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Inledning

Bakgrund

Omvandling av genomfartsleder i tatort ar en aterkommande och strategiskt viktig fraga i svensk
transport- och stadsplanering. Manga av de storre trafikleder som i dag [6per genom stader och
tatorter utformades utifran ett trafiksystemperspektiv dar framkomlighet fér genomgaende biltrafik
var hogt prioriterat. Vagar som en gang byggde samhallen kom darmed att undergrava de kvaliteter
som motiverade deras centrala lage fran borjan.

Besluts- och planeringsprocesser kantas av tydliga malkonflikter nar det kommer till
genomfartslederna. A ena sidan har Trafikverket ett ansvar for nationell och regional tillgénglighet,
robusthet och framkomlighet i transportsystemet. A andra sidan efterfragar kommuner atgarder
som minskar barridreffekter, forbattrar lokal tillgdnglighet och mdojliggor central stadsutveckling. |
praktiken blir bedémningen av samhallsekonomisk nytta i dessa vag-till-gata projekt ofta komplex,
sarskilt nar nyttor som uppstar for gadende, cyklister och den lokala stadsmiljon inte fangas fullt ut i
etablerade analysverktyg.

Denna rapport utgor den tredje delleveransen inom forskningsprojektet Hdllbar utveckling av
genomfartsleder och bygger vidare pa de slutsatser som drogs i projektets foregdende delrapport
(AP2). | AP2 identifierades ett tydligt behov av kompletterande analysmetoder for att kunna beskriva
och vérdera lokala effekter av omvandling av genomfartsleder, sarskilt sddana som ror
barridreffekter, gangtillganglighet och stadsmiljo.

Syftet med denna delrapport ar att utveckla och redovisa en analysmodell som kan kvantifiera och
vardera forandringar i lokal tillgdnglighet vid omvandling av genomfartsleder i tatort. Ambitionen ar
att prova i vilken utstrackning dessa effekter kan analyseras och varderas pa ett sitt som ar forenligt
med den valfardsekonomiska ansats som tillampas i Trafikverkets samhallsekonomiska analyser
enligt ASEK 8.

Rapportens bidrag ar att presentera en sammanhallen analysmodell som kombinerar
natverksbaserad tillginglighetsanalys for gang och cykel med empiriskt skattade samband mellan
lokal tillganglighet och fastighetsvarden. Modellen ar avsedd att fungera som ett kompletterande
beslutsunderlag i urbana vagprojekt och inte som en ersattning for Trafikverkets befintliga trafik-
och samhallsekonomiska modeller.

Rapporterna AP2 och AP3 ar framtagna av Petter Streijffert, Alexander Stahle och William Oman p3
Spacescape i dialog med Katarina Borg och Anna Gemzell pa RISE.



Kunskapslage och identifierat behov

Omvandling av genomfartsleder har under de senaste aren blivit en prioriterad fraga i manga
svenska kommuner. En enkatstudie® dar 17 tillfrdgade kommuner fick svara p& utmaningar kring
storre trafikleder genom tatorterna visar att en stor majoritet planerar eller utreder atgarder for att
utveckla trafikleder i tatort mot mer stadsmassiga gaturum. Drivkrafterna bakom dessa initiativ ar
ofta kopplade till behov av forbattrad trafiksakerhet, minskad barridrverkan, buller och
luftféroreningar, 6kad attraktivitet och maojligheter till fértatning och stadsutveckling.

Samtidigt upplever kommunerna betydande ekonomiska och analytiska begransningar. Stora
genomfartsleder utgor ofta nyckelstrak i staden men &r ocksa kostsamma att bygga om. | avsaknad
av analysmetoder som tydligt synliggor vidden av de lokala nyttor som kan uppsta vid omvandling
riskerar beslutsunderlagen att underskatta den samlade samhallsnyttan. Detta galler sarskilt nyttor
som ar kopplade till gang, cykel och den byggda stadsmiljon.

Inom Trafikverkets planeringsprocesser utgor trafikmodeller som Sampers och kalkylverktyg som
EVA centrala underlag for samhallsekonomiska bedémningar. Dessa modeller ar val utvecklade for
att analysera effekter av férandrade restider, trafikfléden och olycksrisker i vdag- och
jarnvagssystemet. Daremot ar deras tillampning i urbana miljéer begransad nar det galler att
kvantifiera lokala effekter for gaende och cyklister samt den totala paverkan pa stadsmiljon.

| ASEK 8 framhalls att intrang i vistelsemiljo, barridreffekter och vissa stadsmiljoeffekter ar
svarvarderade och darfor ofta redovisas som ej berdknade effekter. Foljden ar att dessa nyttor ej far
genomslag i den samhéllsekonomiska huvudkalkylen, trots att de i tatort ofta utgor centrala motiv
for atgarden.

| rapporten AP2 visades det att det finns ett tydligt kunskapsgap mellan de effekter som kommuner
och stadsutvecklingsaktorer efterfragar beslutsunderlag for, och de effekter som i dag fangas
systematiskt i Trafikverkets berdkningsmodeller. Sarskilt galler detta lokala
tillganglighetsforandringar som uppstar nar barriarer i gatunatet reduceras genom tatare korsningar,
nya passager eller omdisponering av gaturum. Ett aterkommande hinder i praktisk tillampning ar
ocksa brist pa data och underlag for gang och cykel. Det galler bade nuldge och bedémning av
effekter vid ombyggnad. Detta géller stora som sma kommuner. Nar underlaget saknas blir det svart
att kvantifiera den del av nyttan som ar kopplad till lokal tillgdnglighet, trots att den ofta ar central i
omvandlingsprojekt. Ca 65% av kommuntjansteman i en enkatstudie anger att man skulle vilja ha
ytterligare stéd fér att beskriva effekter av gdng- och cykel bittre.?

Mot denna bakgrund finns ett behov av analysmodeller som kan komplettera befintliga verktyg
genom att pa ett systematiskt och transparent satt kvantifiera lokala tillganglighetseffekter i
stadsmiljo. Ett sddant komplement behdver vara teoretiskt férankrat i valfardsekonomin, empiriskt
baserat och metodiskt avgransat for att undvika dubbelrdakning gentemot etablerade nyttoposter i
ASEK.

Llseborn A. et al, 2021, Kartldggning av styrmedel som fraimjar omvandling av trafikleder i stider,
Naturvardsverket Rapport 6978, https://www.naturvardsverket.se/4aclbe/globalassets/media/publikationer-
pdf/6900/978-91-620-6978-0.pdf

2 Trafikverket, 2913, Kartldggning av anvidndning samt behov av kunskap om &tgirder och deras effekter, i
tatort, FULLTEXTO1.pdf



https://www.naturvardsverket.se/4ac1be/globalassets/media/publikationer-pdf/6900/978-91-620-6978-0.pdf
https://www.naturvardsverket.se/4ac1be/globalassets/media/publikationer-pdf/6900/978-91-620-6978-0.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1364057/FULLTEXT01.pdf

Internationella referenser

Under de senaste decennierna har ett stort antal stader internationellt genomfért omvandlingar av
motorvagar och genomfartsleder i urbana lagen. Dessa projekt har ofta motiverats av behovet att
minska barridreffekter, aterknyta stadsdelar och frigéra mark for stadsutveckling. | manga fall har
omvandlingarna foregatts av omfattande analyser av stadsmiljo, tillganglighet och markanvandning,
dar trafiksystemets roll betraktats som en integrerad del av stadernas gatustruktur.

Aven om projekten skiljer sig &t i skala och kontext uppvisar de gemensamma drag: forbattrad lokal
tillganglighet, tatare korsningar och en tydligare stadsmassig utformning av gaturummet — vag till
gata. | flera fall har dessa forandringar foljts av matbara 6kningar i fastighetsvarden och betydande
privata investeringar i angransande omraden.

Observerade fastighetsvardeeffekter

Ett ofta citerat exempel dr Madrid Rio3, dar ringleden M-30 langs Manzanares-floden lades i tunnel
och ersattes av park- och stadsgatumiljéer. Studier av bostadsmarknaden i angransande stadsdelar,
bland annat Arganzuela, visar prisokningar i storleksordningen 8—11 procent efter fardigstallandet.
Effekterna har tolkats som ett resultat av forbattrad tillganglighet, minskade barridreffekter och
forbattrad stadsmiljo.

I Milwaukee* revs Park East Freeway och ersattes med ett finmaskigt gatunat. Efter omvandlingen
Okade markvardena i omradet med 6ver 180 procent, jdmfort med cirka 25 procent i staden som
helhet under motsvarande period. Projektet har samtidigt mojliggjort omfattande nybyggnation av
bostader, kontor och verksamheter, med privata investeringar som vida 6verstigit de offentliga
infrastrukturkostnaderna.

Liknande monster har observerats i Rochester®, dar rivningen av en motorvagsstracka och
ersattandet med en stadsgata frigjorde cirka 6,5 hektar mark i ett centralt lage. For en offentlig
investering pa omkring 22 miljoner dollar har projektet hittills genererat privata investeringar i
storleksordningen 200-230 miljoner dollar, samtidigt som framtida kostnader for
motorvagsunderhall kunnat undvikas.

| West Oakland i Kalifornien, dar Cypress Freeway ersattes av Mandela Parkway, visar analyser att
fastighetsvarden langs den nya boulevardstrackan 6kade med omkring 184 procent, betydligt mer &n
i 6vriga delar av omradet. Aven hér lyfts férbattrad lokal tillgénglighet och &terkoppling mellan
stadsdelar fram som centrala mekanismer.

Planeringsekonomiska férutsattningar och vardeaterforing

Utover observerade fastighetsvardeeffekter visar flera internationella fall att omvandling av
genomfartsleder ofta hanteras som en planeringsekonomisk fraga redan i tidiga skeden. | stallet for
att enbart betraktas som transportprojekt utformas de som stadsutvecklingsprojekt, dar
vardedkningar i mark och bebyggelse anvands for att motivera och delvis finansiera investeringarna.

3 Sanchez, B., 2025, Madridomradet dar bostader kommer att virderas mest, El Espanol
https://www.elespanol.com/madrid/capital/20251109/barrio-madrid-va-revalorizar-vivienda-pisos-millon-
euros-casas-trt-

trt/1003743999290 0.html#:~:text=tan%20importantes%20como%20Pr%C3%ADncipe%20P%C3%ADo0,a%20ca
bo%20grandes%20proyectos%20urban%C3%ADsticos

4 McCormick, K., 2020, Deconstruction Ahead, Lincon Institute of Land Policy, lincolninst.edu

5 McCormick, K., 2020, Deconstruction Ahead, Lincon Institute of Land Policy, lincolninst.edu
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https://www.elespanol.com/madrid/capital/20251109/barrio-madrid-va-revalorizar-vivienda-pisos-millon-euros-casas-trt-trt/1003743999290_0.html#:%7E:text=tan%20importantes%20como%20Pr%C3%ADncipe%20P%C3%ADo,a%20cabo%20grandes%20proyectos%20urban%C3%ADsticos
https://www.lincolninst.edu/publications/articles/2020-03-deconstruction-ahead-urban-highway-removal-changing-cities/#:%7E:text=well%20as%20local%20tax%20increment,citywide%20increase%20of%2025%20percent
https://www.lincolninst.edu/publications/articles/2020-03-deconstruction-ahead-urban-highway-removal-changing-cities/#:%7E:text=well%20as%20local%20tax%20increment,citywide%20increase%20of%2025%20percent

| Oslo, inom ramen for Fjord City och Bjgrvika, har staten och kommunen gemensamt dgt marken
och etablerat avtal dar en del av vardet fran nya byggratter aterfors till finansiering av infrastruktur
och offentliga rum. Liknande principer tillampades i Boston Big Dig, dar 6kade mark- och
fastighetsvarden ingick som en del av projektets samlade nyttor i den samhallsekonomiska
bedémningen.

| Helsingfors® har staden i déversiktsplaneringen beslutat att successivt boulevardisera flera
motorvagar innanfor Ring I. Dessa omvandlingar ar explicit kopplade till mojliggérande av ny
bebyggelse, 6kad tathet och investeringar i kollektivtrafik samt gang- och cykelnat. Har behandlas
markvarde och exploateringspotential som en integrerad del av planeringsforutsattningarna, snarare
an som sekundara effekter.

Relevans fér analysmodellen

De internationella exemplen visar sammantaget att omvandling av genomfartsleder i urbana lagen
ofta leder till betydande férdndringar i fastighetsviarden och exploateringsmdjligheter. Aven om
kausaliteten ar komplex och projekten skiljer sig at, finns ett tydligt monster dar minskad
barridrverkan och forbattrad lokal tillgdnglighet sammanfaller med 6kade mark- och
fastighetsvarden.

Dessa erfarenheter utgor inte i sig ett underlag for kvantitativ vardering i svenska
samhallsekonomiska analyser, men de ger ett viktigt empiriskt sammanhang fér den modell som
utvecklas i denna rapport. De visar att den typ av nyttor som modellen syftar till att synliggora ar
effekter som i praktiken paverkar staders utveckling och investeringsférutsattningar.

6 Metrex, 2020, Helsinki: City boulevards strategy and projects, en.institutparisregion.fr
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Vag-till-gata-modellen

Teoretisk utgangspunkt

Den samhallsekonomiska analysen av transportinfrastruktur i Sverige vilar pa en valfardsekonomisk
grund dar samhallsekonomisk nytta definieras som férandringar i individers och foretags
valbefinnande. Inom denna ansats spelar tillganglighet en central roll, eftersom tillganglighet
paverkar mojligheten att nd malpunkter, delta i aktiviteter och valja mellan olika fardsatt.

Tillganglighet kan forstas pa olika nivaer. | trafikekonomiska modeller operationaliseras den ofta
genom restid och generaliserad kostnad for resor mellan zoner, vilket framst fangar regional och
interregional tillganglighet. | stadsmiljoer ar dock aven lokal tillganglighet av stor betydelse. Lokal
tillganglighet avser har mojligheten att till fots eller med cykel na vardagliga malpunkter inom korta
avstand, vilket paverkas i hog grad av hur finmaskigt och sammanhangande gatu-, gang- och
cykelnatet ar.

Barriareffekter uppstar nar infrastruktur skapar fysiska eller upplevda hinder i den byggda miljon. |
samhallsekonomiska termer kan barridreffekter forstas som en tillganglighetsforlust for vissa
grupper, framfor allt gdende och cyklister. De manifesteras genom langre omvagar, farre
korsningsmaijligheter, simre orienterbarhet och ett minskat utbud av nabara funktioner inom
gangavstand. Dessa effekter innebar 6kade generaliserade kostnader for korta resor och ett
reducerat handlingsutrymme i vardagen.

Den teoretiska utgangspunkten i denna studie ar att forandringar i lokal tillgdnglighet utgor genuina
valfardsforandringar enligt samma grundlaggande logik som restidsvinster och olycksreduktioner.
Skillnaden ligger inte i princip, utan i graden av operationalisering. Nar barridreffekter reduceras
genom forbattrade tvarkopplingar 6ver en vag och ett mer sammanhangande gatunat minskar de
generaliserade kostnaderna for lokala resor, vilket 6kar nyttan av befintlig bebyggelse och urbana
funktioner.

En central utgangspunkt ar vidare att den analysmodell som utvecklas i denna rapport inte skapar
nya konkurrerande lagen eller férdndrar den regionala tillgdngligheten i transportsystemet.
Modellen ar avsiktligt avgransad till att analysera lokala férandringar i gangtillgdnglighet, givet
oférandrade Overgripande strukturer. Darmed kan de identifierade nyttorna i huvudsak tolkas som
valfardsforbattringar kopplade till stadsmiljo och lokal tillganglighet.

Denna teoretiska ram mojliggor att lokala tillganglighetseffekter kan analyseras och varderas pa ett
satt som ar forenligt med ASEK:s vélfardsekonomiska principer, samtidigt som den pekar pa behovet
av kompletterande indikatorer och metoder i urbana sammanhang.
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Oversikt av modellens uppbyggnad

Berdkningen av de samhallsekonomiska effekterna av en lokal tillgdnglighetsokning genom att - vag
byggs om till gata - bygger pa tva tydliga steg. Forst analyseras hur 6kad lokal tillgénglighet paverkar
vardet i det befintliga bestandet. Darefter analyseras vilket exploateringsvarde som kan uppsta nar

mark frigors eller kan anvandas mer effektivt.

- Fastighetsvardesokning till foljd av 6kad tillgdnglighet.
- Exploateringsvarde vid mojlig ny- eller ombyggnad som foljer av 6kad attraktivitet och
markutnyttjande.

Modellen bestar av tva delar: en modell for fastighetsvarden och en modell for exploateringsvarden.
Tillsammans fangar de tva centrala typer av vardeskapande som kan uppsta nar en genomfartsled
omvandlas till stadsgata: vardedkningar i det befintliga bestandet och vardet av ny eller mer intensiv
markanvandning. Modellstrukturen redovisas schematiskt nedan.

vag till gata
modellen
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Metodsamband i vag-till-gata-modellen.



Fastighetsvarden: paverkan pa befintliga fastigheter

Den analysmodell som utvecklats inom projektet bendamns Vag-till-gata-modellen. Den ar utformad
for att analysera hur omvandling av genomfartsleder i tatort paverkar lokal tillganglighet och
stadsmiljo.

Modellen bestar av tva sammanldnkade delar som tillsammans beskriver bade férandringen i
tillganglighet och hur denna fordndring kan varderas:

1. Vardering av stadskvalitet, dar identifierade tillgdnglighetsférandringar kopplas till
empiriskt skattade samband mellan lokal tillgénglighet och fastighetsvarden.

2. Berakning av tillganglighet, ddr en ndtverksbaserad analys kvantifierar forandringar i lokal
gang- och cykeltillganglighet till foljd av minskad barridarverkan.

Tillsammans majliggor delarna en kvantitativ analys av hur lokala tillgdnglighetsférandringar kan
Oversattas till samhallsekonomiskt relevanta nyttor i urbana miljéoer. Ambitionen ar att komplettera
Trafikverkets etablerade trafik- och kalkylmodeller, inte att ersdtta dem eller rékna samma nyttor tva
ganger.



Del 1 — Vardeskapande stadskvaliteter
Den forsta delen utgar en nationell fastighetspris- och stadskvalitetsmodell som utvecklats av
Spacescape i samarbete med Evidens och redovisats i rapporterna Vardering av stadskvalitet (2011),
Véardeskapande stadsutveckling (2016), och Stadskvaliteter i Skane (2019). Analysen har genomforts
genom att i en statistisk analys identifiera de lagesfaktorer som har storst enskild paverkan pa
bostadspriser och kontorshyror. De lagesfaktorer som har haft storst betydelse kallar vi i den héar
studien for stadskvaliteter. Stadskvaliteterna aterspeglar olika typer av kvaliteter som bidrar till en
attraktiv stad. Modellen bygger pa revealed preference.

Stadskvalitetsanalysen har genomforts med hedonisk regressionsanalys, dar de viktigaste
lagesvariablerna for bostadspriser, kontorshyror och handelsomsattning identifieras. Variablerna har
i sin tur berdknats med GIS-baserade analyser. Modellen ar estimerad pa rikstackande data fran
svenska tatorter och bygger pa ett omfattande analysarbete dar mer dn 200 stadskvalitetsvariabler
har provats for bostader och kontor.

Stadskvaliteter och variabler

som testats i modellen

Antal bostadsrattsforsaljningar
Antal smahusforsaljningar
Medelvadrde bostadsratter
Medelvarde smahus
Handelsomsattning sallankop
Handelsomsattning restaurang
Kontorshyra

Narhet till centrum

Narhet till kollektivtrafik
Kollektivtrafikfrekvens

Restid till sjukhus

Restid till regional karna

Restid till centralstation

Restid till Malmo

Regional tillganglighet till arbetsplatser
Nattbefolkning

Dagbefolkning

Total befolkning

Blandning

Entrétathet

Slutenhet

Fastighetstathet

Byggnadsyta

Gardstorlek

Bebyggelsetyp

Avstand till industriomrade
Korsningstathet

Lugna gator

Avstand till storre vag eller jarnvag
Buller

Tillgang till parkering

Tillgang till service

Mangfald av service

Narhet till skola

Kontorskluster

Narhet till vatten

Narhet till park och grénomraden
Narhet till vardefull natur
Tidsavstand till tag med bil
Tidsavstand till tag med kollektivtrafik
Tidsavstand till flygplats med bil
Tidsavstand till flygplats med
kollektivtrafik

Tidsavstand till universitet och
hogskolor med bil

Tidsavstand till universitet och
hogskolor med kollektivtrafik
Tidsavstand till centrum med bil
Tidsavstand till centrum med
kollektivtrafik

Tidsavstand till kommunala huvudorter
med bil

Tidsavstand till kommunala huvudorter
med kollektivtrafik

Tidsavstand till delregionala
huvudorter med bil

Tidsavstand till delregionala
huvudorter med kollektivtrafik
Arbetstillfdllen inom 15 min med bil
Arbetstillfdllen inom 30 min med bil
Arbetstillfdllen inom 45 min med bil
Arbetstillfdllen inom 15 min med
kollektivtrafik ej viktad
Arbetstillfdllen inom 30 min med
kollektivtrafik ej viktad
Arbetstillfallen inom 45 min med
kollektivtrafik ej viktad
Arbetstillfdllen inom 22,5 min med
kollektivtrafik viktad

Arbetstillfdllen inom 45 min med
kollektivtrafik viktad

Arbetstillfallen inom 67,5 min med
kollektivtrafik ej viktad
Nattbefolkning inom 15 min med bil
Nattbefolkning inom 30 min med bil
Nattbefolkning inom 45 min med bil
Nattbefolkning inom 15 min med
kollektivtrafik ej viktad
Nattbefolkning inom 30 min med
kollektivtrafik ej viktad
Nattbefolkning inom 45 min med
kollektivtrafik ej viktad
Nattbefolkning inom 22,5 min med
kollektivtrafik viktad

Nattbefolkning inom 45 min med
kollektivtrafik viktad

Nattbefolkning inom 67,5 min med
kollektivtrafik ej viktad

Regionalt tillgénglighetsindex

Tillganglig nattbefolkning i gangnatet
Tillganglig dagbefolkning i gangnatet
Tillgénglig nattbefolkning med
fagelavstand

Tillganglig dagbefolkning med
fagelavstand

Gangavstand till centrum
Byggnadsar

Byggnadsar kontor

Bostadstyp

Fastighetstathet

Utatvanda entréer

Slutna gaturum

Gaturumsindex

Utdtvanda entréer pa kvarter
Slutenhet

Gard

Kvartersindex 1

Kvartersindex 2

Kvartersindex 3

Avstand till verksamhetsomrade
Tillgang till verksamhetsomrade
Utatvand entré per gatulangd
Utatvand entré x gatuldngd

Antal byggnader

Entréer per byggnad

Entréer x korsningar

Bebyggelse fran 1965-1975
Bebyggelse fran 1930-1980
Bebyggelse inom kvartersstad
Bebyggelse inom hog kvartersstad
Bebyggelse inom modernistiska
omraden

Bebyggelse inom storskaliga
trafikseparerade omraden
Miljonprogramsindex 1 snitt alla
kvarter

Miljonprogramsindex 1 snitt kvarter
med BR-forsdljningar
Miljonprogramsindex 2 snitt alla
kvarter

Miljonprogramsindex 2 snitt kvarter
med BR-forséljningar
Tomtexploatering snitt alla kvarter
Tomtexploatering snitt kvarter med
BR-forséljningar



Andel kvarter bebyggt snitt alla kvarter
Andel kvarter bebyggt snitt kvarter
med BR-forsaljningar

Utatvanda entréer snitt alla kvarter
Utatvanda entréer snitt kvarter med
BR-forsaljningar

Slutenhet snitt alla kvarter
Slutenhet snitt kvarter med BR-
forséljningar

Strandtomt

Friliggande

Omradesexploatering
Boendetathet

Arbetandetathet
Befolkningstathet

Boende x arbetande
Blandningsindex

Tillgang till vardefull gronyta
Gangavstand till vardefull gronyta
Axialavstand till vardefull gronyta
Tillgang till gronyta

Gangavstand till gronyta
Axialavstand till gronyta

Gronyta per person
Tat-gronkompakthet

Tillgang till park

Gangavstand till park

Axialavstand till park

Fagelavstand till park

Avstand till vatten

Avstand till sotvatten

Avstand till dlv

Fagelavstand till vatten

Fagelavstand till hav

Avstand till hav

Avstand till naturreservat

Tillgang till naturreservat

Tillgéng till vatten

Tillgéng till sotvatten

Tillgang till alv

Tillgéng till hav

Nara park

Nara hav

Nara vatten

Narhet till sparstation

Narhet till sparvagnshallplats
Narhet till busshallplats

Narhet till farjehallplats

Narhet till kollektivtrafikhallplats
Narhet till strategiska knutpunkter
Narhet till stombusshallplats
Narhet till expressbusshallplats
Narhet till stombuss + expressbuss
Narhet till stombuss + expressbuss +
sparvagn

Narhet till stombuss + expressbuss +
sparstation

Narhet till stombuss + sparvagn
Narhet till stombuss + sparstation
Narhet till sparstation + expressbuss
Narhet till sparvagn + expressbuss
Narhet till snabb sparvagn

Narhet till snabb sparvagn +
expressbuss

Rumsintegration

Normalised Angular Choice

Korsningstathet

Meter 30-vag

Andel 30-vagar

Lugna gatan-index

Buller

Luftféroreningar

Avstand till jarnvag
Avstand till motorvag
Avstand till motorvag eller jarnvag
Antal kulturverksamheter
Antal restauranger

Antal séllanképshandel
Urbana verksamheter
Mangfald av verksamheter
Avstand till forskola
Avstand till grundskola
Avstand till gymnasieskola
Avstand till universitet
Lokala torg

Andel kontorsarbetsplatser (e]
enmansforetag)

Andel foretag som &r kontor (ej
enmansforetag)
Kontorskluster

Antal anstéllda
Handelskluster

Antal hégutbildade
Forvarvsinkomst 18—64 ar
Socioekonomiskt index
Inkomst per capita
Inkomst per hushall
Tillgang till parkering

Genom en systematisk prévning av ett stort antal stadskvalitetsvariabler har det varit mojligt att

identifiera de faktorer som uppvisar stabila och statistiskt robusta samband med fastighetspriser och

hyror. Analyserna har genomforts med socioekonomiskt index som kontrollvariabel, i syfte att
isolera effekterna av stadskvaliteter givet variationer i omradens socioekonomiska forutsattningar.

Den slutliga modelluppsattningen uppnar hoga foérklaringsgrader, med R2-varden i storleksordningen

0,8-0,9 beroende pa tatort, vilket indikerar att modellen fangar de centrala komponenterna i det
empiriskt observerade lagesvardet pa ett tillforlitligt satt.

Urval av stadskvaliteter for tillimpning i denna studie
| ndsta steg har de identifierade stadskvaliteterna prévats mot Trafikverkets etablerade

analysramverk, inklusive ASEK, atgardsvalsstudier och samlad effektbedomning. Stadskvaliteter som

i hog grad 6verlappar med nyttor som redan beaktas i dessa ramverk, sdsom regional tillgdnglighet,

centralitet (tillgdnglighet till stadskarnan) och narhet till kollektivtrafik, har dirmed exkluderats fran

den fortsatta tillampningen. Syftet har varit att undvika dubbelrdkning och att fokusera pa
vardedimensioner som i dag endast i begransad utstrackning fangas i Trafikverkets

samhallsekonomiska analyser.

Vidrdering for bostéder

Fastighetsvarden for bostader baseras i modellen utifran tva stadskvaliteter:

e Servicetillgang
e Entrétdthet



Servicetillgang avser tillgang till vardaglig service inom gangavstand och fungerar som en samlad
indikator pa lokal tillganglighet. Indikatorn fangar inte enbart narhet till handel och service i snav
mening, utan dven effekter av tathet, funktionsblandning och natverkets tillgdnglighet i den byggda
miljon. Entrétathet anvands som ett matt pa kvartersstruktur, stadsgator och stadsmaéssighet och
speglar forekomsten av aktiva bottenvaningar och ett sammanhéngande gatunat. Dessa egenskaper
har i bade forskning och praktik visat sig vara centrala for upplevd stadskvalitet, trygghet och
orienterbarhet.
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Figur 1. Observerade och modellskattade bostadspriser for bostadsratter |

Region Stockholm.
Modellen omfattar dven kontorsmarknaden, dar effekter varderas med utgangspunkt i observerade
kontorshyror som omraknas till kontorsvarden. Analysen syftar till att isolera den del av
kontorsvardet som kan kopplas till lokal stadsmiljo och tillgdnglighet, snarare an att forklara
hyresnivaer i sin helhet.

Virdering for kontor
Fastighetsvarden for kontor baseras i modellen utifran tva stadskvaliteter:

e Servicetillgang
e Kontorstathet

Servicetillgdnglighet ar central dven i ett kontorsperspektiv, eftersom narhet till restauranger,
service och urbana funktioner paverkar arbetsplatsers attraktivitet, rekryteringsforutsattningar och
den dagliga arbetsmiljon. Narhet till andra kontorsarbetsplatser - kontorstathet - anvands som ett
matt pa agglomerationseffekter och fangar produktivitetsvinster, kunskapsutbyte och
natverkseffekter som ar val belagda i den urbanekonomiska litteraturen.

Dessa variabler ingar i regressionsmodeller dar ett brett spektrum av andra lages- och strukturella
faktorer halls konstanta. | likhet med tillampningen fér bostader anvands de inte for att beskriva
hela hyresnivan, utan for att isolera och vardera den empiriskt observerade effekt som lokal
tillganglighet och stadsmiljo har pa kontorsvarden.



Del 2 - Natbaserad tillganglighetsanalys

Den andra delen analyserar hur storre vagar i tatort fungerar som barridrer i gang- och cykelnatet
och hur den lokala tillgdngligheten férandras nar nya kopplingar tillférs. Analysen genomfors i en
GIS-milj6 och bygger pa natverksbaserade berakningar i ett ssmmanhangande gang- och cykelnat.

Indata omfattar bland annat st6rre végar i tatort, ett nationellt gang- och cykelnat, adresspunkter,
befolkningsdata, kontorsadresser, arbetsstallen och servicepunkter.

Analysnatverket bestar av tre huvudkomponenter:
1. Gang- och cykelnatet

2. De identifierade storre vagarna

3. Nya potentiella 6vergangar

Nationellt gang- och cykelndt

Det finns inte nagot heltdckande nationellt
gang- och cykelnat i ett och samma underlag.
Darfor kombineras tva huvudsakliga
datakallor: NVDB och OpenStreetMap (OSM).
NVDB &r den officiella databasen, men
tackningen for gang och cykel ar ojamn,
sarskilt for lokala kopplingar genom parker och
bostadsomraden. OSM har ofta hogre
detaljgrad, men variationen i kvalitet och
aktualitet ar storre. 7]
Mot denna bakgrund byggs ett sammanhangande gang- och cykelnat genom att kombinera NVDB
och OpenStreetMap. NVDB anvands som strukturell bas, med vagklasserna "Gator med gangbana2
och “gangvag”, medan OSM kompletterar med lokala kopplingar ”Paths” dar NVDB &r bristfallig.
Sammanfogningen genomfors med topologisk rensning, harmonisering av geometrier samt
borttagning av dubbletter och felaktiga anslutningar, sa att nitverket kan anvandas i den fortsatta
tillgdnglighetsanalysen.

Identifiering av genomfartsleder i tétort

Det finns ingen allmant vedertagen och <
entydig definition av vad som utgor en

genomfartsled genom tatort. |

transportplaneringen definieras \\

genomfartsleder vanligen utifran ett \
nationellt, regionalt eller storlokalt
perspektiv, dar fokus ligger pa vagarnas
funktion att mojliggéra genomgaende trafik.
En sadan definition fangar vagarnas roll i
transportsystemet, men sdager mindre om
deras paverkan pa den omgivande -
stadsmiljon. | forskning och planeringspraxis

beskrivs genomfartsleder i tatort i regel genom en kombination av funktionell roll i vdgnatet och
hastighetsniva. Dessa tva faktorer ar centrala for att forklara bade vagens verkliga funktion samt den
byggda miljon.




Den definition som tillampas i denna studie foljer denna etablerade ansats. Genomfartsleder
identifieras utifran vagarnas funktionella betydelse i det 6vergripande bilnatet i kombination med
skyltad hastighet som indikator pa barridrverkan och prioritering av genomgaende trafik.
Definitionen &r avsiktligt operativ och utformad sa att den kan tillimpas pa samtliga vaglankar i
Sverige for att identifiera de vagstrak som har storst betydelse for lokal tillganglighet och stadsmiljo i
tatorter.

| denna studie definieras en genomfartsled:

e Ingar i det funktionellt prioriterade vagnatet, FPV klass 0 till 4
e Har en skyltad hastighetsgrans 50 km/h eller hogre

Syftet med avgransningen ar att fanga lankar som i praktiken har en tydlig roll for genomgaende
biltrafik och regionala samband, och som samtidigt har en hastighetsniva som typiskt ger
barridarverkan och styr utformning i tatort.

NVDB:s vagnat ar uppbyggt av RCL-linjer (road centerline), dar manga vagavsnitt ar uppdelade per
korbana. Detta innebar att flera parallella linjer i databasen i praktiken representerar samma
vagstracka. En sadan struktur ar andamalsenlig for trafiktekniska tillampningar, men forsvarar
analyser som syftar till att beskriva barridrverkan och samla resultat pa vaglanksniva snarare dn pa
korbaneniva.

For att mojliggora en tydlig och entydig analys har vagnatet darfor forenklats sa att varje vag
representeras av en sammanhangande lank. Detta underlattar tolkning av resultaten och gor det
maijligt att knyta tillganglighetsforandringar och varden till enskilda vagstrak, i stallet for till parallella
kérbanor.

Forenklingen har genomforts genom att NVDB-natets geometri, attribut och egenskaper har
dverforts till ett topologiskt vignat med en uppldsning om 100 meter. Overféringen har skett med
hjalp av ett Python-baserat skript, dar relevanta attribut aggregerats och kopplats till respektive
vaglank. Resultatet har darefter kontrollerats mot det ursprungliga NVDB-natet for att sakerstalla att
funktionella egenskaper, klassificering och rumslig noggrannhet har bibehallits.

Nya potentiella 6vergdngar

For varje identifierad storre vag skapas ett separat analysnatverk dar nya potentiella 6vergangar
bara laggs till pa det aktuella vagsegmentet. Pa sa satt kan effekten av varje vagstracka analyseras
var for sig, utan att resultaten paverkas av intilliggande segment.

De nya 6vergangarna skapas med utgangspunkt i det stora vagsegmentet enligt frekvensen

IL|
,2)

max (|§

Dar L ar langden pa vagsegmentet i meter och x = 100 meter da L = 300 meter, annars x =
85 meter.”

7 Avstindet om cirka 85 meter mellan korsningar har valts for att sikerstdlla en hog grad av sammanldankning i gatundtet. Detta
motsvarar en korsningsdensitet som ligger i linje med de nivder som UN-Habitat lyfter fram som kidnnetecknande for vélfungerande
och tillgidngliga stadsmiljéer, dar finmaskiga gatustrukturer med tita korsningar bidrar till god tillganglighet, korta omvdgar och
madnga alternativa vagval. streets as public spaces and drivers of urban prosperity.pdf



https://unhabitat.org/sites/default/files/2020/08/streets_as_public_spaces_and_drivers_of_urban_prosperity.pdf

| det intilliggande gang- och cykelnatet genereras punkter var 250:e meter som i kombination med
punkter dar segment i det natet mots anvands som potentiella férankringspunkter for nya
overgangar. Forankringspunkter klassificeras som svaga om farre dn tre segment i gang- och
cykelndtet mots i punkten. Kopplas en ny 6vergang till en svag forankringspunkt forlangs évergangen
ytterligare ca 25 meter i samma riktning for att sdkerstalla god anslutning till ndtet. Natverket
anpassas sedan for att fungera med PostgreSQL tillagget pgrouting.
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lllustration 6ver modellens operationella tillvdgagdngsdtt med nya kopplingar i géng- och cykelndtet

Tillgéinglighetsanalys: fére och efter nya kopplingar

Modellen dr implementerad i en GIS-miljo och bygger pa en kombination av QGIS, skriptbaserad
bearbetning och en PostGIS-databas. Med hjalp av pgRouting genomfors natverksbaserade
berdkningar av gangavstand och tillgdnglighet i ett sammanhangande gang- och cykelnat. Analysen
gors i tva separata korningar:

e Fore-scenario: nuldget utan nya kopplingar éver genomfartsleden.
e Efter-scenario: ett scenario dar nya kopplingar over genomfartsleder har tillforts.

Skillnaden mellan dessa tva kdrningar utgér modellens resultat. Den visar hur den lokala
tillgangligheten férandras nar barridreffekter reduceras.

| fére-scenariot analyseras nulaget, det vill sdga den lokala tillgangligheten i det befintliga gang- och
cykelnatet utan nya kopplingar 6ver genomfartsleder. Detta scenario beskriver hur natverket
fungerar i dag och fungerar som referens nér resultaten jamfors med efter-scenariot.

Tillgangligheten analyseras for boende, service och arbetsplatser. Fér boende (SCB 2024) utgar
analysen fran ett nationellt rutndt med 100 meters upplosning, dar antal adresser och boende
summeras per ruta. Rutans centroid anvands som startpunkt for natverksanalysen. Fran varje
centroid berdknas vilka delar av gdng- och cykelnitet som kan nas inom 500 meter gangavstand.
Utifran detta summeras hur manga adresser och hur stor befolkning som i nuldget dr nabar inom
gangavstand fran varje bostadspunkt. 500 meter motsvarar 5-10 minuters gangavstand, och har i
flera studier visat sig vara ett gransvarde dar vardepaverkan avtar signifikant.

For service analyseras hur manga servicefunktioner som kan nas inom gangavstand fran respektive
bostad. Servicepunkterna hamtas fran Arbetsstalleregistret (SCB 2024) och omfattar vardagliga
malpunkter sdsom handel, skolor och omsorg. Tillgdngligheten mats natverksbaserat inom 500
meters gangavstand och speglar den faktiska strukturen i befintligt gatunat.



Motsvarande analys genomfors for kontor och arbetsplatser. Kontorspunkter hamtas ur
Arbetsstalleregistret (SCB 2024), dar antal anstéllda skattas som medelvardet i redovisat intervall.
Fran varje kontorsentré berdknas det omrade i gang- och cykelnatet som kan nas inom 500 meter.
Darefter summeras tillgangligheten till service samt till andra kontor och arbetsplatser inom
gangavstand.

Resultatet av fore-scenariot beskriver nulagets lokala tillganglighet fér boende och arbetsplatser i
hela landet och utgér utgangspunkt for att analysera hur tillgdngligheten forandras nar nya
kopplingar tillfors i efter-scenariot.

| efter-scenariot analyseras hur den lokala tillgdngligheten férdndras nar nya tvarkopplingar infors
over genomfartsleder. Syftet ar att isolera effekten av minskad barridrverkan, givet att 6vriga
forutsattningar i stadens struktur halls konstanta.

Varje vaglank analyseras inom ett avgransat influensomrade, definierat som en rak buffert om 500
meter, vilket mojliggor att effekterna av nya kopplingar kan hanforas till respektive vagstracka. Med
de nya kopplingarna aktiva genomférs samma tillganglighetsanalyser som i fére-scenariot, med
oférandrade parametrar och avgransningar. For boende analyseras hur manga adresser och hur stor
befolkning som kan nas inom gangavstand. For service berdknas forandringar i antalet nabara
servicefunktioner. Fér kontor analyseras hur manga andra kontor som nas inom gangavstand samt
det totala antalet anstallda vid dessa arbetsplatser.

Tillganglighetsforandringen berdknas i GIS som skillnaden i antal nabara malpunkter inom 500 m
gangavstand foére och efter atgard, med topologiskt beaktande av tvarkopplingar i gaturummet. For
lokaler bedoms tillgangligheten utifran platsens lage, klassificerad i A-, B- och C-lagen utifran
centralitet.

Virderingsmodell viig till gata

De tva delarna vardering av stadskvaliteter och berdkning av tillganglighet utgor tillsammans
grunden for vag-till-gata-modellen. Modellen berdknar vardedkningen for samtliga genomfartsleder
i hela Sverige om de skulle géras om fran vag till gata.

Varderingsmodellen bygger pa hedonisk prissattning dar sambanden mellan fastighetspriser och
stadskvaliteter ar estimerade med utgangspunkt i observerade marknadsdata. | tillampningen
anvands dessa empiriskt skattade samband for att vardera en kontrafaktisk forandring i lokal
gangtillgdnglighet som definieras i tillgdnglighetsberakningarna for varje genomfartsled i Sverige.
Den totala fastighetsvardedkningen berdknas som fastighetsvardesékning:

AV =A-Ap

dar

Ap=AT -¢-P

A = Bruttoarea, BTA (kvm)

Ap = Vardedkning per kvadratmeter (kr/kvm)
AT = Relativ férandring i tillganglighet (%)

& = Priselasticitet med avseende pa tillganglighet
P = Genomsnittligt fastighetspris (kr/kvm)



Priselasticiteten anger hur fastighetspriser férandras vid en given férandring i lokal tillgdnglighet och
tilldmpas i modellen per ortstyp (stor, mellan, liten stad) och per stadskvalitet (exempelvis service
och entrétathet), baserat pa empiriska samband fran Spacescape—Evidens-modellen. Eftersom
fastighetspriser kapitaliserar forvantade framtida nyttor betraktas vardedkningen som en
engangseffekt vid atgdrdens genomférande och diskonteras inte 6ver tid. Bostadspriser hdmtas fran
platsanpassade marknadsdata eller SCB, medan lokalpriser kan uppskattas genom
marknadsbedémningar baserade pa hyresnivaer och direktavkastningskrav.



Exploateringsvarden: byggbarhet vid omvandling av vag till gata
Exploateringsvardesmodellen ar utformad for att analysera det vardeskapande som kan uppsta néar
befintliga vagar i tatort omvandlas till stadsgator. Utgangspunkten ar att genomfartsleder ofta tar i
ansprak mer mark an vad som behdvs for en stadsgata med lagre hastigheter, farre korfalt och en
mer integrerad trafikfunktion. Nar vagens funktion omprovas kan kérbanebredd, sidoomraden,
impedimentsytor, trafikytor och sdkerhetszoner reduceras eller omdisponeras. Den mark som da
frigdrs kan anvandas for nya kvarter, kompletterande bebyggelse, offentliga rum eller andra urbana
funktioner. Modellen bygger pa tva analytiskt atskilda men sammanlankade steg.

| det delen steget analyseras hur tillkommande bebyggelse paverkar den lokala stadsmiljon och
tillgangligheten. Nya bostdader och verksamheter bidrar till 6kad tathet, storre befolkningsunderlag
och forbattrad tillgang till service och funktioner i ndromradet. Dessa forandringar antas, i linje med
etablerad forskning, ge upphov till 6kade fastighetsvarden for befintliga bostader och lokaler.
Vardeokningen beraknas utifran férandringar i lokal tillgdnglighet, empiriskt skattade elasticitetstal
samt lokala prisnivaer. Resultatet av detta steg ar en uppskattning av sannolik prisjustering for
befintligt bestand till féljd av exploateringen.

| det andra delen anvands de justerade prisnivderna som indata i berdkningen av byggrattsvardet for
den tillkommande bebyggelsen. De uppdaterade vardena for bostader och lokaler blir dirmed
utgangspunkt for att bedoma exploateringens ekonomiska potential. Byggrattsvardet berdknas som
nettot av vardet av den fardiga bebyggelsen, efter avdrag for byggkostnader, markberedning och
ovriga genomférandekostnader. Om den befintliga markanvandningen utgors av vagmark utan
exploateringsvarde kan byggrattsvardet tolkas som ett nettovarde av dndrad markanvandning.

Del 1: Tillganglighetseffekt harledd ur nyproduktion av bostader

Anvandaren anger antalet tilkommande bostader per vaglank. Modellen beraknar darefter hur
denna nyproduktion ger upphov till nya entréer och servicefunktioner, baserat pa genomsnittliga
samband mellan bostadsvolym, entrétadthet och serviceutbud i befintlig stad. | modellen anges
endast antalet tilkommande bostader per vaglank. Antalet nya entréer och servicefunktioner
héarleds darefter endogent utifran genomsnittliga samband mellan bostadsvolym, entrétdthet och
serviceutbud i befintlig kvartersstruktur. Den resulterande tillganglighetsforandringen antas fullt ut
tillfalla samtliga fastigheter inom influensomradet.

Ny bostadsvolym

AABOA = Nbo : dbo

dar
N,,= antal tilkommande bostader
a,,= genomsnittlig bostadsarea per bostad (kvm)

Harledning av nya entréer
Antalet tillkommande entréer antas vara proportionellt mot bostadsvolymen:

AE = AABOA * Nentré



dar
Nentre= geNomsnittligt antal entréer per kvm BOA i kvartersbebyggelse

Harledning av ny service

Antalet tillkommande servicefunktioner antas bero pa bade befintlig tathet och tillkommande
bebyggelse:

AS = AABOA * Nservice

dar
Nservice= 8ENOMSsnittligt antal servicepunkter per kvm BOA, skattat utifran befintlig
bebyggelsestruktur

Relativ férandring i tillgdnglighet

Eftersom all ny service och alla nya entréer antas vara tillgangliga for samtliga fastigheter inom
influensomradet (500 m), definieras tillganglighetsférandringen som (S — service och E — entréer).
Har ar exempel for service:

T = Sfére + AS

Sf'c')re

Vardeeffekt i befintligt bestand
Den vardeokning per kvadratmeter som foljer av forbattrad tillganglighet berdaknas som:

Appes = (AT — 1) - € - Pyes

Den totala vardeokningen i befintligt fastighetsbestand ges av:

AVpet = Apet - APpes

Justerade prisnivaer
De prisnivaer som anvands i byggrattsvardeberakningen for den tillkommande bebyggelsen ges av:

Pjust = Pbef + Apbef

Ny, = Antal tillkommande bostader (anvandarinmatning)
a,, = Genomsnittlig bostadsarea per bostad (kvm)
Nentre = ENtrétathet i kvartersbebyggelse (entréer/kvm BOA)



Nservice = Serviceintensitet per kvm BOA
Stsre = Genomsnittligt antal ndbara servicefunktioner inom 500 m fére exploatering
Ay = Befintlig bruttoarea inom influensomradet (kvm)

Del 2: Byggrattsvarde for tillkommande bebyggelse

| andra delen anvands de justerade prisnivderna som indata i berakningen av byggrattsvarde for den
tillkommande bebyggelsen. Har anvands de prisnivaer som genereras i del 1. Nyproduktionens
tillganglighetseffekt omsétts forst i justerade prisnivaer, vilka darefter anvands for att berakna
bruttovardet av den tillkommande bebyggelsen och darigenom byggrattsvardet efter avdrag for
genomforandekostnader. Bruttovardet av den nya markanvandningen beraknas som:

2.1 Justerade prisnivaer

For bostader:

just __ phef bef
pbo — 'hbo +Apbo

dar
Apbst = (AT — 1) - &n, - Pos’
For lokaler:
just
Pioka = Pt + Appee
dar

Ap2Shy = (AT — 1) - Eiokal - Piofny

Har ar ATden relativa tillganglighetsférandringen som berdknas i steg 1:

_ Sfére + AS

AT
Sfére

2.2 Ny byggnadsvolym
Bostadsarea:

AABOA = Nbo : dbo

Lokalarea kan antingen anges av anvandaren eller harledas via antagen andel lokaler:

AA\op = Aokal - AAgoa



2.3 Bruttovarde av ny bebyggelse

Detta motsvarar det bruttoexploateringsvarde som den nya markanvandningen genererar. Detta
varde speglar den ekonomiska potentialen i 6kad bebyggelse, service och arbetsplatser som
mojliggors.

just
lokal

Voy = AAgoa - P&ft + AAjop - P

2.4 Byggrattsvarde

Byggrattsvardet anger den ekonomiska potential som aterstar néar alla genomférandekostnader har

beaktats. Vid bedomning av byggrattsvarde bor byggkostnader och dvriga genomférandekostnader

dras av fran den berdknade bruttodkningen for att visa var kalkylen dr ekonomiskt hallbar. Modellen
kan ddarmed anvandas for att identifiera var atgarder ar Ionsamma ur bade samhallsekonomiskt och

fastighetsekonomiskt perspektiv.

beggrétt = Vny - begg - Cmark - Cproj

2.5 Nettovarde av andrad markanvandning

AVmark = beggrétt - Vbef

dar Viesdr markens varde i befintlig anvandning.
For befintlig vagmark galler i praktiken:

Voet = 0

vilket ger:

AVmark ~ beggrétt

Detta ar det varde som uppstar genom sjalva funktionsomvandlingen fran vag till gata.

Lokalvarde enligt direktavkastningsmetod

(anvénds fér att hérleda p,o,1, inte som separat samhdllsekonomisk nytta)

NOI

y

VIokaI =



NOI = R — Cyify

Vid vardering av lokaler anvands direktavkastningskrav (yield) beroende pa ortstyp och lagesklass.

PEEf | = Befintligt lokalpris (kr/kvm)

Ebos Elokal = Priselasticiteter for bostader respektive lokaler
N,, = Antal tillkommande bostader (anvandarinmatning)
Qo = Genomsnittlig BOA per bostad (kvm)

Qokal = Andel lokaler relativt bostadsarea (kvm/kvm)Agon = Bostadsarea (kvm)
A oa = Lokalarea (kvm)

Pbo = Genomsnittligt bostadspris (kr/kvm)

Piokal = Genomsnittligt lokalpris (kr/kvm)

Cpygg = Byggkostnader

Crmark = Markberedning och infrastruktur

Coroj = Projekt- och genomforandekostnader

y = Direktavkastningskrav (yield)

Exploateringsvardesmodellen férutsatter inte ny bebyggelse i hela influensomradet, utan fokuserar
pa den direkta omvandlingseffekten av vag till gata. Den utgér darmed ett komplement till
tillganglighetsmodellen. Dar tillgdnglighetsmodellen beskriver hur befintlig bebyggelse far 6kad nytta
av forbattrade kopplingar och minskade barriarer, beskriver exploateringsmodellen hur atgarden
dven kan skapa helt nya mojligheter genom frigjord mark och mojliggjord byggbarhet.

Huruvida exploateringen realiseras beror pa planmassiga, marknadsmassiga och politiska
forutsattningar, vilka hanteras i varderings- och tillampningsdelen av analysen.

Byggrattsvardet anvdnds i denna studie som ett matt pa nettovardet av dandrad markanvandning.
Eftersom befintlig vagmark saknar exploateringsvarde representerar byggrattsvardet ett reellt
resurstillskott som uppstar genom funktionsomvandlingen fran transportinfrastruktur till
stadsmassig markanvandning. Vardet redovisas separat fran den samhéllsekonomiska huvudkalkylen
for att undvika dubbelrdakning med transportrelaterade nyttor.



Analys av svenska genomfartsleder

Vag-till-gata-modellen ar utvecklad for att analysera de potentiella varden som uppstar nar
genomfartsleder i tatort omvandlas fran trafikleder till stadsgator. Modellen kombinerar
natverksbaserade tillganglighetsanalyser med empiriskt skattade samband mellan stadskvaliteter
och fastighetsvarden samt en exploateringsmodell for nyproduktion. Syftet ar att synliggora bade
direkta och indirekta varden av omvandlingar som i dag ofta underskattas i traditionella
trafikekonomiska analyser.

Langd och mangd genomfartsleder i Sverige
Sveriges genomfartsleder utgor avgorande del av tatorternas vagnat och paverkar en stor del av
Sveriges befolkning.

1334 mil genomfartsleder i Sverige

En nationell kartlaggning identifierar totalt 13 336 kilometer vag som genomfartsleder i tatortsnara
lagen. Av denna stracka forvaltas omkring 85 % av Trafikverket, vilket speglar att merparten ar
statliga vagar. Vaghallarskapet ar i detta sammanhang en viktig strukturell faktor — manga
kommuner upplever att statligt dgda genomfartsleder ar svara att omvandla da Trafikverket som
vaghallare har det direkta mandatet 6ver vagarnas utformning

85%

= kommunal statlig

Férdelning mellan statlig och kommunal vighdllare.

Over 5 miljoner bor och 2 miljoner arbetar kring genomfartslederna

Genomfartslederna I6per ofta genom eller nara bebyggda omraden. Inom ett gangavstand om 500
meter fran dessa vagar bor cirka 5,3 miljoner personer, alltsa halva Sveriges befolkning. | samma
influensomrade finns ungefar 2,3 miljoner arbetande. Det ar nasta halften av alla sysselsatta i
Sverige.

Genomfartslederna har 50- 80 km/h i hastighetsbegransning

Hastighetsfordelningen visar att genomfartsleder i tatort huvudsakligen ar skyltade fér 50, 60, 70
och 80 km/h, med 70 km/h som den dominerande hastighetsklassen. Strackor med hogre
hastigheter, sdésom 90 km/h och daréver, forekommer i mer begransad omfattning och utgor en
relativt liten andel av natet.
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Férdelning mellan olika hastigheter fér genomfartsleder i Sverige

Utdrag fran modellen i Géteborg. (Gult visar hégre vérde — Lila Iégre)

Genomfartsledernas potentiella fastighetsvarden och exploateringsvarden
Med tanke pa genomfartslederna stora utbredning i svenska tatorter och omfattningen pa
fastigheter och mark som de paverkar sa ar de potentiella fastighetsvardena och
exploateringsvardena mycket stora.

Omvandling av alla genomfartsleder kan frigora fastighetsvarden pa 52 miljarder kr
Vid en hypotetisk nationell tillampning av modellen, dar samtliga identifierade genomfartsleder i
Sverige analyseras kontrafaktiskt som stadsgator, uppskattas det samlade vardeskapandet till



omkring 52 miljarder kronor. Detta varde motsvarar summan av 0kade fastighetsvarden i det
befintliga fastighetsbestandet till foljd av forbattrad lokal tillganglighet néar trafikleder omvandlas till
mer stadsmassiga gator. Den betydande storleksordningen antyder vilken ekonomisk potential som
finns i att aterintegrera stora vagar i stadsstrukturen.

Potentiella exploateringsvarden i Stockholm pa 500 miljarder och 70 miljarder i Géteborg
| ett tidigt skede har vi 6versiktligt utrett potentialen for exploateringsvarden langs storre
genomfartsleder i Stockholm och Goteborg. | bada staderna har en genomgang gjorts av byggbar
mark i anslutning till de stérre vagarna, med utgangspunkt i var omvandling fran trafikled till mer
stadsmassiga gator bedoms mojlig.

For Stockholms stad visar genomgangen att omkring halften av genomfartslederna har
forutsattningar att bara ny bebyggelse i ett stadsutvecklingsscenario. Med stod i nyckeltal fran
studien Urbana strak, motsvarande i genomsnitt cirka 1 459 bostader per kilometer vid ett e-tal pa
2,0, indikerar analysen en potential i storleksordningen 100 000 nya bostader. Oversatt till
bostadsvarden motsvarar detta cirka 500 miljarder kronor.

| Goteborg har analysen genomférts med en sndvare avgransning. Har har genomgangen i forsta
hand omfattat kommunala vigar, medan storre strak dar Trafikverket &r vaghallare i nuldget inte har
inkluderats. Med samma hastighetsfiltrering och metodik som i 6vriga analyser ger detta en bedémd
potential om cirka 19 000 bostdder. Med ett genomsnittligt Iagenhetspris pa omkring 3,5 miljoner
kronor motsvarar detta ungeféar 70 miljarder kronor i bostadsvarden.

Berdkningarna ar avsiktligt grova och ska ses som en indikation pa storleksordningar snarare an
exakta utfall. De visar dock att omvandling av genomfartsleder till stadsgator kan rymma betydande
exploateringsvarden, som i ett nasta steg kan preciseras genom mer detaljerade studier av byggbar
mark, tathet och genomforbarhet.



Sveriges 20 samsta genomfartsleder

Med utgangspunkt i vag-till-gata-modellen har de 20 genomfartsleder i Sverige med hogst
fastighetsvardepotential vid omvandling identifierats. Rankningen baseras pa modellens samlade
vardering for befintliga bostads- och kontorsfastigheter som ges fran forbattrad lokal tillganglighet,
dvs minskad barridrverkan och 6kad narhet till bebyggelse och arbetsplatser.

Gemensamt for dessa genomfartsleder ar att de I6per genom tata urbana lagen med manga boende
och arbetsplatser inom gangavstand, samtidigt som de praglas av hoga hastigheter, breda trafikytor
och begransat antal korsningar.

Nr Vig Kommun Varde

1 Nynasvagen, Enskede Stockholm 1087 Milj
2 Drottningholmsvagen, Alvik Stockholm 1007 Milj
3 Sodertaljevagen, Linjeholmen Stockholm 909 Milj
4 Danderydsvagen, Moérby C Stockholm 739 Milj
5 Oscarsleden Goteborg 659 Milj
6 Hjalmar Brantingsgatan Goteborg 643 Milj
7 Kungsbackaleden E6, Orgryte Goteborg 613 Milj
8 Hogsboleden/Vasterleden Kungssten Goteborg 612 Milj
9 Saltsjobadsleden, Nacka Stockholm 487 Milj
10 Ulvsundavagen, Mariehall Stockholm 480 Milj
11 Alingsasleden Partille 436 Milj
12 Drottningholmsvagen, Kungsholmen Stockholm 378 Milj
13 Vasterleden Grimmered Goteborg 373 Milj
14 Ystadsvagen Malmo 358 Milj
15 Trelleborgsvagen Malmo 329 Milj
16 Dag Hammarskoldsleden Goteborg 323 Milj
17 Bollmoravagen Tyreso 293 Milj
18 Abyvagen, Alvsjo Stockholm 259 Milj
19 Tolltorpsgatan Goteborg 248 Milj
20 E4 J6nkoping Jonkoping 199 Milj



1. Nynasvagen Enskede, Stockholm

Nynéasvagen ar ett av Stockholms mest strategiska strak och rymmer en ovanligt stor
utvecklingspotential. Vagens lage, skala och omgivande stad gor att en omvandling till stadsgata kan
fa genomgripande effekter fér stadsutveckling, sammanhang och attraktivitet. Fa andra
genomfartsleder kombinerar samma majligheter att bade binda ihop stadsdelar och skapa nya
varden i den byggda miljon. Nynasvagen framstar darmed som ett av de mest intressanta straken i
landet for en malmedveten omstallning fran vag till gata.

NYNASVAGEN IDAG

Trafikfléde: ca 50 000 f/d (2021)
Hastighet: 70 km/h

Vaghallare: Kommunal

Vagtyp: Riksvag

Antal boende som paverkas inom
500m: 38 500 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m: 10 000 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
1087 Miljoner kr +
exploateringsvarde

Nyndsvéigen som stadégatt; (Al-genererad)



2. Drottningholmsvagen Alvik, Stockholm

Trafikfléde: ca 53 000 f/d (2025)
Hastighet: 70 km/h

Vaghallare: Kommunal

Vagtyp: Primar lansvag

Antal boende som paverkas inom
500m: 14 500 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m: 5 750 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
1007 Miljoner kr +
exploateringsvarde

3. Sédertdljevagen Liljeholmen, Stockholm

Trafikfléde: ca 29 000 f/d (2024)
Hastighet: 60 km/h

Vaghallare: Kommunal

Vagtyp: Primdr lansvag

Antal boende som paverkas inom
500m: 29 500 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m 19 000 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
909 Miljoner kr +
exploateringsvirde

Google Maps



4. E18 Danderydsvagen Mérby, Stockholm

Trafikfléde: ca 34 000 f/d

Hastighet: 80 km/h

Vaghallare: Statlig

Vagtyp: Europavag

Antal boende som paverkas inom
500m: 6 800 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m 3 000 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
739 Miljoner kr +
exploateringsvirde

5. Oscarsleden Majorna, Géteborg

Trafikflode: ca 45 000 f/d (2023)
Hastighet:70 km/h

Vaghallare: Statlig

Vagtyp: Riksvag

Antal boende som paverkas inom
500m: 70 900 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m 19 200 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
659 Miljoner kr +
exploateringsvarde




6. Hjalmar Brantingsgatan Kvillebacken, Géteborg

Trafikfléde: ca 18 000 f/d
Hastighet:50 km/h

Vaghallare: Kommunal

Vagtyp:

Antal boende som paverkas inom
500m:48 800 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m 12 200 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
643 Miljoner kr +
exploateringsvarde

Google Maps

Trafikfléde: ca 112 000 f/d
Hastighet: 70 km/h

Vaghallare: Statlig

Vagtyp: Europavag

Antal boende som paverkas inom
500m: 28 400 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m 20 000 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
613 Miljoner kr +
exploateringsvarde

Google Mags



Trafikfléde: ca 50 000 f/d

Hastighet: 70 km/h

Vaghallare: Statlig

Vagtyp: Riksvdg

Antal boende som paverkas inom
500m: 6 400 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m 300 personer

Véarde som skapas i vag-till-gata:
612 Miljoner kr +
exploateringsvarde

sy a o

9. Saltsjobadsleden Nacka, Stockholm

Trafikfléde: ca 17 000 f/d

Hastighet: 60-90 km/h

Véghallare: Kommunal

Vagtyp:

Antal boende som paverkas inom
500m: 8 500 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m: 400 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
487 Miljoner kr +
exploateringsvarde



10. Ulvsundavagen Mariehall, Stockholm

Trafikfléde: ca 39 000 f/d

Hastighet: 70 km/h

Vaghallare: Kommunal

Vagtyp:

Antal boende som paverkas inom
500m: 11 400 personer

Antal arbetande som paverkas inom
500m 2 800 personer

Varde som skapas i vag-till-gata:
480 Miljoner kr +
exploateringsvirde

< oeie W x ]



Analysmodellens relation till ASEK

Utgangspunkt for vardering av lokala tillganglighetseffekter

Den varderingsansats som tillampas i Vag-till-gata-modellen tar sin utgangspunkt i den
valfardsekonomiska logik som ligger till grund for Trafikverkets samhallsekonomiska analyser enligt
ASEK. Inom denna ansats definieras samhallsekonomisk nytta som forandringar i individers och
foretags valbefinnande, vanligtvis operationaliserade genom férandringar i konsument- och
producentéverskott.

| urbana miljoer uppstar emellertid nyttor som endast delvis fangas i etablerade berakningsmodeller.
Sarskilt galler detta forandringar i lokal tillganglighet till f6ljd av minskad barridrverkan for gang och
cykel. Sadana forandringar paverkar vardagsresor, orienterbarhet och mojligheten att na service och
arbetsplatser inom korta avstand, men saknar i dag standardiserade monetéara varden i ASEK:s
huvudkalky!l.

Vag-till-gata-modellen syftar till att systematiskt beskriva och kvantifiera dessa lokala
tillganglighetsforandringar samt att ge en empiriskt férankrad uppskattning av deras
storleksordning. Modellen ar darmed inte en alternativ samhallsekonomisk kalkyl och inte heller en
ersattning for Trafikverkets etablerade analyskedja, utan ett kompletterande underlag som
adresserar ett identifierat analysgap i urbana projekt.

Vad modellen varderar

Modellen varderar forandringar i lokal tillganglighet till fots som uppstar nar barriareffekter fran
genomfartsleder reduceras. Tillganglighetsférandringen definieras som skillnaden i antalet ndbara
malpunkter, sdsom servicefunktioner, arbetsplatser och boende, inom gangavstand i ett fére- och
efter-scenario.

Den samhallsekonomiska nyttan uppstar genom minskade generaliserade kostnader for lokala resor
och ett 6kat handlingsutrymme i vardagen. Dessa nyttor ar enligt valfardsekonomisk teori av samma
principiella karaktar som restidsvinster, men skiljer sig i skala, rackvidd och berérda fardsatt.

For att tolka storleksordningen pa dessa nyttor anvdands empiriskt skattade samband mellan lokal
tillganglighet och fastighetsvarden. Fastighetspriser och kontorshyror anvands har som indikatorer
pa hushallens och féretagens betalningsvilja for forbattrad lokal tillgénglighet och stadsmiljo, snarare
an som sjalvstandiga nyttoposter.

Vad modellen inte varderar
Det ar centralt att tydliggora vilka effekter som inte ingar i modellen. Vag-till-gata-modellen varderar
inte:

e forandringar i restider for motoriserad trafik

e forandringar i regional eller interregional tillganglighet

o trafikflodesforandringar eller fardmedelsval

o olycksrisker, buller, luftfororeningar eller klimatpaverkan

e nyttor som uppstar genom ny konkurrens mellan platser och omférdelning av regional
aktivitet

Dessa effekter hanteras i etablerade trafik- och samhallsekonomiska modeller, sdsom Sampers och
EVA, och ligger uttryckligen utanfér modellens avgransning. Genom denna avsiktliga begransning
minimeras risken for éverlappning och dubbelrdkning gentemot ASEK:s huvudkalkyl.



Fastighetspriser som indikator pa betalningsvilja

Fastighetspriser och hyror ar kapitaliserade marknadspriser som reflekterar forvantade nyttor éver
tid. Inom valfardsekonomin utgoér de inte i sig ett matt pa samhallsekonomisk nytta, men de kan
anvandas som empiriskt observerbara indikatorer pa betalningsvilja for specifika kvaliteter i den
byggda miljon.

| denna studie anvands hedonisk prissattning som en form av revealed preference-metod. Genom
att analysera hur variationer i lokal tillgdnglighet samvarierar med observerade priser, givet kontroll
for socioekonomiska och strukturella faktorer, kan en implicit vardering av tillganglighet harledas.
Detta angreppssatt har en lang tradition inom transport- och miljoekonomi, bland annat vid
vardering av buller, luftféroreningar och narhet till gronomraden.

Det ar viktigt att understryka att modellen inte summerar fastighetsvarden med restidsbaserade
nyttor. Fastighetsprisrelationerna anvands i stallet for att kalibrera storleksordningen pa nyttor som
annars saknar monetar representation i ASEK:s huvudkalkyl. Pa sa satt anvands fastighetsmarknaden
som en informationskalla om betalningsvilja.

Forhallande till konsumentdverskott och dubbelrakning

Ett vanligt metodologiskt invandningsargument mot anvandning av fastighetspriser i
samhallsekonomisk analys ar risken for dubbelrdkning, sarskilt i relation till restidsvinster och
konsumentéverskott. Denna risk uppstar framst nar fastighetsvarden anvands som ett samlat matt
pa nytta utan tydlig avgransning av vilka effekter som ingar.

| Vag-till-gata-modellen hanteras denna risk genom tre principer. For det forsta avgransas analysen
till lokala tillgdanglighetseffekter som inte skapar nya konkurrerande lagen eller férandrar regional
tillganglighet. For det andra exkluderas stadskvaliteter som overlappar med nyttor som redan
beaktas i ASEK, sasom regional tillgdnglighet och néarhet till kollektivtrafik. Fér det tredje anvands
fastighetsprisrelationerna enbart for att tolka nyttans storleksordning, inte for att ersatta eller
duplicera konsumentdverskottsberakningar.

Den berdknade vardedkningen bor darfor i forsta hand tolkas som en empiriskt grundad indikation
pa storleksordningen av en valfardsforbattring kopplad till stadsmiljé och lokal tillganglighet.
Resultaten ar avsedda att komplettera och nyansera huvudkalkylen i stadsbyggnadsprojekt, inte att
utan vidare ersatta eller adderas till etablerade konsumentdverskottsberakningar.

Exploateringsvarden och relation till ASEK

Exploateringsvarden som uppstar vid omvandling av genomfartsleder till stadsgator skiljer sig
principiellt fran de nyttor som varderas i Vag-till-gata-modellens tillgdnglighetsanalys. Medan
tillganglighetsmodellen avser férandringar i nyttan av befintlig bebyggelse, avser
exploateringsvarden nyttor som uppstar genom att ny bebyggelse kan tillkomma pa mark som
tidigare varit upptagen av infrastruktur eller annars varit obebyggbar.

| ASEK erkdnns att exploateringseffekter kan uppsta i samband med transportatgarder, men dessa
behandlas i dag med forsiktighet och rekommenderas ofta att redovisas utanfor huvudkalkylen.
Skalen ar dels metodologiska osakerheter, dels risken for dubbelrdkning, sarskilt i de fall
exploateringen betraktas som en indirekt foljd av forbattrad tillganglighet.

Vid omvandling av genomfartsleder i tatort kan exploateringen i vissa fall vara en direkt konsekvens
av den fysiska omvandlingen av gaturummet. Nar vag till gata innebar minskat markansprak och
frigjord yta uppstar en ny byggbar resurs som tidigare inte existerade. | dessa fall skiljer sig



exploateringsvardet principiellt fran en ren vardestegring i befintlig bebyggelse, eftersom nyttan ar
knuten till méjligheten att tillféra ny bebyggelse.

| denna studie behandlas exploateringsvarden darfér som en separat nyttokomponent, tydligt
avgransad fran varderingen av lokal tillgénglighet. Exploateringsvarden inkluderas endast nar
foljande kriterier ar uppfyllda:

e omvandlingen av genomfartsleden ar en ndédvandig férutsattning for att marken ska bli
byggbar

e exploateringen ar planmassigt mojlig eller uttryckligen efterstravad av kommunen

e exploateringsnyttan inte redan fangas genom vardering av befintlig bebyggelse eller genom
restidsbaserade nyttor

Nar dessa kriterier ar uppfyllda kan exploateringsvardet belysas genom etablerade
planeringsekonomiska metoder, exempelvis residualvardesprincipen, dar markvardet efter
exploatering stalls i relation till byggkostnader och genomférandekostnader. | denna rapport
redovisas exploateringsvarden darfér som en separat planeringsekonomisk nyttokomponent, skild
fran ASEK:s huvudkalkyl och fran varderingen av lokal tillganglighet i befintligt bestand.



Begransningar och osakerheter

Sambanden mellan vagnat, trafik, tillganglighet, markanvandning, samhallsekonomi och
fastighetsvarden ar komplext. | den framtagna vag-till-gata-modellen finns flera begransningar och
osdkerheter att ta hansyn till.

Metodologiska begransningar

Den analysmodell som presenteras i denna rapport bygger pa etablerade metoder inom
tillganglighetsanalys och hedonisk prissattning, men dr samtidigt foremal for ett antal metodologiska
begransningar som behdver tydliggoras. Avsikten i detta avsnitt ar att explicit redovisa vilka ansprak
modellen kan bara, vilka invandningar som ar relevanta och hur resultaten darfor boér tolkas i
forhallande till Trafikverkets samhallsekonomiska analysramverk.

En central begrdnsning rér anviandningen av fastighetspriser och hyror som indikatorer pa
betalningsvilja. Hedoniska modeller bygger pa observerade marknadsutfall och speglar hushallens
och féretagens samlade virdering av ett stort antal egenskaper. Aven om modellen &r estimerad
med omfattande kontroll fér socioekonomiska, strukturella och regionala faktorer, kan samvariation
mellan stadskvaliteter inte helt uteslutas. Det innebar att de skattade sambanden ska tolkas som
genomsnittliga samband pa aggregerad niva, snarare dn som exakta marginaleffekter i varje enskilt
fall.

Vidare speglar fastighetspriser kapitaliserade forvantningar 6ver lang tid. Den vardedkning som
berdknas i modellen avser darfor platsens langsiktiga jamviktsvarde, inte nodvandigtvis den faktiska
nyttan for enskilda individer 6ver en given tidsperiod. Modellen tar ddrmed inte stallning till hur
nyttan férdelas mellan olika grupper och hur lange individer stannar kvar i omradet.

Vetenskaplig anspraksniva och kausal tolkning

Rapporten gor inte ansprak pa att med full kausal sdkerhet identifiera den exakta marginaleffekten
av varje enskild forandring i lokal tillganglighet pa fastighetsvarden i varje specifikt projekt. Den
hedoniska varderingen bygger pa observerade marknadsutfall, dar flera stadskvaliteter samvarierar,
och dar den skattade relationen darfor bor forstas som en empiriskt informerad approximation av
betalningsvilja under givna modellantaganden.

Detta innebar att modellen bor anvandas for att beddma riktning, relativ betydelse och
storleksordning snarare an for att hdvda att ett visst monetart utfall ar sdkert faststallt i strikt kausal
mening. For en vetenskaplig granskning ar detta en central distinktion. Rapportens bidrag ligger i att
synliggdra och strukturera en kategori av nyttor som i dag ofta saknar monetar representation, inte i
att slutgiltigt |6sa den kausala identifikationsfragan for varje enskild vagstracka.

Begransningar i tillganglighetsanalysen

Tillganglighetsanalysen bygger pa ett nationellt, sammanfogat gang- och cykelnat baserat pa NVDB
och OpenStreetMap. Denna ansats mojliggér en konsekvent analys éver hela landet, men innebar
ocksa att datakvaliteten varierar mellan olika orter. Lokala brister i natets fullstandighet, geometri
eller topologi kan paverka resultaten, sarskilt i miljéer dar gangkopplingar genom parker, torg,
undergangar eller informella strak har stor betydelse.

Vidare bygger efter-scenariot pa ett standardiserat antagande om nya potentiella 6vergangar och
forbattrade tvarkopplingar 6ver genomfartsleder. Detta ar en medveten férenkling som goér det
maijligt att analysera barridrreduktion pa ett jamférbart satt mellan manga vagstrackor. Samtidigt
innebar det att modellen inte forutsager den exakta utformningen i ett framtida projekt. Resultaten



ska darfor tolkas som effekter av ett illustrativt omvandlingsscenario, inte som en exakt
projekteringsldsning.

Modellen analyserar inte heller faktiskt observerat resande, ruttval eller beteendeférandringar hos
individer efter en ombyggnad. Den beskriver i stallet hur den strukturella tillgdngligheten i natet
forandras nar barridrer reduceras. Det ar en relevant och teoretiskt motiverad utgangspunkt, men
den ska inte forvaxlas med en fullstandig trafikprognos.

Antaganden om vardering och elasticiteter

De priselasticiteter som anvands i modellen &r skattade pa nationella data och tillampas efter
ortstyp och stadskvalitet. Detta ger en stark empirisk bas och god jamférbarhet, men innebar
samtidigt att lokala avvikelser i marknadsférutsattningar, planberedskap, preferenser och
utbudssituation inte fangas fullt ut. En enskild kommun eller vagstracka kan darfor avvika fran
modellens genomsnittliga samband.

Hedoniska samband fangar langsiktigt kapitaliserade forvantningar i marknadspriser. Det innebér att
modellen approximativt speglar platsers jamviktsvarde givet att den nya tillgangligheten och
stadsmiljon blir varaktiga och trovardiga. Resultaten bor darfor inte tolkas som en omedelbar intdkt
eller som ett kortsiktigt budgetutfall, utan som en langsiktig vardeindikator under antagande om att
den fysiska omvandlingen faktiskt genomférs och uppréatthalls.

Validering, 6verforbarhet och rimlighetsprévning

Rapporten bygger pa en kombination av teoretisk forankring, nationella regressionssamband och
natverksbaserad scenarioanalys. Det ar en robust grund for ett kompletterande beslutsstéd, men
det ar inte detsamma som att modellen ar fullt validerad for alla enskilda tillampningar. Vid
anvandning i skarpa projekt bor resultaten darfor alltid rimlighetsprévas mot lokal kinnedom,
planférutsattningar, befintliga trafikunderlag och, dar sa ar mojligt, mot erfarenheter fran
jamfoérbara omvandlingsprojekt.

For Trafikverkets och kommunernas fortsatta arbete innebar detta att modellen bor ses som
utvecklingsbar. Ju fler projekt dar resultaten kan jamforas med faktisk utveckling av
markanvandning, stadsmiljo, tillgdnglighet och fastighetsmarknad, desto starkare blir den empiriska
grunden for framtida tillampningar. En sadan stegvis kunskapsuppbyggnad &r forenlig med
rapportens karaktar som metodutvecklande underlag. Fortsatt forskning och modellutveckling ar
nodvandig.



Tilldmpning i besluts- och planeringsprocesser

Vag-till-gata-modellen ar avsedd att anvandas som ett kompletterande analysverktyg i urbana
vagprojekt, parallellt med Trafikverkets etablerade trafik- och samhéllsekonomiska modeller sasom
Sampers och EVA. Modellen adresserar ett avgransat men centralt analysomrade som i dag endast i
begransad utstrackning kvantifieras i dessa verktyg, ndmligen forandringar i lokal tillganglighet och
reducerad barriarverkan fér gang och cykel.

| praktiken innebar detta att modellen inte ersatter berdkningar av restider, trafikfloden eller
olycksrisker, utan tillfor ett ytterligare beslutsunderlag som synliggér urbana nyttor som annars
riskerar att redovisas som ej beraknade effekter. Genom att resultaten kan relateras till enskilda
vagstrackor och deras naromrade kan modellen bidra till en mer nyanserad forstaelse av vilka delar
av ett strak som genererar storst lokal samhéllsnytta vid omvandling.

Anvandning i atgardsvalsstudier och samlad effektbedémning

| dtgardsvalsstudier (AVS) kan Vag-till-gata-modellen anvindas for att tidigt identifiera var
barridreffekter i gatunatet ar sarskilt betydande och var atgarder for forbattrad gang- och
cykeltillgdnglighet kan ge stora lokala effekter. Modellen kan darmed fungera som ett stod i
problemformulering och alternativgenerering, snarare an enbart i senare skeden av
projektutvardering.

| samband med samlad effektbedémning (SEB) kan modellens resultat anvdndas for att komplettera
den samhallsekonomiska huvudkalkylen. De kvantifierade tillgdnglighetseffekterna kan redovisas
som ett separat analysresultat, antingen i monetar form eller som kvantitativa indikatorer, med
tydlig redovisning av avgransningar och antaganden. Pa sa satt kan beslutsfattare fa en mer
heltackande bild av projektets samlade effekter i tatortsmiljo.

Anvandning i kdnslighetsanalyser och jamférande bedémningar

En sarskilt lamplig anvdandning av modellen ar inom ramen fér kanslighetsanalyser och jamférande
bedomningar mellan olika utformningsalternativ. Genom att analysera hur lokal tillganglighet
forandras vid olika grad av barridrreduktion kan modellen bidra till att belysa skillnader mellan
exempelvis en mindre ombyggnad och en mer genomgripande omvandling av ett strak.

Eftersom modellen ar konsekvent tillampad 6ver hela landet kan den dven anvandas for jamforande
analyser mellan olika genomfartsleder. Detta mojliggor identifiering av strak dar potentialen for
Okad lokal samhallsnytta ar sarskilt stor i relation till vdgarnas funktion och omgivande stadsmiljo.

Anvandning tillsammans med ASEK och SEB

For att minimera risken fér metodologisk sammanblandning bor modellens resultat redovisas enligt
nagra tydliga principer nar de anvands tillsammans med Trafikverkets etablerade kalkylverktyg och
samlade effektbedomningar.

- Resultaten bor redovisas separat fran ASEK:s huvudkalkyl och inte automatiskt summeras med
nettonuvarde eller nettonuvardeskvot.

- Det bor uttryckligen framga vilka effekter som redan hanteras i Sampers, EVA eller andra
etablerade verktyg och vilka effekter som modellen avser att komplettera.

- Monetara resultat bor beskrivas som uppskattningar av storleksordning och kompletteras
med kvalitativa resonemang om osakerhet, lokal kontext och genomfoérbarhet.



- Exploateringsvarden bor redovisas separat fran tillganglighetsvarden i befintligt bestand och
endast anvandas nar fysisk frigjord mark och planmassiga forutsattningar tydligt foreligger.

- Om modellen anvands i jamforelser mellan alternativ bér samma antaganden, avgransningar
och redovisningsprinciper tillampas konsekvent for samtliga alternativ.

Anvandning i planeringssammanhang

Vid tillampning i praktiska planeringsprocesser ar det viktigt att modellens resultat redovisas med
tydlig kontext och tolkning. Resultaten bor ses som ett underlag for diskussion och avvagning,
snarare dn som ett entydigt beslutsfacit. Sarskilt bor det framga att modellen inte tar stallning till
utformningsdetaljer, genomférandekostnader eller trafikoperativa konsekvenser, utan fokuserar pa
de lokala tillgénglighetseffekterna av reducerad barridrverkan. Genom att integrera modellens
resultat i dialogen mellan statliga och kommunala aktorer kan beslutsprocesserna kring
genomfartsleder i tatort fa ett mer gemensamt analytiskt sprak for urbana nyttor och
stadsmiljoeffekter. Resultat fran Vag-till-gata-modellen bor tolkas som scenario- och
antagandebundna. De uttrycker hur stor den lokala nyttopotentialen kan vara givet den definierade
omvandlingslogiken, det anvdanda natverket och de empiriska varderingssambanden. Resultaten boér
darfor lasas tillsammans med de antaganden som genererat dem och inte som fristaende facit.

| praktiska beslutsprocesser ar modellens framsta styrka att den gor urbana nyttor jamférbara och
synliga i ett format som kan diskuteras tillsammans med 6vriga beslutsunderlag. Den ar sarskilt
anvandbar néar olika ombyggnadsprinciper, prioriteringar mellan strak och nivaer av barriarreduktion
ska vdgas mot varandra. For denna typ av jamférande analys ar relativa skillnader mellan alternativ
ofta mer informativa an enskilda punktestimat.

AP2 visade att dagens trafik- och kalkylmodeller &r viktiga beslutsunderlag, men att de har tydliga
begransningar i tatortsmiljoer. Fér kommunala planerare innebar det att barridreffekter, lokal
tillganglighet, stadsmiljé och potential for stadsutveckling ofta far ett svagare genomslag i
beslutsunderlagen an effekter for motorfordonstrafik.

Den analysmodell som redovisas i denna rapport bor darfor forstas som ett praktiskt komplement i
kommunal planering. Modellen ersétter inte etablerade trafikmodeller eller samhallsekonomiska
kalkyler, men fyller ett viktigt tomrum genom att systematiskt synliggéra varden som ar sarskilt
viktiga i tatort och som i dag ofta redovisas kvalitativt eller som ej beraknade effekter. Detta ar
sarskilt relevant i tidiga skeden, nar kommunen behdver jamfora alternativ, formulera en malbild
och skapa en tydlig grund for dialog med Trafikverket och andra aktorer.

Sammantaget visar AP2 och AP3 att kommunal planering av genomfartsleder behoéver ett bredare
analysstdd an det som traditionellt dominerat transportplaneringen. Gang- och cykeltrafik samt lokal
tillganglighet behover fa storre plats i beslutsunderlaget. Vag-till-gata-modellen kan darfor anvandas
for att prioritera mellan strak, jamfora ombyggnadsalternativ, tydliggéra lokala nyttor i
atgardsvalsstudier och starka kommunens argumentation i fragor dar transportfunktion och
stadsutveckling maste vdgas samman.

Praktiska implikationer fér kommunala planerare:

- Anvand modellen tidigt for att identifiera vilka strak som har storst lokal potential och var
barridreffekterna ar mest betydande.

- Anvand resultaten som komplement till trafikflodesanalyser nar olika ombyggnadsalternativ
ska jamforas.

- Redovisa modellens resultat separat och transparent i dialog med Trafikverket, sa att lokala
nyttor blir synliga utan att sammanblandas med huvudkalkylens nyttoposter.



- Anvadnd modellen som stod i kommunikation med politiker, fastighetsdgare och allmanhet
nar nyttor for stadsmiljo, gdng, cykel och exploatering behdver tydliggoras.
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