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Abstract

The number of light rail transit in Europe increase rapidly. Except from improved
accessibility there is a possibility for economic growth throughout the city when
connecting separate districts. The discussion about light rail transit is getting intense
also in Sweden and multiple Swedish cities are planning to offer light rail transit to
their residents in the future. One of these cities is Malmg, in the South of Sweden,
which is in the preliminary stage of planning a light rail transit connecting the city
districts Rosengard, Lindangen and Vastra Hamnen, with the city center and central
railway station.

The purpose of this report is to investigate whether or not it is possible to measure an
increase in property values associated with the construction of a light rail transit. Is
there an effect on real estate prices linked to light rail and how much of this can be
measured as increased property values? Finally the result will be applied to the
planned light rail in Malmé.

Besides social affects generated by a light rail transit through improved connections,
it also shortens commute in terms of saved time both for companies and individual
households. In theory this will affect property values. The light rail stops are also
creating nodes where people change mode of transport. This pattern of movement can
be utilized by retailers, which thereby could experience increased revenues.

Several cities in Europe currently focus on light rail transit as a way to promote a
sustainable urban development, to revitalize city centers and enhance their
commercial market. Most development of light rail transit has been concentrated in
Western Europe, mainly in new systems in France, Spain and Great Britain. The
strategies in the countries differ and so also the effects. The method in France is
characterized by the way they are using light rail as a mean for revitalizing
economically weak areas by connecting them to the city center.

In this report, effects on real estate values have been investigated through regression
analysis. There are currently light rail systems in three cities in Sweden; Stockholm,
Goteborg and Malmd. Sales of single-family homes in each city have been studied
through the regression analysis whereby the economic impact by light rail has been
measured. The results show a small impact on the property values, although it is
varying between the different cities and is affected by other elements, such as overall
economy, topography and demography within the city.

The specific conditions in Malmd have been compared to prerequisites in the other
studied cities. A small effect on property values can be expected in Malmd, both
where the municipal own undeveloped land, which can be used for urban
development, and for municipal properties where the groundrent of the site can be
adjusted. To gain the greatest benefit possible, a light rail project should be planned
thoroughly and utilize nodes. It should also be seen in a bigger perspective where the
whole urban space undergoes a renewal.
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Sammanfattning

Antalet sparvagnssystem i Europa vaxer narmast explosionsartat. I manga stader ser
man, forutom béttre tillgdnglighet, en mojlighet till ekonomisk tillvéxt i hela staden
nar stadsdelar knyts samman. Aven i Sverige har diskussionen om sparvagn kommit
igang pa allvar. Flera svenska stader planerar for att i framtiden kunna erbjuda sina
invanare sparvagn. En av dessa stader ar Malmd, dar man idag i ett forstadium
planerar for sparvagn som knyter samman stadsdelarna Rosengard, Lindangen och
Vastra Hamnen med centrum och centralstationen.

Syftet med denna rapport ar att undersoka om det forekommer en fastighets-
vardedkning i samband med anlaggandet av spérvag. Ar det mojligt att se en effekt pa
fastighetspriser kopplad till sparvag och hur mycket av dess paverkan tas upp genom
Okade fastighetsvérden? Slutligen skall resultatet kopplas till den planerade
sparvagssatsningen i Malmo.

Forutom de sociala effekter som en sparvagn kan ge upphov till genom att forbéattra
forbindelserna med centrum sa paverkar forkortade restider i teorin fastighetsvarden.
Detta galler for bade foretag och individuella hushall. Hallplatserna pa en sparvagn
kommer dessutom att bilda noder dar manniskor byter trafikslag. Detta
rorelsemonster kan tas tillvara av butiker som dérmed kan erfara forbattrad
omsattning.

Flertalet stader i Europa fokuserar idag pa sparvag som medel for att driva pa en
hallbar trafiksituation, for att revitalisera stadskarnor och forstarka dess handel. En
stor del av utvecklingen av sparvagsnatet har varit koncentrerad till véstra Europa,
framforallt i form av nya system i Frankrike, Spanien och Storbritannien. Strategierna
i de olika landerna skiljer sig och sa dven effekterna. Metoden i Frankrike utmarker
sig eftersom staderna dar ofta anvander sparvagen som ett medel for att revitalisera
svaga omraden och knyta samman dem med stadskarnan.

Genom en regressionsanalys har fastighetsprispaverkan pa smahus undersokts. |
Sverige finns idag sparvag i tre stader, Stockholm, Goteborg och Norrkdping.
Forsaljningar av smahus i var och en av dessa stader har ingatt i regressionsanalysen
varpa ekonomisk paverkan fran en hallplats har undersokts. En viss paverkan kan
visas, men resultatet har visat sig vara hogst varierande och paverkas mycket av andra
avgorande faktorer i de olika staderna sa som generell ekonomi, topografi och
demografi.

Forutsdttningarna i Malmé  har  jamforts med dem i de olika svenska
sparvagnsstaderna. Det kan aven i Malmos fall forvantas en viss vardepaverkan pa
fastigheter, bade dar Malmo stad har markreserv som kan utnyttjas for nya
exploateringsmoéjligheter och dar avgalden paverkas for de fastigheter som upplats
med tomtratt. FOr att sa stor nytta som mojligt ska kunna tas tillvara bor
sparvagnsutbyggnaden planeras noga genom att bland annat ta tillvara pa noder, samt
att projektet ingar i en helhet dar hela stadsrummet genomgar en fornyelse.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Under de senaste aren har sparvagssystem fatt allt mer uppmarksamhet. | manga
lander har det investerats mycket i sparbunden kollektivtrafik, politiskt motiverat med
att ett utvecklat kollektivtrafiknat erbjuder en mojlighet till utveckling for hela staden.
Huvudargumentet for dessa utbyggnader &r att sparvagen inte enbart bestar av
héllplatser dar manniskor byter mellan fardmedel utan ocksa dar personlig kontakt
och vardefull aktivitet uppstar och darigenom skapar mervarde for staden. (Railway
development 2008, 2)

Pa manga hall i vérlden sa lades sparvagnssystem ner under mitten pa 1900-talet till
forman for bilen. | Sverige var hogetrafikomlaggningen 1967 en starkt bidragande
orsak (Martin Schmidt, 2014). Idag ser man ekonomiska fordelar pa flera satt med
sparvag, samtidigt som motstandare havdar att det &r ett foraldrat och dyrt fardmedel
(Sparvagnsstaderna, 2014 och Aktion for sparvagnsfritt Lund, 2014). Ett satt att
kvantifiera nyttan med sparvagen ar att mata effekter pa fastighetspriser. Detta kan
utgdra ett medel nar férdelar vags mot nackdelar.

Utgangspunkten &r att sparvagssystem kan skapa lokala noder, si att hoga
fastighetsvarden fran stadskéarnan kan spridas utat. Fastigheter intill sparstationer far
enligt teorin ett 6kat marknadsvarde eftersom kostnaderna och restiden in till centrum
minskar, med okad attraktivitet och betalningsvilja som foljd. Vardestegringen bor
rimligtvis koncentreras till hallplatsnara lagen dar pendlingstiden till centrum
paverkas som mest och transporttid till och fran stationen ar som minst.

Den Europeiska Unionen har skapat en stor marknad och ekonomisk region vilket har
gett transportmajligheter och tillganglighet ny relevans, inte minst fran konkurrens-
synpunkt. Den regionala utvecklingen av infrastruktur ar darmed viktig for att
vidmakthalla eller skapa sig en stark position pa den europeiska marknaden. Detta ar
nagot som marks i Europa da manga lander satsar pa infrastrukturen, framforallt i
svaga regioner for att det ska ges samma mdojlighet till utveckling och konkurrens-
massiga fordelar i alla omraden. (Rietveld och Nijkamp 1993, 130)

I Malmo stad finns en planerad sparvagsstrackning mellan Vastra Hamnen i norr till
Stenkallan i sydost och Lindangen i syd. | dessa strak ar behovet samt samhélls-
ekonomisk och social nytta storst. Tanken ar att det forutom den uppenbara nyttan
som kollektivt fardmedel dven ska skapa mervérde i form av nya mojligheter for
stadsutveckling langs med sparvagens dragning. Det ar redan bebyggda omraden som
berors, dar det finns ett faktiskt underlag for utnyttjandet av sparvagen. En del av
sparvagsprojektets syfte ar aven, forutom att oka framkomligheten och véarna om
miljon, att 6ka integrationen i staden. (Modig A. et al. 2013, 3)
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1.2 Syfte

Syftet med denna rapport ar att undersoka om det forekommer en fastighets-
vardeokning i samband med anldggandet av sparvdg. Syftet ar vidare att applicera
resultatet pd Malmo Stad for att forsoka forutse effekterna av kommande
sparvagssatsning.

1.2.1 Fragestallningar

1. Kan man forvanta sig att sparvag genererar ett hogre fastighetsvarde?

2. Gar det att se ett samband mellan sparvéag och fastighetsvarden med hjalp av
ortsprisanalys?

3. Hur skulle sparvag i Malmo paverka fastighetsvarden i staden?

1.3 Metod

For att utreda fragestallningarna har studier av teori, tidigare rapporter samt egna
empiriska studier utforts. Framfor allt urban ekonomi har beskrivits for att ge l&saren
en djupare forstaelse i amnet. For att undersoka om det finns en generell effekt pa
fastighetspriser kopplad till sparvag har vi studerat flera utlandska rapporter kring
amnet och valt ut jamforbara europeiska stader for mer djupgaende studier. For att
kunna tillampa resultatet av denna del av arbetet pa Malmé har stader med liknande
befolkningsmangd  studerats.  Aven  svenska rapporter som  behandlar
fastighetsprisutveckling i samband med sparvagsutbyggnad har studerats.

Rapporten omfattar endast studier gjorda i Europa. Bakgrunden till detta ar att
bilanvandandet och &ven manniskors syn pa kollektivtrafik skiljer sig mycket at i
Sverige och 6vriga varlden. Sparvag kommer troligen darfor fa mycket skilda effekter
pa kollektivtrafiken och samhallets utveckling i Europa och 6vriga varlden.

Forutom studier av teori har &ven en empirisk undersokning i form av hedonisk
regressionsanalys genomforts for att undersoka hur stor den ekonomiska effekten av
sparvagn ar i svenska stader. Regressionsanalysen har endast varit mojlig att
genomfora i Sverige da tillgdngen pa ortsprismaterial i 6vriga Europa ar begransad.
Endast ortsprismaterial for smahus har analyserats av den anledningen att statistik for
smahus ar mer tillganglig &n for andra sektorer.

Utifran teoristudier och empiriska studier har resultatet tillampats pa Malmo Stad. For
att en korrekt jamforelse skulle kunna genomforas sa har Malmd Stads unika
forutsattningar studerats och jamforts med dvriga studerade stdder. Dessutom har
exploateringsmojligheter i narhet till den planerade sparvéagen studerats ingaende.
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2. Ekonomisk teori

2.1 Urban ekonomi

Bakgrunden till all ekonomisk utveckling som sker till foljd av sparvagsutbyggnad &r
mojligheten till ett hdgre antal passagerare &n andra transportmedel. Oavsett vilken
sektor man tittar pa sa ar ett hogt passagerarantal den absolut viktigaste faktorn for
vardeutvecklingen kring sparvagen. Forst nar passagerarantalet ar tillrackligt hogt sa
ser vi vinster for butiker, bostader och kontor och forst da tar man vara pa spéarvagens
fulla potential som vardeskapare. Om Kkollektivtrafiken brister i tillganglighet,
tillforlitlighet eller turtathet och pris sa finns det en risk att befolkningen valjer andra
alternativ sdsom bil och d& uppstar inte dessa omnamnda vinster. Nagot att ha i atanke
for infrastruktur &r att den forsta passageraren ar valdigt dyr, medan nasta passagerare
ar en mycket marginell extra kostnad. (Rietveld och Nijkamp 1993, 131)

En grundlédggande teori som kom véldigt tidigt var von Thinens markhyra-modell
vilken togs fram redan 1826. Den beskriver framst markhyra med avseende pa
jordbruksmark, med tva parametrar; avstand till en tankt hamn déar all handel sker och
transportkostnader. Han beskrev det som koncentriska cirklar dar man specialiserade
sig pa olika sadesslag beroende pa avstandet till hamnen. Denna teori har tydligt
inspirerat 1900-talets “bid-rent”-teori. (Button 1982, 31)

Teorin om bid-rent har kommit till uttryck pa flera olika satt men grundar sig tydligt
pa von Thiinens modell. Gemensamt for teorierna ar den centrala utgangspunkten att
dar transportkostnaderna ar minimerade, ar det residuala markvérdet maximerat, se
figur 1 nedan.

Land rent per acre

Office bid-rent function

Manufacturing bid-rent function

y

Residential bid-rent function

Agricultural bid-rent function

/

Up Uy u; Distance to city
center

Figur 1, Bid-rentfunktion (Guillermo Ordonez, UCLA)

Forst att applicera von Thiinens teori pa modern stadsmiljo var Haig 1926. Han
introducerade uttrycket “friction of space” som relationen mellan markhyra och

5
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transportkostnader. Han menade att transport ar en viktig faktor som kan minska
friktionen i form av tid och pengar. Markhyran ar mattet pa hur mycket nagon &r
villig att betala for marken. Denna teori kraver att man gor en del antaganden, sa som
att staden &r helt homogen, med all produktion och alla butiker och rekreationella
aktiviteter centrerat i en stadskarna, sa kallat CBD (Central Business District).
Befolkningen har samma densitet i hela staden och & homogen med avseende pa
inkomst, antal familjemedlemmar, behov av utrymme etcetera. Det enda som kan
variera ar transportkostnader som stiger med avstandet fran CBD. Med dessa
antaganden kommer summan av transportkostnad och markhyra vara lika stor i hela
staden. (Button 1982, 32-33)

En forfining av modellen, s& som den ser ut idag, utvecklades framst av William
Alonso pa 1960-talet och presenterades i rapporten “Location and Land Use” 1964.
Den stora skillnaden ligger i att Alonso ansag att foretag och hushall har olika
preferenser. Foretag drar garna nytta av Klustereffekten, att intédkterna potentiellt 6kar
tack vare nérhet till andra foretag i samma bransch. Detta gor att de &ar villiga att
betala mer for att lokalisera sig i CBD.

Ekonomiskt svaga hushall kommer inte att ha rad med hdga transportkostnader, och
de &r heller inte villiga att betala mer for storre ytor varfor de kommer bosatta sig
direkt utanfér CBD, medan ekonomiskt starka hushall ar mer benagna att soka sig till
villaomraden i utkanten av staden da de har mojlighet att betala for stérre tomter och
hogre transportkostnader. Férandringar av transportkostnader gor att dessa grénser
forskjuts. Till exempel skulle lagre transportkostnader innebara att hushall med en
lagre inkomst skulle bosatta sig allt langre ut fran CBD. (Button 1982, 34-37)

| kommuners detaljplaner anges bestammelser om utnyttjandegrad, sa kallad byggrétt.
Pa sa satt kan kommunen reglera maximal eller minimal omfattning av exploatering
av en fastighet. For hyreshusomraden redovisas byggratten per kvadratmeter brutto-
area ovan mark och anges ofta som “m” BTA”. En byggratts véarde kan till exempel
berdknas som marknadsvérdet av det fardigstallda projektet med avdrag for kostnader
for uppforande av projektet, sa som byggnation, exploatering, kapital, transaktions-
kostnader, samt vinstmarginal for byggherren. (Region Skane, 71 f.) En byggratt kan
ses som en slags option, eftersom det innebér en rattighet och inte en skyldighet for
agaren av byggratten att bygga. Tidpunkten for eventuell byggnationen bestdms av
agaren av byggratten. Inom ramen for planbestimmelserna ar det mark&garen som
bestammer densitet pa exploateringen. Optionsvardet ligger ofta i att kunna gora
exploateringen etappvis eller mojligheten att kunna skjuta fram exploateringen vid
konjunktursvangningar. (Fastighetsnytt 2003, 398 f.)

Markvérdet ar det som man maximalt vill betala for en fastighet, baserat pa ett
avkastningskrav och forvantad hyresintakt och fran detta dras byggnadskostnaderna
av. Den potentiella hyresintakten begransas av byggratten pa sa satt att
fastighetsagaren maste folja bestimmelserna om utnyttjandegrad.

Ett mojligt scenario nar transportpriserna sjunker ar att hushallen istallet valjer att
kopa mer mark och bygga storre bostader. Vid ett sddant scenario kommer staden att

6
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vaxa utdt, med minskad densitet som foljd. Ett andra scenario daremot ar nar staden
av nagon anledning inte kan véxa utat. Exempelvis Malmo har som ett tydligt mal att
vaxa inat och bli en tatare stad. Nar transportpriserna sjunker kommer markpriserna i
staden att jamnas ut. Ett annat satt att uttrycka detta pa &r att lagesfaktorn kommer att
varderas lagre i forhallande till andra parametrar for fastighetsvardet. (Geltner et al,
2007, 73)

2.2 Indikatorer pa fastighetsmarknaden

Genom att forandra kollektivtrafiken paverkar man omgivningen pa flera olika séatt
vilket kommer att fd ekonomisk betydelse for flera olika parter. Kapacitetsokningen
som sparvagen innebar ger en direkt effekt pa operatdren genom ett 6kat kassaflode
eftersom att fler manniskor kan resa med sparvagen. Dessutom minskar narboendes
pendlingskostnader, bade i form av tid och direkta pengar, till och fran arbetet vilket i
sin tur paverkar deras och foretagens betalningsvilja for bostader/lokaler. (Hass-Klau,
Crampton och Benjari 2004, 1).

Skillnader i fastighetspriser ar, ndr de ar offentliga och lattillgangliga, ett satt att méta
direkt ekonomisk effekt av en infrastrukturinvestering eftersom hushallens forstarkta
betalningsformaga kan speglas i fastighetspriser. (Hass-Klau, Crampton och Benjari
2004, 1) De ekonomiska indikatorerna som &r enklast att mata ar forsaljningspriser
for fastigheter. Forsaljningar av smahus-fastigheter ar valdokumenterade och ingar i
ett helt 6ppet system tack vare regler kring lagfart (Jordabalken 20:1). Daremot &r
kontorsmarknaden langt ifran lika transparent eftersom det ar fa kop och
hyreskontrakt som redovisas offentligt.

Manga transaktioner av kontorsfastigheter gors genom bolagsoverlatelser, och under
vissa perioder kan konjunktursvangningar leda till att endast ett fatal kop genomfors.
Det begransade underlaget gor det svart att folja fastighetsprisutvecklingen for sadana
fastigheter. Prisutvecklingen for bostadsratter ar inte heller lika lattillganglig som for
smahus da dessa endast séljs som en nyttjanderdtt till en fastighet. Daremot féljs dven
sadana kop upp och dokumenteras for kommersiella &ndamal, men informationen ar
daremot kostsam att ta del av.

I andra fall kommer direkta indikatorer, sa som ett 6kat antal gadende pa grund av okat
rorelsemonster till och fran hallplatserna att ge indirekta effekter pa ekonomin.
Exempel pa sadant &r att vi kan mata rorelsemonster och darmed uppskatta vilken
betydelse dessa har for handeln. Alla manniskor som ror sig i omradet kommer
givetvis inte att handla i butikerna i omradet, men det finns ett direkt samband
mellan antal forbipasserande och handel och dérmed butikers omséttning. Dessutom
kan vi tdnka oss att om manniskor far mer pengar Gver pa grund av minskade
pendlingskostnader sa kommer de att spendera mer pa andra varor, vilket ocksa
gynnar handeln. (Hass-Klau, Crampton och Benjari 2004, 3) Forutom detta kan en
sparvagssatsning bidra till 6kad sysselsattning och minskad miljopaverkan. (Sparvéag
etapp 1, 2013)
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2.3 Tillampning av teorin

Aven om teorierna ofta utgar fran en monocentrisk stadsmodell s& ser verkligheten
nagot annorlunda ut. F& stader ar helt monocentriska, med en enda karna som all
aktivitet utgar fran. Ofta finns det stadsdelscentrum i flera olika stadsdelar och i storre
stader utvecklas det stérre foretagskluster utanfor CBD. | grund och botten sa
existerar det inga fullstdndigt monocentriska stider eftersom olika verksamheter har
flera och olika centrum (lokaliseringar dar transportkostnader minimeras).

| polycentriska stader bestams marknadshyran utifran varje centrums basta
anvandning och hogsta bid-rent kurva. (Geltner et al, 2007, 89-90) Teorin utgar i
forsta hand fran miljonstader i USA, men bor i viss grad kunna appliceras aven pa
Malm¢ dér stadsdelar som Hyllie och Vastra Hamnen ses som aktivitetscenter med
stor dragningskraft inom hela Skaneregionen.

Urban fornyelse: Okad turism
Stimulans for
urban ekonomi

A

A4

y

Okade fastighets- Hogre ekonomisk
varden vid urbana > aktivitet
transportnoder
r
y
Battre kvalitet pa Kostnadseffektiv
kollektivtrafik B kollektivtrafik

Figur 2, Relation mellan investering o kollektivtrafik och stadsférnyelse
(Steer Davies Gleave 2005, 46)

De positiva effekterna av forbattring av kollektivtrafiksystemet framgar av figur 2
ovan. Nar fastighetspriserna forandras, tack vare forbattrade kommunikations-
majligheter, paborjas den urbana fornyelsen som leder till fler turister och fotgéangare,
och storre ekonomisk aktivitet vad galler arbetskraft och konsumentkraft. Da
underlaget for kollektivtrafiken dkar blir den mer kostnadseffektiv vilket kan leda till
ytterliga forbattringar och sa vidare i en positiv spiral. (Steer Davies Gleave 2005, 45)

2.3.1 Bostader

Bostadspriserna i en stad beror forst och framst pa hur stor del av sin inkomst
potentiella kdpare ar beredda att lagga pa sin bostad vilket i sin tur till stor del beror
pa hushallets pendlingskostnader. Dessa pendlingskostnader bestar inte enbart av
kostnader for drivmedel utan &ven av den tid som laggs pa pendling och
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parkeringskostnader med mera. Hur stora pendlingskostnader som kravs baserat pa
avstandet till arbetsplatsen kan komma att fa betydelse for bostadspriset.

For en bostad som &r placerad bredvid arbetet kan hushallen spendera stérre del av sin
budget pa bostaden. Om bostaden daremot ar placerad langt ifran arbetet s maste
pendlingskostnaderna, i form av direkta kostnader for sitt transportmedel men &ven i
form av kostnad per tidsenhet pendling, dras fran hushallets budget med resultatet att
det blir mindre pengar Gver att spendera pa sin bostad. Foljden blir att bostader langre
fran arbetstillfallen kommer att varderas lagre av képarna. (O"Sullivan 2012, 139)

| praktiken begransas privata hushall dessutom av finansieringsmajligheter vid kop av
bostad. Bankens vilja att ge ut lan for kop av en fastighet ar beroende av att man sjéalv
har en kontantinsats. Riksbankens styrranta, som forenklat uttryckt satts efter landets
konjunkturlage, paverkar i oerhort hog man bostadslanens ranta till privatpersoner
som i sin tur darmed paverkar hushallens ekonomi (Riksbhanken, 2011). Det ar saledes
inte endast avstand till jobb och kommunikationer som ar avgérande for
bostadspriserna, det &r &ven yttre omstandigheter.

Till ovanstaende resonemang laggs dessutom hushallens konsumentsubstitution till.
Denna innebér att hushallen konsumerar mindre bostad nér priserna stiger eftersom
alternativkostnaden stiger. Hushallen tvingas med andra ord ge upp mycket annan
konsumtion for en marginellt 6kad boyta. For att hushallen ska na en optimal nytto-
niva i centrum lagger de mer pengar per kvadratmeter boarea men kommer att
konsumera farre kvadratmeter per hushall. Det vill sdga att densiteten i centrum okar
och aven de potentiella inkomsterna fran bostadsforséljning eftersom att det gar att
sélja fler mindre lagenheter till ett hogre pris. (O Sullivan 2012, 141 f.)

2.3.2 Kontor

Tjansteproduktionen i Sverige véxer. Den &r beroende av informationsfloéden, tata
kontakter, moten och en ‘“kreativ blandning” och sker mer och mer i kluster dar
manniskor kan motas. Det fysiska avstandet mellan aktérerna blir allt viktigare
eftersom att de producerar varor som inte gar att lagra. (Svensson och Holmgren
2012, 12 f.). 1 en forestalld stad som helt och hallet bestar av kontor sa bade hanterar
och producerar alla foretag information. Dessa aktOrer har typiskt sett en hdg
kunskapsniva bland sina anstéllda. Dessa har pa grund av en hog kunskapsniva och
I6neniva en hog alternativkostnad for att pendla till och fran arbetet. Mycket av
kunskapsbytet mellan foretag kraver interaktion mellan individer varpa
informationsforetag har hdga incitament att etablera sig i kluster. Informationskluster
erbjuder tillgang till den kunskap de behver genom néarhet till andra foretag.

Skillnaden i restid mellan de olika lokaliseringarna neutraliseras till fullo av hyran,
vilket innebar att ett foretag i teorin aldrig kan tjana pa en viss lokalisering. Den
eventuella vinsten som uppstar av att lattare kunna utbyta information, maste
foretaget till fullo betala fér genom hyran for lokalen. (O”Sullivan 2012, 130 ff.)
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Byggnader néra stadskérnan ar ofta hogre och ockuperar en mindre yta mark. Hojden
pa byggnaden bestams utifran avvagningen mellan markpris och kapital, da kostnaden
per vaning Okar med antalet vaningar. Detta innebéar att nar markpriset ar hogt
tenderar foretaget att bygga hogre pa en mindre markyta, markpriset stiger i sin tur
ytterligare eftersom den potentiella intdkten fran hyra 6kar med antalet vaningar.
(O"Sullivan 2012, 141 f.).

I intervjuer med entreprendrer i Holland séger cirka 15 % att forbattringar eller ny-
investeringar i infrastruktur har spelat en mycket stor roll i utvecklingen for
anstallningar inom firman. Man ska dock inte 6verdriva omfattningen av paverkan
fran infrastruktur, eftersom de dven svarar att marknadens utveckling och utrymme
for mojlig expansion ar viktigt. Bland foretag som nyligen omlokaliserat sig svarade
ungefdr 35 % att infrastruktur var en viktig eller véldigt viktig faktor i valet av plats.
Nackdelen med undersokningar i intervjuform ar att det finns ju inget som sdger att
entreprenorer verkligen agerar pa det sétt de svarar. Intervjufragorna fangar heller inte
upp indirekta effekter pa andra entreprendrer. (Rietveld och Nijkamp 1993, 143)

2.3.3 Butiker

Butikers hyra &r starkt kopplad till deras omséttning. Omséattningen inom handeln &r
starkt beroende av hur manga invanare och besokare som vistas i naromradet, vilket i
sin tur beror pa hur stor attraktionsformaga som utformningen av trafik- och
stadsmiljon har. (Svensson och Johansson, 2009, 3)

Ett 6kat antal fotgangare till foljd av sparvagen har en positiv inverkan pa handeln.
Nar en sparvdg etableras sa innebar det en 6kad attraktionskraft for centrum och kring
dess hallplatser. Langt ifran alla kommer att handla i butikerna, men det ar klart att en
sa stor 6kning av fotgangare kommer ha nagon effekt for handeln. | Norrképing har
man upplevt en resandedkning pa uppemot 20 % i samband med inrdttandet av en ny
sparvagslinje soder ut. (Martin Schmidt, 2014).

Ett exempel pa nar sparvagen och centrumhandeln samspelar finns i Norrkoping, se
figur 3 nedan. Eftersom sparvagnarna I6per i ett tydligt spar kanner sig fotgangare
trygga med att samsas med denna trafik. ”Man forstir hur nara man kan ga sparen
utan att bli pakord” sdger Martin Schmidt som arbetar med sparvagnsfragor pa
Norrkopings kommun. Han menar vidare att det &r battre att dra sparen genom
centrum, till exempel gagatan istéllet for parallellt langs med en lugnare gata.
Anledningen ar att resenarerna pa det viset kommer narmare malpunkterna, vilket ar
en stor konkurrensférdel gentemot bilen.
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Figur 3 Drottninggatan i Norrkﬁping

Studier har visat att handeln oOkar vid inférande av sparvagssystem som ett
komplement till busstrafik tack vare battre tillgdnglighet for konsumenter genom
utékade upptagningsomraden (Steer Davies Gleave 2005, 45). Det som ibland oroar
aktorer i smacentra i stadens ytteromrade ar att befolkningen ska vélja att aka in till
stadens centrum tack vare den skapade tillgangligheten, istéllet for att gora sina
arenden lokalt (Crampton 2003, 8).

| en studie fran 1989 av Edward Erdmann, behandlas forhallandet mellan antalet
gaende pa en gata och butikshyra. Studien visar att hyran for butiker vid en gagata ar
hogre an hyran for butiker som ligger utmed en gata déar bade bilar och manniskor tar
sig fram, i vissa fall ar skillnaden sa stor som 80 %. Studien gjordes Gver flera ar och
visade dessutom pa att skillnaden i hyra 6kade med tiden. Studien visar pa att nar ett
stort antal manniskor enkelt kan na butikslaget sa okar ocksa hyran (Hass-Klau 1993,
29).

Storst nytta av en Okad rorelse har handeln i centrum, men det finns faktorer som
tyder pa att 4ven sma stadsdelscentrum kan dra nytta av sparvagens attraktionskraft
for fotgadngare (Hass-Klau, Crampton och Benjari 2004, 4). Det &r dock vért att
namna att handeln &r den sektor som drabbas hardast under uppforandefasen av ett
sparvagssystem da tillgangligheten tvartom ar kraftigt forsamrad (Hass-Klau et. Al
2004, 108).
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el » = :
Figur 4 Porte Jeune (Google Maps)

Exempel pé den attraktionskraften som sparvagnshallplatserna har for handeln finns
bland annat i Mulhouse i Frankrike. Intill korsningen mellan tva sparvagnslinjer och
saledes en plats for manga byten har ett stort komplex for handel, Porte Jeune,
etablerats (Stephan Bosch, 2014), se figur 4 ovan. Det finns dven svenska exempel pa
liknande tendenser, till exempel i Malmé har pa kort tid Triangeln och Emporia
utvecklats. Det ar tva képcenter som har utvecklats i samband med utbyggnaden av
tva tagstationer i Malmo.
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3. Sparvagens funktion pa fastighetsmarknaden
3.1 Lagt spar ligger

Sparvagsstrackningen ar fast och erbjuder en typ av kontinuitet och ses darfor ofta
som viktig en symbol for staden de I6per genom och kan leda till 6kade investeringar.
(Hass-Klau et al 2004, 6) Foresprakarna ser det som trygghet och stabilitet att sparen
ar permanenta och att det ar tack vare detta man bland annat kan se en
fastighetsvardeokning i stationsnara omraden (Malmo, Sparvag i Malmo, 2013). Ett
uttryck som brukar anvéndas i sammanhanget ar “Lagt spar ligger”.

En av de stora fordelarna med sparvdag ar att den kan ge uttryck for en stads
framtoning genom sin design och stabilitet. Trots att man ofta talar om de hdga
investeringskostnaderna som en av sparvagens nackdelar, ar det aven en stor fordel da
de ses som ett slags 16fte om framtida investeringar i omradet. (Steer Davies Gleave,
2005, 45). "Det &r ndstan som en informationskanal” uttrycker Stephan Bosch pa
Trivector i Lund. Han menar vidare att sparen rent fysiskt ger information om
kollektivtrafikens riktningar i en stad och att just stabiliteten ar sparvagens storsta
fordel.

Det finns flera studier som visar pa att en sparfaktor trader in nar ny sparvag byggs.
Med sparfaktor avses den positiva effekt pa antalet kollektivtrafikresenarer som
uppstar nar befintliga kollektivtrafiksystem kompletteras med sparbunden trafik.
Utvecklingen i de stader i Europa som har baserat kollektivtrafiken pa sparvagar
pekar mot att en sparfaktor faktiskt existerar i form av en ckad andel resenarer.
(Hedstrom 2011, 31)

Sa som tidigare namnts har Norrkoping upplevt en 6kning av kollektivtrafikresenarer
med 20 % sedan invigningen av en ny sparvagnslinje. “Det dr ndgot magiskt, det
finns sakert massor med sma faktorer som spelar in, men jag tror inte att de motsvarar
alla procenten.” sdger Stephan Bosch angdende de studier som pekar pa 6kat resande
med spérvagnstrafik i Europa. Ar 2011 skrevs en stor forstudie om forutsattningarna
med sparvdg, dir ett av syftena just var att identifiera sparfaktorn”. Rapportens
slutsats pekar tvirtom pa att utfallet pa ”sparfaktorn” gar att forklara och att denna
bestdms av hur bra man lyckas placera in investeringen i ett sammanhang dar den ger
de effekter man vill uppnid. ”Det dr en fraga om politisk vilja, administrativ
skicklighet och tillgéngliga resurser” (Johansson och Svensson, 2011, 92)

Undersdkningar har visat att 6kningen av antalet kilometer kérda med bil har
stagnerat de senaste aren i flera i-lander (USA, Storbritannien, Tyskland, Frankrike
och Japan). Oavsett om man mater det i kord kilometer per bil, kilometer per person
eller totalt antal kilometer med bil i ett land, s& minskar det ar for &r. Detta fenomen,
ként som “Peak Car” kan forklaras pa flera olika satt, dels stigande oljepriser och dels
att ungdomar tar korkort senare. Det gar &ven att se samband mellan 6kad internet-
anvéndning och minskad bilkdrning. Genom att forbattra alternativa fardmedel kan
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kommuner ta tillvara pa fordelarna med minskad bilanvandning. (Seeing the back of
the car, 2012)

Aven i Malmds grannkommun Lund &r planer pd sparvag aktuella. Dar &r dock
forutsattningarna betydligt annorlunda. Planerna &r att sparvagen skall dras mellan
Lund C och den planerade multivetenskapliga forskningsanlaggningen ESS i
Brunnshdg i norddstra Lund. Kommunen &ger stora delar av marken som enligt
forvantningarna kommer stiga betydligt i vérde. Foreningen “Aktion for sparvégsfritt
Lund” tror att inrittandet av sparvigen kan leda till dyra misstag pa grund av dess
inflexibilitet. De menar att beslutsfattarna omgjligt kan se in i framtiden och kan inte
med sakerhet veta att det faktiskt kommer finnas behov av kollektivtrafik i sa stor
utstrackning. De foresprakar istallet andra kollektivtrafiklosningar, sdsom el-buss
(Aktion for sparvagsfritt Lund, u.d.).

3.2 Finansiering

En av sparvdgens storsta nackdelar &r hoga investeringskostnader. En grov
uppskattning ar att hoégkvalitativa bussystem bara kostar mellan 10-50 % av vad
sparvag gor. De stora investeringskostnaderna, tillsammans med sparvéagens
inflexibilitet gor att det tar valdigt lang tid att genomdriva ett sparvéagsprojekt.
(Stephan Bésch, 2014)

Infrastruktursatsningar ger ofta andra fordelar an transportmdjligheten i sig, det &r
aven en viktig faktor for ekonomisk- och stadsutveckling. Attraktiviteten for
fastigheter dr ofta stark sammankopplad med, bland annat, kollektivtrafikens
tillganglighet, kvalitet och kvantitet.

Det finns tva olika séatt att gora infrastruktursatsningar i form av kollektivtrafik. Den
passiva strategin innebar att man later de privata investeringarna komma forst, i form
av kontor, butiker etc., och nar det har bildats en sa kallad flaskhals i det befintliga
trafiksystemet gar staten eller kommunen in och tillgodoser det Okade
kommunikationsbehovet. Den aktiva strategin & andra sidan innebar att kommunen
identifierar omraden med utvecklingspotential och dar anlagger till exempel sparvag
som en drivkraft for ekonomin med forvantningar om att den privata sektorn kommer
vilja investera dar. Detta medfor en viss risk, da responsen fran det privata
naringslivet eventuellt inte blir sa stor som onskat. (Rietveld och Nijkamp 1993, 131)

I en global kontext pagar debatten kring hur mycket kommun och stat ska kunna ta
del av den vardestegring som sker vid infrastruktursatsningar for att pa sa satt tacka
sina utgifter. | Frankrike far staderna ta ut en kollektivtrafikskatt. Skatten kan
anvandas bade till att finansiera utbyggnad och att tacka driftsunderskott. Omkring 40
% av kostnaderna for kollektivtrafik finansieras med hjalp av den hér skatten. (Hass-
Klau 2004, 37-38).

I Sverige finns inget motsvarande nationellt system for att kommunerna direkt ska
kunna ta del av investeringen. Daremot finns det méjlighet for kommunerna att gora
strategiska markforvarv infor stora infrastrukturinvesteringar for att pa sa satt kunna
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paverka utvecklingen och direkt ta del av markvéardestegringen. Dessutom kan
kommunen indirekt fa del av nyttan genom okad ekonomisk aktivitet i staden som
helhet.

Det finns en regel i Expropriationslagen 1972:719 som mdjligen skulle kunna utgéra
en grund for strategiska markforvarv av kommunen. Denna bestdmmelse kallas for
vardestegringsexpropriation och aterfinns i 2 kap. 118. Denna regel gor det mojligt
for kommunen att expropriera mark som stiger vasentligt i varde till foljd av
offentliga investeringar under vissa forutsattningar. Regeln har aldrig tillampats och
inneborden av bestammelsen &r darfor oklar. Dock kan den fa betydelse i och med ett
utbkat forhandlingslage for det allménna gentemot fastighetségaren. (Kalbro och
Lindgren 142, 2010)

15



Lagt spar ligger

16



Lagt spar ligger

4. Sparvagnsstader i Europa

Flera stader i Europa fokuserar idag pa sparvag som medel for att driva pa en hallbar
stadsutveckling, for att revitalisera stadskarnor och forstérka dess handel. Den storsta
utvecklingen av sparvagsnatet har varit koncentrerad till vastra Europa, framforallt i
form av nya system i Frankrike, Spanien och Storbritannien. | Tyskland och 6stra
Europa har man expanderat de befintliga systemen i stor utstrackning. (Chénar, 2008,
4 f.) Nedan foljer en sammanfattande beskrivning av de rapporter som har tagits fram
for utvalda, befintliga, system i Europa idag.

Det &r viktigt att sarskilja forutsattningarna. En del stader i Europa har haft sparvagn
lange och det ar stor skillnad pa att bygga ut ett befintligt system genom att forlanga
eller lagga till en linje, an att infora ett helt nytt transportmedel. (Stephan Bdésch,
2014)

4.1 Frankrike

Sedan borjan pa 2000-talet har flertalet franska stader haft som mal att revitalisera
sina stadskarnor. Sparvéagen ingar i ett storre sammanhang dar bilar leds om utanfor
centrum och det offentliga rummet far storre betydelse och ger plats at gaende och
cyklister. Manga av staderna har dessutom kunnat bygga bort manga av de barriarer
som hindrat fororter fran att utvecklas genom att dra sparvagen fran centrum till
omraden med hdg befolkningsdensitet och Iag inkomst. (Kéning & Heipp 2008, 14).

Den har franska modellen innebar att sparvagen nyttjats i hog grad da den nar valdigt
manga manniskor vars alternativa transportmedel &r fa. Detta har gjort sparvag till en
populdr trafiklosning. Det finns daremot inte samma mojligheter till ny ekonomisk
aktivitet i staden, eftersom det séllan finns gott om outnyttjad mark dar ny ekonomisk
aktivitet kan fa faste (Crampton 2003, 7).

4.1.1 Nantes

Nantes ligger i vastra Frankrike och har strax under 300 000 invanare (United Nations
Statistics Division, 2012). Den forsta sparvagslinjen i Nantes 6ppnade 1985 och var
ett viktigt steg i stadens utveckling fran industristad till service-metropol. Linjen var
inte bara Frankrikes forsta moderna sparvag, utan aven den forsta i Europa byggd
efter andra varldskrigets slut. Med utbyggnaden av de tva forsta sparvagslinjerna
foljde en total ombyggnad av gaturummet, dar bilar forbjods och man pa sa satt vann
mycket yta for offentlig plats med restauranger, caféer och sma parker. (Koning &
Heipp 2008, 14). Systemet har byggts ut ytterligare och omfattar idag totalt ca 40 km
sparvag.

Mellan 1990 och 2000 véaxte stadens befolkning med mer &n 10 %, och i k&rnan mer
an 20 % till foljd av ett omfattande utvecklingsprogram for stadskdrnan, dér
sparvagen har varit en viktig komponent. Siffrorna stélls i kontrast till utvecklingen i
Nantes naromrade, dar utvecklingen bara var 2 % under samma tid.
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Bostadsfastigheter langs med sparvagen har i vissa fall 6kat med mer an 15 % i vérde
till foljd av okad rorlighet och tillganglighet. (Koning & Heipp 2008, 18)

I en detaljerad studie har man undersokt en korridor omfattande 400 meter pa vardera
sidan om de tva sparvagslinjerna. Inom korridoren aterfinns en storre aktivitet an i
ovriga staden. Det ar tatare bebyggelse med fler kontor och butiker, dessutom bor
hélften av alla skolbarn och 86 % av alla hogskolestudenter inom denna korridor.
(Hass-Klau et al 2004, 106)

Hushallen inom korridoren ar mindre, dessutom har en tredjedel av dessa inte nagon
bil. Daremot har nybyggandet av bostédder inom korridorerna varit lagre an inom
staden som helhet, troligen till foljd av att omradet redan innan sparvagen hade
relativt hog exploateringsgrad och inte sa stort utrymme for ny bebyggelse. (Hass-
Klau, Crampton och Benjari 2004, 118)

I en senare studie har man undersokt utbyggnad av sparvagnsnatet har paverkat
staden. Det man har sett &r att det har skett en polarisering av féretagen, dar man har
flyttat mot de storsta och mest tillgangliga stationerna i forhoppning om att kunna na
fler av sina kunder och fa ett storre informationsutbyte. De stora stationerna har
darmed vuxit, till viss del pa bekostnad av mindre stationer. (Hass-Klau, Crampton
och Benjari 2004, 107).

4.1.2 Strasbourg

Strashbourg ligger nord-0stra delen av Frankrike, néra gréansen till Tyskland och har
strax under 300 000 invanare (United Nations Statistics Division, 2012). | november
1994 6ppnade den forsta sparvagslinjen som ett steg i en stadsmiljoomvandling av
Strashourgs innerstad. Sparvagen var i det skedet 22 km lang och omfattade 22
stationer. ldag trafikeras fem sparvagslinjer, totalt 39 km dubbelspar. Den nya
sparvagen utgjorde en av delarna i l6sningen pa Strasbourgs ddvarande trafik- och
miljoproblem. Genom att 0ka antalet resor med kollektivtrafik ville man minska
biltrafiken i stadskarnan och pa sa satt minska trangseln. Ett annat viktigt mal man
ville uppna var att minska klyftorna i samhallet och motverka segregation genom att
gora vissa utsatta omraden mer lattillgangliga. (LiRa Pilot 3 2000, 54)

Under 90-talet utgjorde trangsel och trafikstockning i Strasbourg ett tydligt hinder
mot ekonomisk utveckling inom vissa omraden. Sedan sparvagen 6ppnade 1994 har
kapaciteten dkat med 40 % och darmed har méjligheterna att forflytta sig inom staden
Okat markant, vilket i sin tur leder till 6kad ekonomisk aktivitet. (LiRa Pilot 3 2000,
53) Redan tre ar efter Oppnandet hade antalet resande med kollektivtrafiken i
Strasbourg ckat med 43 %, denna framgang majliggjorde nyanlaggning av ytterligare
strackor. (Jacobsson m.fl. 2013, 37)

Under tidigt 90-tal upplevde Strasbourg en krasch pa kontorsmarknaden. | borjan pa
2000-talet var 6verutbudet uppskattningsvis fortfarande kring 85 000 kvadratmeter.
Detta har medfort att kontorsmarknaden under mycket lang tid kommer att vara mer
paverkad av konjunkturen an av sparvagen. Vid jamforelse av kontorshyrorna med
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andra liknande stader i samma del av landet ar 1998 ligger Strasbourg ca 10-15 %
hogre. (Crampton 2003, 9)

Undersokningar av antalet fotgangare pa gatorna gjordes bade fore och efter att
sparvagen togs i drift. Det uppmittes till 88 000 personer fore sparvagen, pa en lordag
i februari 1992, och 146 000 personer i oktober 1995, ungefar ett ar efter att
sparvagen togs i drift. Detta motsvarar en 6kning pa ca 65 % pa drygt 3 ar.( Hass-
Klau et al 2004, 111) Senare matningar, 2002, har visat att antalet fotgangare pa
gatorna i anslutning till sparvagen har minskat igen, men det ar fortfarande fler &n
innan sparvagen togs i drift. Detta forklaras med att nyhetsvardet av sparvagen
lockade fler fotgangare och att Tysklands ekonomiska lage férsdémrades och att den
tyska turismen, som &r en stor tillgang for Strasbourg, darfor minskade (Crampton
2003, 8). Pa 10 ar, mellan 1992 och 2002 &r 6kningen i antalet fotgangare totalt i
stadens centrum ca 41 %. (Hass-Klau et al 2004, 112) Med sa stor 6kning av personer
i rorelse kan man med storsta sannolikhet dra slutsatsen att omséttningen for
butikerna har okat. Kritik kan dock riktas mot att matningarna har gjorts vid olika
tidpunkter pa aret, da det ofta ror sig mer manniskor pa gatorna i oktober an i februari
(Aultman-Hall, Lane och Lambert, 2009).

Sedan sparvagen byggdes har man upplevt att handeln i centrum har forandrats med
bade nyoppningar och omflyttningar som féljd. Manga av affarerna upplever 6kad
omsattning och har mojlighet att specialisera sig mer. For manga har detta fatt till
foljd att lokalhyran blivit hogre. Det finns exempel pa nar hyran har hojts sa mycket
som 200 %. Anledningarna till detta ar flera och beror snarare pa hela den stadsmiljo-
omvandling som har genomforts i Strasbourg, &n enbart pa sparvéagen. (LiRa Pilot 3
2000, 57)

Nar hyrorna hojdes sa pass mycket klarade manga av de mindre butikerna inte langre
av att vara kvar, utan tvingades till omlokalisering. Denna effekt &r ett bakslag som
kan intraffa just nar framgangen med fotgangare blir for stor. De mindre, unika
butikerna ar ndgot som ger en stad sin specifika karaktar och bidrar till stadens
attraktivitet. (Crampton 2003, 8)

Bostadsomraden som har bra tillgang till sparvagen har blivit mer populéra att bo i,
sarskilt for sma lagenheter verkar det finnas korrelation mellan narhet till hallplats
och forsaljningspris/hyra. Forséljningspriserna for de omraden med nara tillgang till
sparvagen steg mellan 1994 och 2000 i genomsnitt 8,1 % per ar jamfort med omraden
som inte har lika bra tillganglighet som under samma tidsperiod endast 6kade 5,2 %
per ar. For stora lagenheter fann man inte nagon korrelation mellan forsaljningspris
och néarhet till hallplats. (LiRa Pilot 3 2000, 57)

Stadskarnan har till f6ljd av sparvagen blivit en mer attraktiv plats att bo pa vilket har
inneburit att manniskor som tidigare bodde pa ett avstand fran centrum har flyttat
tillbaka till centrum. | vissa centrala delar med tillgang till sparvag har man sett
huspriser stiga med sd mycket som 10 % sedan invigningen av sparvagen i
Strasbourg. Stora offentliga investeringar i sparvag och omkringliggande miljé har
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resulterat i att privata investeringar ocksa okar, till exempel har manga fasader
renoverats och tomma tomter har bebyggts.

Sammanfattningsvis s har sparvégen tillsammans med ett omfattande fornyelsepaket
for staden bidragit till ett ekonomiskt lyft for staden, mest tydligt for butiker och
genom hojda priser pa framforallt sma lagenheter. Det havdas att genom att minska
trangsel i innerstaden sa undviker man ekonomisk stagnation. (LiRa Pilot 3 2000, 58)

4.1.3 Montpellier

Montpellier ligger i sédra Frankrike och har strax 6ver 250 000 invanare (United
Nations Statistics Division, 2012). Sparvagen i Montpellier 6ppnade ar 2000 och
I6per mellan ett stort bostadskomplex fran 70-talet i vastra Montpellier (La Paillade)
och ett storre nojescentrum i norddstra delen av staden. Dragningen av sparvagen ar
ett typexempel pa fransk sparvég, sa som i manga andra franska stader sammanlankar
den de viktigaste besoksmalen i centrum, sa som universitet, sjukhuset, och
stadskarnan, med bostadsomraden strax utanfor. Modellen fungerar val pa sa satt att
man uppnar ett hogt passagerarantal redan under de forsta aren. (Hass-Klau et al
2004, 101)

Forutom att sparvagen I6per genom befintlig bebyggelse har man aven natt framgang
i de omraden dar man dragit sparvagen genom relativt 1agt exploaterad mark. I ett
strak langs med sparvagen, relativt nara stadskarnan, dar man tidigare inte sett sa
mycket utveckling har etablerandet av sparvagen satt igang en process praglad av
mycket blandad bebyggelse. | just dessa omraden har ett attraktivt lage nara stads-
kdrnan tillsammans med okad tillganglighet varit en framgangsrik kombination som
lett till den positiva utvecklingen. (Hass-Klau et al 2004, 101 f.)

Den storsta ekonomiska utvecklingen har skett i stadens centrum, starkt av andra stora
projekt sa som ett nytt kongresscenter. Narmare en tredjedel av resorna in till centrum
ar 2004 skedde med kollektivtrafik, dar sparvagen stod for majoriteten. Storsta delen
av all byggbar mark i narheten av sparvagen var, eller ar fortfarande, offentligt agd.
En viss del har salts till offentligt dgda fastighetsbolag och resterande till privata
exploatdrer.

Det saknas information om hur mycket fastighetspriserna har 6kat i Montpellier.
Déremot ser man ett tydligt monster av 6kad bebyggelse och hég anvéandning av
sparvag som transportmedel. Dessa tva faktorer pekar pa att sparvdagen har varit
mycket viktig for den utveckling som skett.

Utvecklingen i Montpellier kan lankas samman med sparvagen, men ska dven ses i ett
mer Gvergripande sammanhang dar en overlag positiv utveckling i Montpellier pa
ménga plan ocksé har spelat en avgérande roll. Atgarder for att minska bilburen trafik
i centrala delar av staden har stottat sparvagens utveckling, liksom en stark marknads-
foring av sparvagen och en positiv installning hos stadens invanare ocksa varit positiv
for de framsteg som skett. (Hass-Klau et al Benjari 2004, 103 f.)
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4.2 Tyskland

En stor skillnad mellan de tyska systemen och exempelvis de franska &ar att tyska
stader i manga fall arbetar med att utveckla befintliga system, dar forutséttningarna
mer eller mindre redan &r satta. Under nedgraderingen av sparvag i Europa under 50-
och 60-talet sa beholl de flesta tyska staderna sina sparvagssystem. Vasttyska stader
har lagt ner stora insatser pa kollektivtrafiken de senaste 40 aren, dar nya moderna
sparvagssystem i manga fall ersatt de dldre. Aven i manga fore detta Osttyska stader
har man behallit de aldre sparvagarna, men dar har dock upprustningen inte varit lika
stark. (Hass-Klau et al 2004, 39) Tyska rapporter pekar pa att sparvagssatsningar i
Hannover och Dusseldorf gav tillbaka mellan 1-1,2 ganger investerat kapital i
ytterligare fastighetsinvesteringar (VDV och VDV Foérderkreis, 436).

4.2.1 Freiburg

Freiburg ligger i sydvastra delen av Tyskland och har omkring 230 000 invanare och
ar en stad med stark befolkningstillvaxt (United Nations Statistics Division, 2012).
Dessutom har staden fler &n 50 000 inpendlare varje dag. (Hass-Klau, Crampton och
Benjari 2004, 69)

Staden &r kand over Europa for att pa ett effektivt satt ha infort en hallbar
kollektivtrafikstrategi i hela staden. Genom sitt arbete har de lyckats halla antalet
bilresor i staden konstant dver 20 ar, men pa samma tid dubblerat antalet resor med
kollektivtrafiken. (Hass-Klau et al 2004, 70).

Sparvagssystemet nar narmare 80 % av stadens invanare och &r idag 35 km langt.
Forutom satsningar pa sparvag sa har man investerat i bussar, tdg och cykel-
parkeringar samt integrerat dessa med sparvagsstationerna vid sarskilda noder. Pa sa
sétt sakerstaller man att resendrerna enkelt kan byta mellan olika trafikslag. (Svensk
Kollektivtrafik, Freiburg)

Sparvagen har starkt folkligt stod i staden. Invanarna upplever att de har god
tillganglighet till arbete och sparvagen har framjat en god ekonomi, dar hushallen har
fatt ta del av vinsten genom att bostadspriserna har stigit i samma takt som kollektiv-
trafiknatet byggts ut. (Svensk Kollektivtrafik, Freiburg)

Ar 1997 byggdes systemet ut med ytterligare en linje mot ett omrédde med endast
1000 invanare med forhoppningar om att kunna bygga bostader for upp mot 12 000
personer under 10 ars tid. Sex ar senare sa omfattade bostadsomradet 5000 personer.
Eftersom i stort sett hela staden ar forsedd med sparvag sa ar det daremot svart att
direkt se nagon prisskillnad pa bostader med eller utan tillgang till sparvag, man talar
om en skillnad i storleksordningen 3 %.

Enligt studien sa pekar uppgifter mot att markpriserna for kommersiella fastigheter
skiljer sig mycket at nar man jamfor omraden med och utan tillganglighet i form av
sparvag. Kontor med direkt tillgang till sparvag som &r lokaliserade i stadens periferi
ligger pd samma hyresniva som kontor i de yttre delarna av stadskarnan. Skillnaden
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mellan centrala kontor och kontor lokaliserade intill ett bra vagnat ar i
storleksordningen 40 %. (Hass-Klau et al 2004, 71).

4.3 Norge

4.3.1 Bergen

Bergen ligger pd Norges vastkust och har strax éver 250 000 invanare (United
Nations Statistics Division, 2012). Landskapet & mycket kuperat, staden &r omgiven
av berg vilket gor att utbredningen &r begransad. Bybanen invigdes 2010 som en
I6sning pa stadens problem med en vaxande befolkning och trangsel. Till en borjan
var stadens befolkning kritisk mot Bybanen men idag dr den en naturlig och
uppskattad del av staden. (Jacobsson m.fl. 2013, 36).

Bybanen finansierades delvis genom ett samarbete inom det statliga Bergens-
programmet, men den storsta delen av finansieringen kom fran biltullar for inpassage
till stadens centrum. (Lightrail, Bergen) Redan innan sparvagen togs i drift marktes
stadsfornyelsen genom privata investeringar som gjordes langs med spardragningen.
(Jacobsson m.fl. 2013, 36). Grovt uppskattat rdknar man att de privata och offentliga
investeringarna langs med sparvdgen dr tio ganger sa stor som sjalva
infrastruktursatsningen. (Bergens Tidene, 7 nov 2012)

Detta indikerar sparvagen som ekonomisk drivkraft i dess naromrade. Pa samma satt
ar narhet till stationer en faktor som varderas hogt for bostader. (Sparvag, etapp 1).
Bostadspriserna langs med Bybanens strackning har hojts kraftigt och man har dven
markt en stadsfornyelse i naromradena (Jacobsson m.fl. 2013, 7). Bergens Planchef
Mette Svanes forstarker det intrycket, ”Det har blivit attraktivt att bygga bostader,
kontor och butiker langs med linjen. Nya bostader saljs snabbt och nérhet till
Bybanen namns i alla bostadsannonser. En Bybanestation har fatt nybyggda
studentbostader ovanpa stationen och ett kdpcentrum har byggts om sa att entréer och
kaféer vander sig mot Bybanen samtidigt som parkeringsplatser har tagits bort, pa den
bilparkering som idag finns vid huvudstationen planeras handel och kontor.”
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5. Sparvagnsstader i Sverige

| Sverige finns det sparvagnssystem i tre stader; Norrkoping, Goteborg och
Stockholm (Tvérbanan och Nockebybanan). For att gora det mojligt att jamfora dem
pa ett korrekt sétt har vi studerat antal invanare i tatorten. P& sa satt ar det majligt att
beskriva befolkningskoncentrationer pa ett finare satt an vad den administrativa
kommunindelningen ger mgjlighet till. (SCB 2013)

5.1 Stockholm

Invanare (Tatortsregion) 2010 1372 565
Befolkningsokning (kommun) trearsbasis 2010-2013 6,0 %
Medianinkomst 2012 272 098 kr
Oppen arbetsloshet 2013 7,1%
Befolkningstathet (tatort) 2010 3597 inv/km?

Tabell 1 Invanare och befolkningstathet Stockholm (SCB och Ekonomifakta 2013)

I Stockholm l6per en modern sparvég, den sa kallade tvarbanan, mellan Sickla Udde i
sydostra Stockholm och Solna Centrum i norr. Syftet &r att knyta samman buss-,
tunnelbane- och pendeltagslinjer runt centrala Stockholm utan att passera city.
Tvédrbanan 16per pa “tvaren” i motsats till de flesta andra linjer som I6per radiellt till
och fran centrum, se figur 5 nedan. (SLL, Tvarbanan). Dessutom omfattar
undersokningen dven Nockebybanan i Nockeby. Det finns dven andra sparvagslinjer i
Stockholm, men dessa behandlas inte i denna rapport.

Den forsta etappen av tvarbanan, mellan Gullmarsplan och Liljeholmen i Stockholm
oppnades for kommersiell trafik den 8 januari 2000. Samma ar gjordes forlangningar
vidare till Alvik i Norr och tva ar senare till Hammarby Sjostad i Soder. Under 2013
byggdes tvarbanan vidare mot Solna centrum och forlangningen till Solna station
berdknas kunna dppna for trafik under 2014. Nér tvarbanan ar fullt utbyggd mot
Solna beréknas reseunderlaget vara 110 000 resor per dygn. (SLL, Tvarbanan; SLL,
Tvdrbanan norr)

Hela Stockholmsregionen véxer och vid slutet av 2014 var befolkningen i lanet strax
over 2,2 miljoner invanare och beraknas fram till 2022 ¢ka till narmare 2,5 miljoner
invanare. Befolkningsokningen motsvarar totalt sett 10,6 %. Kommunerna som
omsluter tvarbanan; Stockholm, Sundbyberg och Solna, férvantas vaxa ytterligare
nagot snabbare, 12,5 % mellan 2014 och 2021. (Moberg 2012, 3)

Denna stora befolkningsokning stéller stora krav pa strategisk planering och stads-
utveckling. Enligt den regionala utvecklingsplanen fér Stockholmsregionen, RUFS
2010, sa bor utglesning av bebyggelsen motverkas genom bland annat utveckling av
en flerkérnig, tat och variationsrik region med goda forutsattningar for hog
tillganglighet med kollektivtrafik. ”Extra viktigt dr det att stadsutvecklingen runt
stationer och knutpunkter far en tét och tilltalande utformning”. (RUFS 2010, sid 21)
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Figur 5 Sparvagnshallplatser pa Tvarbanan i Stockholm (GIS och kartdata, Trafikavdelningen,
Stockholms lans landsting, 2014)

I en rapport fran Stockholms lans landsting, Vardering av Stadskvaliteter, har
betalningsviljan for smahus undersokts. Totalt har elva variabler valts ut som har en
signifikant paverkan pa forsaljningspriset. Dessa ger tillsammans en forklaringsgrad
pa narmare 90 %. Forutom kontrollvariabler som bidrar till bostadens pris, sa som
bostadsyta och socioekonomiskt index 6ver inkomst- och utbildningsniva, har nio
stadskvaliteter undersokts. (Evidens, 4) Det visade sig att den viktigaste faktorn for
forsaljningspriset &r tillganglighet med kollektivtrafik. Betalningsviljan okar ju fler
arbetsplatser som kan nas inom 30 min med kollektivtrafik. (Evidens, 6) Dessutom
visas det att bostadens narhet till sparstationer (sparvag eller tunnelbana) har en
betydande paverkan for priset vid forsaljning. Enligt rapporten ar vardet av att ha en
sparstation pa ett avstand av mindre dn 700 meter i genomsnitt 220 000 kronor.
(Evidens, 8)

5.2 Goteborg

Invanare (Tatortsregion) 2010 549 839
Befolkningsokning, tredrsbasis 2010-2013 3,8 %
Medianinkomst 2012 239 508 kr
Oppen arbetsloshet 2013 9,4 %
Befolkningstathet (tatort) 2010 2 700 inv/km?

Tabell 2 Invanare och befolkningstathet Géteborg (SCB och Ekonomifakta 2013)
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Goteborgs forsta sparvagnar drogs av hastar redan 1879. Sparvagslinjen, som
opererades av ett brittiskt foretag, strackte sig mellan Brunnsparken och
Stigbergsliden. 13 ar senare, 1892, gick man &ver till elektricitet som drivmedel.
Goteborgs stad loste in koncessionen ar 1899 och idag drivs sparvagstrafiken av
Goteborgs sparvagar, se sparvagnens héllplatser i figur 6 nedan.

Sparvagnsnatet har byggts ut i etapper under aren. Under 60-talet forlangdes natet ut
mot Angered och 2002 gjordes stora omlaggningar av sparvagnslinjenatet och den
forsta etappen av kollektivtrafikringen, “Kringen”, togs 1 bruk. (Goteborgs
sparvagnar, u.d)
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Figur 6 Sparvagnshallplatserna i Goteborg (Geodataavdelningen Stadsbyggnadskontoret,
Goteborg Stad, 2014)
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Kringen bestar av flera delprojekt och har byggts ut i tva etapper med avsikten att
erbjuda Goteborgs passagerare snabbare och enklare resor. Det finns planer pa
ytterligare utbyggnad av sparvagstrafiknatet, bland annat en annu icke finansierad
tredje etapp av “Kringen”. (Johansson och Svensson, 2011)

Vid arsskiftet 2012-2013 infordes trangselskatter i Goteborg. Detta har lett till att
biltrafiken har minskat och att antalet delresor i kollektivtrafiken har 6kat med 15 %,
for tag, 21 % for expressbussar i Goteborgsregionen, 21 % med sparvagn och 13 %
med stombussar i Géteborg pa vardagar 2013 jamfort med samma period 2012. Med
delresa avses varje gang en manniska stiger ombord pa en sparvagn med byten
inraknat. (Bjorklind m.fl. 18, 2014)

5.3 Norrképing

Invanare (Tatort) 2010 87 247
Befolkningsokning, trearsbasis 2010-2013 2,8%
Medianinkomst 2012 231929 kr
Oppen arbetsloshet 2013 12,8 %
Befolkningstathet (tatort) 2010 2 446 inv/km?

Tabell 3 Invanare och befolkningstathet Norrkoping (SCB och Ekonomifakta 2013)

Sparvagnar har funnits sedan ar 1904 i Norrkoping. | éver 100 ar har de tillsammans
med bussar utgjort stomnétet for kollektivtrafik. 1dag gors omkring 50 % av alla
kollektivtrafikresor med nagon av de tva sparvagnslinjerna linje 2 respektive linje 3.
(Norrkdping kommun, 2014)

Under varen 2009 bérjade arbetet med att forlanga linje 2 i Norrkopings sparvagsnat
och ersatta busslinje 113 ut mot Navestad och Ringdansen. Projektet innebar
dessutom omfattande investeringar i stadsmiljon i stadsdelarna Ljura, Hageby och
Navestad. Hageby har sett stora framgangar som med stor sannolikhet beror pa
sparvagen. | framtiden finns det planer pa ytterligare forlangning av sparvéagen
soderut mot grannkommunen Soéderkdping ca 10 km séder om Norrkdping.
(Johansson & Svensson, 2011) Fér dagens strackning se figur 7 nedan.

Handeln i Norrkoping har under artionden varit underdimensionerad. Under 2003
genomfdrdes en handelsutredning for staden. Denna ledde till att ett program for
handeln togs fram, som efter det utvecklades valdigt kraftigt (Peter Lofquist, 2014).
Under 2012 renoverades en av galleriorna i centrum, Spiralen, och ut6kade darmed
butiksytan med 1400 kvadratmeter. Det ska dessutom uppforas ett nytt affars- och
kontorshus pa samma fastighet, som forvantas vara fardigt i slutet av 2014. For 6vrigt
Det sker ocksa en generell upprustning av de centrala delarna med béttre skyltning
vid parkeringsplatser och ett nytt p-system. Det &ar &ven flertalet bostadsbyggen pa
gang i centrala Norrképing dar en del av fastigheterna kommer att ha butikslokaler i
bottenplan. (Handeln i Sverige, 2012)
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Figur 7 Sparvagnshallplatser i Norrkoping (Tekniska kontoret, Norrkoping Kommun, 2014)

5.3.1 Utveckling langs utbyggnaden av sparvagen

Mirum Galleria

Mirum Galleria invigdes den 3 mars 1966 som en del av miljonprogrammet. Till
centrumet, som da gick under namnet Hageby Centrum, uppférdes en parkeringsplats
for 600 bilar direkt framfor byggnaden. Under 2000-talet gjordes flera &ndringar av
byggnaden. Bland annat lades en extra vaning till under en renovering som stod klar
25 maj 2000. (Mirum galleria, 2014)

I april 2010 nyinvigdes Hageby Centrum, foljt av ett namnbyte till Mirum Galleria i
maj 2012. Dessa handelser foregicks av att Steen & Strom forvérvade fastigheten
2005 med ambitionen att utveckla Hageby Centrum till Ostergotlands regioncenter.
De planer som redan da fanns pa utbyggnaden av sparvagen forbi Hageby var en
viktig del for de beslut som fattades for utvecklingen av kdpcentret. ”Det var ett
Omsesidigt arbete. Vi sa till kommunen att vi garna bygger, men det forutsétter att det
finns bra kollektivtrafik” sdger Mirums centrumchef Peter Lofquist om utvecklingen.
Han menar vidare att en stor fordel med Mirum Galleria &r att man inte maste ta bilen
for att ta sig dit. Dessutom ligger kopcentret i ett omrade dar manniskor &ven bor.
Detta &r en kombination som han menar ar betydelsefull ndr man etablerar den hér
typen av verksamhet och det &r en viktig faktor att platsen uppfattas som tillganglig.

Innan utbyggnaden av sparvagen akte ungefar 3,5 % av besokarna kollektivt till
Mirum Galleria. Det motsvarade da ca 137 000 manniskor om aret. Nar sparvagnen
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invigdes upplevde man en positiv "boom” for kollektivtrafiken och som mest var
andel resande med kollektivtrafik till Mirum Galleria 18 %. Detta sjonk sedan nagot
och man har sedan dess arligen uppskattat att ca 8 % av besokarna reser kollektivt.
Idag motsvarar det cirka 500 000 manniskor om aret, varav sparvagen star for
majoriteten.

Idag inrymmer Mirum Galleria 85 verksamheter och totalt sett cirka 90 hyresgaster.
Sammanfattningsvis menar Peter Lofquist att sparvagen har ett ekonomiskt varde for
dem och att om hallplatsen varit placerad exempelvis 70 meter bort i nagon riktning
s hade det begransat antalet besokare som reser kollektivt till Mirum, ”Man méste
tanka till var man drar sparvagen och var man lagger hallplatserna. Man ska inte
forsdka styra ménniskor utan folja dem”. Se figur 8 nedan for bild pa hallplatsen vid
Mirum Galleria.

—

Figur 8 Sparvagnshallplats vid Mirum Galleria i Hageby centrum

Ljura

Det storsta sammanhangande omradet for exploatering langs med sparvéagen i
Norrkoping finns i Ljura, strax séder om Norrképing City. Pa véstra sidan om
sparvagen fanns ett gammalt motorvagsreservat som i samband med
sparvagsplanteringen blev detaljplanelagd for bostader. (Martin Schmidt, 2014) Idag,
3 ar senare, ar bade HSB och Riksbyggen ar i uppforandefasen for nya bostader pa
det sa kallade Ljurafaltet. Tva av projekten ar HSB:s Solskenet och Riksbyggens
Polstjarnan (Riksbyggen, 2014, HSB, 2014)

Det omrade man har valt att kalla Solskenet skall bebyggas med 42 bostadsrétter. |
den annons man anvander for forséljning av lagenheterns omnamns sparvagen i
marknadsforingen. Bland annat sdger man att restiden till resecentrum &r tio minuter
och att sparvdgen “’stannar precis utanfor” Brf Solskenet. (HSB, 2014)

Polstjarnan bebyggs med 29 bostadsrattslagenheter. Aven i annonsen for dessa
omnamns sparvagen. “Den utbyggda sparvigen och de utdkade cykel- och
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gangvagarna gor att du lika latt tar dig in stadskarnan — med sina 150 butiker och
restauranger — som soderut, till Mirum Galleria och badplatsen vid Ensjon”, skriver
man i sin annons. (Riksbyggen, 2014)
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6. Empirisk undersokning

6.1 Ekonometri

Ekonometri ar ett begrepp for tillampning av den statistiska metoden for att utveckla
ekonomiska teorier som kan anvdndas for att analysera till exempel fastighets-
marknaden. (Brooks och Tsolacos 2010, 3)

Det finns flera olika tillvagagangssatt for att formulera en ekonometrisk modell, i
Brooks och Tsolacos ”Real Estate Modelling and Forecasting” foreslas dessa steg;

1. Grundlaggande ekonomisk och fastighetsteori som kan leda till en generell
modellformulering med teorin att tva eller fler variabler har ndgon sorts
samband. Denna modell behdver inte vara fullstandigt forklarande, men bor
vara en tillrackligt bra uppskattning for att kunna ga vidare.

2. Insamling av relevant data.

3. Val av lamplig analysmetod utifran modellval i steg 1, till exempel enkel eller
multipel regression.

4. Statistisk utvardering av modellen; vilka antaganden har gjorts? Var de
riktiga?

5. Utvardering av modellen utifran ett teoretiskt perspektiv

6. Tillampa modellen. Testa hypotesen och anvand modellen for att forutspa
utvecklingen. N&r modellen ér tillfredsstallande kan den till exempel anvéndas
av en investerare som underlag for beslut om investering. (Brooks och
Tsolacos 2010, 4-5)

Ekonometri grundar sig i ekonomiska teorier och kraver god forstaelse av fastighets-
marknaden for att kunna ta fram ekonometriska modeller. Ett bra exempel pa detta ar
tidigare namnt jamviktstillstand vid givet utbud och efterfragan. Kontors-, butiks- och
industrilokaler anvands for produktion av tjanster och varor. Efterfragan pa dessa
lokaler styrs darmed indirekt av efterfrdgan pa dessa tjanster och varor. Finns det
ingen efterfragan pa cyklar behovs heller ingen cykelfabrik. (Brooks och Tsolacos
2010, 5)

Korrelation beskriver hur tva parametrars forhallande sinsemellan, om de genom-
snittligt sett ror sig i samma riktning (perfekt positiv korrelation, 1), motsatt riktning
(perfekt negativ korrelation, -1) eller om de inte har nagot forhallande alls (0).
(Brooks och Tsolacos 2010, 53) Med korrelationsanalys kan man saledes mata hur
starkt ett samband mellan tva variabler ar. (Baltic Business School, 3)

Regression kan forklaras som en beskrivning och utvérdering av forhallandet mellan
en given variabel och en eller flera andra. (Brooks och Tsolacos 2010, 73) Det &r av
storsta vikt att man anvander de statistiska verktygen pa ratt satt for att kunna fa fram
ett resultat med signifikans och som man kan lita pa. Detta ar ofta beroende pa vilka
antaganden man goér i modellen och fér de indata man anvéander sig av. Om
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antagandena inte stdimmer Gverens med verkligheten kan det leda till att modellen
feltolkas och att felaktiga slutsatser dras. (Brooks och Tsolacos 2010, 65)

En fordel med multipel linjar regressionsanalys framfor enkel linjar regressionsanalys
ar att i multipel regressionsanalys ska varje regressionskoefficient tolkas som en
marginell férandring av den beroende variabeln med forutsattningen att de andra
variablerna ar konstanta. Pa detta satt kan marginaleffekten fran varje enskild variabel
sérskiljas och kan tolkas separat. (Baltic Business School, 52 f.) Ytterligare en
forbattring av modellen sker da man anvander sig av multipel icke-linjar regression,
eftersom samband i verkligheten séllan &r linjara. Utifran logiska antaganden kan man
avgbra om kvadratiska, exponentiella eller elastiska (log-linjara) samband &r att
foredra. (Baltic Business School, 72 ff.)

For att man ska kunna lita pa sin regressionsmodell boér den ha en hog
forklaringsgrad. Forklaringsgraden bendmns ofta R? och &r starkt beroende av hur
manga variabler som finns med i modellen, dar fler variabler ger hogre forklarings-
grad oavsett den enskilda variabelns relevans. Darmed &r det fordelaktigt att istallet
studera “justerade R?” som enbart tar hinsyn till variablernas faktiska forklaringsgrad
och relevans. (Brooks och Tsolacos 2010, 115 ff.) Ar forklaringsgraden 70 % innebéar
det att i 70 % av fallen kan den framtagna modellen forklara utfallet, men 30 % av
den totala variationen ar fortfarande oférklarad. Da behovs ofta ytterligare en variabel
som kan fanga upp annu en paverkande faktor. (Baltic Business School, 50 f.) Det
som efterstravas da ar att hitta en variabel som ar hogt korrelerande med den
beroende variabeln och samtidigt lagt korrelerande med andra oberoende variabler.
Genom detta undviks variabler som forklarar samma sak, och hdgst forklaringsgrad
for modellen uppnas.

Inledningsvis formuleras en hypotes for det som ska undersokas; att det finns ett
samband mellan variablerna. Vanligtvis stalls ett hypotestest upp dér det finns en s.k.
“nollhypotes”, vilken innebir att regressionskoefficienten for variabeln &r O (att det
inte finns nadgot samband mellan variablerna). Nollhypotesen stills mot den
formulerade hypotesen, finns det ett samband mellan variablerna kan nollhypotesen
forkastas. (Baltic Business School, 12 ff.)

Huruvida det finns ett samband eller inte kan utlasas ur p-vérdet. Det beskriver
variabelns signifikans, alltsa med hur stor sannolikhet nollhypotesen ar korrekt. En
oberoende variabel med hogt forklaringsvarde, alltsd lagt p-véarde, har i stor
utstrackning samma ménster som den variabel man vill forklara. Har daremot den
oberoende variabeln ett hogt p-vérde sa kan man inte med sékerhet sdga att man kan
forklara den beroende variabeln med hjélp av den oberoende variabeln. Ar p-vérdet
under 5 % kan nollhypotesen forkastas. Detta uttrycks som att man pa 5-procentsniva
kan séga att resultatet ar statistiskt signifikant. (Baltic Business School, 60 ff.)

Ett satt att undvika felaktigheter &r att se till att man har tillgang till tillrackligt manga
observationer. Manga testforfaranden utgar fran en asymptotisk teori, som endast
héaller om man har ett oandligt antal observationer. Detta &r i praktiken omgjligt, men
det ar anda majligt att gora en approximation av det asymptotiska beteendet med ett
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andligt antal observationer, forutsatt att det &r tillrackligt manga. Ju farre
observationer desto mindre saker modell, vilket gor det svarare att dra korrekta
slutsatser. Atminstone 100 observationer ar énskvart, fler om det 4 en komplex
modell. (Brooks och Tsolacos 2010, 66)

Det ar mojligt att i regressionen vidga in sa kallade “structural breaks”, strukturella
avbrott. Vanligtvis ar dessa storskaliga handelser, sasom krig eller finanskriser, men
det & mojligt att detektera dven mindre héndelser. Ett exempel for bostadsfastigheter
ar att man kan se sasongsbetingade forandringar pd marknaden, da det saljs fler hus
under semestermanaderna jamfort med ovriga. (Brooks och Tsolacos 2010, 68-69)

6.2 Metod for regressionsanalys

Hypotes:
Det finns ett negativt samband mellan avstand till narmaste sparvagnshallplats och
priser pa smahus.

Urval:

Vid urvalet av jamforelsefastigheter anvands forséljningsstatistik tre ar bakat i tiden i
Goteborg och Stockholm och fyra ar bakat i tiden i Norrkoping. Forsaljnings-
statistiken hamtas med hjalp av programvaran Real Estate, framtagen av NAI Svefa.
Sokningen har gjorts pa fardigstallda smahus som anvands som helarsbostad for 1-2
familjer, ej strandtomt eller strandnéra lage, endast normala fang (ej exekutiva eller
ovriga) dar overlatelseformen &r lagfart (ej tomtratt) samt ett K/T-varde mellan 1 och
3,5. Det som denna modell ska visa ar huruvida narhet till sparvagn har en effekt pa
fastighetspriser eller inte, och for extravaganta hus kan det antas att narhet till sparvag
har en forsvinnande liten effekt pa forsaljningspriset.

| vissa fall har samma fastighet salts tva ganger under denna tidsperiod. I det fall dér
den senare Gverlatelsen uppenbart &r oriktig pa grund av att exempelvis en renovering
hojt vérdet avsevart under en kort periods &gande, men inte dndrat till exempel
standardpoangen i taxeringen, tas bada forsaljningarna bort. Anser vi att den senare
forséljningen ar riktig, behalls den i listan.

Med hjalp av ArcGIS mats avstand fran varje fastighet i urvalet till narmaste
sparvagnshallplats och avstand till centrum i respektive stad. Fastighetspunkter har
hémtats fran SLU’s nedladdningstjanst Geographic Extraction Tool (GET).

Forsaljningspriserna har raknats upp manadsvis med Housing Index (HOX),
publicerat av Valueguard, for att tidsnormaliseras till 2014-01-01.

Genomfdrande:

Genomforandet av regressionanalysen har gjorts i tva steg. | ett forsta skede har en
normalmodell tagits fram varpa de mest lampliga variablerna har valts ut. Darefter har
modellen anpassats lokalt for unika forutsattningar i respektive stad.
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Normalmodellen
Plocka fram alla forsaljningar av smahus inom tatortsomrade gjorda 2010 och
framat i Norrkoping och 2011 och framat i Goteborg och Stockholm.

Gallring av fastigheter med K/T under 1 och 6ver 3,5 och forséljningar dar
fler an en fastighet ingatt. | Gvrigt har fastigheter som saknar vasentliga
attribut, sd som K/T-vérde eller boyta, plockats bort. S& kallade “outliers”, till
exempel fastigheter med ovanligt hogt forsaljningspris, har tagits bort
eftersom de inte anses vara en jamforbar forsaljning. Aven fastigheter med
saregna egenskaper, sa som sjotomt har plockats bort.

Importera forséljningarna i ArcGIS.

Genom funktionen ”Join” kopplas tabellen ovan samman med attributtabellen
till fastighetspunkterna (som innehaller alla fastigheter inom omradet).
Resultatet ar en fil dar alla forsaljningar finns med som punkter pa kartan och
med en attributtabell som innehaller bade koordinater och forsaljnings-
statistik.

En prickkarta, som &r en tematisk karta som kopplar statistiska uppgifter till
geografiska lagen, tas fram. | detta fall ska forsaljningspriser illustreras. Med
hjélp av denna visualisering kan lokala avvikelser identifieras och tas med i
beaktningen for modellen.

Ett kartlager med sparvagen och hallplatser laggs in i ArcGIS. | exempelvis
Goteborg sa saknades punkterna for Mélndals kommun, totalt 5 stationer.
Dessa lades in for hand och kopplades till befintligt lager med stationer. Aven
ett kartlager med en centrumpunkt laggs in.

Genom funktionen “Join” kopplas de tva punktlagren fastigheter och
hallplatser samman vilket resulterar i ett nytt lager innehallande samtliga
attribut fran bada lagren, samt en ny kolumn med fagelavstand mellan varje
forsaljningspunkt till narmaste sparvagnshallplats. Aven avstand till centrum
fran respektive fastighet beraknas genom samma funktion.

Detta nya lager exporteras till Excel varpa en korrelationsanalys genomfors
for att identifiera relevanta variabler som ska anvandas i regressionsanalysen.
For att forklara priset pa smahus bor variabler innehallande information om
tomtens storlek, husets storlek, standard pa huset, och en lagesfaktor finnas
med.

Genom Kkorrelationsanalysen kan dven avgdras om variabeln har ett linjart

samband med den forklarade variabeln, eller om de ska vara i form av nagon
funktion, till exempel kvadreras, logaritmeras eller roten ur.
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10.

11.

12.

13.

14.

Regressionsanalys genomférs med In(férsaljningspris) som beroende variabel
och de parametrar som beslutats utifran korrelationsanalysen, hamtade fran
forsaljningsstatistiken, som oberoende variabler.

Ett storre antal regressioner har gjorts med olika modeller for att undersdka

vilken som har bast forklaringsgrad:

a. En funktion dar avstandet och priset varierar i samma takt och ett pris kan
skattas pa varje meter man forflyttar sig ut fran hallplatsen.

b. Jamfora zoner; 100-200 m, 200-300 m, 300-400 m, osv.

c. Jamfora nara kontra langt bort, till exempel inom 500 m eller langre bort
an 500 m med en sa kallad dummy-variabel.

d. Undersoka variation inom ett homogent omrade.

Pa detta satt har en modell tagits fram for en homogen grupp smahus i
respektive stad; Stockholm, Goteborg och Norrkdping. Denna modell kan
saledes endast anses ha forklaringskraft for sadana fastigheter. For att kunna
jamfora resultaten har vi valt att utga fran samma modell i alla tre stader:

In(Forsaljningspris) =
Bo + B1 * In(totalarea) + B, * In(vardeyta) + B3 * alder + B, *
alder? + Bs * In(standardpoing) + B¢ * avstand till hallplats + B *
In(avstand till centrum)

Denna “normalmodell” har sedan justerats i respektive stad for att anpassas
till befintliga forhallanden och darmed hitta den basta forklaringsgraden.

Analysen ger olika koefficienter, B,, framfor variablerna varpa slutresultatet
skiljer sig for de undersokta stdderna. Resultatet redovisar koefficienternas
varde for respektive stad.

Lokal anpassning

Né&r normalmodellen tagits fram undersoktes resultatet av denna med hjélp av
ArcGIS. En prickkarta for de berédknade vardena jamfordes med en prickkarta
over faktiska forsaljningspriser. Pa sa satt kunde ytterligare lokala avvikelser
iakttas och direkta felaktigheter undvikas. Modellerna blir darmed mer
anpassade for respektive stad och forklaringsgraden Okade samtidigt som
felaktiga slutsatser undviks.

a. For att undvika andra faktorer som paverkar priset, sd& som
tunnelbana, sa valdes fastigheter inom 1500 meter fran tvarbanan i
Stockholm. Resterande fastigheter gallrades bort och ingar darfor inte
i analysen.

b. For Stockholm gav kartan en indikation om att Nockeby tenderar att
ha hogre priser &n 6vriga omraden i materialet. Dessutom sa ligger i
stort sett alla fastigheter i Nockeby nara sparvagen. Pa sa satt
paverkas modellen och effekten fran sparvdagen &verskattas.
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Regressionsmodellen anpassades darfor for denna lokala avvikelse
genom att en Dummy-variabel for Nockeby lades till.

c. Pasamma satt sd verkade sodra Goteborg generellt ha hogre priser &n
norra. Darfor lades en Dummy-variabel for Sodra Goteborg till for att
fanga upp denna skillnad. Dessutom uteslots fastigheter i de omraden
narmast havet, anledningen ar att dessa paverkas av helt andra
variabler &n de som undersoks i denna rapport.

d. 1 Norrkoping har sparvagen byggts ut under tiden for analysen. Linje
2 byggdes ut i tva etapper mot Kvarnberget. Etapp 1, till Hageby
Centrum, invigdes i oktober 2010 och etapp 2 hela végen till
Kvarnberget invigdes ett ar senare, i oktober 2011. Detta faktum
gjorde att Norrképing fick behandlas pa ett nagot annat satt &n de tva
storre staderna.

De fastigheter som ligger nara en av de nya hallplatserna men som
salts fore invigningen gallrades fran materialet. Anledningen till detta
ar att det kommer att se ut i materialet som att dessa lag nara en
hallplats vid forsaljningstidpunkten, men eftersom att hallplatsen
annu inte var invigd vid tillfallet sa ar detta inte sant. De Ovriga
forsaljningarna fran 2010 behélls.

e. Med hjilp av Norrkdping kommuns statistikverktyg, “Norrkdping
statistikatlas” (Norrkoping kommun, 2014) har laginkomstomraden
kunnat identifieras.

Forklaring av variabler

Variablerna har valts ut efter tillgang pa data samt logiska antaganden av vilka
faktorer som tros ha paverkan pa fastighetspriserna. Huruvida sambanden ska vara
linjara, logaritmerade eller kvadrerade har till stor del valts med hénsyn till
korrelationsanalysen.

e Ln(forsaljningspris)
Den beroende variabeln som ska forklaras med hjalp av modellen. Ln-
funktionen har anvants for att man da far ut en procentuell skillnad istéllet for
ett resultat i absoluta kronor. Detta innebar att, precis som i verkligheten,
100 000 kr skillnad i pris spelar storre roll for ett smahus vart 1 000 000 (10
%) an for ett smahus vart 5000 000 (2 %). Detta avspeglas i verkligheten
som att smahus-koparen ar mer priskanslig nar det ror sig om billigare
smahus an dyrare. Se figur 9 nedan dar den avtagande kurvan for In-
funktionen illustreras.
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Figur 9 Illustrering In-funktionen

Ln(totalarea) )

Totalarea ar fastighetens totala storlek. Aven denna variabel bedéms vara av
avtagande varde, da den forsta kvadratmetern ar langt mycket mer vard &n
den sista.

Ln(vardeyta)

Vérdeyta ar enligt Lantmateriets definition ”...summan av boytan och 20 %
av biytan (dock aldrig mer &n 20 m?)”. Anledningen till logaritmeringen &r
densamma som ovan.

Alder och Alder?

Alder avser byggnadens nybyggnadsér subtraherat fran nuvarande ar. Med
andra ord, en byggnad som har nybyggnadsar 1990 ges aldern 2014-1990=24.
Anledningen till att begreppet alder anvants istéllet for nybyggnadsar ar for
att ett artal i detta sammanhang inte gar att anvanda. En funktion kan endast
beraknas utifran en alder, inte ett artal. Antagandet som gors 4r att véardet av
ett nybyggt hus ar avtagande med aldern, och den kvadrerade termen till-
sammans med den linjara termen gor att det ar lattare att hitta ratt samband.
Den negativa alderseffekten forsvinner for tillrackligt gamla hus, exempelvis
for sekelskifteshus.

Ln(standardpoang)
Foéljer samma logik som évriga In-variabler.

Avstand till hallplats

Det ar denna variabel som éar viktigast i denna regressionsanalys eftersom det
ar denna variabel hypotesen grundar sig i. Sambandet ar linjart, antagandet ar
alltsa att det ar lika stor skillnad att bo 100 eller 200 meter ifran en sparvagns-
hallplats som 500 eller 600 meter ifran.

Ln(avstand till centrum)

Till skillnad fran avstand till hallplats ar denna variabel logaritmerad.
Anledningen till detta ar att avstand till centrum bedéms ha en avtagande
effekt. Bor man tillrackligt langt ut fran centrum véljer man med stor
sannolikhet att i stor utstrackning transportera sig med bil och da blir
avstandet inte lika avgorande langre.
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6.3 Resultat

6.3.1 Stockholm

Efter att ha bearbetat datamaterialet 6ver forséljningar kring tvarbanan enligt ovan-
stdende steg och s.k. outliers exkluderats bestar materialet for Stockholm av 621
fastighetsforsaljningar. Prisbilden visar pa en tydlig spridning, mellan 3,1 och 21,2
miljoner med ett snittpris pa 8,8 miljoner. Medelavstandet till en hallplats ar 632
meter i urvalet, avstandet till centrum (Sergels Torg) &r i snitt 5,9 km.

Den modell som bast forklarar forséljningsmaterialet &r en modell déar den beroende
variabeln &r en In-funktion av priset. For att kunna berékna forsaljningspriset behdvs
darmed ett ytterligare steg goras dar den beroende variabeln l6ses ut.

Antal observationer 621 st
Forklaringsgrad hos modell, Adjusted R-Square 75,27 %

Tabell 4 Observationer och forklarinasarad
X; 8; Standardfel | P-vérde Nedre 95 % | Ovre 95 %
Konstant 12,92930 0,4249 | 0,000000 % 12,0949 13,7637
Ln(totalarea) 0,05002 0,0197 | 1,141809 % 0,0113 0,0887
Ln(vérdeyta) 0,56416 0,0285 | 0,000000 % 0,5081 0,6202
Aider -0,00178 0,0017 | 30,581191 % -0,0052 0,0016
Aldern2 0,00004 0,0000 | 0,069417 % 0,0000 0,0001
Ln(stdp) 0,17485 0,0580 | 0,269422 % 0,0609 0,2888
Ln(avst. centrum) | -0,10239 0,0457 | 2,546589 % -0,1922 -0,0126
Nockeby 0,20816 0,0230 | 0,000000 % 0,1631 0,2533
Avsténd hallplats -0,00011 0,0000 | 0,002923 % -0,0002 -0,0001

Tabell 5 Regressionsresultat, variabler

Framtagen modell har en forklaringsgrad pa 75,27 %, det innebér att strax 6ver 75 %
av variationen i forsaljningspris kan forklaras med hjalp av den framtagna modellen.
P-vérdet for variabeln avstand till hallplats ar nastintill 0. Nollhypotesen kan darmed
forkastas, vilket talar for att det med mycket stor sannolikhet finns ett samband
mellan avstand till sparvagnshallplats och forsaljningspriset. Daremot har nagon
slutsats inte kunnat dras om vardepaverkan inom en viss korridor langs sparvagen.

Att alder har fatt sa hogt p-vérde i den har regressionen kommer inte fa betydelse for
slutsatsen, da denna inte undersoks utan endast &ar en typ av kontrollvariabel.

For att kunna dra slutsatser om vardet av koefficienten for avstandet till en hallplats
sa behover den anvandas i ett ssmmanhang. Medelvillan plockas fram ur materialet
for att kunna anvandas som referensobjekt. Darefter halls alla x; konstanta, bara
avstandet fran sparvagnshallplatsen tillats variera.
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Stockholm Medelvarde
Totalareal 656 kvm
Vérdeyta 152 kvm
Alder 81
Standardpoéng 28

Avstand till centrum 5950 m

Tabell 6 Medelvarden for smahus i Stockholm utifran urval

Pa sa satt fas en funktion och ett diagram som illustrerar hur forsaljningspriset for
medelfastigheten varierar med avstandet fran en sparvagnshallplats, se figur 10
nedan. | urvalet har alla fastigheter som langst 1500 meter till narmaste hallplats,
vilket gor att man inte kan uttala sig om hur avstandet paverkar priset langre ut an sa.
Resultatet indikerar att vardet forvéntas avta med ungefar 1 % var 100:e meter man
forflyttar sig ut fran en sparvagnshallplats. | undersokningen visade det sig att avstand
till centrum inte har nagon signifikant paverkan pa priset. For medelvilan som ligger
pa ett avstand pa 632 meter sa innebar det att om den hade legat 100 meter narmare
hallplatsen hade den varit vard 88 000 kronor mer.
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Avstand till sparvagnshallplats

Figur 10 Illustrering av beréknat varde for medelvillan, varierande avstand till hallplats

Avvikelse

Differensen mellan det faktiska forsaljningspriset och det berédknade vérdet har
beraknats och redovisas i figur 11 nedan. Diagramet visar inte pa nagon trend i
avvikelse. Saledes har modellen samma forklaringsgrad och darmed slumpartade
avvikelse for hela materialet, oavsett avstand till sparvagnshallplats. Det tyder pa att
nagon dverskattning av priserna nara en sparvagnshallplats inte har gjorts.
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Figur 11 Avvikelse mellan berdknat varde och forsaljningspris

6.3.2 Goteborg

Efter att ha bearbetat datamaterialet 6ver Gaéteborg enligt stegen ovan sa bestar
materialet for regressionsanalysen av 2 453 smahusforsaljningar. Forsaljningspriset
varierar mellan 1,1 miljoner och 13,5 miljoner kronor, med ett snittpris om 3,73
miljoner kronor. Medelavstandet till en sparvagnshallplats ar 1558 meter. Eftersom
Goteborg har sparvagn i stora delar av staden sa tacker forsaljningarna av ett mycket
stort omrade. Avstandet till centrum varierar mellan 1,2 km och 13,2 km.

Observationer 2453 st
Forklaringsgrad hos modell, Adjusted R-Square 77,27 %

Tabell 7 Observationer och forklaringsgrad

Forsaljningspriserna i materialet varierar mycket, men snittpriset ligger betydligt
narmare lagsta- an hogstapris. Eftersom hela Goteborg ingar i urvalet blir omradet
heterogent och den inbdrdes variationen valdigt stor. Inledningsvis testades en modell
med variablerna angivna i kapitel 7.2, vilket gav en forklaringsgrad pa 50,3%. Detta
ar en relativt 1ag forklaringsgrad, dar halften av variationen kan forklaras av andra
variabler som inte finns med i modellen.

For att fa en hogre forklaringsgrad bor darfor exempelvis ett socioekonomiskt index
vagas in i modellen. Det hade fangat upp lokal betalningsvilja och dven olika
omradens varierande rykten. Tyvarr ar inte sddana siffror offentliga pa omradesniva
och kan dérmed inte tas med i berédkningen. En regression genomférdes dar urvalet
begransats till att bara omfatta forsaljningar under 8 miljoner kronor for att pa sa satt
begransa variationen. Resultatet blev dock en férsamrad forklaringsgrad. Istéllet
delades Goteborg in i Soder respektive Norr om Gota Alv och Savedn som en
dummyvariabel. Detta gjorde att forklaringsgraden for modellen blev avsevart hogre.
Se tabell 8 for forklaringsgraden.
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Utover detta lades annu en dummyvariabel till som beskrev korridoren inom 400 m
fran sparvagnshallplats. Anledningen &r att denna variabel béttre beskriver sambandet
mellan avstandet till en sparvagnshallplats och forsaljningspriset &n ett linjart
samband. Denna avstandsvariabel fick helt ersatta det linjara sambandet eftersom det
annars hade forsamrat forklaringsgraden hos dem bada. Med dessa justeringar fran
“normalmodellen” genomférdes en ny regressionsanalys. Se resultatet fran denna i
tabell 9.

X; 6; Standardfel P-véirde Nedre 95 % Ovre 95 %
Konstant 14,17746 | 0,137934 | 0,00000 % 13,907 14,448
Ln(totalarea) 0,07279 | 0,006169 | 0,00000 % 0,061 0,085
Ln(vardeyta) 0,44514 | 0,014977 | 0,00000 % 0,416 0,475
Alder -0,00895 | 0,000596 | 0,00000 % 0,010 | -0,008
Alder? 0,00008 | 0,000005 | 0,00000 % 0,000 0,000
Ln(std.poang) 0,35338 | 0,028688 | 0,00000 % 0,297 0,410
Ln(avst. centrum) -0,33694 | 0,010236 | 0,00000 % -0,357 -0,317
Héllplats 400 m 0,05507 | 0,012243 | 0,00072 % 0,031 0,079
Sodra Goteborg 0,36024 | 0,007751 | 0,00000 % 0,345 0,375

Tabell 8 Regressionsresultat, variabler

Forklaringsgraden for regressionsanalysen &r 77 %. Det innebdr att 77 % av
forsaljningarna i urvalet kan beraknas med modellen, eller att 77 % av priset forklaras
av faktorer som finns med i modellen. P-vdrdet, som representerar variabelns
signifikans, for “Hallplats inom 400 meter” &r nastintill 0. Det betyder att
nollhypotesen kan forkastas och det finns alltsa ett samband mellan forsaljningspris
och att fastigheten ligger inom 400 meter fran en hallplats.

Utifran regressionsmodellen kan en slutsats dras om att en sparvagnshallplats
paverkar priset med 5,5 % pa de fastigheter som ligger inom en radie om 400 meter.
For medelvillan i urvalet innebér det en skillnad om 200 000 kronor. Detta illustreras
i figur 12 nedan.

Goteborg Medelvérde
Totalareal 596 kvm
Vérdeyta 134 kvm
Alder 55 ar
Standardpoéng 29

Avstand till centrum 6000 m

Tabell 9 Medelvarden for villor i Goteborg utifran urval
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Figur 12 Illustrering av beraknat varde for medelvillan, varierande avstand till hallplats

Awvikelse

Diagrammet i figur 13 nedan visar att avvikelsen ar slumpmassig med avseende pa
avstand till hallplats, det innebar att det inte sker nagon systematisk over- eller
underskattning av vardet pa de villor som ar belagna nara en sparvagnshallplats.
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Avstand till hallplats

Figur 13 Avvikelse mellan berdknat varde och forsaljningspris

6.3.3 Norrkoping

Efter att ha gallrat materialet 6ver Norrkdping enligt stegen ovan aterstar 704
forsaljningar. Prisbilden &r relativt samlad mellan 800 000 kronor och 6,5 miljoner
kronor dar snittpriset ar 2,8 miljoner kronor. Medelavstandet till en sparvagnshallplats
ar ca 550 meter.

Observationer 704
Forklaringsgrad modell, Adjusted R-square 68 %

Tabell 10 Observationer och férklaringsgrad

For att se om den nya delen av sparvéagen har haft direkt effekt pa forsaljningspriserna
i Norrkoping valdes alla fastigheter ut som har nagon av de nya hallplatserna pa linjen
som narmsta hallplats. Dessa undersoktes separat genom att en Dummyvariabel som
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anger om forsaljningen skett fore eller efter invigningen lades till materialet. Nagon
signifikant skillnad mellan dessa grupper kunde inte urskiljas.

Forklaringsgraden for modellen éver Norrkoping ar 68 %, vilket kan konstateras vara
i lagsta laget. Flera forsok har gjorts for att 6ka forklaringsgraden genom att dela in
Norrkoping i olika lagen, men inget av dessa har gett nagon signifikans.

X; 6; Standardfel P-virde | Nedre 95 % | Ovre 95 %
Konstant 11,77883 0,282 | 0,00000 % 11,2254 | 12,3323
Ln(totalarea) 0,12352 0,013 | 0,00000 % 0,0984 0,1486
Ln(vardeyta) 0,53254 0,031 | 0,00000 % 0,4714 0,5937
Alder -0,01340 0,001 | 0,00000 % -0,0161 -0,0107
Aidernr2 0,00011 0,000 | 0,00000 % 0,0001 0,0001
Ln(std.poang) 0,45272 0,057 | 0,00000 % 0,3415 0,5640
Avstand Hallplats 0,00006 0,000 | 0,00000 % 0,0000 0,0001
Hallplats 300 m 0,04026 0,019 | 3,26113 % 0,0033 0,0772
Ln(avst. centrum) -0,20777 0,022 | 0,00000 % -0,2501 -0,1654
Laginkomstomrade -0,06142 0,033 | 6,15666 % -0,1258 0,0030

Tabell 11 Regressionsresultat, variabler

Man kan se ett samband mellan forséljningspriset och avstandet till en sparvags-
hallplats. Daremot &r detta samband nagot annorlunda &n i Stockholm och Goéteborg.
Att bo inom 300 meter har en viss vardepaverkan, dessutom ar lutningen positiv inom
300. Det innebér att priserna tenderar att vara hogre 300 meter fran en hallplats &n
precis intill, vilket kan forklaras av att sparvagnen astadkommer en del buller. P-
vardet for variabeln ar 3,3 %, vilket innebér en hdg signifikansniva.

Norrkoping Medelvarde
Totalareal 611 kvm
Vérdeyta 133kvm
Alder 56 ar
Standardpoéng 29,7
Avstand till centrum 2742 m

Tabell 12 Medelvarden for villor i Norrkoping utifran urvalet
Aven om man ser utanfoér 300 meter sd &r lutningen positiv. Det innebar att priserna

tenderar att vara hogre langre ifran en hallplats an néra. | figur 14 nedan har vardet for
medelvillan beraknats dar endast avstand till hallplats tillats variera.
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Figur 14 Illlustrering av beréknat varde for medelvillan, varierande avstand till hallplats.

Awvikelse

Det finns tendenser till att avvikelsen mellan forsaljningspris och vérde berdknat
utifrdn modellen &r stérre nara sparvagshallplats jamfort med langre ut. Eftersom det
gar att se en trend i avvikelsen tyder detta pa ett systematiskt fel i modellen. Se figur
15 nedan. Det kan ocksa tillaggas att trendlinjen har en mycket svag lutning,
motsvarande ungefar 50 000 kronor pa en kilometer.

5 000 000 Avvikelse

1000 000

-1 000 000

-2 000 000

-3 000 000

-4 000 000
Figur 15 Avvikelse mellan berdknat varde och forsaljningspris

6.3.4 Kommentarer

Modellen &r framtagen sa att den ger bast resultat pa villor dar marknadsvardet ligger
i ett “normalspann”. For villor som &r exempelvis sma eller har ett utmérkande daligt
lage s& kommer modellen Gverskatta vardet. Detsamma galler for extravaganta hus
med exempelvis véldigt bra lage eller av annan anledning har ett valdigt hogt
marknadsvarde, da kommer modellen underskatta vardet. Dessa fastigheter styrs till
mangt och mycket av andra variabler an de som modellen plockar upp. Detta
illustreras i Bilaga 1 med diagram som redovisar diagram 6éver forséljningspris och
varden berdknade utifran modellen.

44



Lagt spar ligger

I Bilaga 2 illustreras en jamférelse mellan beréknat fastighetsvérde enligt modellen
och faktiskt forsaljningspris. Alla variabler har alltsd hamtats fran de faktiska
forsaljningarna. Det som diagrammen visar &r att var modell haller sig inom spannet
for de faktiska forsaljningsvardena, samt att det inte finns nagon tydlig trend i dver-
eller underskattning av fastighetspriserna med hansyn till avstand fran hallplats.
Spridningen i vérdena enligt modellen matchar val med den faktiska spridningen.
Detta ar gemensamt for bade Stockholm, Goteborg och Norrkoping.

Det har endast varit mojligt att genomfora regressionsanalysen for smahus pa grund
av begransningar i tillgdnglighet for andra sektorer som kontor, hyresbostader och
bostadsratter. Det finns med stéd av teorin anledning att tro att den ekonomiska
effekten pd smahusvarden fran sparvag ar svagare an for dvriga sektorer eftersom
tillgangligheten till bil ofta ar stor. Andra anledningar &r att smahus ofta ags av
hushall med starkare ekonomi och med fler personer an i hyresratter. Enligt teorin
paverkas &ven kontorsmarknaden mer av kommunikationsmedel an smahus.
Sammantaget finns det saledes anledning att forutsétta att Gvriga sektorer paverkas
starkare an smahus.

Ytterligare en omstandighet som bor tas hansyn till ar att undersokningen endast
utforts i stader dar sparvagen ar ett befintligt system. Det resultat regressionsanalysen
visar ar darfor en ekonomisk effekt som har utvecklats 6ver lang tid och i dagslaget ar
det darfor inte tillampbart fullt ut i Malmo dér sparvéagen utgor ett helt nytt kollektiv-
trafikslag. Dessutom kan effekter uppsta som inte gar att forutspa med denna typ av
analys.
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7. Malmo

7.1 Bakgrund

Befolkning (tatort) 2010 280 415
Befolkningsokning, tredrsbasis 2010-2013 4,7 %
Medianinkomst 2012 197 421 kr
Oppen arbetsloshet 2013 14,9 %
Befolkningstathet (tatort) 2010 3 651 inv/km?

Tabell 13 Invanare och befolkningstathet Malmo (SCB, befolkningstathet och Ekonomifakta 2013)

Malmo ar en véaxande stad och befolkningen har okat varje ar sedan 1986. Den 1
november 2013 hade Malmo en befolkning pa cirka 312 100 personer i kommunen
(SCB, befolkningsstaistik 2014) och forutses passera 350 000 invanare ar 2021
(Befolkningsprognos — Malmé 2013-2018 4, 2012). Detta motsvarar en genomsnittlig
okning pa cirka 1,5 % per ar. Rosengard var det enda omradet i Malmoé som 2012 inte
okade befolkningsmassigt, vilket kan forklaras av att Rosengard redan haft en stor
befolkningsokning som idag gor att inflyttningsmajligheterna i omradet ar sma.
(Stadskontoret, Malmo Stad 6, 2013).

Med befolkningsdkningen har aven nyttjandet av kollektivtrafiken i staden dkat. Att
det kollektiva resandet 6kar ar givetvis positivt bade for stadsmiljon med hansyn till
exempelvis luftkvaliteten, saval som for klimatet i stort. Det forutsatter att biltrafiken
samtidigt minskar. Sedan 2000 har kollektivtrafikresandet i Malmd ¢kat i genomsnitt
med 4,4 % varje ar. (Modig A. et al. 2013, 32)

For att bemota det 6kade behovet av rorlighet med hjélp av kollektivtrafik kravs det
att Malmo Stad gor stora satsningar pa detta for att i storsta mojliga man undvika de
negativa effekterna med tréngsel, buller och utslapp som féljer av biltrafik. En
utbyggnad av kollektivtrafiksystemet gar dessutom hand i hand med Malmo Stads
visions mal som en attraktiv och hallbar stad. (Modig A. et al. 2013, 31)

Olika alternativa strackningar har utretts och varderats bland annat utifran
parametrarna miljo, integration, reseunderlag, malpunkter, évriga trafikslag, restid
mer flera. Detta har resulterat i att strackningen enligt figur 16 nedan har forordats
(Modig A. et al. 2013, 129 ff.)

Ett av Malmo Stads mal &r att vaxa inat, att fortata snarare an att vaxa utat. Ett viktigt
mal ar vidare att bebyggelsen inte skapar barridrer utan bidrar till att knyta ihop olika
stadsdelar och skapar motesplatser.

For att oka attraktiviteten i omraden langs med sparvdagen bade for boende och
verksamheter i framtiden dr det viktigt att redan nu undersoka mdjligheterna till
exploatering. | samband med anlaggandet av sparvagen bor det ske satsningar i
naromradena for att sparvagen ska bli en naturlig del av staden och samverka pa ett
smidigt satt med befintlig bebyggelse och resenarerna av kollektivtrafiken. (Modig A.
etal. 2013, 137 ff.)
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Figur 16 Foreslagna sparvagnshallplatser i Malmo (Stadsbyggnadskontoret, Malmo Stad, 2014)

Beraknat pa befolkningssiffror fran 2011 kommer cirka 116 000 personer att bo inom
500 meter fran sparvagen och for antalet forvarvsarbetande ar motsvarande siffra
cirka 66 000. (Modig A. et al. 2013, 130) I Trivectors rapport ’Samhéllsekonomisk
virdering av sparvidg i Malmo” presenteras grovt justerat reseunderlag fran 2007 for
de aktuella strackningarna, dar Stenkallan har 14 000 resor per dag, Lindédngen 13 300
per dag och Véstra Hamnen 5 000 per dag. Forvantad resandeférandring med sparvag
beraknas till ca 6 500 fler resor per dag i straket Stenkallan, 7 700 fler i straket
Lindangen. Anmarkningsvart ar att resorna i straket Vastra Hamnen berdknas oka
med 4 800 vilken motsvarar néstan 100 %.

Stor del av marken i kommunen &dgs av Malmo stad, dar det mesta ar obebyggda
fastigheter. Dessa obebyggda fastigheter utgdér kommunens markreserv”’ och ska
anvéndas for den framtida utbyggnaden av staden. En del av markinnehavet utgdrs
ocksa av mark for manga andra verksamheter i kommunal regi samt allman
platsmark. I Malmds markinnehav ingar dven en betydande del tomtratter dar Malmo
stad har mojlighet att ta in avgald for upplatelsen samt prissatta denna enligt en typ av
marknadshyra. (Malmé Stad, Kommunens markinnehav)

7.2 Tomtratter

Malmo stad &ger och upplater mark som tomtréatter, se figur 17. Tomtratt &r en
nyttjanderatt i fast egendom och regleras i 13 kap Jordabalken (1970:994) och
definieras i 1§ som, ”...nyttjanderatt till fastighet under obestamd tid kan for visst
andamal mot arlig avgald i pengar upplatas som tomtratt... .
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Figur 17 Markinnehav och upplatna tomtréatter, Fastighetskontoret, Malmo Stad, 2014

En tomtratt kan avse smahus, flerbostadshus eller andra &ndaméal som kontor och
industri. Tomtrattsavtal tecknas for langa perioder och far enbart sidgas upp av
fastighetsdgaren vid utgangen av vissa bestamda tidsperioder. Den forsta avtalstiden
for tomtréattsavtal far inte vara kortare an 60 ar. Foljande perioder far som kortast vara
40 ar. Galler avtalet inte bostad utan kontor eller industri far tidsperioder om kortast
20 ar avtalas.

Tomtréatten innebar saledes ett starkt besittningsskydd och fastighetsagaren far endast
saga upp avtalet om det &r av vikt for fastighetsagaren att fastigheten anvands pa ett
annat satt an tidigare. En uppséagning ska ske tidigast fem ar och senast tva ar fore
tidsperiodens utgang. (JB 13:13-15)

Avgalden ska vara till beloppet bestamd under tidsperioder om minst tio ar. Avgélden
skall grundas i markens marknadsvarde och en langsiktig avkastning pa detta belopp.
(IB 13:10-11) P& sa satt kan &agaren tillgodordknas en skalig del av markvarde-
stegringen under upplatelsetiden genom den justering av avgalden som sker vart
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tionde ar. (Fastighetsnomenklatur 2003, 32) | Malmé tillampas en modell for
avgéldsbestdmning dar avgalden motsvaras av marknadsvardet multiplicerat med en
avgaldsranta om 6 % oavsett tomtrattsandamal vid nyupplatelse (SOU 2012:71, 83-
84)

7.3 Omréaden kring sparvagen i Malmo

7.3.1 Vastra Hamnen

Utvecklingen i Véstra Hamnen har varit starkt integrerad med Malmés omvandling
fran industristad till en vaxande kunskapsstad. Dessutom har Malmé Stad medvetet
utnyttjat de resurser som Vastra Hamnen erbjuder: centralt och havsnara.

Vastra Hamnen har planerats i flera olika etapper dar de olika delarna haft olika
forutsattningar och mal. Utbyggnaden i Vastra Hamnen startade med den europeiska
bostadsmassan Bo01 som arrangerades dar 2001. Gemensamt for hela omradet ar att
det byggts ut med en inriktning mot en hallbar utveckling och praglats av en grundidé
om att skapa en hallbar stadsdel. BoO1 och boméassa-omradet innebar startskottet for
hela utbyggnaden som till stor del drevs av Malmé Stad som var markéagare och salde
tomter till exploatérerna. (Persson, 2013, 24).

Idag &r omradet i stort sett helt utbyggt. BoO1 (1) bestar i huvudsak av bostader med
inslag av kontor och andra verksamheter. Norddst om BoO1 ligger Flagghusen och
Fullriggaren (2) som byggts ut i ett senare skede & Bo01, men &ven dessa omraden
bestar till storsta del av bostader. Tillsammans utgér dessa omraden cirka 35 ha.
(Persson, 2013, 19). Marken dgs idag till storsta delen av olika bostadsrattsforeningar
och Malmds kommunala bostadsbolag, MKB Fastighets AB, har &ven en mindre
andel hyresrattslagenheter i omradet. | Flagghusen och Fullriggaren ager Malmo stad
fortfarande en del av marken dar bostadsrattsféreningarna ar tomtrattsinnehavare.
(Fastighetskontoret, Malmd Stad, 2014)

Vastra Hamnens nordligaste delar, Galeonen (3), ags till stora delar av Malmd Stad.
Marken utgors framst av stora parkeringsytor och har under de senaste tio aren
anvants som upplagsplats i samband med exploatering av intilliggande omraden.
Nérmast vattnet ligger Scaniaparken. Omradet &r totalt 15,6 ha stort. (Persson, 2013,
22).

Kring de centrala delarna i Véastra Hamnen (Varvsparken, Kappseglaren, Masthusen
och Stapelbadden) & Malmd Stad fortfarande en stor markdgare (FK-kartan).
Varvsparken (4) ar idag parkomrade. Soder om Varvsparken ligger Masthusen (5),
dar finns idag en stor livsmedelshandel och stora ytor for parkering. Omradet
utvecklas av Diligentia. (Persson, 2013, 20)

Omradet som kallas Stapelbadden (6) ags till 6vervagande del av Malmo Stad. Stora

delar ar detaljplanelagt for skolverksamhet. (DP5228) | kvarterets sodra delar finns
dock exploateringspotential, dér cirka halften &r detaljplanelagt for kontor. (DP5073)

50



Lagt spar ligger

I TOMTRATTSMARK ur Husar
I MARKINNEHAV ur FIR
¥/ | Pagaende Forvarv (enl besluti TN

Figur 18 Markinnehav och tomratter Véastra Hamnen (FK-kartan)

Norr om Stapelbadden ligger Kappseglaren. (Persson, 2013, 19) Omradet éar till stora
delar redan utbyggt med bostader, langst i soder finns &ven en del kontorsbyggnader.
Malmo Stad &ger och forvaltar dven en park i omradet och flera tomtratter.
(Fastighetskontoret, Malmg Stad)

Ett av de storsta kvarteren i Vastra Hamnen ar Dockan som &r ett bostadsomrade med
hdgskola och kontor. Bland annat Akademiska Hus genom och Wihlborgs &r stora
markagare. Det pagar idag planarbete for att fortata omradet. Malmo Stad har inget
markinnehav i omradet Dockan. (Persson, 2013, 20)

| de sbdra delarna av Vastra Hamnen i kvarteren Hamnporten och Varvsstaden (9)
praglas bebyggelsen framst av kontor och liknande verksamheter. Utmed Stora
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Varvsgatan ar World Trade Center etablerat samt aven SVT. Midroc Property
Development, NCC Property Development och PEAB ar exploatorer i omradet.
(Persson, 2013, 21-22) Malmo Stad &ger ingen mark kring dessa delar langre.
Déremot ags hela omradet séder om Hamnporten, Citadellfogen (10), av Malmé Stad.
Idag finns det en gymnasieskola, kontor, och ett stort sparomrade pa marken.
Omradet ar 7,7 ha stort. (Persson 2013, 21)

Omradet narmast centrala Malmd, Universitetsholmen (11), utgérs av blandad
bebyggelse. (Persson 2013, 22). Malm Stad &ger stora delar av marken och bland
annat Malmod Hogskola &r tomtrattsinnehavare. (Fastighetskontoret, Malm¢ Stad,
2014)

7.3.2 Rosengard — Stenkallan — Jagersro

Sparvagslinjen mot Stenkallan kommer till stora delar att ga genom Rosengard och
vidare ut mot Jagersro villastad och Stenkéllan. Pa strackan mellan Nobeltorget och
Stenkallan finns en stor potential for fortatning och utveckling av befintliga bostéder.
(Sparvag Etapp 1, 83) Dessutom finns planer pa en ny station for Pagatag dar
Amiralsgatan korsas av den tidigare kontinentalbanan, i planarbetet bendamnd
Ringleden, i de relativt centrumnéra delarna av Rosengérd. (Malmé Stad OP 2005,
49).

I Rosengard domineras bebyggelsen av flerbostadshus. Rosengard byggdes ut valdigt
snabbt mellan 1962 och 1969 och bebyggelsen karaktariseras av en mycket stor skala.
Friliggande flerbostadshus, vanligen mellan 3 och 8 vaningar, utgor den storsta delen
av bebyggelsen. (Malmé Stadsbebyggelse 1989, 229) Boendeformen i omradet utgors
av bade bostadsratter och hyresratter. Malmo stad ager stora delar av marken upplaten
med tomtratt. Andra stora fastighetségare & Malmé Kommunala Bostadsbolag, MKB
och Victoria Park fastighetsbolag.

Nér Rosengard byggdes ut tillampades en mycket strang trafikseparering med skilda
gator for bilar och gaende. Detta medfor att en stor del av Rosengards yta upptas av
trafikanlaggningar. (Malmé Stadsbebyggelse 1989, 229)

Hela Rosengard domineras av ett relativt samlat dgande. Se figur 19 dar &ven alla
kvarter nedan ar utmarkerade. Kring de tidiga delarna, nara den planerade pagatags-
stationen i Rosengard (11), ar MKB stora fastighetsagare och omradet domineras av
hyresbostader. (Datscha, Marknadsanalys) Dessa omraden ingar redan idag i ett
stadsutvecklingsprojekt. Genom projektet, under namnet Culture Casbah (12),
planerar MKB nya hus, butiker och torg. | omradet planerar MKB for cirka 200 nya
bostader och 30 nya lokaler samt ett hoghus som ar tankt som ett landmarke for dstra
Malmé. (MKB, Culture Casbah)

Rosengard centrum (13), som utgors av handelsfastigheter, ags av tva aktorer, NRF
Malmd och Hemfosa. Kring Rosengard centrum utg6rs stora delar av
bostadshestandet av bostadsrattslagenheter dar bostadsrattsforeningarna  utgor
tomtrattsinnehavare.
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Figur 19 Markinnehav och tomtréatter Rosengard (Fastighetskontoret, Malmo Stad, 2014)

| omradet langst Osterut i Rosengard, vaster om Inre Ringvégen, i det som kallas
Herrgarden (14) ar Victoria Park stor fastighetsagare. Dessutom &ger Malmo stad
mark som de upplater med tomtrétt till ett flertal olika aktorer.

Oster om Inre Ringvagen i Stenkallan (15) utgér Riksbyggens bostadsrattsféreningar
stora tomtréttsinnehavare och fastighetsdgare. De delar som utgor hyresbostader &r till
stora delar privatagt.

Bostadsbebyggelsen i Jagersro Villastad (16), langst ut pa sparvagnslinjen, utgors
uteslutande av smahus. Dessutom &r Jagersro travbana (17) en mycket stor
fastighetségare i omradet. (Datscha, Marknadsanalys)

7.3.3 Lindangen — Nydala — Flensburg

Den andra sparvagnslinjen i Malmo planeras ga genom Flensburg och Nydala med

andhallplats i Lindangen. Den dominerande delen av bebyggelsen i Lindangen ar

storskaliga flerbostadshus fran slutet av 60-talet. Husen ar till stor del mellan 3-8

vaningar med ett fatal annu hogre hus. Dessa hus borjar bli till aren komna och i

behov av renovering. Aven stadsdelscentrumet &r nedgénget och ger ett otryggt
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intryck. Enligt Boverkets rapport ”Social och ekologisk upprustning — Fornyelse av
Linddngen” frén 2009 har den overdimensionerade trafiklosningen lett till dalig
integration med en ovanligt hdg andel boende med invandrarbakgrund, hdg
arbetsloshet, dalig folkhalsa med mera. (Boverket 2009, 9) Se figur 20 nedan med
tillhérande bildtext for en upprékning av behandlade kvarter.

I Lindangen (18) ar Stena Fastigheter och Willhem Malmg stora fastighetsdgare.
Aven Malmo Stad &ger stora delar vilka upplats med tomtritt till HSB’s och
Riksbyggens bostadsrattsforeningar. Det &r ett relativt samlat agande vilket ger
mojligheter for storre forandringar inom omradet.

Det omrade som kallas Kastanjegarden (19), syddst om Lindangen, &r ett villaomrade,
med privat &gandeform samt ett radhusomrade upplatna med tomtritt.
Genomsnittspriset for villorna i Kastanjegarden ar cirka 2,4 miljoner kronor baserat
pa forsaljningar det senaste aret.

I Hermodsdal (20), norr om Lindangen och vaster om Eriksfaltsgatan dgs marken till
en betydande del av Malmé Stad och upplats med tomtratt till ett flertal olika aktorer,
bland annat Stena och Willhem, men &ven ett stort antal andra. Det ar alltsa ett spritt
dgande i Hermodsdal. Oster om Eriksfaltsgatan i Gullviksborg (21) 4gs fastigheterna i
stor utstrackning av. MKB. Bebyggelsen &r av flerbostadshuskaraktar om 4-8
vaningar.

Langre norrut, i Nydala (22), & MKB en stor aktor. Aven Malmo Stad &ger en stor
del av marken och upplater tomtratter till bland andra Riksbyggen och HSB, i 6vrigt
ett splittrat innehav. Bebyggelsen karaktariseras av flerbostadshus med 4-13 vaningar.
Oster om Eriksfaltsgatan i norra Gullviksborg (23) &r det ett flertal smahusomraden
med varierande villor och radhus.

| forlangningen av sparvagen pa Eriksfaltsgatan ar det ett splittrat dgande, forutom
kring Heleneholm (24) dar Malmo Stad ager fastigheter for skola, idrottsplats etc. Pa
Per Albin Hanssons vag i Flensburg, pa motsatt sida av kdpcentret Mobilia (25), &r
Medeon (26) fastighetsagare dar forskning inom Life Science bedrivs. Aven Malmé
Stad &ger en stor del av marken. (Datscha, Marknadsanalys)

| sparvagens centrala delar kan namnas Triangeln, dar Malmo Stad ager marken och
Vasakronan star som tomtrattsinnehavare. (Fastighetskontoret, Malmo Stad, 2014)
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Figur 20 Markinnehav och tomtréatter Lindangen (Fastigetskontoret, Malmo Stad, 2014)
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8. Analys

8.1 Teori- och fallstudie

Det foreligger delade meningar om huruvida den omtalade sparfaktorn faktiskt finns
eller inte. Den overvagande delen av artiklar och rapporter som finns att tillga inom
amnet ar skrivna av sparvagsforesprakare. Exempelvis Montpellier, Strasbourg och
Freiburg visar att kollektivtrafikutnyttjandet Okade mycket efter inréttandet av
sparvag. Det som ar intressant ar att se om man kan dra en parallell mellan 6kat
kollektivtrafikutnyttjande och ekonomisk aktivitet.

Manga rapporter ar aven framtagna av konsultforetag i syfte att hitta fordelar med
sparvag. Detta gor att det finns en risk att sparvagsfaktorn har fatt ett Gverdrivet stort
varde. Det kan tilliggas att mycket av fastigheters vardedkning baseras pa
forvantningar, och om samtliga aktorer forvantar sig en vardeokning finns det manga
investerare som &r villiga att satsa pengar i omradet vilket i sin tur driver upp
priserna. Man kan alltsa saga att det &r en sjalvuppfyllande forvantning.

Enligt teorin ar effekten som storst i city och de positiva ekonomiska krafterna fran
CBD kan med hjalp av sparvagen spridas utat. Utifran klassisk ekonomisk teori leder
Okade kommunikationsmojligheter till att stadens karna blir mer l&ttillganglig, och
man kan séga att stadens karna vaxer. Fler méanniskor i rorelse leder aven till 6kade
butiksintakter. For butiker ar det svart att mata utvecklingen. For att nagon
vardeutveckling ska ske bor avstandet mellan butiker och hallplatsen vara sa kort som
mojligt.

Tack vare ekonomiska fordelar av sparvagen for de enskilda hushallen okar
betalningsformagan hos dessa. Dessutom okar dven betalningsviljan hos alla parter
med forbattrade kommunikationer. Riktigt sa har enkelt &r det dock inte i realiteten,
eftersom ett omrades attraktivitet dven ar starkt beroende av rykte och generell
uppfattning.

Man kan se olika modeller och strategier i de olika landerna och effekterna beror pa
forutsdttningarna. Den “Franska modellen” sammankopplar olika stadsdelar och &r
ofta en del i en stadsfornyelse. Modellen skapar inte sa mycket utrymme for
nyexploatering men far ofta ett stort reseantal direkt eftersom underlaget redan finns.

| kapitel 3.2 ndmndes att Frankrike har andra finansieringsméjligheter an Swverige,
genom en kommunal kollektivtrafikskatt. Det kan tyckas orattvist att de med hogst
inkomst darmed betalar for ett kollektivtrafiksystem som till storst del utnyttjas av de
med lagst inkomst. En motsvarighet till detta system &r till exempel i Goteborg, dar
intakterna fran den nyligen inforda trangselskatten ska ga till utbyggnad av
kollektivtrafiken. P& samma satt kan detta verka orattvist, eftersom det krasst sett blir
de som kor bil som far betala for de som véljer att aka kollektivt. Man maste dock se
till de negativa effekterna som skapas av biltrafik, och att det egentligen & dem som
bilférarna maste betala for. Om man utgar fran de teorier som presenterats i arbetet att
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forbattrad kollektivtrafik i forlangningen fler arbetstillfallen och generellt sett en
starkt ekonomi, sa gagnas hela samhallet av kollektivtrafiksatsningar, inte bara de
som utnyttjar den.

En sak som verkar vara gemensamt for lyckade projekt i Europa &r att det har gjorts
omfattande satsningar pa hela stadsmiljon i samband med sparvagsdragningen. Det &r
viktigt att projektet ses i en helhet, dar alltifran de minsta komponenterna sa som
punktlighet och komfort till de stora komponenterna sa som attraktivt stadsrum och
ny bebyggelse &r viktigt for projektets framgang.

| detta hanseende ar det svart att siga om det ar tack vare sparvagnsdragningen eller
stadsutvecklingen som de positiva effekterna har uppstatt, dar det ena kanske &r en
forutsattning for det andra. Med detta i atanke kanns det viktigt att sakerstalla ett
stort kapital innan en sparvagssatsning forverkligas. Da kan det vara motiverat att en
del av finansieringen kommer fran en del av befolkningen som inte kommer bli de
storsta nyttjarna, eftersom en halvhjartad satsning riskerar att inte gynna nadgon men
en stor satsning kan gagna alla.

Resultat visar &dven att sparvagsinvesteringar kan leda till 6kat antal konsumenter i
stadens centrum och att fastighetspriserna och kontorshyresnivaerna stiger mer langs
med sparvagen an i andra omraden. Effekterna ter sig olika for sma butiker och storre
kedjor. De sma butikerna kan i vissa fall tvingas bort fran huvudgatorna pa grund av
de hojda hyresnivaerna vilket har en negativ effekt pad sammansattningen och
differentiering av butiker i centrum.

Det narmaste exemplet, bade geografiskt och i tid, ar norska Bergen dér sparvagen
infordes sa sent som 2010. Eftersom det &r det enda nya exemplet i Norden tas
stadens framgangar upp i manga sammanhang, hyllas och framfors som ett bra
exempel pa att sparvagar leder till stora privata kringinvesteringar. Det &r inget tvivel
om att Bergen verkligen har satsat ratt och att sparvagen blev en succé, men det som
inte ndmns lika ofta ar Bergens sdregna topografi och speciella férutsattningar som
gor att det blir svart att jamfora med andra stader. Det ar viktigt att stadernas unika
styrkor och svagheter definieras och utreds innan forhastade slutsatser dras och
felaktiga jamforelser gors. Pa sa sétt kan man undvika att ”spéarfaktorn” dverdrivs.

8.2 Regressionsanalys

8.2.1 Stockholm

I Stockholm har en omfattande studie av stadskvaliteter redan gjorts, ”Virdering av
stadskvaliteter”. Kollektivtrafik visade sig vildigt viktigt for forsiljningspriset, att ha
en sparstation inom 700 meter fran bostaden hojer vardet pa villan med i snitt 220 000
kronor. Forklaringsgraden for studien &r valdigt hog, ndrmare 90 %. | rapporten har
all spartrafik undersokts, saledes aven tunnelbana och pendeltag.

I den hér rapporten har endast sparvag valts ut och av den anledningen var ett
annorlunda resultat att vanta. Detta ger en mojlighet till jamforelse mellan de olika
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studierna men en omstandighet som forsvarar arbetet ar att dessa olika spartrafikslag
ofta tangerar varandra. Nar vi véljer ut sparvagnshallplatser kommer dessa i flera fall
ligga néra eller i vissa fall i samma punkt som en tunnelbanestation. | dessa fall
kommer resultatet aven paverkas av tunnelbanestationer och beroende pa dess status
paverka vardet uppat eller nedat, detta tros vara en forklaring till att forklaringsgraden
inte ar hogre &n 75 %.

| den regressionsanalys som vi sjalva gjort dver Stockholm gar det inte urskilja ndgon
sarskild korridor som genererar ett hogre véarde. Daremot gar det se ett linjart
samband mellan forsaljningspris och avstand till en sparvagnshallplats. Det gor
siffrorna mer svartolkade och kraver att de satts i ett ssmmanhang. Medelvillan hade
varit vard 88 000 mer om den legat 100 meter narmare hallplatsen, men vad hade
gallt for exklusiva villor? Dessutom ar det latt att tdnka sig att alla meter inte &r lika
mycket varda sa som modellen sager.

Vad man daremot kan tolka ur de bada regressionsanalyserna ar att avstandet har en
paverkan. Dessutom kan man tanka sig att en sparvagnshallplats pa tvarbanan, som
alltsa inte ar en direktforbindelse in mot city, har en lagre paverkan &n en
tunnelbanestation. Daremot gar tvarbanan genom relativt centrala delar dar villorna
séljs till hoga priser. Dér ger en procentuell skillnad om 1 % en betydligt storre
skillnad i absoluta tal &n langre ut fran centrum.

En intressant iakttagelse som gjordes under arbetet var hur viktigt det &r att vara noga
i valet av variabler for modellen. Innan vi lade till en variabel som normaliserade for
Nockebys attraktivitet fangades denna upp av variabeln for sparvagen. Resultatet blev
ett alarmerande hogt varde for hallplatsvariabeln, som till stor del kom fran Nockebys
attraktivitet och inte fran sparvagen, se bilaga 3. Trots detta hade modellen bade hog
forklaringsgrad och variabeln hdg signifikans. Forst nér vi studerade prickkartan over
forsaljningarna kunde den verkliga orsaken till de hoga siffrorna konstateras och
modellen kunde rattas till. En viktig lardom av detta &r att det latt att misstolka
siffrorna och det ar viktigt att noga kontrollera alla variabler och fundera dver vilka
andra omstandigheter dessa kan tankas fanga upp.

8.2.2 Goteborg

Goteborg ar annorlunda gentemot Stockholm och Norrképing pa sa satt att sparvagen
nar nastan alla delar av staden och ar huvud-kollektivslaget pa det sattet. En fordel
som kommer ur detta &r att urvalsmaterialet blir véldigt stort, hela 2453 forsaljningar.
Dessutom sa blir ”stérningen” frin andra kollektivtrafikslag mindre och det gar med
storre sannolikhet saga att resultatet ar mer rattvisande. Forklaringsgraden ar nagot
hogre an for Stockholm, strax dver 77 %.

Intressant nog sa verkar laget norr respektive soder om alven spela en avgérande roll
for forsaljningspriset i Goteborg, dar villor i S6der generellt sett &r vérda omkring 30
% mer an villor i norr, se bilaga 4. Det kan jamféras med att ha en hallplats inom 400
meter som i snitt paverkar priset med ca 5,4 % eller motsvarande 200 000 kronor.
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Avstandet som ger bast forklaringsgrad i den nu genomforda regressionsanalysen ar
400 meter till en hallplats, men langre ut an sa verkar paverkan avta. Mdjliga orsaker
till det &r att Goteborg ar en mindre stad &n Stockholm och nar avstandet att ga till en
sparvagnshallplats okar s minskar incitamenten att aka kollektivt istallet for att ga
eller cykla. Daremot ar Goteborg mer kuperat an Malmo, sa strackan matt i tid kan
eventuellt ge en nagot langre radie fran hallplatsen i Malma &n i Géteborg.

En fordel med att sparvagen funnits sa lange ar att effekten kan téankas ha stabiliserats
och darmed inte Overskattas. Det gor Goteborg till ett bra referensobjekt. Daremot
innebér det aldre systemet mer buller och dylikt, varpa dven en viss negativ effekt
fran sparvagen torde kunna uppmatas. Nagon sadan effekt har vi daremot inte sett i
regressionsanalysen.

Sedan arsskiftet 2012-2013 sa tas trangselskatt ut av fordon som passerar in till
centrala Goteborg. Detta har visat sig fa stor effekt pa kollektivtrafiken, framst den
sparbundna. Det visar sig darmed viktigt for kollektivtrafiken vilka beslut som tas for
ovriga fardmedel.

8.2.3 Norrkdping

Regressionsanalysen i Norrkoping har, trots forsok till forbattring, en relativt lag
forklaringsgrad, 68 %. En forklaring till detta ser man i prick-kartan éver Norrkoping,
bilaga 5. Norrkoping utgors inte av flera olika lagen pa samma sétt som Stockholm
och Goteborg och priserna kan darmed inte forklaras utifran sadana. Den interna
spridningen i Norrkoping ér liten, men den ar ocksa till storre grad ”slumpméssig”.

Av de genomforda regressionsstudierna &r dessutom vardet av att ligga nédra en
sparvagnshallplats lagst i Norrkoping. Kurvan har i sin helhet positiv lutning, vilket
tvartom mot vad hypotesen sager indikerar pa att vardet snarare 6kar ju langre ut fran
sparvagen villan ligger. Det finns ett visst véarde av att villan ligger inom 300 meter
fran en sparvagnshallplats, men lutningen &r fortfarande positiv, se figur 14.

En forklaring som vi ser till detta ar att sparvagen gar genom ekonomiskt svagare
omraden i Norrkoping. | Ringdansen langst ut pa strackan handlar det om sa kallade
miljonprogram med daligt rykte bland invanarna. Att dra sparvagnen till omradet har
varit ett aktivt val i ett arbete dar man forsokt starka dessa omraden. Det &r svart att
andra manniskors installning till sddana omraden, aven om sparvagn innebar en ¢kad
tillganglighet till omradet sa sker inga under. Omradets rykte kommer under manga ar
framover spela en betydligt storre roll for vardet an tillgangligheten med sparvagn.

Norrkoping ar dessutom relativt litet, bade sett till invanarantal och ytan. Manga av de
lagen som har undersokts i regressionsanalysen har varit enkla att na till fots eller
med cykel, vilket minskar incitamenten att dka sparvagn. En ytterligare faktor som
tros paverka varderingen av hallplatsnara lagen i Norrképing ar att det ar enkelt att ta
sig till och fran stadskarnan med bil. Det finns i stort sett ingen trafikstockning och
det &r billigt att parkera i centrum.
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Anmadrkningsvart &r att trots markant 6kad resandemangd med kollektivtrafiken efter
invigningen av den nya linjen syns ingen vardetkning for villor i den genomforda
regressionsanalysen. | Norrkoping verkar sparfaktorn speglas i andra varden &n
smahuspriser.

Figur 21 Pendlarparkering och hallplats i Norrkoping

Vid det studiebesok som gjordes i Norrkoping sa passerade vi en sa kallad pendlar-
parkering, se figur 21 ovan. Denna var i stort sett tom pa bilar trots att vi passerade
mitt pa dagen, da denna borde ha som hdgst belaggning. Méanniskor verkar snarare
kora hela vagen in till centrum &n att parkera utanfor for att sedan byta trafikslag. Pa
bilden till hoger syns &ven exempel pa att det fortfarande behdvs omfattande
boendeparkering trots att flerbostadshusen ligger precis intill en sparvagnshallplats.

Trots att nagon effekt fran sparvagen inte kunnat pavisas i regressionsanalysen finns
det andra tecken pa en ekonomisk effekt fran sparvagen. Denna har lett till
kringinvesteringar langs med sparvagen som troligen inte fatt samma genomslagskraft
om sparvagen inte funnits. Exempel pa detta & Mirum Galleria och Ljurafaltet som
bebyggs. Det ar dessutom intressant att de foretag som bebygger marken intill
sparvagen omnamner sparvagen i sina annonser for att locka kopare, de tycks i alla
fall tro pa att det finns ett ekonomiskt varde av att ligga intill en hallplats.

8.3 Tillampning pa Malmo6
8.3.1 Forutsattningar

Sparvagsstrackningen  kommer ga genom befintliga bostadsomraden dar
mojligheterna till nyexploatering &r begrénsade. Malm¢ Stad kommer trots detta ha
majligheter till av ta del av vinsten tack vare det stora markinnehav som upplats med
tomtratt. Avgalden for tomrattsupplatelserna baseras pa marknadsvardet for marken
som forutses stiga i och med sparvagen. Strackningen kommer dessutom delvis ga
igenom omraden som idag har ett lagre markvérde an andra delar i Malmo, se bilaga
6. Darigenom kan man tanka sig att det finns stort utrymme for vardestegring. Denna
kan dock begrénsas av att betalningsformagan i Malmo generellt ses som lag. Det kan
bero pa hogre arbetsloshet % an genomsnittet for landet och lagre medianinkomst.
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Malmé ar en kompakt stad med hdg befolkningstithet och det finns ett befintligt
resandeunderlag. Linjerna kommer gd genom omraden dar den nuvarande
bussldsningen redan ar otillracklig, dar forutsattningarna for effektiv kollektivtrafik ar
god. Tillvagagangssattet pAminner om den strategi man anvant i flera av de franska
staderna presenterade i arbete. Strategin innebar att lata sparvdgen gd genom
befintliga, redan exploaterade omraden déar hushallen ar ekonomiskt svagare och pa sa
satt mota sociala behov och framja integration. Detta leder till att det inte finns
samma ekonomiska potential som nar sparvag dras ut till oexploaterade omraden, dar
det forutses komma ett stort behov av smidig kollektivtrafik i framtiden. Den
sistndmnda &r en mer riskabel satsning, dar man inte med sakerhet kan sdga varken att
det kommer bli ett behov av utdkad kollektivtrafik, eller att marken kommer kunna
séljas till ett betydligt hogre varde. Det ska dessutom tillaggas att strategin &r mer
beroende av utvecklingen i omvérlden och blir darmed mer konjunkturkanslig.

Sparvagsstrackningen gar till stor del genom bostadsomraden dar upplatelseformen i
manga fall ar hyresratter. Det innebar att den ekonomiska utvecklingen framst
kommer att synas i form av en generell tillvéxt i staden, snarare an som stigande
fastighetspriser. Anledningen foérutom att bostader ar det segment som fangar upp den
ekonomiska tillvdxten minst & &ven att hyrestaket begransar mojligheten ftill
vérdeutveckling.

Nagot som ytterligare talar mot att ndgon vardeutveckling kommer att ske ar att
majligheterna att ga och cykla i Malmé ar goda och darmed finns det en risk att
manniskor inte vérderar kollektivtrafik lika hogt néar de valjer bostad. Likt Norrkdping
sa ar Malmo relativt litet till ytan. Med tanke pa resultatet i regressionsanalysen i
Norrkoping finns det darmed en risk att fastighetspriserna inte kommer att utveckla
sig pa det sattet man hoppas i Malmo.

Ett av Malmo Stads mal med sparvéagsdragningen ar att integrera svagare stadsdelar
som till exempel Rosengard och Lindangen. Dock ligger dessa omraden inte i city
och kommer saledes troligen inte nas fullt ut av den positiva effekten fran
sparvagsdragningen. Risken ar alltsa att city starks annu mer i jamforelse med de
svagare omradena. Férhoppningsvis kommer sparvagnsdragningen istéllet leda till att
de boende i Rosengard och Lindangen kommer réra sig mer in mot city och att det ar
dar integreringen sker.

Paralleller kan dras mellan Rosengard och Lindangen i Malmé med Ringdansen i
Norrkoping. Omradets rykte har en stor betydelse for fastighetsvardena i bada
omradena. Trots att manga kvaliteter tillkommer med battre tillganglighet sa tar det
lang tid att forandra ryktet. Pa kort sikt kommer darfor fastighetspriserna paverkas
mer av investerares installning till omradet an fordelarna med sparvégen.

8.3.2 Exploateringsmojligheter med sparvag

Utifran de studier som gjorts genom detta arbete har exploateringsmojligheter i
samband med sparvag i Malmo tagits fram. Utgangspunkten har varit att utnyttja
sparvagen pa ett maximalt satt, bland annat genom att ta till vara pa de noder som
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uppstar dar sparvagen korsar Ringleden. En ytterligare utgangspunkt har varit att se
var det kan uppstd mojlighet att exploatera eftersom det i arbetet har visats att
sparvagen far bast genomslagskraft nar stora kringinvesteringar gors.

Vid berdkning av vardetkning har regressionsanalyser som genomférts i Sverige
tillsammans med ovriga fallstudier varit utgangspunkten. Utifran dessa sa har en niva
om cirka 5 % vardeokning av sparvagn antagits inom en radie om 400 meter fran
héllplatsen. Dessa antaganden bygger framst pa exemplet i G6teborg, men styrks aven
av flera studier i Europa och de studier som gjorts i Stockholm. Antaganden nedan
bor tolkas med en viss marginal bade uppat och nedat. Anledningen ér att studier i
Norrképing inte visat pa nagon effekt alls, samtidigt som teorin séger oss att effekten
p& kommersiella fastigheter bor vara starkare dn for smahus. Aven fallstudier har
visat att det finns storre utvecklingspotential for kontorsfastigheter.

Nagra forvarv av fastigheter har inte undersokts i detta skede. Endast kommunégda
fastigheter ingar i berakningen. Det kan tillagas att det &r osdkert huruvida
vardestegringsexpropriation far nagon faktiskt betydelse i Malmé och kan ligga till
grund for strategiska markférvarv. Anledningen till detta ar att regeln &r formulerad
sa att vasentlig paverkan ska uppnas for att vara tillampbar. Det kan ifragasattas om
vardestegringen kan uppna den nivan.

Nar studien tillampas i Malmo &r det viktigt att ha i atanke att det endast ar smahus
som har ingatt i undersékningen. Det & méjligt att gora en vidare tillimpning pa aven
andra fastighetstyper utifran den grundliga teoristudie som utforts i arbetet. Enligt
denna dar det tankbart att fastighetsvardeutvecklingen ar starkare for kommersiella
fastigheter an for smahus.

For att berakna en vardeokning av sparvagen har olika delvarden tagits fram i
samarbete med berorda personer pa Fastighetskontoret pa Malmo Stad. Alla varden &r
generella avvagningar, varpa en osékerhetsmarginal bor finnas med vid lasning av
detta kapitel. Dessutom &r vardena beréknade i dagens penningvarde och paverkas av
utvecklingen i Malmo i framtiden. Eventuella avdrag for exploateringskostnader ingar
inte i modellen. Ingaende variabler ar:

e Areal: Exploateringsomradets fullstandiga areal, inklusive yta for allméan
plats, i hektar

o Exploateringsgrad: Téthet i bebyggelse, relationen mellan BTA (bruttoarea)
och kvartersarea. Exploateringsgraden varierar i de olika omradena, dessa
siffror &r uppskattade av varderare pa Fastighetskontoret pa Malmo Stad.

e Kaorrigeringsgrad: Anger hur stor andel av marken som maste korrigeras for
yta for allman plats, sa som vég eller park. Hansyn tas till att bevara gronyta i
de fall parkmark exploateras.

e Oversiktligt marknadsvirde bostader: Uppskattat marknadsvirde for
tomtmark for alla typer av bostader, kr/m® BTA.

e Oversiktligt marknadsvarde kontor: Uppskattat marknadsvarde for tomtmark
for kontor och till viss del annan kommersiell verksamhet, kr/m?> BTA
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e Bedomt varde utan sparvag: Berdknas som

Areal x Exploateringsgrad = korrigeringsgrad *

oversiktligt marknadsvarde
e Bedomt varde med sparvag: Bedomt varde utan sparvag uppraknat med 5 %
e Vardeskillnad: Differens mellan bedomt varde med sparvag och utan sparvag

| kartorna i foljande avsnitt ar exploateringsmojligheterna presenterade pa féljande
satt:

Majligt utbyggnadsomrade, detaljplanelagt for bebyggelse
Majligt utbyggnadsomrade, gronomrade

I
. Planerad sparvagnshallplats

Omrade for véardepaverkan i en radie om 400 meter fran
hallplatsen

Véastra Hamnen

Efter ar av snabb utveckling sa verkar utbyggnaden av Véastra Hamnen stanna av
bland annat till forman for utbyggnaden kring Hyllie tagstation i sodra Malma. Det ar
mycket troligt att ytterligare utbyggnad av Vastra Hamnen &r beroende av bdttre
kommunikationer for att underlatta pendling till och fran omradet. Detta ar nagot som
foretag kan ténkas vdga in i sin beddémning vid val av lokalisering. Av denna
anledning kan sparvagen tankas fa betydelse for vakansgraden och avtalsperioderna
och darmed aven fastighetsvardena i omradet. En stor del av kvartersmarken i Véstra
Hamnen ar planlagd for kontor, ett segment som i teorin har stor mojlighet att fanga
upp en ekonomisk effekt fran sparvagen. Utbyggnad av kvarter och sparvag kan ske
som en helhet, dar det finns méjlighet att utnyttja sparvagen i sitt sammanhang pa ett
sitt som d&r positivt for fastighetsvardena. Redan idag upplevs en starkare
betalningsformaga i dessa delar av Malmé an andra omraden som sparvagen kommer
ga genom.

Sammantaget finns darfor anledning att tro att den ekonomiska effekten i Vastra
Hamnen i stor utstrdckning kan komma att yttra sig genom fastighetsvardena och att
fem procents vardepaverkan kan vara lagt raknat. Mojligheterna for Malmo Stad att
finansiera utbyggnaden av sparvagen med hjalp av markforsaljning ar darfor av flera
anledningar stor i VVastra Hamnen.

I figur 22 nedan presenteras exploateringsmdjligheter i Vastra Hamnen. | stycket efter

foljer en presentation av vart och ett av dessa kvarter och dess unika forutsattningar
och exploateringsvérden.
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1. Galeonen

Omradet ar utpekat som omrade for bostader och service i markanvandnings-
kartan till Gversiktsplanen fran 2005. Idag omfattas omradet av en detaljplan
fran 1988, DP4007. Enligt den skall marken anvéandas for industriandamal.
Omradet narmast havet ar utpekat som naturomrade, den sa kallade
Scaniaparken ar utpekad bade i detaljplanen for omradet och i Gversiktsplanen
fran 2005. Galeonen ligger vackert ndra havet, avstandet till city paverkar
dock attraktionskraften. Dessutom har utbyggnadstakten i Véastra Hamnen
stannat av, bland annat till foljd av den pagaende utbyggnaden kring stationen
i Hyllie. En sparvéag intill kvarteret skulle med stor sannolikhet paverka
markvérdet mycket positivt.

Areal: 10,7 ha

Exploateringsgrad: 2,5

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde bostader, kr/m?: 6 000
Oversiktligt marknadsvarde kontor, kr/m? 3 500
Fordelning kontor/bostader: 50/50

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 889 500 000
Bedomt véarde med sparvag, kr: 934 000 000
Vérdeskillnad: 44 500 000

2. Sodra delarna av Stapelbadden

De sodra delarna av kvarteret Stapelbddden &r dnnu inte utbyggda. Hela
Stapelbadden ingar i Malmé stads markinnehav, men de norra delarna ar
avsatta for en skolbyggnad. | soder omfattas ett litet omrade av en detaljplan
fran 2009, DP5073. | denna anges att marken skall anvandas for kontors-
andamal. For ovriga delar av sodra kvarteret finns ingen ny detaljplan, dar
géller fortfarande DP4007 fran 1988 som anger hela Vastra Hamnen som
industrimark. Kvarteret pekas ut som omrade for boende och service i den
gallande Gversiktsplanen fran 2005.

Areal: 0,75 ha

Exploateringsgrad: 2,5

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde kontor, kr/m? 3 500
Oversiktligt marknadsvarde bostader, kr/m?: 5 500
Fordelning kontor/bostader: 50/50

Bedomt varde utan sparvéag: 59 000 000

Bedomt véarde med sparvag, kr: 62 000 000
Vardeskillnad: 3 000 000
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3. Citadellfogen
I de norra delarna av kvarteret Citadellfogen géller fortfarande detaljplanen for
Vastra Hamnen (DP4007 fran 1988). Enligt denna skall marken anvandas for
jarnvagsspar och till viss del skolverksamhet. Idag rader mycket andrade
forutsattningar och enligt den gallande &versiktsplanen skall all mark
anvandas for serviceverksamhet sa som butiker eller kontor.

Areal: 2,7 ha

Exploateringsgrad: 2,5

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde kontor, kr/m?: 3 800
Fordelning kontor/bostader: 100/0

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 179 500 000
Bedomt varde med sparvég, kr: 188 500 000
Vardeskillnad, kr: 9 000 000

4. Neptunigatan
Ar utpekat som exploateringsomrade i “’vision, méal och strategier” for Vistra
Hamnen 2031 - Ett hallbart och gott liv for alla.

Areal: 1,8 ha

Exploateringsgrad: 2,5

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde kontor kr/m?: 3 800
Fordelning kontor/bostader: 100/0

Bedomt varde utan sparvég, kr: 119 500 000
Bedomt varde med sparvég, kr: 125 500 000
Vardeskillnad: 6 000 000

5. Delar av Kockum
Omfattas av detaljplanen skoltiden, DP4193 fran 1990. Idag finns en
provisorisk skola pa platsen, men denna skall flyttas sa att plats for
exploatering ges.

Areal: 0,8 ha

Exploateringsgrad: 2,5

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde kontor kr/m?: 3 800
Fordelning kontor/bostader: 100/0

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 53 000 000
Bedomt varde med sparvég, kr: 56 000 000
Vérdeskillnad: 3 000 000
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6. Lovartsgatan
Omfattas av detaljplan DP4983 fran 2010 som anger att omradet ska vara
park. ldag &r platsen omgérdad av parkering

Areal: 0,36 ha

Exploateringsgrad: 2,5

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde kontor kr/m?: 3 500
Oversiktligt marknadsvarde bostad kr/m*: 5 500
Fordelning kontor/bostéader: 50/50

Bedomt varde utan sparvag, kr: 21 000 000
Bedomt varde med sparvég, kr: 22 000 000
Vardeskillnad: 1 000 000

Ovriga mojligheter till utveckling

| Vastra Hamnen ligger hallplatserna valdigt tatt, se figur 22. Detta ger god service
for de narmast berorda i omradet, men daremot sanks hastigheten pa sparvéagen. Ur ett
fastighetsekonomiskt synsatt kunde nyttan i Vastra Hamnen ¢kas genom att minska
antalet hallplatser med en ckad medelhastighet till f6ljd. Detta skulle vara positivt for
vardeutvecklingen i omradet, eftersom dven hastigheten kan tinkas vara en sadan
komponent som paverkar sparvagens anseende. Samtidigt minskar kostnaderna for
anlaggandet med farre hallplatser. | ett vidare arbete med sparvagen i Véstra Hamnen
bor avstandet mellan hallplatserna avvagas noga, dar gangavstand och sparvagens
hastighet skulle behtva jamforas.

Rosengard — Stenkallan — Jagersro

| Rosengard pagar manga parallella projekt. Detta ses som mycket positivt da ett
helhetsgrepp for revitalisering tillsammans med sparvag kan tiankas ge ett gott
resultat. Ett sadant initiativ ar Ringleden som planeras ha en station i Rosengard,
DP5116. De positiva nyttor som uppstar nar manniskor byter trafikmedel bor tas
tillvara med lamplig bebyggelse av bland annat butiker.

Tillsammans har Malmé Stad och MKB genom sitt omfattande markinnehav
mojlighet att paverka utvecklingen i stor utstrackning. Ett exempel pa detta ar MKB’s
Culture Casbah som é&r ett planerat nytt landmarke i Rosengard. For att finna ekonomi
i projektet valjer MKB att se till en helhet, eftersom de &ger en stor del av narliggande
fastigheter kan de samtidigt tillgodogora sig fastighetsvardeokningen i resterande
markinnehav.

Nedan foljer en karta déar exploateringsmojligheter i omradet ar utpekade, figur 23.
Till kartan hor aven en presentation av exploateringsomradena.
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7. Amiralsgatan i Rosengard

Amiralsgatan i Rosengard ar en bred gata med separerade korfalt. Detalj-
planerna 6ver omréadet kring Amiralsgatan ar fran tiden nar omradet byggdes
upp pa 60-talet. Ytan &r planlagd for vag och gréonomrade. (PL643, PL806,
PL882, PL852, PL862, PL788) Mellan huskropparna pa vardera sidan ar det
pa de bredaste stéllena mer an 100 meter. | forstudien till sparvagen, Sparvag
etapp 1 s har f6ljande visioner ndmnts for Amiralsgatan: ”Amiralsgatans stor-
skaliga, barridrskapande vagmiljo har stora mojligheter till fortatning och goda
forutsattningar finns for omvandling av stadsmiljon. En sadan fornyelse skulle
kunna hdja Rosengards status och kvalitet.”(Sparvig etapp 1, sid 25).

il A

Figur 24 Amiralsgatan (Foto: Daniel Svanfeldt, 2014)
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Del 7a vid stationen:

Exploateringsgrad: 2,0

Areal: 9,1 ha

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, bullerstort kr/m?: 1400
Fordelning kontor/bostéader: 0/100

Bedomt varde utan sparvag, kr: 145 500 000

Bedomt varde med sparvag, kr: 153 000 000
Vardeskillnad: 7 500 000

Del 7b vid Rosengard centrum:

Exploateringsgrad: 1,5

Areal: 6,5 ha

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, bullerstort kr/m?: 1400
Fordelning kontor/bostader: 0/100

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 109 000 000

Bedomt varde med sparvag, kr: 114 500 000
Vérdeskillnad: 5 500 000

8. Gronomrade mellan Apelgardskolan och Apelgarden.
Idag finns ett gronomrade mellan skolan och Apelgarden. Ytan ger majlighet
till fortatning i omradet.

Exploateringsgrad: 1,5

Areal: 1,5 ha

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, ej bullerstort kr/m? 2100
Fordelning kontor/bostader: 0/100

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 23 500 000

Bedomt varde med sparvég, kr: 25 000 000

Vérdeskillnad: 1 500 000
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9. Oster om Inre Ringvéagen, mellan rondellen och Almgarden

Oster om Inre Ringvagen finns det idag ett outnyttjat falt. Narmast Inre
Ringvagen ar omradet planlagt for kyrkogard, men har aldrig byggts ut som
sadan, PL788 fran 1967. Langre in mot Jagersro Villastad ar mycket av
marken reserverad for vag, PL880 fran 1968. D& Amiralsgatan ar betydligt
smalare i dessa delar har inte hela reservatet utnyttjats. Andrade
forutsattningar for omradet innebér att marken utgor en potentiell méjlighet
for bebyggelse av framst bostader.

Exploateringsgrad: 1,0

Areal: 4,2 ha

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, bullerstort, kr/m?: 1600
Fordelning kontor/bostader: 0/100

Bedomt varde utan sparvag, kr: 47 000 000

Bedomt véarde med sparvag, kr: 49 500 000

Vardeskillnad: 2 500 000

10. Kvarnby
Mellan Husievdgen, Husie kyrka och idrottsplatsen finns utrymme for
exploatering. Omradet gransar till den del av Kvarnby som anges som
utbyggnadsomréde i Oversiktsplanen frdn 2005. Enligt DP4110 fran 1991
skall omradet anvandas for park. Platsen ger majlighet till fortatning i ett
oexploaterat och lummigt omrade.

Exploateringsgrad: 1,0

Areal: 2,1 ha

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, kr/m? 1 800
Fordelning kontor/bostader: 0/100

Bedomt varde utan sparvag, kr: 19 000 000
Bedomt varde med sparvég, kr: 20 000 000
Vardeskillnad, kr: 1 000 000

Ovriga mojligheter till utveckling

Langre ut frdn Husie mot Kvarnby finns ett stort utvecklingsomrade. Marken ar
utpekad i Gversiktsplanen fran 2005 som ett utbyggnadsomrade for markbostader.
Omrédet har uppskattad kapacitet for cirka 400 lagenheter (OP2005, sid 57). En
sparvagsforbindelse hade hojt omradets potential och attraktivitet. For detta hade en
forlangning av sparvagen och ytterligare en hallplats i Kvarnby varit nddvandig.

Vi kan dessutom se en alternativ strdckning mot Jagersro. Idag & marken kring
Jagersro glest bebyggd och mycket yta anvands for parkering, se figur 26. Detta ger
utrymme for fortatning och en effektivare markanvandning. Eftersom Jégersro ligger i
utkanten av staden &r platsen dessutom lamplig for pendlarparkering som kan nyttjas
for inpendling fran omkringliggande kommuner. P3 sd satt ges majlighet till
kombinerad pendlarparkering och parkering for travbanan, vilket &r en betydligt mer
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yteffektiv I6sning 4n den nuvarande. S& som man planerar strackningen idag fangas
inte dessa ytor upp, utan kraver att sparvdgen gar langre soderut langs
Agnesfridsvagen.

Figur 26 Jagersro parkering

Lindangen — Nydala — Flensburg

e \r——
| FOSIERY INDUSTRIOMRADE

i i -. | I_. | f{
LA B
\\r ; ,ﬁ;_t__?‘ "-_=_--=£.-,_ ¥ EJL. JFLLI_FQJ]@JA

. i
Figur 27 Exploateringsmdjligheter Lindangen

“Ho-100 200 300 A00mes

an- I;'_ﬁ:ghetsk‘-;ﬁ_nré
A\
L} [}
i ik

72



Lagt spar ligger

11.

12.

13.

Nordvast om Kastanjegarden.

Omradet runt Kastanjegarden dgs av Malm¢ Stad. | nordvastra delen av
omradet finns ett markomrade som hade lampat sig for exploatering. Idag &r
hela omradet runt Kastanjegarden detaljplanelagt for park (PL1068, antagen
1972).

Exploateringsgrad 1,3

Areal: 1,3 ha

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, kr/m?®: 1 500
Fordelning kontor/bostader: 0/100

Bedomt varde utan sparvag, kr: 9 500 000
Bedomt véarde med sparvag, kr: 10 000 000
Vérdeskillnad: 500 000

Soder om Fosieby

Omradet soder om Inre Ringvagen ar planlagt som kyrkligt andamal. Den
delen som ar belagen langst sdderut, narmast Agnesfridsvagen anvands dock
inte idag och hade lampat sig for exploatering. Omradet ar utpekat som
utbyggnadsomrade i Oversiktsplan 2005 s. 57.

Areal: 3,7 ha

Exploateringsgrad: 1,3

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, kr/m? 1 500
Fordelning kontor/bostader: 0/100

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 50 500 000
Bedomt varde med sparvég, kr: 53 000 000
Vérdeskillnad: 2 500 000

Soder om Inre Ringvagen i Lindangen

Ett grénomrade omgardat av flerbostadshus. Det ar detaljplanelagt som park i
tva olika detaljplaner (PL892 antagen 1967; PL966 antagen 1969). Med tanke
pa att planen ar 6ver 40 ar gammal har forutsattningarna andrats sedan dess.
Med en sparvag som passerar omradet finns har maéjlighet att exploatera och ta
till vara pa de vardeskapande effekter som kan skapas av denna.

Areal: 3,5 ha

Exploateringsgrad: 1,3

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvérde bostad, kr/m*: 1 400
Fordelning kontor/bostéader: 0/100

Bedomt varde utan sparvag, kr: 32 000 000
Bedomt véarde med sparvag, kr: 33 500 000
Vérdeskillnad: 1 500 000
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Figur 28 Exploateringsmdjligheter Nydala och Flensburg (FK-kartan)

14. Nydala, sydvast om Eriksfaltsgatan

Ar idag detaljplanelagt som parkmark (PL498 antagen 1959) och omgiven av
flerbostadshus samt skola.

Areal: 3,2 ha

Exploateringsgrad: 1,5

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, kr/m? 1 800
Fordelning kontor/bostader: 0/100

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 43 000 000
Bedomt varde med sparvag, kr: 45 500 000
Vérdeskillnad: 2 500 000
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15.

16.

17.

Norra Gullviksborg, oster om Eriksfaltsgatan

Langs med Eriksfaltsgatan finns idag ett gronomrade dar fortatning hade varit
majlig. Idag ar omradet detaljplanelagt som park eller plantering (PL1522
antagen 1985).

Areal: 1 ha

Exploateringsgrad: 1,5

Korrigeringsgrad: 50 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, kr/m?: 1 800
Fordelning kontor/bostéader: 0/100

Bedomt varde utan sparvag, kr: 13 500 000
Bedomt varde med sparvég, kr: 14 000 000
Vérdeskillnad: 500 000

Flensburg, séder om Medeon

Omradet bestar idag av ett fatal smahus langst i soder, foljt av en stor
parkering d&r exploateringsmdjligheter finns. Det &r detaljplanelagt som
kvartersmark for forskningsandamal som ej far bebyggas (PL1647 antagen
1987).

Exploateringsgrad: 2,0

Areal: 2,3 ha

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvarde bostad, kr/m?: 3 000
Oversiktligt marknadsvarde kontor, kr/m?: 2 600
Fordelning kontor/bostader: 50/50

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 90 000 000
Bedomt varde med sparvag, kr: 94 500 000
Vérdeskillnad: 4 500 000

Norr om Medeon

Omradet narmast Medeon ar detaljplanelagt som kvartersmark for forsknings-
andamal och bestar idag av parkering (PL1647 antagen 1987). Norra delen av
omradet &r det detaljplanelagd for centrum i bottenvaning med vard, friskvard
samt hotell med konferenslokaler (DP5020 antagen 2009).

Areal: 1,6 ha

Exploateringsgrad: 2

Korrigeringsgrad: 30 %

Oversiktligt marknadsvérde bostad, kr/m®: 3 000

Oversiktligt marknadsvarde kontor, kr/m?: 2 600

Fordelning kontor/bostader: 100/0

Bedomt vérde utan sparvag, kr: 58 000 000

Bedomt véarde med sparvag, kr: 61 000 000

Vardeskillnad: 3 000 000
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Ovriga mojligheter till utveckling

Genom att lata sparvagen ga ut mot Fosieby station istéllet for vésterut sa tas nyttorna
fran en nod mellan sparvdgen och Ringleden tillvara. Pa sa satt uppkommer
mojligheter till byte mellan de olika kollektivtrafikmedlen stérre flode genom
omradet. Dessutom finns storre mojligheter till exploatering i oster &n i vaster. En
andring av det slaget kréver ett mer fastighetsekonomiskt an socialt synsatt, vilket inte
har varit inriktningen hittills fran Malmo Stad.

Sammanfattning av exploateringsmojligheter

| tabell 14 nedan redovisas den ekonomiska paverkan av sparvagen. Denna kan ge
cirka 100 miljoner i exploateringsintakter jamfort med om ingen sparvagsinvestering
gors. Eftersom markreserven ar storst i Vastra Hamnen sa blir exploateringsintakterna
ocksa som storst dar. Da den planerade exploateringen fokuserar pa kontor sa ar det
ocksa troligt att fastighetsvardet paverkas mer an i redovisade bostadsomraden.

I andra delar av Malmd understiger den uppskattade vérdeskillnaden felmarginalen
for modellen. Det kan darfor vara osakert huruvida det kommer uppsta en
exploateringsvinst eller inte i dessa omraden. For att se en ekonomisk nytta i dessa
omraden kravs att man vager in sociala aspekter, vilket inte har gjorts i denna rapport.
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Utan sparvig

Med sparvag

Vardeskillnad

Vistra Hamnen (Avrundad)
Galeonen 889437 500 933909 375 44 500 000
Stapelbadden 59 062 500 62 015 625 3 000 000
Citadellfogen 179 550 000 188 527 500 9 000 000
Delar av Kockum 53 200 000 55 860 000 2 500 000
Lovartsgatan 20925 000 21971 250 1 000 000
Neptunigatan 119 700 000 125 685 000 6 000 000
Summa 1321 875 000 1387968 750 66 000 000
Rosengdrd

Amiralsgatan del 1 145 600 000 152 880 000 7 500 000
Amiralsgatan del 2 109 200 000 114 660 000 5500 000
Apelgarden 23 625 000 24 806 250 1 000 000
Rosengardsfaltet 10 500 000 11 025 000 500 000
Summa 288 925 000 303 371 250 14 500 000
Jégersro

Almgarden 47 040 000 49 392 000 2 500 000
Kvarnby 18 900 000 19 845 000 1 000 000
Summa 65 940 000 69 237 000 3 500 000
Lindéngen

Kastanjegarden 9 750 000 10237 500 500 000
Fosie by 50 505 000 53030 250 2 500 000
Lindangen 31 850 000 33442 500 1 500 000
Summa 92 105 000 96 710 250 4 500 000
Nydala och Medeon

Nydala 43 200 000 45 360 000 2 000 000
Gullviksborg 13 500 000 14 175 000 500 000
Séder om Medeon 90 160 000 94 668 000 4500 000
Norr om Medeon 58 240 000 61152 000 3 000 000
Summa 205 100 000 215 355 000 10 000 000
Markvarde 1973 945 000 2072 642 250 98 500 000

Tabell 14 Bedémd vardepaverkan
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9. Slutsats

9.1 Kan man forvanta sig att sparvag genererar ett hogre
fastighetsvarde?

Enligt de rapporter och studier som har studerats sa finns det en fastighetsekonomisk
effekt kopplad till sparvag. Flera exempel i Europa har visat pa detta samband. Det
kan konstateras att en sparvag forst och framst framjar samhallet och ger en
samhallsnytta. Det & daremot inte Kklart att dessa varden direkt omvandlas till
stigande fastighetspriser. Genom att placera in investeringen i ett sammanhang kan
sparvagen ge en stor nytta for hela staden som kan ge upphov till en 6kad rorelse och
aktivitet. Pa sikt hojer detta attraktiviteten i hela staden, inte bara narmast sparvagen.

Dock tyder det pa att framgangen av en sparvagssatsning till stor del ar beroende av
vilka kringinvesteringar som gors i sammanhanget. Ett tydligt tecken pa ekonomisk
framgang &r om privata aktorer valjer att engagera sig i projektet och vara en del av
utvecklingen. Det blir &ven ett “honan-eller-dgget”-dilemma, dar fragan ar om
sparvag foranleder 6kad ekonomisk tillvaxt, fler butiker etc., eller ar den ekonomiska
tillvaxten snarare paverkad av forekomsten av butiker och kontor.

Det kan konstateras, sa som bland annat Johansson & Svensson gjort tidigare i sin
studie ”Sparfaktorn pa spéret” frdn &r 2011, att den sd kallade sparfaktorn gar att
forklara och att denna bestdms av hur bra man lyckas placera in investeringen i ett
sammanhang dar den ger de effekter man vill uppna. Att det ar en fraga om politisk
vilja, administrativ skicklighet och tillgangliga resurser star klart. Det innebar i
praktiken ett stort ansvar pa kommunala tjansteman och politiker att investera
skattekapital pa basta satt.

9.2Gar det att se ett samband mellan sparvag och
fastighetsvarden med hjalp av ortsprisanalys?

Utifran den genomforda regressionsanalysen kan det konstateras att sparvagens
ekonomiska paverkan pa smahus ar hogst varierande och effekten ar knuten till
manga andra faktorer i staden. Sadana paverkar modellen och det kravs att dessa végs
in noga. Exempel pa lokala faktorer &r bland annat Nockebys attraktiva lage,
skillnader mellan norra och sédra Géteborg och uttalat svaga omraden i Norrkdping.
Genom att studera forséljningarna i en prickkarta gar det att identifiera och
normalisera dessa. Pa sa satt dver- eller underskattas inte effekten av sparvagen.

| stora stader gar det att se en effekt. Denna ar allra tydligast i G6teborg dar sparvagen
ar det dominerande kollektivtrafikslaget. Behovet av kollektivtrafik ar inte lika starkt
i en mindre stad. Detta syns tydligt i Norrkoping dar den ekonomiska effekten pa
smahus ar mycket liten. Sammanfattningsvis kan det konstateras att sparvagens
ekonomiska paverkan ar starkt knuten till andra faktorer sa som stadens storlek,
topografi och ekonomiska situation. Det gar darmed inte satta ett generellt varde pa
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den fastighetsekonomiska effekten, utan denna ar starkt beroende av varje stads unika
forutsattningar.

9.3 Hur skulle sparvag i Malmo paverka fastighetsvarden i staden?

Eftersom effekten gar att identifiera i Goteborg och Stockholm, men inte lika tydligt i
Norrkoping gar det inte att med sakerhet saga hur effekten kommer uttrycka sig i
Malmé. Av den anledningen ar det viktigt att inte dra forhastade slutsatser utan att
noga jamfora de enskilda stddernas specifika forutsattningar.

Resendarsunderlaget ar stort eftersom Malmé har en hdg befolkningstathet. Detta gor
att varje stations upptagningsomrade innefattar manga manniskor som darmed utgor
viktiga noder. Dér sparvéagen korsar andra trafikslag och ger mojlighet till byte mellan
dessa forstarks detta monster och védrden for bland annat handeln tillkommer
ytterligare.

Vidare sa ar Malmo en kompakt stad och &ven flackt, vilket gor att manniskor har stor
mojlighet att ga och cykla och av den anledningen inte har lika stort behov av en
sparvagnsforbindelse. A andra sidan s& innebér den flacka topografin att det ar relativt
enkelt att bygga pa marken, med fa begransningar av hojder och vattendrag. Nagot
som talar for en positiv nytta for Malmo Stad ar att de upplater manga tomtréatter, dar
tomtrattsavgalden baseras pa marknadsvardet vilket ger dem en majlighet att ta del av
eventuell markvardestegring i samband med sparvéagsdragning.

Med tanke pa Malmo stads (tillsammans med MKB) stora markinnehav i Rosengard
sa har staden stor mgjlighet att paverka utgangen for projektet. |1 Lindangen daremot
sd ar man beroende av fler utomstdende aktorers engagemang och kapitalstyrka
eftersom markagandet ar véldigt uppdelat. En stor del av fastighetsbestandet i dessa
delar av Malmé utgors av hyreshus. Hyran for dessa lagenheter omfattas av
hyresreglering vilket begrénsar fastighetens mojlighet till vardeutveckling. Dessutom
kan namnas en svag betalningsformaga i jamforelse med andra svenska stader,
beroende pa en hog arbetsloshet och lag medianinkomst. Det finns en risk att
fastighetspriserna av den anledningen inte har nagot storre utrymme att stiga pa kort
sikt.

En plats dar exploatering ar mojlig i samband med sparvagsdragningen ar Véstra
Hamnen. Bra forbindelser ar nagot som ar hogt prioriterat vid val av lokalisering for
kontor, eftersom alternativkostnaderna fér en langre pendlingstid ar hdg. En
fastighetsvardestegring kring sparvagen i Vastra Hamnen kan ocksa leda till en hogre
efterfragan som majliggér mer exploatering. Dessutom ar Malmé stads markreserv
relativt stor i Vastra Hamnen. Dessa faktorer tillsammans innebar att den
fastighetsekonomiska nyttan &r storst i Vastra Hamnen.

Vid foérvantan om 5 % vdardebkning inom 400 meter bdr den totala

exploateringsnyttan for Malmo Stad uppga till cirka 100 miljoner kronor langs hela
strackningen.
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9.4 Vidare fragor

Hur skiljer sig den fastighetsekonomiska effekten mellan olika
kollektivtrafikslag?

Hur skiljer sig vardepaverkan av kollektivtrafik mellan bostader, butiker och
kontor?

Finns det nackdelar s& som gentrifiering nar man fran samhéllets sida gar in
och styr utvecklingen av ekonomiskt svaga omraden i en stad?
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Lagt spar ligger
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Lagt spar ligger

Bilaga 3

Prickkarta, Forsaljningspriser Stockholm

&

codn

8
P
@ o
@
®

N * & A

e,
L
™ & &5
A (I) . 10|00 . 2o|00 ) I40|00Meters %"l.,_ 'm W"

© Lantmateriet, Dnr:i2012/927

Leg end Coordinate System: SWEREF39 TM
Projection: Transverse Mercator
@ Tvarbanans hallplatser Datum: SWEREF99
False Easting: 500 000,0000
@ Centum False Northing: 0,0000

. Central Meridian: 15,0000
Fastigheter Scale Factor: 0,9996

Forsaljningspris Latitude Of Origin: 0,0000
® 3128 614- 6127 745 Unde:Meais
© 6127 746 - 8 364 744
8364 745- 10 793218
10 793 219 - 13 867 351
13 867 352 - 21 259 715



Lagt spar ligger

Bilaga 4

Prickkarta, Forsaljningspriser Goteborg
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Legend Coordinate System: SWEREF99 TM
Projection: Transverse Mercator
@ centrum Datum: SWEREF99
. i False Easting: 500 000,0000
® Sparvagens hallplatser False Northing: 0,0000
i Central Meridian: 15,0000

Fatighuter Scale Factor: 0,9996
Forsaljningspris Latitude Of Origin: 0,0000

®  1115991-2816 550 K i

® 2816551-3958730

©  3958731-5 409957

@ 5409 958-7 697068
7 697 069 - 16 188 160
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Bilaga 5

Prickkarta, Forsaljningspriser Norrkdping
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Legend Coordinate System: SWEREF99 TM
Projection: Transverse Mercator
Fastigheter Datum: SWEREF99

Forsaljningspris
® 1138791-1934978
@ 1934979-2502145
2502146-3 263 182
3263183 -4 455446
4455447 -6 544 777
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Hallplatser

© e + o

Centrum

False Easting: 500 000,0000
False Northing: 0,0000
Central Meridian: 15,0000
Scale Factor: 0,9996
Latitude Of Origin: 0,0000
Units: Meter



Lagt spar ligger

Bilaga 6

Prickkarta, Forsaljningspriser Malmo
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Coordinate System: SWEREF39 TM
Projection: Transverse Mercator
Datum: SWEREF99

Legend False Easting: 500 0000000
: False Northing: 0,0000
@® Centum Central Meridian: 15,0000
Fastigheter Scale Factor: 0,9996
s B " Latitude Of Origin: 0,0000
Forsiljningspris Units: Meter

® 1421077-2970049

@ 2970 050 - 4242012
4242 013-6010008
6010 009 - 8 904 832
8904 883 - 15821791



