprestation har kommunen utlovat ett omfattande
bostadsbyggande. En betydande infrastrukturinveste-
ring villkoras alltsa mot bostadsbyggande. Den fraga
som osokt infinner sig ar, varfor gora dessa stora inve-
steringar i Nacka nar det finns redan existerande tun-
nelbanestationer med betydande markresurser som
skulle kunna disponeras for bostadsbyggande, utan
kostsamma infrastrukturinvesteringar? Varfor inte
bygga i Ragsved, Hasselby eller Norsborg? Svaret ar
enkelt och leder till en viktig slutsats. Skalet till varfor
vissa tunnelbaneorter inte attraherar byggande ar att
de inte upplevs som tillrdckligt attraktiva hos bostads-
sokande hushall. Insikten &r att bra infrastruktur och
tillganglighet inte i sig sjalv med automatik leder till
bostadsbyggande. Bostadssdkande ar rationella varel-
ser som gor en trade-off mellan olika bosattningsalter-
nativ. | dessa avvagningar ar tillgangligheten en viktig
aspekt, men den vags alltid mot andra. Slutsatsen ar
saledes att infrastrukturen och tillgdngligheten ska ses
som en mojliggorare, en grundfoérutsattning, men inte
en kvalitet som med automatik leder till bostadsbyg-
gande. | fallet med tunnelbanan i Stockholm ar det up-
penbart att andra faktorer utover tillgdngligheten ar
avgorande for hushallens bosattningspreferenser.

Den valsituation som uppstar for beslutsfattaren som
vill 6ka bostadsbyggandet kan darfor sammanfattas
enligt foljande. Antingen investeras i ny infrastruktur
for att skapa god tillganglighet till en plats (exempelvis
Nacka) som upplevs som attraktiv fér bostadssékande,
eller ocksa satsar man pa upprustnings- och standard-
hojande atgarder i omraden med markreserver men
som har ett skamfilat rykte, for att hdja dessas status
och fa dem att bli platser som efterfragas av bostads-
sokande. Jag dterkommer till denna problematik ne-
dan.

Det andra exemplet kommer fran Smaland. Har har
skett infrastrukturinvesteringar som inneburit att vissa
kommuner i inlandet fatt forbattrad tillganglighet,
samtidigt som andra inte fatt det. En férvantan var att
de orter som fatt sin infrastruktur férbattrad skulle
uppvisa en positivare utveckling dn orter som inte fatt
det. Sa har det inte blivit, i varje fall inte i den omfatt-
ning som forvantades.

Skalen till varfor satsningar pa infrastrukturen inte gett
det resultat man hoppats pa ar tva. For det forsta ar
forbattrad tillganglighet inte liktydigt med positiv ut-

veckling i form av att den leder till ett 6kat pendlings-
utbyte. Karnfragan ar vad den forbattrade tillganglig-
heten innebar i fraga om tillgang till attraktioner i form
av exempelvis arbetsplatser, sjukvard, kultur, och ser-
vice. | detta sammanhang ar det uppenbart att battre
tillganglighet till en kvalificerad arbetsmarknad spelar
en nyckelroll. Manga hushall bestar idag av tva perso-
ner med specialiserad yrkesutbildning. For dessa dr en
avgorande kvalitet vid valet av bostadsort, att ha till-
gang och tillganglighet till en stor och diversifierad
arbetsmarknad for att kunna forverkliga 6nskemal om
yrkesutveckling och karridgrsambitioner fér bagge par-
ter i hushallet. Och dven om ny infrastruktur férbattrat
tillgangligheten kan hushallet fortfarande uppleva att
attraktioner av olika slag ar otillgéngliga, i férhallande
till den egna preferensen, det vill sdga att pendlings-
tiderna fortfarande upplevs som alltfér langa.

Det andra skalet till varfor orter som fatt forbattrad
tillganglighet inte borjat blomstra har en direkt paral-
lell till Stockholmsexemplet om tunnelbaneorters at-
traktivitet. Vissa orter/stader férmedlar en positiv as-
sociation, andra gor det inte. Eller, kort och gott, som
ett kommunalrad rattframt uttryckte det om en av de
orter som fatt forbattrad infrastruktur, men trots det
en fortsatt krympande befolkning, "Vem sjutton vill bo
i xxx?”.

Att bygga nya stader med hjalp infra-
strukturutveckling

Fortatningens majligheter och begransningar

Om vi studerar storstadskommunernas planer foér bo-
stadsbyggande sa ar det slaende att en stor del av det
nytillkommande planeras i form av fértatning av redan
befintliga stadsmiljoer, ofta i forhallandevis attraktiva
och uppskattade forortsomraden, inte séllan byggda
under 1930-50-talen. (Intressant att notera ar att for-
tatningar av omraden fran 1960- och 70-talen fore-
kommer endast mycket sparsamt). Forvisso kan en for-
tatning av 1930-50-talsomraden vara en strategi som
utover tillkomsten av nya bostader ocksa aven tillfor
ett positivt varde till stadsdelen. Stadsdelar byggda un-
der denna tid har fatt vidkdannas en utglesning och in-
vanarantalet har krympt sedan de byggdes. De nya bo-
stdderna innebar att befolkningsunderlaget fér kom-
mersiell och kommunal service forstarks; butiken kan
fortleva, skolan blir kvar och busslinjen kan bibehalla
en hygglig turtathet. Ytterligare en férdel med fortat-
ning av denna typ av omraden ar att saval den tek-
niska infrastrukturen (vatten, avlopp etc. som den
mjuka infrastrukturen (skolor, bibliotek, barnomsorg
etc.) och trafikinfrastrukturen redan ar utbyggd och
att denna ofta inte ar utnyttjad till sin fulla kapacitet.
Men samtidigt finns en grans fér hur mycket vi kan
forata dessa miljoer, utan att de forlorar kvaliteterna

Sveriges Byggindustrier, Forum foér bostader och infrastruktur 3



som idag gor dem uppskattade som boendemiljéer.
Redan idag ser vi fortatningsprojekt som kan sattas
fragetecken for. Nybyggnationen har skett pa uppskat-
tade och vilnyttjade gronytor och den nytillkom-
mande produktionen harmoniserar daligt med de arki-
tektoniska kvaliteterna i den &ldre bebyggelsen. Min
Overtygelse ar att de stora nyproduktionsbehov som
idag foreligger inte kan tillgodoses genom fortatning
av redan byggda stadsdelar fran 1930-50-talet, med
mindre an att vitala kvaliteter i dessa omraden gar for-
lorade. Jag ser inte fortatning som en framkomlig vag
for att 16sa bristen bostader.

Infrastrukturutveckling for byggande
av nya stader

Jag bedémer att det finns tva situationer dar sats-
ningar pa infrastruktur skulle kunna fungera som en
effektiv motor for att 6ka bostadsbyggandet. Dels
finns en mojlighet att omvandla en mindre ort eller
forort till stad, dels finns en majlighet att bygga helt
nya stader.

Att omvandla fororten till stad

| vara storre stader finns orter/férorter som pa grund
av befolkningsmassig utglesning tappat en betydande
del av sina invanare och som en konsekvens fatt vid-
kdnnas en utarmning av saval offentlig som privat ser-
vice. En del av dessa omraden fungerar val och ar
uppskattade av sina invanare, trots att utglesningen
inneburit att utbudet foér offentlig och social service
tunnats ut. Har finns skal till eftertanke och stor var-
samhet innan fortatningsplaner satts i verklighet. |
vissa fall kan dven blygsamma bebyggelsetillskott inne-
béara att viktiga kvaliteter gar forlorade. Men samtidigt
finns ocksa i praktiskt taget alla Sveriges kommuner
fororter som vid sidan av en befolkningsmassig utgles-
ning fatt vidkdnnas en 6kad social stigmatisering. Skill-
naderna i status och levnadsstandard mellan olika
stadsdelar har 6kat markant under de senaste decen-
nierna. Och begrepp som ”sarskilt utsatta” och ”utan-
forskapsomraden” har myntats. Genom aren har det
runt om i landet sjosatts ett otal "fornyelseprojekt” for
att hoja attraktiviteten i dessa omraden. Det har hand-
lat om allt fran att férbattra och forskona husen och
narmiljon till att stérka den offentliga servicen. Det
vore en Overdrift att pasta att dessa projekt varit lyck-
ade. Tvartom sa tvingas vi erkdnna att trots vialme-
nande, ambitiésa och kostsamma satsningar sa har ut-
vecklingen gatt at fel hall. Klyftorna har 6kat och idag

ar skillnaderna i levnadsvillkor storre an de var for ett
par artionden sedan.

Slutsatsen av ovanstaende ar att hittillsvarande strate-
gier for att férnya och hoja attraktiviteten i socialt ut-
satta stadsdelar kommit till vdgs ande. Ambitionen att
bryta segregationsménster och att integrera utanfor-
skapsomraden in i det omgivande samhallet kraver
nytankande I6sningar. En insikt som maste vagleda so-
kandet av nya strategier ar att de “punktinsatser” vi
traditionellt genomfort inte har varit framgangsrika.
Att bygga om ett hus fran miljonprogrammet, att héja
kvaliteten pa utemiljén, eller att forstarka de socialt in-
riktade insatserna har inte inneburit att omradenas
status paverkats mer an marginellt.

Har utgor mojligheten att bygga nya stader eller stads-
bildningar en intressant mojlighet. Snarare an att ge-
nomfdra olika punktinsatser for att gradvis forbattra
skulle ambitionen vara att skapa nagot radikalt an-
norlunda. Den stigmatiserade férorten skulle omvand-
las till en stadsmiljé. Denna omvandling skulle inne-
béra att stadsdelen fick ett betydande tillskott av bo-
stader, arbetsplatser och inte minst i form av handel
samt offentliga och privata servicefunktioner. Den idag
ensidiga dominansen av bostader skulle ersattas av en
mer funktionsblandad stadsmilj6. Invandningen att en
sadan utbyggnad skulle kunna komma att ta i ansprak
vardefulla natur- och/eller rekreationsomraden ar inte
helt relevant. Flertalet av dessa omraden utmarks av
att de fungerar som isolerade 6ar omgivna av stora
obebyggda och gréna omraden, avskurna fran den
omgivande stadsbygden av trafikleder. Omgivningarna
till dessa omraden kdnnetecknas av att de ”blivit éver”
— ofta pa grund av sin bristande tillganglighet.

En omvandling av en férortsmiljo till stadsmiljo mojlig-
gor dubbla vinster. Den skulle mojliggdra sociala vins-
ter genom ett helt nytt satt att tackla utanforskapspro-
blematiken. Men den skulle ocksad mojliggora ett kost-
nadseffektivt satt att skapa ett stort bostadstillskott.
En forutsattning for att realisera dessa vinster ar dock
ofta satsningar pa infrastruktur. De storre staderna ar
som regel uppbyggda pa ett satt som innebar att om-
raden som skulle kunna omvandlas - trots att avstan-
den inte ar stora — saknar den infrastruktur och dar-
med tillgdnglighet som kravs for att kunna utvecklas
till attraktiva stadsmiljoer fér boende, arbetande och
besdkare. Mojligheterna att omvandla férortsmiljoer
och att utveckla stadsmiljoer med hog kvalitet belyses
nedan med hjalp av tva exempel.

Projektet Stockholmsbagen ar ett utmarkt exempel pa
denna problematik och pa potentialen i att anvdnda
infrastrukturen som en motor fér bostadsbyggande.
Stockholmsbagen ar en tvarforbindelse som skulle
knyta samman Stockholms |ldns s6dra och norra delar
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med kollektivtrafik. Denna infrastrukturlank skulle bi-
dra till ett betydande bostadstillskott, saval i form av
utveckling av befintliga stadsdelar till att bli mer kom-
pletta stadsbildningar men ocksd genom mgjligheten
att etablera helt nya stadsmiljéer. Dessutom skulle
denna satsning vara ett bidrag till social hallbarhet ge-
nom att socialt utsatta bostadsomraden, dels komplet-
teras med bebyggelsetillskott som bidrar en mer blan-
dad befolkningssammansattning, dels genom att dessa
stadsdelar, som ofta kdnnetecknas av dalig tillganglig-
het till viktiga attraktioner, far tillgang till andra mal-
punkter i regionen. Lite schematiskt finns jobben i
Stockholms lan den norra regiondelen, medan den
sédra regionhalvan domineras av boende. De ekono-
miska och sociala skillnaderna mellan regionhalvorna
ar betydande. Ytterligare en mdjlig vinst i ett projekt
av Stockholmsbagens typ ligger i mojligheten till ett
klimatsmart boende. Genom att infrastruktur och bo-
stadsbyggande planeras i en integrerad process finns
mojligheter att skapa l6sningar som skapar narhet och
tillganglighet till kollektivtrafik pa ett satt som kan bi-
dra till ett mer hallbart resande, se vidare under av-
snittet socialt och ekologiskt hallbara I6sningar.

Projektet Culture Casbah i Malméstadsdelen Rosen-
gard kan ocksa ses som en illustration pa hur en for-
ortsmiljo kan omvandlas till en mer komplett stads-
miljé och den viktiga roll infrastruktursatsningar spelar
for en sadan omvandling, Culture Casbah ar ett fortat-
ningsprojekt som omfattar cirka 200 bostader, ett tret-
tiotal verksamhetslokaler samt utveckling av de of-
fentliga rummen. Projektet bestar av allt fran lag be-
byggelse som smalter in bland det befintliga samt ett
hogt torn med over 20 vaningar. Parallellt med detta
byggprojekt planeras kopplade infrastruktursats-
ningar. Den sa kallade kontinentalbanan ska komplett-
eras med persontrafik och fa en ny hallplats, Station
Rosengard. En sparvag ar ytterligare ett planerat till-
skott. Den infartsled till Malmo, Amiralsgatan, som
idag skar rakt igenom Rosengard och bildar en barriar
som klyver stadsdelen, omvandlas till en stadsgata och
kan kompletteras med attraktioner i form av handel
och kultur, sa att den snarare &n att vara segregerande
blir integrerande genom att fysiskt och funktionellt
knyta ihop Rosengard med den omgivande staden.

Att bygga nya stader

Under de senaste dryga 100 aren har inga nya stader
anlagts i Sverige. Kiruna ar undantaget, men det nya
Kiruna som ska byggas ar inte resultatet av nya stads-
byggnadsideal utan i stallet betingad av nédvandighet.
Den nuvarande staden maste flytta pa grund av gruv-
driftens expansion.

Skalen till att inga nya stader byggts under sa lang tid
tror jag ar tva. For det forsta ar kostnaderna for grund-
laggande infrastruktur mycket héga. For det andra

finns en insikt om att en val fungerande stad maste
kunna erbjuda sa mycket mer an bara infrastruktur
(tillgénglighet) och bostader. Bilder fran debatten om
sovstader och betongfororter finns tydligt i minne.
Vara befintliga stader har vuxit fram under langa tids-
perioder genom inkrementella adderingar till den
byggda miljon. Det dr en stor utmaning att under en
kort tid bygga en stad som rymmer samma variation
och flexibilitet som vara nuvarande.

Trots dessa utmaningar, ser jag att det idag finns
starka skal att vacka liv i tanken pa att bygga nya sta-
der. Argumenten &r flera. Sverige star infor ett mycket
omfattande behov av nya bostider Aven om det gér
att satta fragetecken for Boverkets bedomningar sa
kvarstar utmaningen och behovet av ett kraftfullt 6kat
byggande. Att tro att detta skulle kunna goras i form
av fortatning och tillbyggnader till befintliga stader ar
en illusion. Visst finns det, som diskuterats ovan, moj-
ligheter att fortata i vara existerande storstadsreg-
ioner. Men den omfattning bostadsbehovet nu har
skulle innebara att en |6sning, enbart genom fortat-
ning skulle fa mycket stora och negativa effekter, pa
grund av de ingrepp som skulle behdva goras i stader-
nas natur- och rekreationsmiljéer.

| de tva snabbt tillvaxande storstadsregionerna Stock-
holm och Géteborg framstar tanken pa att bygga nya
stader som realistisk och som ett effektivt satt att
skapa nya attraktiva bostads- och livsmiljéer. Stock-
holm-Uppsala ar Sveriges hetaste arbetsmarknadsreg-
ion. De tva vuxit samman till en integrerad arbets-
marknadsregion med en internationell flygplats i mit-
ten. Tillvéxten i denna region hammas dock allvarligt
av bristen pa bostader. Nar sparférbindelserna mellan
Stockholm och Uppsala forstarks finns forutsattningar
for att skapa helt nya stadsbildningar med ett stort an-
tal bostader. P4 motsvarande satt skulle en forstark-
ning av infrastrukturen i Goteborgsregionen innebéra
mojligheter att skapa nya stadsbildningar, exempelvis
har Harryda kommun tagit fram planer for “Landvetter
stad” som kan ses som en parallell strategi i forhal-
lande till de tankar som finns fér utveckling av straket
Stockholm-Uppsala. For att framgangsrikt utveckla nya
stader ser jag dock utmaningar och villkor, vilka disku-
teras nedan.

En forsta fraga handlar om kostnader. Kiruna kan héar
tas som ett illustrativt exempel for att belysa den eko-
nomiska utmaningen. Kirunas nuvarande stadskarna
maste avvecklas pa grund av LKAB:s gruvbrytning. |
klartext betyder det att 3000 bostdder maste avveck-
las liksom stadens kommersiella centrum, ett antal
tunga offentliga institutioner och 1500 arbetsplatser.
Dessutom har E10 och jarnvagen mellan Lulea och
Narvik mast ges nya strackningar. Allt som allt kommer
kostnaderna for att bygga den nya staden att landa pa
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mellan 20-25 miljarder kronor. En betydande del av
dessa kostnader kommer att ligga i infrastrukturinve-
steringar. Min slutsats ar att det sannolikt ar svart att
fa ekonomi pa projekt for att bygga nya stader om inte
nddvandiga infrastrukturinvesteringar kan finansieras
med andra medel dn de som kravs for att bygga bosta-
der och staden i 6vrigt, dvs. i klartext att investeringar
i jdrnvag och vagar finansieras genom anslag fran Tra-
fikverket eventuellt med hjalp av annan offentlig
finansiering (medfinansiering). | praktisk verklighet
betyder det att vi, om nya stader ska anldggas, maste
soka lagen som redan har eller som kommer att fa en
god tillgdnglighet med vag- och jarnvag.

Sociala och ekologiskt hallbara I6sningar

Vid sidan av ekonomiskt effektiva former for infra-
strukturbyggande kopplat till stadsutveckling ppnar
integration av infrastruktur- och stadsplanering dven
for en utveckling av socialt och ekologiskt hallbara 16s-
ningar.

| en samordnad infrastruktur- och stadsbyggnadspro-
cess finns forutsattningar for att gemensamt utveckla
ekologiskt smarta l6sningar. Exempelvis vet vi att stat-
ionens lage och utformning har stor betydelse for indi-
videns vilja att resa kollektivt. Om planeringen av stat-
ionen och stationsomradets utformning bedrivs inte-
grerat med planer for stadsutveckling och bostadsbyg-
gande finns mojligheter att utveckla saval ett 6kat kol-
lektivt resande som de stadsbyggnadskvaliteter och
den attraktionskraft som star hogt pa varje kommuns
onskelista — att skapa den attraktiva staden med plat-
ser for sociala moéten.

Utvecklingen av Uppsalas jarnvagsstation ar ett illust-
rativt exempel pa hur infrastruktur kan bidra till saval
ett 6kat byggande som sociala och ekologiska vinster
genom integrerade processer och férhandlingsover-
enskommelser. Det kollektiva resandet har dkat, och
den forbattrade tillgangligheten har mojliggjort ett
Okat bostadsbyggande, samtidigt som stationsomradet
och dess omgivningar forvandlats till en attraktiv plats
for sociala moten och umgénge. Stationsomradets ut-
formning har dessutom fatt en positiv social effekt ge-
nom att denna utformats pa ett satt som innebar att
den barriar jarnvagen tidigare utgjorde i hog grad kun-
nat 6verbryggas och bidragit till en integration av den
vastra och 6stra delen av staden.

Ocksa ur den sociala hallbarhetsdimensionen finns
mojligheter till vinster om infrastrukturplanering och
stadsplanering integreras. | storre stader utmarker sig
bostadsomraden dar socioekonomiska statistiska vari-
abler ar laga ocksa genom att uppfattas som isolerade,
ofta avskurna av fysiska barriarer fran omkringlig-
gande stadsdelar. Trots relativ narhet till arbetsplat-

ser, kultur och andra attraktioner &r det svart att over-
brygga barridarerna. Genom att skapa infrastrukturlan-
kar som direkt knyter samman dessa stadsdelar till
den omgivande staden dstadkoms tva majligheter till
utveckling mot social hallbarhet. For det forsta finns
en mojlighet att starka stadsdelarnas attraktivitet ur
ett individperspektiv, som en konsekvens av den
battre tillganglighet som den fysiska integrationen
medger. Har bor betonas att ur ett individperspektiv ar
tillganglighet en viktig kvalitetsfraga, men for att
vanda utvecklingen i ett bostadsomrade med samre
rykte kravs dven andra — icke fysiska — atgarder. For
det andra kan det uppsta ett marknadsintresse for att
investera i nybyggnation i och med den forbattrade
tillgangligheten. Projektet Culture Casbah som besk-
revs ovan ar ett bra exempel pa detta.

Hur realisera ett bostadsbyggande
kopplat till infrastruktursatsningar?

For att konkret realisera ett 6kat bostadsbyggande
finns ett antal fragor som maste adresseras. Dessa dis-
kuteras nedan.

Finansiering av bostadsbyggande — villkorade in-
frastrukturinvesteringar

Staten har en Iang och bred erfarenhet av att villkora
statliga anslag for en viss verksamhet eller visst anda-
mal till en motprestation. Bland annat har vi inom ut-
bildningsomradet sett ett antal sddana villkorade 16s-
ningar Over aren, exempelvis finns ett anslag till vux-
enutbildningen som for att anvandas villkorats med en
motprestation i form av ett kommunalt ekonomiskt
stod till verksamheten. Inom universitetsvarlden ar det
vanligt att de statliga forskningsfinansiarerna endast
beviljar delar av ett sokt forskningsanslag och att re-
spektive sékande universitet forutsatts svara for reste-
rande resursbehov. Exempel pa motsvarande typ av
riktade och villkorade anslag finns ocksa fran andra
statliga verksamhetsomraden.

| Sverigeférhandlingen har regeringen skapat en mot-
svarande konstruktion for att sdkerstalla att malet for
utveckling av hoghastighetsbanorna ska kunna nas.
Den sarskilda Forhandlingsperson som utsetts har
givits uppdraget att genomféra férhandlingar och
”inga 6verenskommelser med berérda kommuner,
landsting och andra aktorer... kring atgarder som for-
battrar tillgangligheten och kapaciteten i transport-
systemet och leder till ett 6kat bostadsbyggande”.

| regeringens direktiv gors saledes en tydlig koppling
mellan statliga infrastrukturinvesteringar och lokala
motprestationer i form av bostadsbyggande.

Bostadsbristen i dagens Sverige ar ett motiv for att ut-
veckla Sverigeférhandlingens uppdrag till att generellt
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omfatta nyinvesteringar i vdagar och jarnvagar. Kon-
kret skulle detta kunna genomfdras genom att anslag
till den Nationella planen for transportsystemet kopp-
lades till motprestationer i form av bostadsbyggande.
Trafikverket skulle ges uppdraget att for varje nytt pro-
jekt som aktualiseras i den nationella planen gora en
bedémning huruvida den forbattrade tillgangligheten
som projektet innebar ocksa mojliggor ett 6kat bo-
stadsbyggande. Ett sddant forhandlingssystem skulle
kunna bidra till en betydande 6kning av bostadsbyg-
gandet, inom befintliga storstadsregioner och storre
stader, och skulle valkomnas av de kommuner som har
ambitionen att utvecklas, men som inte kan anvisa
mark med en sadan tillgénglighet att den upplevs som
attraktiv och maijlig fér bostadsbyggande. Men det
finns ocksa en annan fordel med att tilldela Trafikver-
ket ett sadant forhandlingsmandat. Ett idag patagligt
problem ar att beslutsfattare i vissa kommuner, trots
en god tillgénglighet, avstar fran att bygga bostéader.
Detta beror inte séllan pa att debatten om fortatnings-
projekt domineras av en hogljudd, som regel valutbil-
dad NIMBY-grupp (Not In MY Backyard) som visserli-
gen bejakar bostadsbyggande, men som samtidigt
havdar att just deras ndaromrade av nagot skal ar sar-
skilt olampligt for ytterligare bebyggelse. Detta pro-
blem skulle mer effektivt kunna hanteras om infra-
strukturinvesteringar villkorades bostadsbyggande.

Ett forhandlingssystem som kopplar infrastrukturinve-
steringar och bostadsbyggande skulle ocksa kunna
fylla en viktig roll i ett interregionalt perspektiv. Orter
eller stader som legat allt for langt fran en storre stad
eller storstadsregion kan genom infrastrukturinveste-
ringar fa en tillganglighet som innebér att de integre-
ras i en storre arbetsmarknadsregion, vilket i sin tur in-
nebar att foérutsattningarna fér bostadsbyggande okar.
Vastra Skane och Malardalen (Svealandsbanan) ar ex-
empel pa arbetsmarknadsregioner som vuxit snabbt i
och med att infrastrukturinvesteringar mojliggjort en
utveckling av arbetsmarknadsregionen.

Tillgangligheten ar inte nog — det
maste byggas med kvalitet

En forutsattning for att infrastruktur ska fungera som
en motor for bostadsbyggande ar fragor rorande kvali-
teten pa de stadsmiljoer som byggs. Det vore naivt att
tro att en god tillganglighet och hogkvalitativa bosta-
der skulle vara nog for att den stadsmiljé som byggs
ska upplevas som attraktiv av bostadssokande. Har
galler det dels att omsorgsfullt studera modern forsk-
ning och kunskap om varderingar och preferenser hos
dagens individer vad géller stadskvalitet och livsmiljo.
Utmaningen kan formuleras enkelt. For att projektet
ska lyckas géller det att bygga en stad som motsvarar
de bostadssokandes vardering. Dels handlar det om

analys av attraktioner i den nya stadens omgivningar.
En livsmiljo som man som individ bedémer som bra
behdver inte rymma alla de funktioner och verksam-
heter man soker i den omedelbara narmiljon. For vissa
verksamheter, som vi beddomer som viktiga, ar vi be-
redda att pendla (exempelvis specialiserad shopping,
kultur och exklusiva upplevelser). Dels handlar det om
analys av den tankta nya staden och vilket samspel
den kan utveckla med attraktiva noder (andra stader) i
sin omgivning. Finns andra komplementéra stader (no-
der) i relativ nérhet och med god tillganglighet finns
skal att analysera i vilkken man dessa kan bidra till at-
traktivitet, saknas sadana attraktiva noder i ndromra-
det, maste analysen inriktas pa att 6vervaga vilka at-
traktioner som maste tillskapas i den nya staden fér
att denna ska utgora ett slagkraftigt alternativ for bo-
stadssdkande.

Nya former for samverkan mellan
Trafikverket, kommunerna och
byggsektorn

Ytterligare en forutsattning for att infrastrukturinve-
steringar effektivt ska generera bostadsbyggande ar
att formerna for samverkan mellan berérda parter ut-
vecklas.

For det forsta handlar det om samspelet mellan bo-
stadsbyggande och stadsutveckling. Jag skulle vilja
havda att varje forsok att bygga en ny stad utan néara
samordning mellan infrastruktur- och bostadsplane-
ring har utomordentligt sma chanser att lyckas. Att
bygga en ny attraktiv stad innebar att varje konkret
projekt foregas av gemensamma analyser av infra-
struktur (tillganglighet), bostadsbyggande och service.
Utmaningen, som ingen aktor kan l6sa pa egen hand,
ar att bygga val fungerande miljoer dar dessa tre kvali-
teter samspelar och forstarker varandra.

Samverkan Trafikverket och kommunerna:

Trots Trafikverkets uttalade ambition att axla manteln
som “samhallsutvecklare”, snarare dn enbart infra-
strukturbyggare kan vi idag konstatera att mycket av
infrastrukturplanering och stadsplanering sker i sepa-
rata processer, utan effektiva kopplingar och samord-
ning.

En tydlig iakttagelse i utvarderingen av Sverigefor-
handlingen ar att samordningen mellan infrastruktur-
planeringen & ena sidan och stadsplanering och bo-
stadsplanering a den andra blivit mycket starkare. For-
klaringen ligger i att férhandlingar inférts som en me-
tod for 6verenskommelse och beslutsfattande. | en
situation dar staten villkorar infrastrukturinveste-
ringen med en motprestation “tvingas” kommunen
seriost 6vervaga hur denna egna insats ska utformas
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for att ge optimal nytta, vare sig det handlar om bo-
stadsbyggande eller andra stadsbyggandsinveste-
ringar. | detta lage blir samspelet mellan infrastruktur
och samhillsbyggande tydligt. Beroende pa vagens
dragning, avfartens placering, jarnvédgsstationens loka-
lisering eller stationsomradets utformning kommer
forutsattningarna for stadsutveckling att bli vitt skilda.
Med forhandlingen som planeringsinstrument far par-
terna (Trafikverket och kommunen) ett gemensamt in-
tresse i att utveckla I6sningar som ar trafikanteffek-
tiva, ur kostnads- och trafikeringssynpunkt, och samti-
digt skapar goda forutsattningar for stadsutveckling
och bostadsbyggande.

Samverkan mellan kommuner och byggsektorn:

En andra aspekt av samordning (som delvis samman-
faller med den ovan) ar betydelsen av ett ndra sam-
arbete mellan kommun och byggherre. Detta samar-
bete maste utmana sedvanlig praxis, att kommunen
svarar for detaljplanering och att byggherren sedan
kommer in i processen ndr denna borjar ndrma sig ett
genomfdrande. For att skapa attraktiva miljoer maste
byggherren in i processen i mycket tidiga skeden for
att tillsammans med kommunen sakerstalla att bo-
stads- och annat byggande gar hand i hand och for att
sakerstélla att slutresultatet har sadana kvaliteter att
det kommer att upplevas som en attraktiv stad. | kort-
het betyder detta att kommunen maste avsta fran att
detaljreglera i tidiga skeden, och att byggherren maste
vara mycket mer an blott en byggare av hus. Byggher-
ren maste utveckla kompetens och vara beredd att
axla manteln att vara en samhallsbyggare som tillsam-
mans med kommunen utvecklar koncept som gor att
den attraktiva nya staden blir tekniskt och ekonomiskt
realiserbar.

Madjliga satt att oka infrastruktur-
investeringarna

(Lars-Johan Blom, Sveriges Byggindustrier)

Sveriges finanspolitik har under det senaste decenniet
kdnnetecknats av ett hogt fortroende och tillforlitlig-
het. Det finanspolitiska ramverket har fungerat val i
syfte att minska den offentliga skuldsattningen. Sveri-
ges statsskuld har under perioden 1996-2015 minskat
fran 75 procent av BNP till cirka 34 procent 2015.
Parallellt med minskad skuldsattning i offentlig sektor
har dock en betydande infrastrukturskuld byggts upp. |
en rapport fran Svenskt Naringsliv, forfattad av kon-
sultforetaget WSP, ar slutsatsen att infrastrukturskul-
den idag uppgar till cirka 300 miljarder kronor varav
halften ar relaterad till transportinfrastrukturen, vagar
och jarnvagar. Tyvarr visar tillganglig internationell sta-
tistik att Sverige under lang tid investerat mindre i in-
frastruktur an andra, mogna industrilander. Med han-
syn tagen till det i kombination med det glesa befolk-
ningsmonstret och det kraftiga urbaniseringstrycket

finns en rad faktorer som talar for att Sverige borde
genomfdra relativt stora infrastrukturinvesteringar
under de kommande aren.

Satts dagens infrastruktursatsningar in i ett historiskt
perspektiv blir det ocksa tydligt att dagens investe-
ringar ar laga. Studeras de 50 senaste aren har de sam-
lade infrastrukturinvesteringarna andel av BNP mer an
halverats. | mitten av 1960-talet uppgick investering-
arna till knappa fyra procent av BNP. Under 1970- och
1980-talet minskade denna andel kontinuerligt for att
under de tva senaste decennierna stabiliseras kring 1,5
procent av BNP. WSP och Svenskt Néaringsliv har med
berakningar visat att infrastruktursatsningarna skulle
behova vara dubbelt sa stora for att mojliggora en
amortering pa infrastrukturskulden till ar 2025.
Dessvarre tycks amorteringsviljan hos ansvariga politi-
ker vara lag. Ett belysande exempel &r att regeringens
ekonomiska ram for vdg- och jarnvagsinvesteringarnas
andel av BNP kommer att minska under det kom-
mande decenniet.

Tyvarr ar laget sa akut for infrastrukturens tillstand att
det ar nodvandigt att tdnka nytt och hitta helt nya 6s-
ningar for att infrastrukturskulden ska kunna amorte-
ras. En intressant tanke som bade Infrastrukturkom-
missionen och Sverigeférhandlingen har fort fram ar
att genomfora en dgarvaxling av statens tillgangar. In-
frastrukturkommissionen féreslog i sin slutrapport att
dgarvaxla Oresundsbron for att skapa utrymme fér en
ny fast forbindelse Helsingborg-Helsingoér. Sverigefor-
handlingen har féreslagit att staten saljer sitt d4gande i
Telia Sonera sa att kapital kan frigéras for att finansi-
era snabbtaget, fa skattebetalarnas nota att hamna
under 140 miljarder kronor och kunna realisera pro-
jektet som en helhet. En annan intressant tanke ar att
synkronisera den nationella transportplanen med EU:s
transeuropeiska natverk. Genom en battre synkronise-
ring skulle Sverige kunna fa storre tillgang till EU-me-
del for finansiering av infrastruktur. Ett tredje alterna-
tiv ar att 6ka de alternativa intdaktstrommarna till infra-
struktur genom brukaravgifter, se tabell 1 fér en 6ver-
sikt over dagens intdkter pa omradet. Som exempel
kan har ndmnas att brukaravgifterna pa vag bidrar
med 1 miljard kronor till den nuvarande nationella pla-
nen. Ett projekt som skulle kunna vara aktuellt att fi-
nansiera via brukaravgifter ar Ostlig férbindelse i
Stockholm som Sverigeférhandlingen ocksa utrett.
Aven inom jirnvigen finns exempel pa féretagsekono-
miska upplagg dar brukaravgifter/intdktsstrommar
skulle kunna spela en avgorande roll. Infrastruktur-
kommissionen valde att titta pa exemplet Stockholm-
Oslo. Ett projektbolag skulle bildas dar dgarna gar in
med 20 procent av det totala investeringsbehovet pa
5,7 miljarder euro. Resterande 80 procent finansieras
genom lan fran externa aktorer. Genomférda analyser
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fran intressenterna visar att intaktsstrommen, baserat
pa det uppskattade resenarsunderlaget, ar tillracklig
for att projektet ska kunna rdknas hem éver en lang
koncessionstid.

Tabell 1.

Alternativa intéktsstrommar (utéver skattemedel)

i nationell plan for transportsystemet 2014-2025

Belopp (kr)
Brukaravgifter, 1 miljard
vag
Banavgifter 22,8 miljarder
Triangselskatt 41,9 miljarder
Summa 65,7 miljarder

Kélla: Infrastrukturkommissionen

Avslutningsvis kan man fundera pa om anslagsfinan-
siering ar det mest effektiva sattet att finansiera infra-
struktur. Tyvarr kan systemet med arliga anslag for in-
frastruktur forhindra en produktiv framdrift. En konse-
kvens av detta kan bli férlangda produktionstider,
hogre anlaggningskostnader och att det tar lang tid att
fa till hela system. Ett exempel dr Vastkustbanan dar
utbyggnaden har gjorts i etapper vilket medfort att
nyttan av investeringarna inte kunnat realiseras fullt
ut. Ett alternativ till arlig anslagsfinansiering skulle
istdllet vara projektanslag med kontinuerlig kostnads-
uppfoljning. Detta flyttar aven upp den nationella pla-
nen till att i hogre grad bli det styrande dokumentet
for infrastrukturen.

Sveriges Byggindustriers stallningsta-
gande till hur satsningar i transportin-
frastrukturen kan framja 6kade sats-
ningar i bostadsbyggande

(Lars Redtzer, Sveriges Byggindustrier)

Forbattrad infrastruktur underlattar fér manniskor att
pendla till och fran jobbet och for att transportera
varor. Sveriges Byggindustrier anser att 0kade sats-
ningar pa och battre nyttjande av transportinfrastruk-
turen i sig bidrar kraftigt till ett 6kat bostadsbyggande.
Det astadkoms framst genom att forbattra tillganglig-
heten till arbete och fritidssysselsdttningar samtidigt
som bade naringslivets och industrins konkurrenskraft
och skapandet av det langsiktigt hallbara samhallet
framjas. Darmed skapas battre forutsattningar for att
framtidens bostadsbehov ska kunna métas. Nyttjas

mojligheten med att utveckla transportinfrastrukturen
sa kommer det paverka samhallsekonomin positivt.

Transportinfrastrukturen kan framja bostadsbyggan-
det genom att:

e Nyttja den befintliga infrastrukturen battre,
exempelvis genom fortdtningar av bostads-
byggandet invid kollektivtrafiksnoder

e Bygga ny regional/lokal infrastruktur som
skapar forutsattningar for nya stadsdelar eller
stader som kopplas till de befintliga infra-
strukturstraken

e Utvidga arbetsmarknader

Samtliga ovan namnda alternativ forutsatter tillforlit-
liga transportlésningar vilket staller krav pa saval infra-
strukturhallare som trafikforvaltare/-bolag.

En val genomtankt samhallsplanering lagger grunden
for skapandet av det langsiktigt hallbara samhallet.
Alla i processen ingaende aktorer bér involveras sa
tidigt som mojligt for att skapa basta tankbara 16s-
ningar. For att nyttja den befintliga infrastrukturen
battre behdver dven befintliga socialt utsatta bostads-
omraden goras mer attraktiva.

Saval ekonomiska satsningar i infrastrukturen som ef-
fektiviteten i utvecklingen av systemen maste oka.
Detta kan ske pa manga satt och ar utmanande. Inte
sallan star satsningar inom olika statliga utgiftsomra-
den i konkurrens med varandra. Langsiktiga satsningar
star i konflikt med satsningar inom vard, skola och om-
sorg. Darutover maste vi ta hansyn till det finanspoli-
tiska ramverket. Sveriges Byggindustrier anser att
Sverige maste vaga satsa i samhallsutveckling sa att vi
lamnar ifran oss ett langsiktigt hallbart samhalle.
Sveriges Byggindustrier anser att den statliga budge-
ten bor férdelas pa en driftsbudget och en investe-
ringsbudget. Det skulle mojliggora ett betraktningssatt
dar vi genom anslagsfinansiering tacker underhall och
dar investeringar i ny kapacitet kan mojliggéras genom
lanefinansiering.

Sveriges Byggindustrier staller sig positiv till att med-
finansiering av infrastrukturen kan ske av de som drar
nytta av satsningarna. Detta under forutsattning att
mojlighet ges att paverka utformningen av infrastruk-
turen och att medfinansieringen sker pa lika villkor for
saval befintliga som for nya fastighetsagare. Vi anser
dock att medfinansiering endast kan bidra till en
mindre del av ndédvandiga satsningar.

Sveriges Byggindustrier, Forum for bostader och infrastruktur 9



Sveriges Byggindustrier anser vidare att en breddning
av finansieringsbasen bor ske genom:

e Agarvixling av statliga tillgangar. Det bor
Overvdgas om statligt agd infrastruktur,
sdsom exempelvis Oresundsférbindelsen, el-
ler andra statliga tillgangar, se exempel bilaga
1, kan avyttras till gagn for en mer robust och
ny transportinfrastruktur

e Synkronisering av den nationella transport-
planen med EU:s transeuropeiska natverk.

e  Brukarfinansiering

For att mojliggora ett effektivt resursutnyttjande och
kunna avgora vilken prioriteringen som bor genomfo-
ras anser Sveriges Byggindustrier att den etablerade
fyrstegsprincipen, fran prévning av transportbehov/-
satt via optimering till om- och nybyggnation, dven ska
utgora grunden for satsningar i infrastrukturen som
framjar bostadsbyggandet.

Sveriges Byggindustrier stodjer det uppdrag som rege-
ringen givit till Trafikverket, dar de i nationell plan ska
beskriva vilka effekter olika infrastrukturatgarder van-
tas ge pa bostadsbyggandet. Sveriges Byggindustrier
anser att ett forhandlingssystem mellan staten och
kommuner skulle kunna bidra till en betydande 6kning
av bostadsbyggandet, inom befintliga storstadsreg-
ioner och storre stader, och skulle valkomnas av de
kommuner som har ambitionen att utvecklas.

Bilaga 1

Exempel pa statliga bolag att silja,
bokforda varden enligt Statens arsre-
dovisning 2016

Jernhusen 7 Mdkr
SAS 1 Mdkr
SBAB 14 Mdkr
SJ 4 Mdkr
Sveaskog 20 Mdkr

Svenska Spel 25 Mdkr*
Véardering baserad pa de 5 senaste arens
vinster

Telia 60 Mdkr*
Marknadsvarde 2016-12-31

Summa 131 Mdkr

Exempel pa statliga objekt att dgar-
vaxla (forutsatter brukaravgifter):

Oresundsbron
Sundsvallsbron
Motalabron
Svinesundsbron

Exempel pa projekt att investera i dar
statliga garantier kan nyttjas eller dri-
vas som ett PPP-projekt (forutsatter
brukaravgifter):

Ny HH-férbindelse
Stockholm Oslo
Ostlig férbindelse
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