STADSBYGGNADSFORVALTNINGEN

% UPPK&%!JQ KSN-2014-132

Underlag till arbetet med

Oversiktsplan for Uppsala
kommun 2016

UNDERLAGSRAPPORT:

Bostadspriser och
tillganglighet

nnnnnnnn



RAPPORTFORFATTARE

BESTALLARE

Uppsala kommun,

Goran Carlén
Stadsbyggnadsforvaltningen
753 75 Uppsala

Besoksadress: Stationsgatan 12
Telefon: 018-727 00 00

KONSULT

WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7

Tel: +46 10 722 50 00
Kontaktperson: Svante Berglund

2 (34)



3 (34)

Bostadspriser och tillganglighet

En analys av effekten av tillgdnglighet pd bostadspriser i Uppsala

kommun

Rapporten har gjorts som ett underlag till Uppsala kommuns arbete med 6versiktsplan
for att beskriva de ekonomiska forutsdttningarna fér bebyggelse under olika Gtgdrder i
trafiksystemet. Centralt i analysen dr berdkningen och beskrivningen av
tillgéngligheten med olika férdsdtt, hur den utvecklas éver tid och péverkas av
féreslagna styrmedel. Rapporten har skrivits av Svante Berglund, WSP och bestdllare

fran Uppsala kommun har varit Géran Carlén.
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Inledning

Syftet med rapporten &r att ta fram relevanta berakningar av tillganglighet pa fin
geografisk niva for Uppsala kommun och skatta hedoniska prisfunktioner. Centralt i
skattningarna av priset ar att tillgangligheten star for en stor del av forklaringen till
observerade fastighetspriser.

Ett kant problem med tillganglighetsberakningar for bil pa detaljerad niva ar att det ar
svart att berékna hastighetsnedsattningen till foljd av trangsel. | nulaget ar trangsel ett
mattligt problem i Uppsala men med en prognosticerad befolkningsokning blir det ett
probleml som man inte kan bortse ifran. For att ansatta restider under tréangsel pa ett
finmaskigt natverk utvecklades en metod som redovisas i bilaga 1.

Tillgangligheten studeras for fardsatten bil, kollektivtrafik och cykel. De
destinationsvariabler vi beréknar tillgangligheten till ar framst arbetsplatser
(dagbefolkning). | tillganglighetsanalysen tar vi aven hansyn till malpunkter i omgivande
lan exempelvis Stockholms och Gavleborgs lan. Vi studerar ocksé restiden till Uppsala
central med bil och cykel. Det tillganglighetsmatt vi anvander &r logsumma (det
huvudsakliga syftet ar att kommunicera med en prismodell). Logsumma ger, enligt var
erfarenhet, betydligt battre forklaring till fastighetspriser an enklare tillganglighetsmatt:

En mycket vanlig modell for att beskriva och analysera resande &r logit-modellen. Logit-
modellen ar teoretiskt val forankrad och relativt enkel att anvanda. De flesta
transportmodeller som &r i bruk idag ar baserade pa logit modellen, exempelvis
SamPers och Lutrans som Uppsala anvander. Tillganglighetsmattet som kommer ur
logit modellen kallas for log-summan (se bilaga fér mer om detta) och kan tolkas som
konsumentoverskottet, dvs ett ekonomiskt valfardsmatt (se t.ex. Niemeier, 1997). |
bilaga 2 finns lite mer om logsumman.

Tillgangligheten med bil beréknas for en trafiksituation som motsvarar de restider
som ges av Uppsalas trafikmodell under morgontrafik. | bilagan visas ocksa
Overensstammelsen mellan restiderna i det anvanda néatverket och natverket i
Uppsalas trafikmodell. De rorliga kostnaderna ar inte hela sanningen om uppoffringen
med att &ka bil. En central egenskap ar tillgangen till bil, dels genom kdérkort for bil som
forare och dels tillgang till bil. Kérkort och biltillgang varierar med socioekonomi och
plats vilket inte &r helt enkelt att beskriva korrekt pa ett rutsystem. Den tillganglighet vi
beskriver med tillgénglighetsméttet ar tillganglighet med bil enbart med hansyn till
rorliga kostnader~.

Tillgangligheten med kollektivtrafik beraknas aven den fér morgontrafik dar samtliga
restidskomponenter motsvarar de som finns i Uppsalas trafikmodell. De
restidskomponenter vi tar hansyn till ar: restid i fordonet, vantetider, bytestider, gangtid
till/fran anslutningspunkt samt reskostnad. Gangtid beraknas via NVDB dar vi
inkluderat cykellankar men tagit bort motorvag.

Tillganglighet med cykel berdknas med NVDB pa samma satt som
anslutningsresorna till kollektivtrafik.

Samtliga tillganglighetsmatt &r parametriserade pad samma sétt som Uppsalas
trafikmodell vilket sékerstéller konsistens med trafikanalyserna.

Prisfunktionerna skattas dar pris &r en funktion av tillganglighet och tillgangliga
kontrollvariabler. Data avseende pris har levererats av Uppsala Kommun.

Forutsattningar och restider som anvands i studien & de samma som redovisas i
underlagsrapporten "Trafikanalyser for Uppsala 2050 till samradsversionen av
oversiktsplan 2016.

! Under forutsattning att man inte vidtar tgarder sdsom ekonomiska styrmedel.
> Med rorliga kostnader avses marginalkostnad for bil (bensin + slitage), tid och
eventuella parkeringskostnader.
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Forutsittningar gemensamma for samtliga firdmedel

Den geografiska upplésningen i analysen ar rutor med 250 meters sida. Det blir ca

36 000 rutor inom kommunen. | de fall malpunktsdata levererats pa finare niva har
detta aggregerats till ett gemensamt rutsystem. For malpunkter utanfor kommunen har
vi anvant de centroider som finns i Uppsalas trafikmodell och de data som &r kodat pa
dessa.

Alla rutor kan nds aven om de saknar anslutning till vag, i dessa fall beraknar vi en
ganghastighet med 5 km/h.

Tillgdnglighetsanalyser

Nedan gor vi en deskriptiv analys av det data som sedan kommer att anvéandas for
skattningen av fastighetspriser.

Ge tillganglighetsanalyser som gors baseras pé restider under trangsel som &r inte
identiska men mycket lika de som genereras av Uppsalas trafikmodell. Exakt likhet ar
omdjlig nar vi gar fran ett aggregerat trafiknat till det mycket finmaskiga natet som finns
i NVDB.

Tillganglighet med bil
Nedan visas tillganglighet med bil till arbete baserat pa logsumma. Logsumman &r

presenterad som ett index dar max = 100 och sedan i fallande skala. Ett omrade med
index 90 har da 10 procent lagre tillganglighet &an tillgangligheten i det basta omradet.

For bil har vi ett moénster som avtar med avstand fran kommunens centrum med fingrar
langs de stdrre vagarna.
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Index tillganglighet for bil
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Figur 1. Tillganglighet med bil. Restid med hansyn till trAngsel under morgonens hégtrafik
(2012). Logsumma som index d&ar max =100.
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Restid med bil till Uppsala station

| foljande tva bilder visas restid till respektive ifrdn Uppsala central. Grona fargtoner ar
restid under 30 minuter medan bruna toner ar fran 30 minuter upp till 60. En viss
skillnad kan anas i kartorna dar restiden till Uppsala central &r nagot langre under
morgonen. Fran Stockholm dominerar effekten av trangsel in mot regioncentrum och i
riktningen till Uppsala kan man starta nagot langre soder om centrum (ca 6-8 km) och
anda nd Uppsala inom en timme. (Berakningen av trangsel i Stockholm &r dock lite
osaker.)

o ol
Till Uppsala Station

1 0.00 to 5.00
4 5.00te10.00

| 10.00to 15.00

Figur 2. Restid med bil till Uppsala central under morgonen.
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25.00 to 30.00
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Figur 3. Restid fran Uppsala Central under morgonen.

Cykel
For cykel ar motorvagar undantagna och rutorna ansluter till mindre végar.

Antagen hastighet for deskriptiv analys ar 15 Km/h. Logsumman beréaknas efter
avstand. For cykel bortser vi fran destinationer utanfor ABC-omradet.

Cykelnatet i NVDB for Uppsala har ganska stora brister. Idealt ar att man har méjlighet
att skapa ett nat med kopplingar mellan cykelvagar och vagar med blandtrafik. Pa flera
platser ser naten ut att kodats som separata nat. Se exempel nedan.
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Figur 4. Exempel cykel.

For att atgarda de varsta bristerna har viss manuell korrigering gjorts, huvudsakligen sa
att centroider som skaftats till cykelnat som ar skilt fran det Gvriga natet far kontakt.

For cykel antar vi hastigheten 15 km/h oberoende av kvalitet pa vagen. Idealt hade vi
haft mgjligheta att ta hansyn till hastighetsnedséttning vid korsningar och konflikter i
blandtrafik.

Vid en jamfdrelse med bil blir monstret lite rundare fér cykel till f6ljd av den homogena
hastigheten.
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Figur 5. Tillganglighet med cykel till arbete. Logsumma som index dar max
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Figur 6. Tid till/fran Uppsala centralstation med cykel.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafikdata kommer fran Uppsalas trafikmodell och bygger pa total resuppoffring
mellan trafikzoner. | trafikmodellen har hallplatser aggregerats till pa-/av-
stigningspunkter sa alla hallplatser &r inte med vilket hade varit 6nskvart nar man gar
ner pa ruta som geografisk enhet. Fran trafikzon ut till ruta har vi, i likhet med modellen,
antagit ganghastighet®.

Saval metod som kollektivtrafikens stoppmonster gor att bilden av tillgangligheten far
karaktaren av oar.

® Det har kan man andra p& men modellen &r skattad och tillampad p& ganghastighet
sa det far bli utgangslaget for att generera tillganglighet for prismodellen.



12 (34)

S18}8WO[IH
[~ ——aaa—

oL L9 £E (1]
0000} - 00°56

00°S6 - 0006

00°06 - 00'S8

00°58 - 00°08

00°08 - 00°SL

00°SL- 000

1103 194 JouByiBughi xepu

=100.

Figur 7. Tillganglighet med kollektivtrafik. Logsumma index max
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Prisekvationer

Med data som redovisats skattas separata prisekvationer for smahus dar fristdende
villor, radhus och kedjehus ingér och for lagenheter (bostadsratter).

Smahus

Nedan visas skattningarna for smahus. Forklaringsgraden ar 0,72 vilket ratt bra for
tvarsnittsdata. Tillganglighet for bil och kollektivtrafik blev signifikanta medan cykel var
alltfor korrelerat med bil for att fungera i modellen. Som kontrollvariabler anvander
boyta, biyta, areal, dummyvariabler for radhus, sjolage och kedjehus.

Vart att notera ar att tillganglighet for bil har hog signifikans och en kraftig parameter
jamfort med tillganglighet for kollektivtrafik som dessutom inte riktigt ar signifikant. Att
kollektivtrafik har lag betydelse for priset pa villor &r normalt och beror pa att personer i
smahusbebyggelse helt enkelt inte anvander kollektivtrafik i ndgon hdgre utstrackning.

Tabell 1. Skattning av smahuspris
Skattningsresultat for smahus

Beroende variabel: log(kbpesumma)

Field Name Estimat Std. fel T Test
Konstant -0.072012 0.385131 -0.186980
Boyta 0.003807 0.000382641 9.94806
Biyta 0.001150 0.000387048 2.97119
Areal 0.000019 5.03839e-006 3.76024
Tillgénglighet bill 0.620058 0.0532000 11.6552
Tillgénglighet koll 0.104274 0.0589523 1.76879
Radhus -0.204235 0.0555603 -3.67592
Alder -0.004060 0.000812733 -4.99592
k_hus -0.095810 0.0382915 -2.50211
Sjo inom 250 0.534282 0.0761211 7.01885
R’a= 0,75

Sjo har en mycket kraftig effekt pa priset och det kan vara vart att notera att vi inte
skilier pa stora och sma sj6ar. | de senare simuleringarna av strukturer har vi
undantagit sjolage i prisberakningarna dels for att vi utgatt fran strandskyddet och dels
for att gora kartorna tydligare. | skattningarna maste dock variabeln for sjlage vara

med till foljd av ratt extrema priser i delar av kommunen.

| figuren for skattat pris har vi antagit medelvarden for samtliga variabler som inte
varierar med rummet (tillganglighet och sjoélage) for att renodla betydelsen av

tillganglighet.
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Figur 8. Skattat pris for en genomsnittlig ny villa.
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Kilometers
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Figur 9. Tobins Q for en genomsnittlig ny villa, nulage.

Vi redovisar ocksa Tobins Q (TQ) for villor i Uppsala i nulaget (mer om TQ senare i
rapporten). Dér rod farg indikerar I6nsamhet i byggandet och gul farg nara lénsamhet.
De kostnader vi utgatt frdn &r hamtade fran SCB och avser storstad inom tatorten och
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ovriga Sverige utanfor. | en stor kommun som Uppsala ar det sannolikt sa att
kostnaden i de centrala delarna ar pa storstadsniva medan det i de perifera delarna
kan vara betydligt lagre. Bilderna ska tas som en indikation p& var det ar attraktivt att

bygga!

Ligenheter

Vi gar igenom lagenheter lite noggrannare efterson det ar lite mer komplicerat.
Skattningsdata som levererades av Uppsala kommun avser ar 2012 och omfattar 707
observationer. Det genomsnittliga forsaljningspriset &r ca 1,7 miljoner kr.

Tabell 2. Beskrivning av skattningsdata.

Minsta varde Hogsta varde | Medelvarde | Standardavvikelse
Pris 375000 7177500 1736934 785344.8
Boyta 15 184 68.57228 25.53162
Manads avg. 824 8097 3556.082 1352.53
Rum 1 7 2.504243 1.070359

Vi har samtidigt en produktionskostnad for lagenheter i storstad pa ca 2,9 miljoner, eller
med hansyn till den nagot mindre lagenhetsytan pa den genomsnittliga lagenheten i
Uppsala pa ca 2,8 Mkr. Forklaringen till att det &nda ar I6nsamt att bygga lagenheter i
Uppsala och pa manga andra platser &r att forsaljningspriset utgor en del av bidraget
till byggkostnaden medan resterande betalas via manadsavgiften. For att berdkna detta
finns det schabloner som vi tillampar (nuvardesberakning av avgiftens bidrag till
kostnaden)®.

Liksom for smahus gar priset in som logaritmerat och forklaringsgraden hos modellen
ar ganska bra, 0,81.

Vi kan notera att tillganglighetsvariablerna ar tydligt signifikanta. Tillskillnad fran villor
har har tillganglighet med kollektivtrafik hogre signifikans och ett hdgre parametervarde
an bil vilket ar normalt i storstad. Kontrollvariabler &r lagenhetens yta, manadsavgift,
antal rum och en dummy fér nyproduktion. Tillganglighet for cykel testades men var
inte signifikants.

* Detta har kollats av med WSPs fastighetsekonomer.
® Vid skattningen visade den sig negativ och inte signifikant samt att den inte
paverkade vardet pa andra parametrar.



Tabell 3. Skattning av lagenhetspris

Skattningsresultat for lagenheter

Beroende variabel: log(kbpesumma)

Field Name Estimat
Konstant -3.730867
Boyta 0.012472
Antal rum 0.036043
SCB Nyproduktion 0.18025
Tillgénglighet bill 0.74305
Tillgénglighet koll 0.793243
Manadsavgift -0.000092
Sjo inom 250 0.066788

R’ = 0.81
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T Test
-6.23359
16.817844
2.235435
7.551237
8.780289
10.442512
-10.436362

3.036778
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Figur 10. Skattat pris for en genomsnittlig l1agenhet.

| Figur 10 visas det genomsnittliga omsattningspriset. For lagenheter &r det en betydligt
brantare prisgradient an for villor och beroendet av kollektivtrafik ar betydligt stérre an
for villor.
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Figur 11. Tobin Q fér en genomsnittlig lagenhet i nulage.

TQ for lagenheter visar p& kvoter stérre @n 1.0 i ett omrade som &r ca 5 km brett och
tacker de centrala delarna av tatorten medan omradet med knapp I6nsamhet, 0,8 — 1.0,

utgor ett omrade med ca 10 km.
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Tillginglighet och bostadspriser 2050 - nagra

rikneexempel

| detta avsnitt gors rakneexempel pa hur tillgangligheten och bostadspriserna kan
komma att férandras enligt "strukturbild flerkarnig”, med flera styrmedel pakopplade for
att gynna cykel- och kollektivtrafikresor. Tillgangligheten &r berdknad med de
forutséattningar som géller fér motsvarande trafikk('jrninge:

Kdrkostnad 23,6 kr/mil

Parkeringskostnad: 18 kr/timme

Genomsnittlig parkeringstid for arbetsresa: 5 timmar

Skalning av kostnadskansligheten till féljd av ekonomisk tillvaxt: 1,82

I nulaget ar bilkostnaden per mil 13 kr vilket innebar att den genomsnittliga resan kostar
ungefar lika mycket, vi har heller ingen parkeringskostnad i nulaget. | "flerkarnig styr”
kommer vi att ha en parkeringskostnad pa 90 kr for en arbetsresa (18 kr * 5 timmar).
For den genomsnittliga arbetsresan far vi nu en bilkostnad pa ca 110 kr mot tidigare ca
13 — en 6kning med 850 %. Detta lindras dock av att den ekonomiska utvecklingen
som gor att den upplevda kostnadsokningen blir ca 460 %. Det gar dock inte att
komma ifran att tillgangligheten med bil paverkas avsevért. Atgéarderna har dock en
aterhallande effekt pa trangseln. Vi har aven beraknat en ny trangselsituation som
galler for 2050 med de forutséttningar som ges av ny markanvandning och styrmedel.

Forutom kostnadsbilden paverkas tillgangligheten av utvecklingen av antalet
arbetsplaster, dess lokalisering i kommunen och i omgivande kommuner. Det 6kade
antalet arbetsplatser &r en betydande faktor i tillganglighetsanalyser sarskilt i en
kommun av Uppsalas typ med kraftig tillvéxt. Den sammantagna effekten blir att for bil
Overvager styrmedlen och tillgangligheten blir nagot lagre i framtidsscenariot.

| Figur 12 visas tillgangligheten som ett index och i Figur 13 visas skinnaden mellan
nulage och "flerkarnig styr”. Skillnaderna i tillganglighet &r som mest ca 5 %, dvs inga
dramatiska andringar. Vi ser ocksa en systematik i skillnaderna som gar ut pa att den
del av kommunen som ligger mot Stockholm far dkningar till féljd av att inga
parkeringsatgarder antagits utanfér kommunen.

®se underlagsrapporten "Trafikanalyser for Uppsala 2050" till samradsversionen av
Oversiktsplan 2016 for detaljer
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Figur 12. Tillgénglighet med bil Index max
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Figur 13. Tillgénglighetsskillnad for bil mellan nuléage och flerké&rnig styr 2050.
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Figur 14, Tillgénglighet med kollektivtrafik index max
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Figur 15. Forandrad tillganglighet (%) med kollektivtrafik mellan

2050.
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Férandrad tillganglighet %

nulage och flerkarnig styr
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For kollektivtrafik 6vervager de positiva effekterna och tillgangligheten via kollektivtrafik
Okar relativt kraftigt. Eftersom det skett endast marginella férandringar av reala
korttaxor blir det rumsliga utfallet mattligt och den dominerande effekten ar att
ekonomisk utveckling minskar betydelsen av monetéar kostnad.

Det som &r rimligt att titta pa ar hur strukturen forandras utan att peka for mycket pa
enskilda faktorer. For bil ser vi inge dramatisk forandring till foljd av att tillvaxt
balanseras med styrmedel. Kollektivtrafiken gynnas i scenariot.

De relativa priserna pa marknaden for bil respektive kollektivtrafik gynnar tydligt
kollektivtrafiken vilket ocksd kommer att avspegla sig i analysen av priserna nedan.

Tobins Q

Tobins Q berdknas som kvoten mellan omsattningspriset (marknadspriset) och
nybyggnadspriset. Det nybyggnadspris som valts avser storstader.

Ingangsdata: Modellkorning fran alternativ "Flerkarnig styr”

Kostnadsutveckling for lagenheter enligt tre alternativ. Vi foredrar att redovisa tre
alternativ da vi upplever att osékerheten pa den har tidshorisonten och de studerade
variablernas natur gor det svart att redovisa en "sanning”.

1. Realt oférandrad kostnad, dvs sdsom tidigare

2. Okar med skillnaden mellan KPI och byggkostnadsindex de senaste
30 aren, 0.8%, vilket ger en 6kning till 2050 pa ca 38%.

3. Okning i takt med realinkomstutvecklingen

Alternativ 1 tillsammans med ett antagande om 6kad realinkomstutveckling gor att
boendet kommer att upplevas som billigare eller i vart fall ta en mindre andel av
hushallsbudgeten i ansprak. Alternativ 2 gor att boendet blir dyrare an annan
konsumtion och alternativ 3 att boendet kommer att behalla sin andel i
hushallsbudgeten.

Notera att i inget av alternativen tar vi hansyn till ndgra andringar prisférandringar till
foljd av marknadens utveckling. Den prisutveckling (omséattningspriserna) vi sett de
senaste aren i storstaderna ar till en mindre del styrd av kostnaden for produktion. En
spridd uppfattning ar att priserna pa lang sikt inte kan dverstiga
realinkomstutvecklingen sa alternativ 3 bor vara ett maxalternativ.

Produktionskostnaden for en lagenhet i storstad nuldge: ca 3 000 000
Alternativen enligt ovan i dagens penningvarde

= Enligt alternativ 1 fortfarande ca 3 000 000

= Enligt alternativ 2 ca 4 100 000

= Enligt alternativ 3 ca 6 600 000
Produktionskostnaden for en villa i storstad: ca 4 225 000
Alternativen enligt ovan i dagens penningvarde

= Enligt alternativ 1 fortfarande ca 4 225 000

= Enligt alternativ 2 ca 5 800 000

= Enligt alternativ 3 ca 9 300 000

Redovisning sker i tva klasser:
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1. Kvoten mellan omsattningspris och ateranskaffningspris, Tobins Q redovisas
for TQ > 1 (Iénsamt), och 0,8< TQ <1,0 (knappt Ibnsamt) samt TQ < 0,8 (ej
I6nsam).

2. Markagarnas vinst vid exploatering antas oforandrad fran nulaget.

Villor

| en stor del av de centrala delarna av kommunen ligger kvoten 6ver 1 &r 2050 enligt
alternativ 1. Ytan ar dock mindre &n i nulaget. | alternativ 2 minskar omradet dar det ar
I6nsamt att bygga villor for att helt forsvinna i alternativ 3. Vi far ocksa en slagsida mot
sydost i Ibnsamheten till féljd av att tillgéngligheten med bil 6kar i den delen av
kommunen. Det senare &r en konsekvens av att den 6kning av parkeringsavgifterna
som antas i scenariot endast finns i Uppsala stad, darmed inte i tex storre
arbetsplatskoncentrationer som Arlanda och Kista.

Prismodellen som figurerna bygger pa ar skattad pa ett nulage avseende priser,
tillganglighet och bebyggelsestruktur. | de aktuella skattningarna blev tillgangligheten
med gang och cykel inte signifikanta for priset och betydelsen av kollektivtrafik blev
relativt liten. Utvecklas Uppsala mot en flerkarnig struktur kar méjligheten att gora
korta resor med gang och cykel vilket kan medfora att fastighetspriserna formas pa ett
delvis annat satt 4n i nulaget. En sammanhallen karnstruktur skulle ocksa ge
forutséattningar for en kollektivtrafik” som battre stodjer boende i villa. Det skulle kunna
ge forutsattningar for Ionsamt byggande i anslutning till framst karnorna och omraden
(strak) med god kollektivtrafiktillganglighet. Omradet som visar pa I6nsamhet for
villabebyggelse skulle darmed inte krympa pa samma drastiska satt som i figurerna
nedan.

Q_villa_FK
- 08

Figur 16. Tobins Q for villa 2050 enligt alternativ 1.

"I liknande studier fran Stockholm har tillganglighet med kollektivtrafik visat storre
betydelse for villapriserna &n vad som framkom har.



27 (34)

Figur 17. Tobins Q for villa 2050 enligt alternativ 2.
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Figur 18. Tobins Q for villa 2050 enligt alternativ 3.

Scenario flerkdrnig trend - Ett rdkneexempel for villor

Berakningarna av priser for villa ovan bygger som namnts pa styrmedel som haller
nere tillgangligheten for bil. Om man istéllet raknar med en trendframskrivning utan
sadana styrmedel blir resultatet vasentligen annorlunda. Exempelvis blir det billigare att
parkera bilen till priset av 6kande tréngsel. | ett transportsystem som gynnar bil
kommer villapriserna att 6ka och medge villabebyggelse dver en stor yta. | figuren
nedan visas ett rakneexempel pa detta.
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Figur 19. Tobins Q for villa 2050 flerkarnig trend.

Ovanstaende bild ar dock knappast ett troligt utfall eftersom en 6kande befolkning utan
trafikstyrande atgarder medfor foljdproblem som inte hanteras i transportmodellen. Det
mest uppenbara ar att modellen forutsatter att antalet parkeringsplatser inte utgor
nagon restriktion. Med de bilvolymer som befolkningen resulterar i torde
parkeringsutrymmet behdva 6ka med konsekvenser for befintlig och planerad
markanvandning.

Lagenheter

Det omrade som uppvisar en kvot stérre an 1 ar nagot storre an for villor &r 2050. Det
gula omradet som ligger mellan 0,8 och 1,0 &r smalt for lagenheter vilket beror pa att
prisskillnaden ar ganska drastisk med avseende pa tillganglighet. Det innebar ocksa att
smarre foérandringar i forutsattningarna for framforallt kollektivtrafiken kommer enligt
modellen att ge ganska stora skillnader i férutsattningar for lagenhetsbyggande.

Vi har har antagit att kostnaden for lagenheter ar realt ofdréandrade vilket kan diskuteras
nar vi antar reallonedkningar generellt.
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Figur 21. Tobins Q foér lagenheter 2050 enligt alternativ 2.

| alternativ 2 dkar byggkostnaderna och vi har trotts detta dan ganska stor yta som boér
vara lonsam for lagenheter.
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Figur 22. Tobins Q foér lagenheter 2050 enligt alternativ 3.

| alternativ tre dar byggkostnaderna dkar kraftigt &r det inte [6nsamt att bygga i
Uppsala.

Det &ar ocksa av intresse att veta var det skett forandringar av TQ. | Figur 22 visas det
omrade dar TQ passerat brytpunkterna 1.0 och 0,8 mellan nulage och alternativ 2 for
flerkarnig struktur med styrmedel for lagenheter. Motsvarande bild for villor finns inte da
dessa omraden minskat.

o "I_-;é-wuml o8
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Figur 23. Omrade dar TQ har passerat 1 mellan nulage och alternativ 2 for flerkarnig styr
2050.
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Diskussion

Prognoser pa lang sikt rymmer stora osédkerheter! Har har vi att géra med flera typer av
osékerheter:

e Priset pa transporttjanster
e Priset pa boende
e Betydelsen av ekonomisk utveckling pa kostnadskansligheten for resande

Till detta kommer policyatgarder som &r relativt kraftiga.
De krafter som paverkar tillgangligheten &r i scenarierna:

Investeringar
Policyatgarder

Forandrad trangselsituation
Ekonomisk utveckling

For bil ar policyatgarderna betydande medan de ar begransade for kollektivtrafiken. De
policyatgarder som antas for bil gor samtidigt att trangseln minskar fram till 2050
jamfort med nulaget.

For villor galler att de ar mer kansliga for atgarder avseende bil vilket gor att omradet
dar det blir Ib6nsamt att bygga villor minskar. Detta strider mot de trender vi observerar
men trenderna bygger dock inte pa de medel som antas i har.

Med den aterhallsamma utvecklingen av kollektivtrafiktaxorna som antas kommer
tillgangligheten med kollektivtrafik att 6ka relativt kraftigt. Detta har en gynnsam
inverkan p& mojligheten att bygga lagenheter langre utanfor Uppsalas centrala delar.

Sambanden mellan tillganglighet och pris bygger pa data fran nulaget avseende priser,
tillganglighet och bebyggelsestruktur. Utvecklas Uppsala mot en flerkarnig struktur ékar
mojligheten att gora korta resor med gang och cykel vilket kan medfora att
fastighetspriserna formas pé ett delvis annat satt an tidigare. En sammanhallen
karnstruktur skulle kunna 6ka betydelsen av kollektivtrafik, gang och cykel generellt.
Det skulle starka lénsamheten for byggande i anslutning till framst karnorna och
omraden (strdk) med god kollektivtrafiktillganglighet.

Framtida priser pa byggande &r en stor osékerhet i alla analyser. Byggnationen av villor
har varit mer industriell vilket har lett till prispress vilket gor att vi foreslar att snegla mer
pa alternativ 1-2 for villor och 2-3 for lagenheter (om nagot maste valjas).
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Bilaga 1. Metod for att berakna restider under trangsel i detaljerade
natverk

Ett valkant problem éar att skapa detaljerade natverk med restider som ar relevanta for
berékning av tillganglighet. Det galler sarskilt tillganglighet till arbete dér resorna utférs
under hogtrafik. | stérre stader rader ofta kapacitetsproblem i saval nulage som i en
framtid med potentiellt 6kad befolkning och ytterligare hastighetsreducering som foljd.
De natverk som anvands i trafikplanering ger inom vissa granser korrekta restider
under trangsel men &r dessvarre ganska grova, for grova for att berakna tillganglighet
pa rutormed 250 meters sida.

| de analysverktyg som anvands av olika myndigheter for geografisk detaljerad
tillganglighetsanalys utgar man frdn NVDB och skyltad hastighet vilket aven gjordes i
Uppsala for ett antal &r sedan i samband med tidigare arbete med Gversiktsplan.
Anvandningen av NVDB gor att analyserna har mycket begrénsad giltighet i storstad. |
figur 1 visas korrelationen mellan restiderna frAn Uppsalas EMME-modell och tiderna i
NVDB enligt skyltad hastighet mellan trafikzoner i Uppsala.
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Figur 24. Korrelation mellan restid i EMME under morgonens maxtimme och skyltad
hastighet enligt NVDB.

Problemen ar tydligast i figurens nedre vanstra del dar restider inom kommunens
centrala delar aterfinns. Om vi ska tro pa restiderna fran EMME sa ar restiderna ratt
kraftigt underskattade enligt skyltad hastighet. Vid tio minuters restid enligt EMME sa
ger skyltad hastighet endast ca 5 minuters restid.

For att komma tillratta med problemet anvéander vi oss av en rutin dar vi utgar fran
restiderna i Uppsalas trafikmodell (berdknade med EMME) och justerar restiderna i
NVDB sa att NVDB-néatet beraknar restider som 6verensstammer med EMME men i ett
nat som ar betydligt mer detaljerat. Eftersom NVDB omfattar mycket fler lankar an
EMME-natet finns ingen mappning mellan lankar utan algoritmen justerar stegvis
lankrestider sa att restiderna per OD-par stammer. Algoritmen ar mycket
berakningskravande och kraver en natt eller sa for att uppna goda resultat. | figur 2
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visas korrelationen mellan restider fran det korrigerade natet och EMME.
Overensstammelsen &r rimligt god och de systematiska avvikelserna centralt &r borta.
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Figur 25. Korrelation mellan restid i EMME under morgonens maxtimme och NVDB med
korrigerad hastighet.

Utfallet pd natverket visas i figur 3 nedan. Vi ser korrigeringar av hastigheten framst i
de centrala delarna av kommunen medan natverket l&angre ut i stort foljer skyltad
hastighet.
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Figur 26. Relativ hastighetsnedséattning i nat med korrigerade lankrestider.
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Restiderna mellan trafikzoner blir inte identiska men dverensstammelsen ar rimligt god.
Tillsammans med den kompletta tdckningen som NVDB ger gor vi bedémningen att
den samantagna beskrivningen av restiderna blir battre med den metod vi tagit fram.

Bilaga 2. Logsumman

En mycket vanlig modell for att beskriva och analysera resande &r logit
modellen. Logit modellen ar teoretiskt val férankrad och relativt enkel att
anvanda. De flesta transportmodeller som &r i bruk idag ar baserade pa logit
modellen, exempelvis SamPers. Tillganglighetsmattet som kommer ur logit
modellen kallas fér log-summan (Error! Reference source not found.) och
kan tolkas som konsumentoverskottet, dvs ett ekonomiskt valfardsmatt (se
t.ex. Niemeier, 1997). En logsumma aggregerad Over destinationszoner kan
skrivas pa foljande satt.

a, :—;InZXJ exp(—ﬂdij) Formel 1
j

dar & é&r logsumman foér zon i, £ &r spridningsparameter, x; ar en
storleksvariabel for zon j och d; &r resmotstandet mellan i och j.
Spridningsparametern sager hur bra avstandet forklarar destinationsvalet.

Resmotstandet (dij)har olika formulering for varje fardmedel och ar detsamma
som i Uppsalas transportmodell.

Di,-b" = pl*([avstandsberoende kostnad] + [tull]) + p2*([restid])

Dijko" = p3*[kostnad] + p4*[restid i fordonet] + p5*[gangtid] + p6*[vantetid] +
p7*[bytestid]

D;** = p8*[avstand]
P1, p2,...p8 ar skattade parametrar som éverséatter tider/kostnader till nyttor.

Logsumman anses av manga vara ett mycket bra tillganglighetsmatt och har
en rad attraktiva egenskaper. Med logsummor kan man vaga samman olika
fardmedel och destinationer pa ett invandningsfritt satt. Det ar emellertid inte
meningsfullt att berakna logsumman for en enskild zon och férsoka tolka den i
likhet med att fran zon i ar det 10 minuter till sjukhus.

Ska man kunna dra nytta av logsummans alla goda egenskaper maste den
associerade logitmodellen emellertid skattas pa relevanta data. Det ar inte mgjligt att
anta en parameter och sen férsoka dra ut alla fordelar med logsumman. Det ar
exempelvis inte meningsfullt att ta en vanligt forekommande spridningsparameter for
resor och applicera den for tillganglighetsberakningar till sjukhus med logsumma.
Daremot kan man tanka sig att for ett vanligt arende som arbetsresor skatta en
logitmodell framgangsrikt och berakna logsumman. Man kan s&aga att logsumman &r ett
mycket kraftfullt instrument men som ocksa kraver mycket av sin anvandare.
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