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FORORD

Samspelet mellan infrastrukturinvesteringar och bostadsbyggande
uppmarksammas alltmer. | den pagéende samhallsdebatten satts ibland
nastan likhetstecken mellan ett forbattrat transportsystem och en dkad takt i
bostadsproduktionen. Men vad sager egentlig ekonomisk teori och at vilket
hall pekar den empiriska forskningen?

| denna rapport ges inledningsvis en teoretisk bakgrund till varfér man kan
forvanta sig att investeringar i transportinfrastrukturen stimulerar
bostadsbyggandet. Darutdver presenteras en 6versikt av den samlade
internationella empiriska forskningen nar det géller infrastrukturens samspel
med fastighetsmarknaden.

Aterstoden av rapporten dgnas at Sverige och de sarskilda férhallanden som
rader hér. Vi studerar bland annat det historiska sambandet mellan
infrastrukturinvesteringar och bostadsbyggande samt hur den tillganglighet
som skapas genom ett forbéttrat transportsystem paverkar
marknadsforutsattningarna fér bostadsproduktion. Slutligen diskuteras aven
orsaker till avvikelser fran det allmanna sambandet, det vill saga varfor det i
vissa kommuner byggs lite trots hog efterfragan.

Rapporten &r forfattad av Lars Berglund och Tore Englén, WSP Analys &
Strategi.

Fredrik Bergstrom
Affarsomradeschef, WSP Analys & Strategi
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SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

Ekonomisk teori ger stod for att ett forbattrat transportsystem okar bostadsbyggandet i en region genom att efterfragan pa
nyproducerade bostéader langre ut fran stadskarnan ¢kar nér restiderna till centrum blir kortare.

Den samlade internationella empiriska forskningen visar tamligen entydigt att investeringar i transportsystemet paverkar
fastighetsvardena positivt. Pa en val fungerande bygg- och bostadsmarknad ar detta liktydigt med att ett forbattrat
transportsystem okar bostadsbyggandet.

Under efterkrigstiden har bostadsbyggande och infrastrukturinvesteringar samvarierat pa ett mycket tydligt satt. Men
sambandet har dver tid andrat karaktar. Infrastrukturen tycks under framfor allt 1950- och 60-talen ha legat pa framkant och
haft en ledande roll i samhallsbygget. Under de senaste decennierna har dock monstret forandrats och investeringarna i
infrastruktur synes istéllet ha blivit mer reaktiva och efterslapande.

Tobins Q utgdrs av kvoten mellan marknadsvardet for ett befintligt hus och nyproduktionskostnaden fér motsvarande typ av
hus. En kvot dver 1 indikerar att det finns ekonomiska férutsattningar for att bygga. Omkring en tredjedel av kommunerna
har en genomsnittlig kvot dver 1, och dessa kommuner aterfinns huvudsakligen i storstadsregionerna.

Omkring 60 procent av variationen i bostadsbyggande mellan Sveriges kommuner kan ensamt forklaras av nivan pa Tobins
Q. Om kvoten 6kar med 1 kan man forvanta sig en generell produktionsékning pa tre bostader per 1 000 invanare.

Investeringar i transportsystemet okar tillgangligheten, det vill gor det lattare att n regionens samlade utbud av
arbetsplatser, affarer, restauranger, offentliga serviceinrattningar m.m. Tillganglighet &r en attraktiv lagesegenskap. Flera
studier har visat pa ett starkt samband mellan tillganglighet och Tobins Q. Det innebar att det ocksa rader ett starkt
samband mellan tillganglighet och bostadsbyggande.

| flertalet kommuner i och omkring vara storstadsregioner ligger Tobins Q langt 6ver 1, i enstaka fall till och med 6ver 2.
Trots hog efterfragan byggs det valdigt lite i vissa kommuner, vilket beror pa ett antal utbudsbegransningar. Exempel pa
faktorer som héller tillbaka utbudet ar en langsam och nyckfull kommunal planering, brist pa byggmark i attraktiva lagen,
den reglerade hyresmarknaden, samt bristande konkurrens inom bygg- och anlaggningssektorn.
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TRANSPORTSYSTEM OCH BOSTADSMARKNAD — VAD SAGER TEORIN?

Alonsomodellen

| mitten av 1960-talet lanserade den amerikanska ekonomen William
Alonso (1964) en numera klassisk teoretisk modell for
fastighetsprisernas och markanvandningens samband med
transportsystemet.

Alonso visade hur fastighetspriserna varierar med ett omrades
tillganglighet. Modellen utgér frn den starkt forenklade bilden av en
enkérnig stadsregion dar alla arbetsplatser ar koncentrerade till
centrum, medan bostéderna ar lokaliserade i en ring runt
stadskarnan.

Alonsomodellens huvuddrag illustreras i figur 1. Bostadspriserna
faller ju langre ut fran stadsk&rnan man kommer samtidigt som
kostnaden for att pendla till arbetsplatserna i city ckar. Varje hushall
maximerar sin nytta genom att géra en avvagning mellan kostnaden
for arbetspendling och boendekostnaden. Detta gors med avseende
pa hushallets samlade budget for pendling och boende. Den roda
streckade linjen representerar alltsa de olika valmgjligheter som
hushallet har. Hur detta val faller ut beror slutligen pa hur hushallets
medlemmar varderar att bo centralt i forhallande till att pendla.

Vad hander d& med bostadspriserna i denna modell om
transportsystemet byggs ut sa att kostnaden for att pendla blir lagre?
Jo, priserna i stadens utkanter kommer att 6ka medan priserna i mer
centrala lagen kommer att sjunka. Den samlade efterfragan pa
bostader sprids alltsa ut jamnare 6ver regionens yta och som vi
aterkommer till nedan kan denna effekt bidra till 6kat
bostadsbyggande.

* | strikt teoretisk mening gar det egentligen inte att dra ndgon bestamd slutsats. Men om vi utgdr fran det hogst
rimliga antagandet att efterfrdgan pa bostadsyta och transporter ar priselastisk, det vill sdga reagerar pa
prisférandringar, s blir effekten som den beskrivs ovan.

Figur 1. Alonsomodellen
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TRANSPORTSYSTEM OCH BOSTADSMARKNAD — VAD SAGER TEORIN?

En enkel modell for att analysera infrastrukturens effekter pa byggandet

I figur 2 till hoger har vi skissat pa en enkel modell som beskriver hur
investeringar i transportsystemet kan paverka bostadsbyggandet i en
region. | modellen faller bostadspriserna med avstandet till
stadskarnan. | utgangslaget ges sambandet mellan avstandet till
stadskarnan och bostadspriserna av den heldragna svarta linjen.

Aven kostnaden for att producera nya bostader faller med avstandet
till stadskarnan (rod heldragen linje). Produktionskostnaden bestar
dels av mark, och dels kostnaden fér att bygga sjalva bostaden. Av
dessa tva delar antas endast markkostnaden paverkas av avstandet
till stadskarnan medan byggkostnaden antas vara densamma i hela
stadsregionen. Sammantaget innebar detta att produktionskostnaden
inte faller lika brant med avstandet till stadskarnan som
bostadspriserna.

Marknadspriset pa en bostad maste vara minst lika hogt som
produktionskostnaden for att det ska vara rationellt att bygga. |
utgangslaget kommer det darfor inte byggas nagot i omraden som
ligger bortom punkten A i figuren. Om det sker en investering i
transportsystemet som sanker kostnaden for att pendla till
stadskarnan kommer bostadspriserna i regionen att jamnas ut i den
meningen att de sjunker i de centrala delarna samtidigt som de stiger
langre ut. Det nya sambandet mellan bostadspriser och avstand till
stadskarnan representeras nu av den gra streckade linjen och
gransen for hur langt ut fran stadskarnan som det &r Ionsamt att
bygga forskjuts darmed fran punkt A till punkt B i figuren.

Ett forbattrat transportsystem innebér alltsa att marknaden for
nyproduktion vidgas — det kommer att byggas mer och i en stérre
geografi an innan infrastrukturinvesteringen.

Figur

2. Infrastrukturinvesteringar och bostadsbyggande —

en enkel teoretisk modell
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EMPIRISKA STUDIER

Studier som studerar det allmanna sambandet mellan tillganglighet och fastighetspriser

Den empiriska litteraturen kring transportsystemets effekter pa
mark- och fastighetspriser stracker sig gatt och val ett halvsekel
tillbaka och har sarskilt under det senaste decennierna vuxit sig
mycket omfattande.

Den samlade litteraturen kan delas upp i tva huvudgrupper. For
det forsta studier som utgar fran specifika
infrastrukturinvesteringar och 6ver tid undersoker hur dessa
paverkar fastighetsvardena (s k longitudinella studier). For det
andra studier som istéllet analyserar hur det samlade
transportsystemet och den tillganglighet det ger vid en given
tidpunkt paverkar fastighetspriserna i en region (s k
tvarsnittsstudier)

En av de tidigaste studierna av den senare typen ar Pines och
Weiss (1976, 1982). De gor en bedémning av de potentiella
intakterna fran en trafikinvestering genom att analysera
sambandet mellan ett antal ldgesanknutna prisfaktorer, déribland
tillganglighet, och markvarden.

En snarlik metod tillampas i Anderstig (1989), ett arbete som
publicerats i form av en underlagsrapport till det sena 1980-talets
Storstadsutredning (SOU 1989:112). | studien undersoks hur
tillgangligheten slar igenom p& markvardena for
hyreshusfastigheter i Stockholms lan. Det gors ocksa en kalkyl
over hur stora markvéardeseffekter som skulle kunna uppsta vid
ett genomférande av ett antal da planerade investeringar i lanets
trafiksystem. Slutsatsen &r markvardeseffekten &r ungefar lika
stor som den samlade kostnaden for detta trafikpaket.

Bade Pines och Weiss (1978,1982) och Anderstig (1989) finner
som forvantat ett stabilt positivt samband mellan tillganglighet och
fastighetsvarden. En potentiell svaghet i denna typ av studier ar
dock risken for att man i den statistiska analysen inte fangar upp
alla prispaverkande faktorer som samvarierar med
tillgangligheten. | manga stadsregioner praglas till exempel
regioncentrum inte bara av hdg tillganglighet utan ocksa av andra
viktiga varden kopplade till exempelvis arkitektur, kulturhistoriska
miljoer och kvartersstruktur. Om man inte i tillracklig utstrackning
kontrollerar for den typen av platskvaliteter ar risken att man
overskattar tillganglighetens genomslag pa mark- och
fastighetspriserna.




EMPIRISKA STUDIER

Studier som analyserar effekten av specifika infrastrukturinvesteringar

Ett sétt att reducera risken for en dverskattning av
infrastrukturens effekter pa markvardena ar att éver en langre
tidsperiod och for en specifik investering studera hur det
forbattrade transportsystemet paverkar fastighetsmarknaden.

| denna typ av studier dominerar analyser av sparinvesteringars
effekter p& mark- och fastighetspriserna. Till exempel Dewees
(1976) och Bajic (1983) som bada undersiéker utbyggnaden av
nya tunnelbanelinjer i Toronto och kommer till den gemensamma
slutsatsen att nérhet till de nya stationerna har en tydligt positiv
effekt pa bostadspriserna.

Samma ménster identifieras i en lang rad mer sentida studier:
Laakso (1992) som studerar 1980-talets utbyggnad av
tunnelbanan i Helsingfors, Gibbons och Machin (2005) som tar
sin utgdngspunkt i London och det sena 1990-talets satsningar
pa tunnelbanans Jubilee Line och Docklands Light Railway
(DLR), samt Ahlfeldt (2011) som gor en uppféljande analys av
just Jubilee Line och DLR.

Motsvarande studier av vaginvesteringars effekter pa
fastighetsmarknaden &r betydligt farre. Har kan dock namnas
bland annat Langley (1981), Palmqvist (1982) samt Tomasik
(1987), arbeten som i samtliga fall behandlar olika
motorvagsprojekt i USA. En ytterligare faktor som férenar dessa
tre studier &r att de aven analyserar potentiellt negativa effekter
pa fastighetspriserna av ett utbyggt vagnat.

Den gemensamma slutsatsen &r att den 6kade tillgangligheten till
motorvagssystemet generellt har en positiv inverkan pa
smahuspriserna, men att fastigheter i den nya vagens
omedelbara narhet ocksa drabbas av en rad negativa effekter, till
exempel buller och barridreffekter, samt att detta i vissa fall helt
kan vaga upp den tkade tillganglighetens positiva inverkan pa
huspriserna.
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EMPIRISKA STUDIER

Studier som undersokt forekomsten av forvantanseffekter

| den stora majoriteten av studier har trafikinvesteringarnas mark-
och fastighetspriseffekter analyserats utifrn faktisk tillganglighet,
men det forekommer &ven studier dar effekten av
planerade/forvantade investeringar uppskattats.

En av de tidigare studierna & Damm m fl. (1980) som for
perioden 1969-1976 finner en markant forvantanseffekt pa
markpriserna vid utbyggnaden av tunnelbanesystemet i
Washington D.C. Tre fastighetstyper studeras — enfamiljshus,
flerfamiljsfastigheter samt fastigheter for detaljhandel — dér den
starkaste effekten uppmats for den sisthamnda.

Vidare har vi McDonald och Osuiji (1995) som undersoker
forvantanseffekten av Midway Line, en spartrafiklank som
forbinder centrala Chicago och Midwayflygplatsen. Forfattarna
slar fast att fastighetspriserna i omradena kring de nya
stationerna redan tre ar innan trafikstart hade ckat med 17
procent som en foljd av den kommande investeringen. | en
uppféljande studie av McMillen and McDonald (2004) konstateras
emellertid att den langsiktiga effekten av Midway Line snarare
ligger kring 10 procent, vilket enligt férfattarna bland annat skulle
kunna forklaras av att negativa effekter, till exempel buller, slar
igenom med fordrojning pa fastighetspriserna.

Just negativa effekter av trafikinvesteringar star i fokus i
Henneberry (1998) som lanserar det omak som de boende maste
genomlida under byggtiden som en forklaring till den uppmaétta
svagt negativa effekten pa bostadspriserna efter att planerna pa
en ny sparvag i Sheffield presenterats.

Slutligen har vi Knaap m fl (2001) som studerar
forvantanseffekten vid utbyggnaden av en ny sparvag i Portland
och finner att priserna pa obebyggt mark for bostadsandamal
steg med over 30 procent inom en radie av 800 meter frn de nya
stationerna.

p=WSP




EMPIRISKA STUDIER

Sammanfattning och slutsatser

Den samlade empiriska litteraturen, som vi sett ett antal
smakprov pa ovan, forefaller saledes ge tamligen robust stod for
att det foreligger ett starkt positivc samband mellan & ena sidan
tillganglighetsforbattrande investeringar i transportsystemet och &
andra sidan mark- och fastighetspriser. En rad studier indikerar
dartill att dessa effekter kan uppsta mycket tidigt, redan i
samband med att planerna pa nya satsningar lanseras.

Det ar dock svart, for att inte sédga omajligt, att kondensera fram
en mer exakt gemensam slutsats ur den omfattande och ganska
vildvuxna litteraturen. Det beror framforallt att pa4 de mycket
skiftande métten pa tillganglighet, som gor att jamforbarheten
mellan studierna ar mycket svag. Idealt hade det funnits ett
standardiserat matt pa tillganglighet. | sa fall hade resultatet fran
olika studier lattare kunnat vagas samman.

En stor majoritet av studierna, sarskild bland de med nagot aldre
datum, anvander valdigt grova tillganglighetsmatt. Det
férekommer inte sallan studier dar avstand mats "fagelvagen”,
vilket av latt insedda skal & en mycket vansklig metod.

Tva tidiga exempel pa studier som avviker fran det allmanna
monstret och anvander mer sofistikerade tillganglighetsmatt ar de
ovan namnda Bajic (1983) och Dewees (1976) dar den
empiriska analysen i bagge fallen bygger pa en form av viktade
restider.

Under det senaste tva-tre decennierna har metoderna for att
mata tillganglighet forfinats ytterligare, inte minst till foljd av GIS-
teknikens utveckling.

Den i dagslaget kanske mest tilltalande metoden innebér att en
fastighets samlade tillganglighet vags samman utifran en rad
olika faktorer, bland annat restider till olika delar av regionen och
de olika regiondelarnas attraktionskraft. Den sistnamnda
dimensionen — attraktionskraft — ar i regel
arbetsmarknadsrelaterad och definieras ofta som antalet
arbetsplatser i regiondelen.

Bland de fatal studier som bygger p& detta mer sofistikerade
tillganglighetsmatt aterfinns de ovan namnda Anderstig (1989)
och Ahlfeldt (2011). Darutdver har vi Osland och Thorsen (2008)
som analyserar relationen mellan tillganglighet och huspriser i
Rogalandregionen i sydvastra Norge. Dessa tre studier har sa
pass manga likheter att resultaten blir meningsfulla att jamféra
med varandra. | Anderstig (1989) uppskattas att en procents
Okning av tillgangligheten 6kar markpriserna med mellan 0,6 och
1 procent. Enligt Ahlfeldt (2011) samt Osland och Thorsen (2008)
ger motsvarande procentuella foréandring i tillgénglighet en
markpriseffekt pa 0,24 respektive 0,30 procent. Spannvidden i
resultaten bor bland annat betraktas mot bakgrund av att de tre
studierna skiljer sig at nar det galler vilka fastighetstyper som
studeras.
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DET HISTORISKA SAMBANDET MELLAN INFRASTRUKTUR OCH BOSTADER

Infrastrukturens roll har forandrats over tiden

Figur 3. Investeringar i bostader och transportinfrastruktur

m framgar av figur 3 s& finn n tydli mvariation mellan
Som framgar av figur 3 sa s det en tydlig samvariation mellan de om andel av BNP 19502012,

svenska bostads- och infrastrukturinvesteringarna under
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Infrastrukturen tycks under framfor allt 1950- och 60-talen ha legat pa 19601950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

framkant och haft en ledande roll i samhallsbygget. Det kanske Kalla: WSP:s bearbetning av data frén SCB
tydligaste exemplet pa detta ar utbyggnaden av Stockholms

tunnelbana som i manga fall skedde mycket tidigt i

exploateringsprocessen och banade darmed véag for fortsatta

investeringar i bostader samt verksamhetslokaler.

Under de senaste decennierna har dock monstret férandrats och
investeringarna i infrastruktur synes istéllet ha blivit mer reaktiva och
efterslapande.
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TOBINS Q

Ett matt pa bostadsmarknadens attraktivitet

En forutsattning for allt bostadsbyggande &ar att det finns en lokal
marknad som efterfragar bostaderna. Ett vanlig matt for att bedéma
[dnsamheten vid nyproduktion av bostéader ar Tobins Q, uppkallat
efter James Tobin, nobelpristagare i ekonomi 1981. Mattet anvandes
ursprungligen for kapitalmarknadsanalys, men har &ven visat sig vara
en anvandbar indikator vid analys av bostadsmarknader.

Tobins Q ar kvoten mellan marknadspriset pa ett befintligt hus och
kostnaden for att bygga ett motsvarande nytt hus. Om kvoten &r dver
1, det vill saga om det pris byggbolaget kan fa ut for ett nybyggt hus
Overstiger produktionskostnaden, ar det ldnsamt att bygga nya
bostader*. Pa motsvarande satt indikerar en kvot lagre an 1 dalig
Ionsamhet for nyproduktion. Tobins Q speglar alltsa attraktiviteten och
forutsattningarna for att bygga pa en lokal bostadsmarknad.

Teoretiskt sett borde darfér en Tobins Q over 1 leda till 6kade
investeringar pa bostadsmarknaden. | storstadsregionerna ar det inte
ovanligt med en Tobins Q 6ver 2. Detta innebar i teorin en marginal
pa mer &n 100 procent for den som bygger. Trots mycket gynnsamma
marknadsforutsattningar ar nyproduktionen i vissa kommuner liten.
Orsakerna till detta aterkommer vi till i slutet av denna rapport.

* | praktiken krévs dock en négot hégre kvot &n 1, eftersom byggherren bor ha en viss marginal pa investerat kapital.

Figur 4. Tobins Qi Sveriges

kommuner

Tobins Q
<08
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- 10

Kalla: IBF (Institutet for bostadsforskning), Uppsala universitet
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TOBINS Q

Endast |lbnsamt att bygga i en tredjedel av Sveriges kommuner

Diagrammet till héger visar férutsattningarna for nyproduktion av
smahus i Sveriges kommuner. Av diagrammet kan man utlasa att det
finns stora skillnader mellan olika delar av landet. Omkring en
tredjedel av kommunerna har en genomsnittlig Tobins Q éver 1, och
ligger huvudsakligen i Sveriges storstadsregioner. | dessa kommuner
kan man anta att det finns forutséattningar for [bnsamhet, och att det
saledes ar rationellt att bygga. 95 procent av Sveriges
befolkningstillvaxt under de senaste fem aren har skett i just dessa
kommuner.

Samtidigt innebar ovanstaende resonemang att det forefaller
olénsamt att bygga i 6vriga kommuner. | Norrlands inland kan det
exempelvis kosta fem ganger s mycket att bygga ett nytt hus jamfort
med att kdpa ett befintligt, vilket knappast stimulerar till nyproduktion.
Nu byggs det ju trots allt &andd i kommuner med laga kvoter, &ven om
nyproduktionen i allméanhet ar begrédnsad. Orsaken till detta &r att
beslut om nyproduktion inte alltid fattas pa rationella ekonomiska
grunder. En sérskilt attraktiv tomt, specifika utformningskrav eller
hogre betalningsvilja for ett nytt hus kan ocksa paverka byggbesilutet.
Det bor betonas att det i en kommun med lag genomshnittlig Tobins Q
ofta finns lokala omraden som kan vara mycket lsnsamma att
bebygga.

Om lagesegenskaperna i ett omrade forbattras till foljd av exempelvis
ny infrastruktur, kan Tobins Q 6ka och skapa férutsattningar for
nyproduktion pa platser dar det tidigare inte varit Ionsamt att bygga.
Detta kommenteras i féljande avsnitt.

Figur 5. Medelvarde Tobins Q i Sveriges kommuner
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Kélla: IBF (Institutet for bostadsforskning), Uppsala universitet
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TILLGANGLIGHET

En betydelsefull lageskvalitet

Tillganglighet ar ett matt hur latt man fran en viss plats kan na
samlade regionala utbudet av till exempel arbetsplatser, affarer,
restauranger och offentliga serviceinrattningar som sjukhus och
vardcentraler. Ett omrade dar man nér ett stort antal arbetsplatser
inom korta restider har exempelvis hog tillganglighet till just
arbetsplatser.

Hog tillganglighet ar en betydelsefull lageskvalitet for bade foretag
och hushall. Forskning visar att manga foretag, sarskilt i den
kunskapsintensiva tjanstesektorn, foretradesvis valjer att lokalisera
sig i omraden med hog tillganglighet till arbetskraft. For hushallen
paverkas valet av bostad inte minst av hur tillganglig bostaden ar i
forhallande till utbudet av arbetsplatser som man nér fran bostaden*.

Centrala omraden i en stad har i allmanhet hog tillganglighet. Detta
beror pa att dessa omréden ofta har ett stort utbud i sin narhet, samt
ar valforsorjda med kollektivtrafik. Men det ar inte bara centrala delar
av en stad som kan ha hdg tillganglighet. Ofta finns det omraden i
stadens periferi som har lika hog tillganglighet som de centrala
delarna av staden. Det som kannetecknar dessa omraden &r att de ar
valforsérjda med snabb och tat kollektivtrafik.

Tillgangligheten i ett omrade kan forbattras pa tva satt. Antingen
genom investeringar i trafikinfrastruktur som minskar restiderna, eller
genom att utbudet, exempelvis antal arbetsplatser, 6kar. Oftast 6kar
dock tillgangligheten som en kombination av bada dessa faktorer. Nar
ett omrades tillganglighet okar till foljd av ett forbattrat
transportsystem blir det mer attraktivt att lokalisera bostader,
arbetsplatser och service dit. Det innebar att omradets tillganglighet

forbattras ytterligare, utdver den effekt som infrastrukturinvesteringen
ensamt astadkommer. Detta dmsesidiga beroendesamband visar pa
betydelsen av att ny trafikinfrastruktur och bebyggelse sker pa ett
samordnat satt.

Hog tillganglighet ar en mycket attraktiv 1agesegenskap pa
bostadsmarknaden. Bostader i omraden med hag tillganglighet
tenderar att betinga hogre forsaljningspriser 4&n omraden med lag
tillgénglighet. Hur detta samband ser ut diskuteras i ndsta avshnitt.

*Se exempelvis Hushallens vérdering och egenskaper i bostader och bostadsomraden. Institutet for bostads- och urbanforskning, Uppsala universitet, 2001
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SAMBANDET MELLAN TOBINS Q OCH TILLGANGLIGHET

Tillgangligheten paverkar byggandets lonsamhet

Tillganglighet &r en attraktiv lagesegenskap. Detta avspeglas bland
annat av att priser pa bostader i allmanhet &r hogre i omraden med
hog tillganglighet. Men hur paverkar tillgangligheten
marknadsforutsattningarna for bostadsbyggande? Flera studier har
visat pa ett starkt samband mellan tillganglighet och Tobins Q. | en
studie frAn Regionforbundet i S6rmlands lan visas att regional
tillganglighet till arbetsplatser ensamt kan forklara omkring 50 procent
av variationen i Tobins Q inom Sédermanlands lan. Andra studier,
bland annat fran Orebro lan, har visat p& &nnu starkare samband,

med forklaringsgrader p& omkring 60 procent.

Region Samband mellan TQ och tillgénglighet

Orebro
Sodermanland
Vasteras
Uppsala
Stockholm

Studierna visar ocksa att den sa kallade elasticiteten i sambanden
varierar mellan 5 och10. Det innebar att om tillgangligheten i ett
omrade 6kar med en procent, sa okar Tobins Q med 5-10 procent.
Detta ar en intressant observation, eftersom resonemanget
foljaktligen ocksa innebar att det gar att paverka forutsattningarna for
nyproduktion av bostader genom att bygga ny trafikinfrastruktur. En
ny vag eller forbattringar i kollektivtrafiken som okar tillgéngligheten
kan saledes ocksa paverka efterfrdgan och Tobins Q. Om detta sker i
ett omrade med en kvot under 1 kan darmed marknadsférutsattningar

for 6kat bostadsbyggande skapas.

60%
50%
55%
50%
40%

Studierna visar sammantaget att tillgangligheten har stor betydelse for
lbnsamheten i nyproduktionen. Om det trots hoga Tobinskvoter anda
inte byggs, s& maste orsaken vara att det finns ett antal hinder pa
bostadsmarknaden. Detta aterkommer vi till i slutet av denna rapport.
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SAMBANDET MELLAN TOBINS Q OCH BOSTADSBYGGANDE

Byggs det mer i omraden med htég Tobins Q?

| tidigare avsnitt illustrerades hur Tobins Q samvarierar med
tillganglighet. Om tillgangligheten dkar s& tenderar ocksé Tobins Q att
oka. Men kan man se nagon effekt pa bostadsbyggandet om Tobins
Q okar? Byggs det mer i omraden med hég Tobins Q?

Statistiken talar for att det férhaller sig pa det viset. Diagrammet till
hoger visar nyproduktionen av bostader i Sveriges kommuner under
en tioarsperiod i forhallande till Tobins Q. Som framgar av figuren
finns ett tydligt samband mellan Tobins Q och byggandet av nya
bostader. Omkring 60 procent av variationen i bostadsbyggande
mellan Sveriges kommuner kan ensamt férklaras av nivan pa Tobins
Q. Om kvoten 6kar med 1 kan man forvénta sig en generell
produktionsokning pé tre bostader per 1 000 invanare.

Ett enkelt samband mellan tillganglighet och bostadsbyggande kan
sedan anvandas for att studera hur specifika trafikinvesteringar i en
region Okar tillgangligheten och paverkar marknadsférutsattningarna
for bostadsbyggande genom 6kad efterfrdgan pa bostader.

Den samlade effektkedjan kan sammanfattas enligt féljande
resonemang: En trafikinvestering skapar nya mojligheter till resande,
vilket 6kar tillgangligheten. Eftersom hog tillganglighet visar sig vara
en attraktiv lagesegenskap sa okar efterfrdgan pa bostader i dessa
omraden och priserna stiger. Om tillganglighetsokningen ar tillrackligt
stor sd kan forutsattningar for bostadsbyggande skapas i vissa
omréaden, vilket pa sikt borde leda till 6kade investeringar pa
bostadsmarknaden.

. (")kad " . (")kat
Tratflk_lnves- tillganglig- Okning av bostads-
ering het Tobins Q byggande

Nyproduktion per 1000 invanare

Figur 6. Tobins Q och bostadsbyggande i Sveriges kommuner

15
Tobins Q

Kalla: Egen bearbetning efter data fran IBF (Institutet for bostadsforskning), Uppsala universitet,

samt nyproduktionsstatistik fran SCB.
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FLASKHALSAR OCH HINDER FOR BOSTADSBYGGANDE

Varfor byggs det for lite idag, trots goda marknadsforutsattningar?

Resonemangen i tidigare avsnitt har utgatt fran situationen pa en val
fungerande bostadsmarknad. P& en sddan marknad borde héga
Tobinskvoter leda till 6kat bostadsbyggande. Men om man studerar
figuren till hoger kan man se att det i manga kommuner byggs
betydligt mindre &n vad som kan forvantas. Till dessa kommuner hor
bland andra Danderyd, Lidingd, Sotenas och Lysekil. Det maste alltsa
foreligga utbudsbegransningar som hindrar marknaden att uppna

jamvikt.

I manga delar av Sverige, framférallt i storstadsregionerna har vi idag
brist pa bostader. Sett ur ett 20-arsperspektiv kan man fraga sig
varfor vi istallet for 6kad produktion och smé prishéjningar fatt en
situation med sma produktionsokningar och kraftiga prishojningar pa
nyproducerade bostadshus. Orsaken till utbudsbegransningarna ar en
kombination av flera tdnkbara faktorer. Vi sammanfattar de viktigaste

nedan.

°

Markatkomst: Den som vill bygga maste kunna komma 6ver mark
att bygga pa. Markagarna kan vara ovilliga att salja for att denne
redan ager bostader och inte vill ha 6kad konkurrens. Detta kan

galla badde kommunala och privata markagare.

Kommunal planering: Langdragna och svarforutsagbara

kommunala planeringsprocesser pekas ofta ut som en orsak till

lAgt bostadsbyggande och héga bostadskostnader. En

problematisk planeringsprocess har visat sig ha stor inverkan pa
utbudet, bland annat genom hdgre riskpremier fér byggherrarna.

Byggsektorn: Konkurrensproblem inom den svenska
byggsektorn pekas ofta ut som en viktig prisdrivande faktor.
Samtidigt har vissa konsumentgrupper drivit upp priserna genom
hog betalningsvilja pa vissa attraktiva delsegment pa
bostadsmarknaderna. Det hdgre kostnadslaget far sedan
genomslag som lag I6nsamhet langre ut i regionerna.

Reglerad hyresmarknad: En reglerad hyresmarknad har pa grund
av laga avkastningsnivaer svart att locka till sig riskvilligt kapital i
allt hardare global konkurrens med andra branscher.
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