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Forord

I denna rapport presenteras analyser fran projektet “Pendeltdgens och regiontdgens betydelse
for utvecklingen av fastighetspriser 1 Vistra Goétaland”, vilken finansierades av Vistra
Gotalandsregionen. Syftet med studien &r att ndrmare studera vilken roll som pendeltdg och
regionala tag har for utvecklingen av fastighetspriser i regionen. For att gora detta anvinds en
modell som utvecklats i Bohman & Nilsson (2016). Utover forfattarna har 4ven Eigo Tateishi
bidragit med utformning av kartmaterial, och Christos Bountzouklis har deltagit i bearbetning
av statistiska data.

Projektet har haft fordel av samverkan med Jan Efraimsson (utredningsledare, Kollektivtrafik
och infrastruktur) samt Emil Gisslow (Strateg, Koncernstab Verksamhetsuppf6ljning) fran
Vistra Gotalandsregionen for att diskutera resultat utifran den lokala kontexten.

Malmo, oktober 2017

Deésirée Nilsson
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Sammanfattning

Rapporten belyser hur smahuspriser 1 Vistra Gotaland paverkas av  nérheten till
jarnvégsstationer, och bestar av huvudsakligen tva delar. Den forsta delen av rapporten
innehéller en Overgripande analys av hur fOrsédljning av smédhus har utvecklats i Véstra
Gotaland under perioden 2002-2016, samt en statistisk analys av hela Véstra Gotaland for
2015 déar olika faktorer inkluderas for att analysera prispaverkan. Med hjdlp av en sé kallad
hedonisk prismodell studeras hur nérheten till en tagstation pdverkar sméhusens pris. Den
andra delen bestar av tva fallstudier av en mer deskriptiv karaktir. I den forsta fallstudien
studeras fyra orter 1 Dalsland, av vilka tva orter har tillgdng till jirnvagstrafik och tvé orter av
jamforbar storlek och karaktdr inte har det. Den andra fallstudien fokuserar pa de nya
stationerna 1 Gota dlvdalen som Oppnades for trafik under 2012. Det &r omrédet nidrmast
stationerna (inom 10 min cykeltur) i respektive ort som dr fokus 1 fallstudierna.

Resultaten visar att ndrheten till tagstationer har en positiv inverkan pa sméhuspriserna
generellt 1 Viastra Gotaland. Antalet avgangar har ocksd en positiv inverkan pa prisbilden.
Samtidigt dras effekten pa priserna ned om fastigheten befinner sig alltfor néra stationerna,
vilket kan forklaras av negativa externa effekter fran jarnvégen i1 form av exempelvis buller.
Dessa resultat ligger 1 linje med tidigare forskning.

For de tvé fallstudierna pekar resultaten pa att omrdden med tillgéng till tdgtrafik har haft en
kraftigare prisutveckling. For orterna i Dalsland har de tvd orterna med tigtrafik haft en storre
prisutveckling dn de tva jamforande orterna som bara har busstrafik. Det dr dock inte mojligt
att sdkerstélla att detta beror pd enbart tigtrafik, utan det kan &ven finnas andra faktorer som
paverkar. Exempelvis gar tagtrafiken lings Vénern, varfor de tva valda stationerna har sjonéra
lagen, vilket i sig tenderar ha en positiv inverkan pa fastighetspriser. For Gota dlvdalsstraket
kan man se att prisutvecklingen generellt ar kraftigare ju ndrmare Goteborg stationerna ligger.

Sammanfattande punkter:

e Nirhet till tgstation har positiv paverkan pa priset pd smahus i Vistra Gotaland

e Fler avgangar vid station har positiv inverkan pa smahuspriser

e Resultat indikerar en kraftigare prisutveckling 6ver tid i orter med tagstationer

e Priset for smahus néra stationer paverkas negativt av exempelvis buller.
Summary

This report analyses the impact of accessibility to railway stations on single family house
prices in the Véstra Goétaland region. The report is divided into two parts, of which the first
part contains an overview of how the housing prices in the region have developed between
2002 to 2016. In order to analyse which factors can explain the price development, a hedonic
price model is applied to a cross-section of the data from 2015. The second part consists of
case studies of two selected areas in the Vistra Gotaland region, including more of descriptive
of the areas and how prices have developed. The first case study focuses on four towns in the
province of Dalsland. Two of the towns have access to rail, whereas the other two only have
access to bus as public transport. The second case study consists of the area in Gota dlvdalen
where new railway stations opened in 2012. The focus in the case studies is the area closest to
the stations (within 10 minutes biking range).
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The results indicate that proximity to railway stations has a positive impact on single-family
houses in the Vistra Gotaland region. The number of departures at the nearest stations also
influences the prices. However, the positive effects are reduced for houses that are situated
very close to the station and are exposed to noise. The results from the hedonic price model
are in line with previous research.

In the case studies, results indicate that the areas with access to railway have had a stronger
development of prices. In Dalsland, the two villages with access to railway have had a more
rapid price development than comparable villages that lack railway access. However, given
the rather limited dataset it is not possible to exclude the possibility that these changes may be
caused by other factors. For example, the train line is located along the Viner lake, and
proximity to sea or lakes tend to have a positive effect on property prices. In the Géta
dlvdalen area, price development in the villages with new railway station has been strong and
the effect is larger for the villages closer to Gothenburg. Some statistically significant changes
can be observed.

Summarizing in bullet points:

e Accessibility to train stations has positive impacts on prices for single family houses
in the region

e The number of departures from the nearest station has a positive impact on real estate
prices

e Results indicate a solid price development over time in towns with a train station.

e The positive effects are reduced for houses very close to the station.
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1.Kollektivtrafik: att skapa narhet till marknader

Tidigare forskning visar att satsningar pa forbdttrad infrastruktur bidrar till att stimulera
ekonomisk tillvixt (Laird & Venables, 2017; Lakshmanan, 2011), och investeringar i
infrastruktur har varit ett sitt for sdvil privata som offentliga aktorer att stimulera den
ekonomiska utvecklingen savél nationellt som pa regional och lokal niva. Infrastruktur
mojliggor floden av bade ménniskor och varor inom och mellan olika regioner. Det mojliggdr
for handel och dérigenom for specialisering 1 produktionen, och det mojliggér f6r ménniskor
att ta sig till arbete, studier och andra aktiviteter.

De senaste decennierna har inte bara Sverige, utan viérlden 1 stort, upplevt en kraftig
urbaniseringstrend. Det dr tydligt att det geografiska ldget for manga verksamheter ar en
viktig faktor, och man &r darfor beredd att betala hoga summor for vad som beddms vara rétt
geografiska lagen. Narheten till andra aktorer dr alltsd ndgot som dr av stort intresse for
foretag. Det kan handla om nérhet till kunder, nérhet till viss typ av kompetens, men dven
nirheten till andra aktérer inom samma bransch. Resultatet &r att vi ser att manga
verksamheter koncentreras till de storre stiderna. Urbaniseringen innebér en utmaning pa sa
sdtt att manga olika typer av verksamheter méste kunna tillhandahallas och samsas pd en
begransad yta. Nar befolkningstitheten 6kar maste bostdder, arbetsplatser, gronytor, skolor
och andra typer av samhéllsservice ocksé ordnas pd en geografiskt begriansad yta, och det
stiller ddrigenom hoga krav pd samordningen i samhillet. Med en 6kad befolkningstithet
Okar ocksa risken fOr att negativa aspekter sdsom trangsel, buller och avgaser ska 6ka och i
vérsta fall 6vervdga de positiva sidorna av stider. Ett sitt att 6ka effektivitet och livskvalitet 1
stader &r darfor att oka det kollektiva resandet.

Urbaniseringen av foretag paverkar ocksd hushédllen eftersom hushéllen dr beroende av
arbetsmarknaden. Kollektivtrafiken kan hér spela en central roll for att skapa tillgénglighet till
savil arbetsmarknad som handel, utbildning och olika typer av samhéllsfunktioner, och blir
ocksé ett sitt att hantera den trdngsel som uppstar da stdder och storstadsregioner vixer.
Kollektivtrafiken kan ddrmed ocksa bidra till att skapa béttre fungerande marknader, som
arbetsmarknad och bostadsmarknad, och en god tillgédnglighet kan 6ka en orts attraktivitet for
hushall. Sverige har ocksd en hog andel hushall med tva forvirvsarbetande, vilket stiller &nnu
hogre krav pa tillgéngligheten for att hushallen ska kunna ha ett fungerande vardagsliv.

Tidigare forskning visar att pendlingsbendgenheten faller relativt snabbt da pendlingstiden
overskrider en viss tid. Tiden som resendrer dr beredda att ldgga pa pendling skiftar mellan
olika regioner och &ver tid, men generellt finner man méonster av en negativ s-kurva. Aven om
regiontagen mojliggér snabbare resor Over lingre strickor finns det begriansningar for hur
mycket tid som ménniskor vill ldgga pd vardagsresor som ex pendling till och fran arbete
(Johansson, Klaesson, & Olsson, 2003 och Olsson, 2016).

Jarnvigsnitet 1 Vistra Gotaland bestar av tigtrafik som binder samman stdder med flera av
regionens mindre och medelstora orter, men stricker sig dven utanfor regiongransen till
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angrinsande regioner!. Utdver det finns nationell trafik samt dven trafik som stricker sig dver
landsgriansen. Regionen har en stor variation i bebyggelse och har, utover storstadsomrade en
varierad blandning av bruksorter, stider med hogskola och universitet, samt landsbygd som
omfattar savil jordbruk som skogsbruk. Den varierande sammanséttningen av regionen ger
utmaningar for tillgdngligheten i1 regionens olika delar. Orter och omraden som exempelvis
Gota dlvdalen ligger inom pendlingsavstand till Goteborgs arbetsmarknad och storstadens
varierande utbud av samhéllstjénster, kultur, fritidsaktiviteter, tillgdnglighet till internationella
resor med mera. Detta skiljer sig frdn exempelvis de norra delarna av regionen dér det finns
mindre bruksorter och nigra medelstora orter, och som 1 flera fall drabbats av
strukturomvandlingar med nedldggningar av ortens industrier. Arbetsmarknaden i mindre
orter bestar av ett mindre antal foretag och offentliga verksamheter som sysselsitter
befolkningen i omradet. Det innebér ocksa att mindre samhéllen kan drabbas forhallandevis
hart ndr industrier 1dggs ner och arbetsplatser forsvinner, och orten ar di ofta mer kénslig for
strukturella forédndringar 4n storre orter som inte &r lika beroende av enskilda industrier eller
foretag. En forbattrad tillganglighet for hushéllen kan innebéra att de blir mindre beroende av
en liten, lokal arbetsmarknad.

Linjenitet 1 Véstra Gotalandsregionen kan sidgas vara uppbyggt kring olika strik. Ett av dessa
strak dér stora investeringar har gjorts i savél vdg som spar dr strickan mellan Géteborg och
Trollhéttan. I november 2012 startade trafik pd nya dubbelspar mellan stiderna. I fem orter
lings med strickningen (Surte, Bohus, Nodinge, Nol och Alvingen) &ppnades
pendeltagsstationer, vilket mojliggjorde en kortare restid till Goteborg. Regionaltaget mellan
Goteborg och Trollhittan stannar ocksa i Bohus, Alvingen samt i Lodose. Restiden mellan
Trollhéttan och Goteborg har trots tilligget av nya stationer lidngs strackningen &nda minskat,
fran tidigare ca en timmes restid till 38 minuter.

I den hér studien analyseras vilken betydelse som tillgénglighet till pendel- och regionaltag
har for smahuspriser 1 Vistra Gotalandsregionen. Tidsperioden dr 2002 till 2016. Avsnitt 2
presenterar vad vi vet fran tidigare forskning kring tagstationers paverkan pa fastighetspriser.
Efter det fOljer en presentation av hur priserna pa smdhus utvecklats i1 Vistra
Gotalandsregionen under den aktuella tidsperioden. I avsnitt 4 studeras tva omrdden nidrmare.
Det forsta omradet bestir av fyra orter i Dalsland; Amél och Mellerud som har tigstationer,
samt Bengtsfors och Férgelanda, som inte har tillgang till tdg utan enbart trafikeras av
busstrafik. Det andra omrédet dr Gota dlvdalsstraket och de nydoppnade orterna mellan Surte
och Lodose, vilket dr en av Visttrafiks senaste satsningar som inneburit 6ppnande av nya
tdgstationer. Satsningen pa de nya tdgstationerna i Gota dlvdalen &r den storsta forandring
som gjorts 1 regionens jarnviagsnit pa manga ar. Det finns planer pa att utveckla mgjligheter
for fler orter i regionen att fa tillgdng till tdgtrafik (Véstra Gotaladsregionen, 2017) och i det
utredningsarbetet kan denna rapport bidra.

! Denna studie baseras pa forskning som behandlar regional utveckling. Begreppet region kommer dirfor att
hénvisa till det geografiska begreppet, och inte en organisatorisk uppdelning. I de fall da organisationen Vistra
gotalandsregionen avses kommer detta att specificeras.
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2.Smahusmarknaden — hur hushallen varderar
tillganglighet

Kollektivtrafik ses ofta som ett verktyg for att nd andra mél i samhéllet (Stjernborg &
Mattisson, 2016), sd som att exempelvis forbittra tillgdnglighet till arbetsmarknad och
utbildning. Kollektivtrafik, men dven andra sorters infrastruktur, har positiva externa effekter.
Det innebdr att ménga av de positiva effekter som kollektivtrafik kan bidra till inte har ett
marknadspris. Det kan &ven vara svart att identifiera och kvantifiera effekter av kollektivtrafik
eftersom en del effekter inte uppkommer direkt. Det innebér inte att dessa nyttor inte har ett
virde for samhéllet men att det kan vara svart att sétta en siffra pad dem. For att 4ndd kunna
uppskatta vdrdet av de hdr samhéllsnyttorna har det utvecklats ett antal olika metoder for
skattningar. Det finns tvd huvudsakliga typer av skattningsmetoder. Den forsta kallas stated
preferences, och innebdr att man exempelvis genom enkdtundersokningar frédgar olika
personer om deras betalningsvilja i olika hypotetiska situationer. Den andra sortens metod,
revealed preferences, innebér att man istillet indirekt harleder betalningsvilja baserat pa hur
ménniskor faktiskt véljer att fatta olika ekonomiska beslut (Hanley, Shogren, & White, 2013).

Ett exempel pa den senare typen av skattningsmetoder dr sa kallade hedoniska prismodeller.
Det innebér att man gor statistiska skattningar 6ver huspriser, for att forsta vilka faktorer som
paverkar en fastighets pris. For en kopare av ett hus dr det inte bara byggnaden 1 sig som é&r
viktig utan dven var den ligger geografiskt, ndrhet till matafférer, skola, arbete och mycket
annat som kan vara av vdrde for ett hushall. Ménga av dessa egenskaper kan pé olika sétt
métas, och med hjélp av statistiska metoder kan man sedan berdkna i vilken utstrickning
hushallen vérderar dessa egenskaper (Lancaster, 1966; Rosen, 1974). Exempel pa egenskaper
som har blivit vanliga att skatta dr nérheten till gronomrdden (Czembrowski & Kronenberg,
2016), kvalitet pa skolor (Nguyen-Hoang & Yinger, 2011) och buller (Nelson, 2004). Listan
kan goras 14ng och metoden att anvénda fastighetspriser i en sa kallad hedonisk prismodell
betraktas numera som en standardmetod inom exempelvis miljoekonomi.

I det hér fallet dr studiens fokus tillgénglighet, och genom att studera fastighetspriser kan man
dirigenom skatta betalningsvilja for narheten till kommunikationer. Specifikt kommer denna
studie att fokusera pd vilken betydelse nérheten till tdgstationer har for betydelse for
utvecklingen av fastighetspriser 1 Véstra Gotalandsregionen. I studien anvénds priser pa
enfamiljshus. Det finns flera anledningar till varfor just den typen av fastighet anvinds. For
det forsta sd registreras sd gott som alla transaktioner av enfamiljshus genom Lantméteriet,
vilket innebdr att statistiken omfattar alla genomforda transaktioner. Detta skiljer sig fran
exempelvis transaktioner av bostadsratter eller kommersiella fastigheter. Svensk statistik over
smahustransaktioner dr darfor att betrakta som av mycket god kvalitet.

2.1. Fastighetspriser och tillganglighet till jarnvag

Manga tidigare studier pekar pd att ndrheten till jdrnvdgsstationer, och d& framfor allt
pendeltagstrafik, har en positiv inverkan pa fastighetspriser (Debrezion, Pels, & Rietveld,
2011; Mohammad, Graham, Melo, & Anderson, 2013). Det finns dock stora variationer
mellan resultaten, vilket dr viktigt att ha 1 atanke. Flera olika faktorer har lyfts fram som
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anledning till varfor resultaten kan skilja sig. Effekterna av nirhet till stationer &r exempelvis
generellt sett storre i Europa och Asien dn i Nordamerika. Flera faktorer spelar in i1 effekternas
storlek. Dels spelar det roll vilken kvalitet jirnvigen kan erbjuda i termer av antal avgingar
och hastighet. Var stationerna ligger 1 forhallande till bostidderna spelar ocksa in, liksom vilka
alternativa resemedel som finns och tagtrafikens prisséttning.

Inverkan av ny infrastruktur pd fastighetsvdrden kan uppkomma redan nér beslut om
byggande meddelas och péaverka prisutvecklingen under flera ar (Atkinson-Palombo, 2010).
Aven kommersiella fastigheter, hyresfastigheter och industrifastigheter kan fi en positiv
viardedkning av ndrhet till tagtrafik (Golub, Guhathakurta, & Sollapuram, 2012; Ko, 2010;
Petheram, Nelson, Miller, & Ewing, 2013).

2.2. Fastighetspriser, pendling och arbetsmarknad

Transportinfrastruktur bidrar till att skapa tillgédnglighet och integration mellan olika
geografiska platser. For den enskilde individen oppnar det ocksd upp for mdjligheter att bo
och arbeta pa olika platser. Beroende pd hur pendlingsmojligheter ser ut ger det en sokradie
dir individen kan leta efter arbete utan att behdva flytta. Om infrastrukturen forbéttras utokas
denna radie och tillgénglig arbetsmarknad for individen expanderar. Den utvidgade
arbetsmarknaden kan ockséd uppfattas som attraktivt for individer (och foretag) i andra delar
av landet och locka till inflyttning. I en geografiskt expanderad arbetsmarknad finns
mojligheter att soka annat arbete som exempelvis bdttre matchar med individens kompetens
och utbildning, arbete som ger hogre lon eller mojlighet att gé fran arbetsloshet till
sysselséttning.

Det finns skillnader mellan lokal, regional och langvéiga pendling (Johansson et al., 2003).
Skillnader bestdr exempelvis av olika tidskénslighet for restid beroende pé
pendlingsavstdndet. Vid korta avstdnd och pa langa avstdnd dr tidskdnsligheten ldgre, men
bendgenheten att pendla skiljer sig mellan korta och langa avstind. For medellanga
pendlingsavstidnd dr daremot tidskénsligheten hogre. Johansson et al., 2003 visar pd empiriskt
stdd for en ickelinjir relation mellan bendigenhet att pendla och pendlingsavstind. Aven om
pendlingsbenigenheten kan skilja sig 6ver tid och mellan orter, finns &dndd ett flertal
forskningsstudier (Ahlfeldt & Wendland, 2016) som finner samma funktionella form,
ndmligen en negativ logistisk kurva, eller sa kallad s-kurva. Figur 1 pd visar en kurva
framtagen for pendling till Goteborg som visar pendlingsbendgenheten minskar drastiskt da
restiden Okar. Nér restiden stracker sig upp emot en timme &r pendlingen mycket begrénsad.
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3.Utvecklingen pa smahusmarknaden i Vastra
Gotaland

Vistra Gotaland ar till ytan en relativt stor region (knappt 24 000 km?) som ticker in en
storstad, flera medelstora och mindre orter, landsbygd, kust och sjondra bebyggelse. Vistra
Gotalandsregionen bildades 1998 och bestdr idag av en sammanslagning av Goteborgs och
Bohuslin, Skaraborgs lin samt Alvsborgs lin. I det hér avsnittet presenteras en versikt av
hur forséljningen av sméhus har utvecklats i regionen som helhet under perioden 2002—-2016.

Fastighetsmarknaden speglar 1 hog utstrackning den utveckling vi ser i ekonomin som helhet.
Kartan 6éver smahuspriserna i Véstra Gotaland (se Figur 2) visar tydliga geografiska monster.
De hogsta smahuspriserna finner man runt Goteborg, som ar regionens ekonomiska centrum,
samt ldngs kusten. Den kraftiga geografiska koncentrationen runt stiader ligger i linje med den
urbaniseringstrend som vi kan se inte bara i Sverige utan dven globalt. Utover omradena kring
Goteborg och lings kusten finns det dar av omraden i resten av regionen for vilka priserna
ocksa dr hogre. Dessa omrdden finns 1 och kring de medelstora orterna, sdsom Trollhdttan,
Vinersborg, Boras, Uddevalla, Lidkoping och Skovde. Till dessa orter finns ocksa viss
inpendling.

I takt med att néringslivsstrukturen dndras, dndras dven monstren for var hushdllen bositter
sig. Monstret 1 Figur 2 skulle, utifran tidigare forskning, kunna forklaras utifrdn tvd fenomen
dér savél nérhet till arbetsmarknad som omradets attraktivitet spelar in (Glaeser, Kolko, &
Saiz, 2001). Dels handlar det alltsd om nérheten till ekonomisk aktivitet, som i regionen i hog
utstrdckning dr koncentrerad till Goteborg. De medelstora orterna har ocksa viss effekt, men
det dr anda tydligt att Goteborgsomradet och kusten dominerar. Dels handlar det om kustnéra
lagen, vilket snarare kan antas handla om estetiska vdrden och upplevd boendekvalitet, och 1
det hér fallet &ven narheten till den kopstarka norska marknaden.
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Figur 2.
Priser pad smahus i Vastra Gétalandsregionen 2015.

Under den 15-arsperiod som inkluderas i studien mérks det en tendens av att det blir en storre
spridning av forsdljningspriset bland sélda fastigheter. I Figur 3 visas utvecklingen av
medianpriset (i rangordning efter forsdljningspris, priset for det mittersta huset) 1 regionen.
Genomsnittliga virden &r mycket mer kénslig for fluktuationer, dérfor presenteras
utvecklingen av medianpriset. For att andd visa vad som hénder med spridningen av priser
presenteras prisutvecklingen dven for de dyraste sméhusen samt det ldgsta prissegmentet
(tiondelen med lagst pris). Det ldgsta prissegmentet av smahusen i hela regionen ligger
relativt konstant, medan medianprisfastigheterna okar forhallandevis stadigt over tid.
Kraftigast prisutveckling ser vi dock 1 det hogsta prissegmentet, alltsd for de 10% dyraste
fastigheterna. Det dr intressant att notera att ingen av marknadssegmenten visar ndgon storre
grad av fluktuation, &ven om en viss negativ effekt kan noteras efter den internationella
finanskrisen 2007. Det finns ocksa en viss avmattning efter 2010. Den 6kade spridningen av
forsaljningspriser 1 regionen beror pa att dyra fastigheter blivit &nnu dyrare.
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Figur 3.
Prisutveckling pa smahus (kr/m2 boyta) i Vastra Goétalandsregionen 2015. Reala varden, basar 2002

Vistra Gotalandsregionen omfattar 49 kommuner med varierande mojligheter till arbete och
boende. I

Figur 5 illustreras hur prisutvecklingen av smahus har varit under perioden 2002-2016. Bada
figurerna visar forhédllandet mellan ingéngslédget i kvadratmeterpris for de olika kommunernas
smihusmarknad ar 2002 och genomsnittliga prisutvecklingen i respektive kommun under
aktuell tidsperiod. I

Figur 5 visas prisutvecklingen i kommunerna fram till 2012, vilket 4&r samma &r som de nya
stationerna i Gota dlvdalen Gppnar.

Bada figurerna visar ett forhdllandevis tydligt positivt samband mellan prisnivd och
fordndring i priser. De kommuner som hade hogst medianpriser ar 2002 &r d&ven de kommuner
som visar snabbast vdxande priser. Sambandet blir tydligare for hela perioden i relation till
figuren som bara visar utvecklingen mellan aren 2002-2012. En del kommuner har under
senare ar haft en kraftig prisutveckling i den lokala marknaden for smahus.
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Prisutveckling for smahus i Vastra Gétaland pa kommunniva 2002-2012.
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Figur 6 visar den éarliga prisfordndringen pa smahusmarknaden geografiskt mellan 2002 och
2016. Indelningen av prisfordndring &r gjord enligt kvantiler (fem grupper), vilket betyder att
det &r lika manga kommuner 1 varje kategori). Den visar generellt en hogre prisokning langs
kusten, men vissa undantag bryter monstret. Skovde har en hogre okning dn omgivande
kommuner. Sammanfattningsvis kan man se att fastighetsmarknaden visar tecken péa
geografisk polarisering. Kommuner som har hdga prisnivder inledningsvis visar ocksé
snabbare vidxande fastighetspriser, medan omrdden med laga priser inte visar sd snabb
prisutveckling. Under den senaste perioden har dock &ven vissa kommuner med léga
ingdngsviarden vuxit snabbare, men det grundliggande sambandet mellan prislige och
prisutveckling giller for bada perioderna i figurerna.

— - - Jarnvagsnat

Prisférandring
i 0-444
I 445-4.96
[ Ja97-543
Bl 544611
[ EREERE

Figur 6.
Arlig férandring av priser (enligt kvantiler), kommunniva 2002-2016
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4.En overgripande analys av marknaden

Tidigare avsnitt har beskrivit prisutvecklingen av marknaden for smahusforséljning i hela
regionen samt delar av den. I det hir avsnittet dr fokus pa regionen som helhet och vilken
betydelse som nérhet till jirnvégsstationer har for prisutvecklingen i regionen.

4.1. Faktorer som paverkar fastighetspriser

For att skatta effekter for fastighetsmarknaden som helhet har vi genomfort en sa kallad
hedonisk prismodell> dir vi inkluderar transaktioner av sméhus i regionen under 2015.
Fastighetspriser paverkas av manga olika faktorer. I Tabell 1 presenteras de olika variabler
som inkluderas i den Oversiktliga analysen for att forklara fastighetspriser. Variablerna har
delats in i fastighetsspecifika faktorer, infrastruktur-relaterade faktorer, samt geografiska och
socioekonomiska faktorer. Den typen av variabler dr vanligt forekommande 1 den hér typen av
studier, dven om forklaringsfaktorer som anvinds varierar beroende pa datatillgdng
(Mohammad et al., 2013). I tabellen presenteras ocksad vilka killor som variablerna har
hémtats fran.

Tabell 1.
Faktorer som kan paverka fastighetspriser*

Variabler i modellen Kallor
Fastighetsspecifika variabler
Boyta, hustyp, alder, tomtratt, kvalitet Lantmateriet

Geografiska och socioekonomiska variabler

Strand (narhet till vatten), avstand till Géteborg Lantmateriet, berakningar i ArcMap med
anvandning av data fran Trafikverket
Befolkning i kommunen, befolkning och inkomst i Statistiska centralbyran

SAMS-omrade?®

Infrastrukturvariabler

Avstand till narmaste Oppna jarnvagsstation, avstand till Berakningar i ArcMap med anvandning av data
narmaste motorvagspafart, antal avgangar vid station, fran Trafikverket, Vasttrafik
pendlingsavstand

*Se bilaga for detaljerad information

Bland de fastighetsspecifika variablerna inkluderas boyta, alder, tomtyta, tomtritt och
kvalitet. Hustyp indikerar om fastigheten &r fristdende eller inte. Som maétt pa kvalitet anvénds
Lantmateriets standardpoédng, vilket &r en summa baserad pd fem olika delsummor. Detaljer
kring specificeringar av variabler som anvénds i regressionerna finns i Bilaga 2. Analysen i

2 Hedonisk prismodell utgdr frin regressionsanalys som statistisk metod. Regressionsanalys anvinds for att
sarskilja hur olika faktorer pa verkar en annan faktor, i den hdr rapporten undersoks vilka faktorer som paverkar
fastighetspriser.

3 SAMS-omraden, Small Areas for Market Statistics, dr en indelning som anviinds av SCB och bygger pa
kommunernas indelning for delomriden i de storre kommunerna och pa valdistrikt i de mindre.
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detta avsnitt kommer att diskutera dvergripande resultat fran regressionsanalysen och 1 mer
detalj lyfta specifika delar av skattningen som &r av direkt intresse i denna studie.

Effekter som dr av sirskilt intresse 1 rapporten dr de variabler som relaterar till
transportinfrastruktur, sirskilt tigtrafik. En Oversikt dver jdrnvdgsndtet i Viéstra Gotaland
finns 1 Figur 7. Det dr egentligen inte avstandet i sig som har frimst betydelse for resandet
utan snarare den tid som det tar att resa. Restid dr dock mer komplext, eftersom det kan finnas
flera alternativa resesitt dir restider skiljer sig. Det har inte varit mojligt 1 denna studie att
méta restid, utan de avstand som mits &r uttryckta som geografiska avstdnd om inte annat
anges. Eftersom efterfrdgan pa transporter till stor del kan forklaras av efterfragan pa andra
varor och tjinster dr det relevant att d&ven ndrmare diskutera hur nérhet till arbetsmarknader
paverkar resultatet. Ovriga variabler som relaterar till fastighetsspecifika faktorer och
variabler som kontrollerar for befolkning och inkomst redogors for dvergripande (for detaljer
hinvisas till bilagor).
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Linjekarta Over tag i Vastra Goétaland
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4.2. Resultat for Vastra Gotaland

I bilaga 3 presenteras resultat fran regressionsanalys for Vistra Goétaland for ar 2015.
Analysen visar pé att drygt 60% (R-kvadrat=0,635) av den variation som finns bland priser pé
sméhus kan forklaras av de variabler som finns inkluderade i modellen. De fastighetsspecifika
variablerna far forvéntade parametrar, dir exempelvis faktorerna boyta, kvalitet och huruvida
huset dr friliggande har positiv signifikant inverkan pd priset. Befolkningsstorlek och
inkomstnivan i omradena har ocksa positiv inverkan pa fastigheternas priser.

Vistra Gotaland bestar enligt SCBs klassificering av sju lokala arbetsmarknader. Som
alternativ till att enbart behandla Go&teborg som centrum skattades dven betydelsen av
nérheten till respektive lokal arbetsmarknad (se bilaga 3). Dessa skattningar visade dock att
Goteborg dr den arbetsmarknad som har starkast dragningskraft. Det finns en tydlig positiv
paverkan pa sméhuspriser ju nirmare Goteborg som fastigheten ligger. Resultaten tyder pa att
effekten av Goteborg som regional attraktionskraft dr kraftig nog att overskugga nérhet till
lokala arbetsmarknader for Viastra Gotaland som helhet. Av den anledningen inkluderades
enbart ndrhet till Goteborg som en forklarande variabel.

Tabell 2.
Avstand till Géteborg och pendling

Variabel Estimerad effekt
Avstand till Géteborg -2,236***
(0,219)
Pendling Géteborg (inom 7,5 mil) 0,150***
(0,020)
*** p<0,01

Acceptabelt pendlingsavstind beror som tidigare ndmnts inte pa faktiskt avstdnd, utan det
viktiga dr snarare tiden som det tar att pendla. For att studera om pendlingsavstdnd har en
inverkan pd smahuspriser inkluderades en variabel som sdrskiljer fastigheter som ligger
nidrmare 4n 7,5 mil frdn Goteborg®. Det hir inkluderar fastigheter inda upp till Trollhittan,
fastigheter kring Alingsas, Boras och dven fastigheter soderut fram till grinsen for Halland.
Resultaten tyder pa en tydlig positiv effekt, vilket betyder att priset for dessa fastigheter ar
hogre dn for 6vriga fastigheter i regionen.

4 Radien valdes utifrén restiden med kollektivtrafik till Trollhéttan (efter investeringen i dubbelspdr &r restid med
tdg ca 38min), Alingsas (restid med tdg 28-40min) och Boras (restid med buss 50-60min)
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Figur 8
Bilavstand 7,5 mil runt Géteborg. Avstand beraknat utifran vagnat.

Tiden ar dock inte det enda som spelar roll for pendling, utan det kan forekomma lokala
variationer kring vad som upplevs vara rimligt pendlingsavstand for resenérer. Detta kan vara
exempelvis historiska eller geografiska faktorer som gor att pendling mellan vissa orter
upplevs som mer naturliga dn andra. Alternativa avstdnd frdn Goteborg har ocksa provats och
granser ndrmare GoOteborg ger kraftigare effekt i regressionsresultatet. I Figur 8 visas det
omrdde som inkluderas i en radie om 7,5 mil frén Goéteborg.

Vidare visar resultaten att ndrheten till tigstationer ger signifikanta resultat, vilket innebér att
effekterna pd fastighetspriser inte kan antas bero pa slumpen. Den negativa parametern
indikerar att ju ndrmare en tagstation som fastigheten ligger, desto hogre blir priset, allt annat
lika. Detta tyder pé att hushdllen virderar nérhet till tigstationer och &dr beredda att betala ett
hogre pris for fastigheter som har god tillganglighet till tagtrafik. Effekten &r inte linjar utan
effekten dr storre ndrmare stationen och avtar med avstindet (i enlighet med parametern for
det kvadrerade avstidndet) till nirmaste station.

Nérheten till tagtrafik &r emellertid inte enbart positiv. For fastigheter som ligger mycket néira
jarnvagsréls eller vdgar kan det finnas sd kallade negativa externa effekter i form av
exempelvis buller och avgaser. I regressionen kontrolleras ocksa for om jarnvéagsstationer for
med sig nagra negativa externa effekter. Den variabel som fangar detta &r Station <300m,
vilken sirskiljer om det finns ndgon inverkan om fastigheter ligger ndrmare dn 300m fran
stationen. En variabel har inkluderats for att dven finga effekter av nérheten till vignétet
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(specifikt motorvdg). Det &r inte bara tillgdnglighet till tdg som har betydelse for
fastighetspriser, utan de flesta ménniskorna anvénder sig dven av bil for att forflytta sig. I
regressionen kontrolleras det darfor for nérhet till ndrmaste motorvéagspafart/avfart, vilket
dven den resulterar i signifikant parameter med forvintad negativ effekt. Den negativa
parametern betyder att smahus som ligger ndrmare en motorvagspafart far ett hogre pris an
hus som ligger langre bort frdn motorvdgen (allt annat lika). Priset pa smdhus sjunker med
avstandet fran motorvédgen, vilket dr i linje med att tillgdnglighet paverkar fastighetspriser
positivt.

Tabell 3.
Avstand till jarnvagsstation och motorvagsavfart

Variabel Estimerad effekt
Avstand station -27,604***
(1,526)
Avstand station (i kvadrat) 709,905***)
(39,206)
Antal avgangar station 0,198***
(0,019)
Station <300m -0,405***
(0,066)
Avstand motorvag -7,513***
(0,336)
*** p<0,01

Under arbetet har dven effekterna pd mindre geografiska omrdden, ldngs de strdk som skapas
av linjerna utvérderats. For de flesta av linjerna ar resultaten likartade resultaten ovan, det vill
sdga att ndrheten till tagstationer paverkas positivt. Vissa avvikelser finns, exempelvis da den
byggda miljon bestdr frimst av industribyggnader kring stationerna och om det ldngre bort
frdn stationen finns sméhus 1 de 6vre prissegmenten. Ett exempel pa det d&r Mdlndal. Som
helhet bedomer vi dock att resultaten speglar regionen.
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5. Tagstationer och utveckling av
fastighetsmarknaden pa utvalda orter

For att ndrmare studera hur tillgdngen till jirnvdgstrafik moéjligen kan paverkar
fastighetspriserna i ett omrade har ett par omraden valts ut. Det forsta omradet ar Dalsland,
dér vi jimfor fyra orter, Amal, Mellerud, Bengtsfors och Firgelanda. Tva av orterna, Amal
och Mellerud, har jarnvigsstationer, medan de tvd jdmfoOrelseorterna Bengtsfors och
Férgelanda, endast har busstrafik. Samtliga orter kan sdgas befinna sig pa relativt langt
avstand fran regionens ekonomiska centrum. Det andra omradet dr G6ta dlvdalen och omfattar
sex orter (Surte, Bohus, Nédinge, Nol, Alvingen och Loddse), dir det 2012 &ppnade
tdgtrafik. Orterna 1 Gota dlvdalen befinner sig inom vad som ofta betraktas som rimligt
pendlingsavstdnd till Géteborg.

5.1. Dalsland: en jamforelse mellan fyra orter

Dalsland ligger i norra delen av Vistra Gotaland och kan ségas ligga i regionens ytteromrade.
De fyra orterna ér valda for att mojliggora en jaimforande analys. Amal och Bengtsfors ligger
pa ungefdr samma avstand fran Goteborg med bil, och detsamma giller for Mellerud och
Fargelanda. Det ar alltid svart 1 en jamforande studie att hitta lampliga jamforelseobjekt, och
tolkningen av resultaten kraver dérfor en viss forsiktighet. Samtidigt kan en jaimforande studie
ge referenspunkter ndr man vill studera utveckling over tid i specifika omraden. Det bor
noteras att tdgtrafiken gar lings med Viénern, vilket innebér att fastigheterna ldngs med kusten
kan paverkas av det sjonira liget. Med en restid fran Amal till Géteborg pa ca tva och en halv
timme med bil, eller som snabbast en och en halv timme med tig (Visttrafik), ligger Amal
utanfor vad som kan betraktas som en godtagbar pendlingstid for en stor del av befolkningen
(Johansson et al., 2003; Klaesson, 2014). Motsvarande siffror for Mellerud ar strax under tva
timmar med bil och med tdg som snabbast strax over en timme. For orterna som inte har
tillgang till tagtrafik, Bengtsfors och Firgelanda, dr tillgédngligheten med kollektivtrafik
avseviart simre. For Bengtsfors ar restiden in till Goteborgs centralstation som kortast ca tva
och en halv timme, medan motsvarande for Fargelanda &r drygt tva timmar.

I Figur 9 visas de fyra orter som studeras ndrmare 1 den hér delen av regionen. For respektive
ort finns en buffertzon inritad, vilken fangar ca 10 minuters cykeltur (3000m, utmétt enligt
gatundtet 1 orten) till busstationen eller tégstationen. I buffertzonen syns dven de
smahustransaktioner som gjorts under studerad tidsperiod. For Amal har smirre justeringar av
buffertzonen gjorts for att det béttre ska reflektera ortens form.
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Figur 9.
Kartor dver fyra orter i Dalsland med respektive buffertomraden.

Utvecklingen av smahuspriser i respektive orts buffertzon mellan 2002 och 2016 visas i figur
10. For samtliga fyra orter ligger dessa prisnivder under regionens genomsnitt och
prisutvecklingen har varit modest. Amal och Mellerud hade vid periodens start ligre
genomsnittspris dn Firgelanda och Bengtsfors, men har direfter haft en nagot kraftigare
prisutveckling.
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Figur 10.
Prisutveckling av smahus for respektive ort i Dalsland, matt inom buffertomraden samt regionens genomsnittliga
prisutveckling. (sek/m2 boyta, 2002 ars priser)
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Tabell 4 presenterar den framrdknade genomsnittliga arliga prisforandringen, métt i termer av
medianpriser, savél for den sa kallade buffertzonen kring centrum som fér kommunen som
helhet. Siffrorna bor tolkas med viss forsiktighet da antalet smahusforséljningar i omradena ér
begrinsade varje ar (se Bilaga 1). Forséljningspriserna visar pa storre fordndringar i Mellerud
och Améil under den studerade tidsperioden. Ett mindre antal observationer innebir att
enskilda transaktioner kan ha storre pdverkan, och det kan utldsas 1 Figur 10 att de lokala
marknaderna ocksd fluktuerar mer @n nédr man studerar Viastra Gotaland som helhet. Vi kan
alltsd inte helt utesluta att de skillnader i tillvixttakt som ses i Tabell 4 dr orsakade av
slumpen.

Tabell 4.
Genomshnittlig arlig prisférandring i buffertzonerna respektive kommunerna och regionen som helhet
(medianpriser, reala varden)

Arlig foréndring Forandring 2002-2016

Bengtsfors Buffertzon 2,26% 37%

Hela kommunen 2,01% 32%
Fargelanda Buffertzon 2,34% 38%

Hela kommunen 1,65% 26%
Mellerud Buffertzon 4,28% 80%

Hela kommunen 4,43% 83%
Amal Buffertzon 3,57% 63%

Hela kommunen 3,20% 55%
Vastra Goétaland 5,89% 123%

5.2. Straket langs Gota alvdalen

Det nya pendeltagsstraket 1 Gota dlvdalen stricker sig lings Gota dlv och fortsétter upp till
Trollhdttan och Vinersborg. Tégtrafik mellan Goteborg och Trollhdttan har funnits sedan
tidigare, men med satsningen pa pendeltdg upp till Alvingen byggdes hela sparstrickningen
om till dubbelspdr 2012. Under ungefar samma tidsperiod byggdes dven riksvidg 45 om till
motorviag. Omrddet har ddrigenom fatt battre kommunikation med bade védg och jarnvég.

Pendeltaget stricker sig upp till Alviingen och det tar ca 20min frin Géoteborgs station till
Alvingens station. Stationerna ligger titt pa strickan och det betyder att de beriknade
buffertzonerna ibland overlappar varandra. Parallellt med pendeltdgslinjen gar dven
regionaltiget som stannar vid ndgra av pendeltagsstationerna, samt Lodose innan den
fortsétter upp till Trollhéttan. Lodose Sodra Station ligger en bit soder om samhillet och
bussar matar resendrer till Lodose och vidare upp ldngs dlven till Lilla Edet. Restiden fran
Goteborgs station till Lodose Sodra Station tar ca 25min, men med bytestid och bussresa till
samhillet 6kar restiden med ytterligare ca 10-15 minuter. Aven for Lodose har buffertzonen
anpassats for att battre fanga ortens struktur. Smérre justeringar har dven gjorts for Nodinge
och Nol.
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Figur 11.
Karta 6ver Goéta alvdalsstraket

Lodose skiljer sig fran Ovriga orter ldngs straket med ldgre genomsnittspriser i buffertzonen,
vilket kan ses i Figur 12. Ar 2016 &r de tre stationerna med hogsta genomsnittspriserna ocksa
de stationer som ligger ndrmast Goteborg lidngs straket. De 18g dven vid ingéngséret hogst,
men skillnaden har 6kat under de aren studien avser. Loddse skiljer sig fran dvriga orter i
flera avseenden som ér relaterade till tillganglighet. Dels skiljer sig trafikutbudet pé jarnvigen
vad giller restid och turtdthet, eftersom Loddse inte har pendeltig. Dels ligger stationen
utanfor titorten, vilket ytterligare bidrar till en lingre sammantagen restid och kriver byte av
transportslag. Slutligen befinner sig Lodose ldngre bort geografiskt ldngs pendlingsstraket dn
de andra orterna. Detta innebdr sammantaget att resandet blir mindre attraktivt for resenérer.
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I Tabell 5 presenteras den arliga prisutvecklingen i buffertzonerna kring orterna i Gota
dlvdalen under perioden 2002-2016. Orterna 1 Ale kommun har, med undantag av Surte, haft
en kraftigare prisokning in kommunen som helhet. Aven Loddses buffertzon har haft en
kraftigare utveckling dn Lilla Edets kommun. Siffrorna bor tolkas med viss forsiktighet

beroende pé antalet forsiljningar som registrerats varje ar i omradena.

X?I%egeiomsnittlig prisutveckling i buffertzonerna kring orterna i Géta alvdalen, 2002-2016 (medianpriser, reala
varden)
Arlig forandring Foérandring 2002-2016
Bohus 6,49% 141%
Nol 6,84% 153%
Noédinge 7,73% 184%
Surte 5,70% 117%
Alvangen 6,82% 152%
Totalt Ale kommun 6,51% 142%
Lédose 6,07% 128%
Totalt Lilla Edets kommun 5,28% 105%
Vastra Goétaland (hela regionen) 5,89% 123%
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Ett sdtt att undersoka om fordndringar 1 prisbilden dr geografiskt signifikanta dr genom en sa
kallad hotspot-analys. En hotspot-analys innebér att man testar om geografiska grupperingar
av olika slag ar statistiskt signifikant skilda fran varandra. I det hir fallet dr fokus huspriser,
och hur huspriser varierar geografiskt. En vanlig karta kan ge en god bild av det geografiska
monstret, men visuella effekter kan gora att man som ldsare uppfattar monster som egentligen
ar slumpmissiga. Detta géller speciellt da det finns ett stort antal observationer och man inte
kan visuellt sérskilja varje punkt i kartan. Hotspot-analysen ir ett verktyg for att analysera om
omraden statistiskt sett skiljer sig frdn varandra. Med hotspot-analysen urskiljs de omraden
dar kvadratmeterpriset r som hogst (heta” omraden) fran omraden dér kvadratmeterpriset &r
lagt ("kalla” omraden).

I Figur 13 visas resultat fran tva hotspot-analyser for aren 2010 och 2016. Hotspot-analysen
for Gota dlvdalen visar att det finns vissa fordndringar pd sméhusmarknaden mellan de tva
aren. Omraden i sddra delen av straket visar kraftigare roda markeringar 2016 dn 2010, vilket
innebir att marknaden jimfort med hela regionen blivit hetare. Aven runt Lodose kan ses
forandringar, men de yttrar sig istéllet som att orten, som 2010 var ett s& kallat kallt omrade,
2016 inte langre utmdrker sig gentemot regionen som helhet. Detta tyder pa att det med
anvindning av hotspot-analyserna gér att urskilja fordndringar i smahuspriser ldngs straket
mellan de studerade aren.

Lodbse sodral
n
Alvangen
] u
Nol
L} L]
[ ]
" ] Nodinge
] ‘ m a < n
w3 w3
= [
.Vﬂgrb;" '- <) -’
Bohus e g
“ o ’ '@
°
.Surle =
®  Cold Spot - 99% Confidence
o & o Cold Spot - 95% Confidence
o® ¢ Cold Spot - 90% Confidence
Not Significant
L , # Hot Spot - 90% Confidence
- .. RY ®  Hot Spot - 95% Confidence
- ( = ° '4 ®  Hot Spot- 99% Confidence
Figur 13.

Hot spot-analys over Gota alvdalsstraket

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det finns indikationer fran bagge fallstudierna pa att
priserna pa smahus i ndrheten av tagstationerna utvecklats mer positivt dn for jimforbara
omraden. Det dr dock viktigt att ha i atanke att det under samma period har skett andra
fordndringar i samhillena. Det gér dirfor inte att utesluta att prisfordndringarna kan bero pé
andra faktorer dn bittre tillgdnglighet.
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6.Kommentarer och slutsatser

Denna rapport har skrivits pa uppdrag av Vistra Gotalandsregionen. Syftet med rapporten &r
att bidra till béttre beslutsunderlag for bedomning av potentiella samhéllsekonomiska effekter
av investeringar i jarnvdg. Denna rapport ger kunskap kring hur priset pd smahus i Vistra
Gotaland péverkas av nérheten till jirnvégsstationer. Den ger ocksa insikter i hur antalet
avgangar fran den ndrmaste stationen paverkar priserna.

Studien har gjort nedslag 1 tvd omréden 1 olika delar av regionen. Det ena omradet behandlar
fyra orter i Dalsland (Amal, Mellerud, Bengtsfors och Firgelanda) och prisutvecklingen i
orternas centrum. Dessa orter ligger utanfér vad som kan beddomas vara rimligt
pendlingsavstand till Géteborgs centrum. Vid en jimfdrelse mellan Amal och Mellerud, som
bigge har tagstationer, och Firgelanda och Bengtsfors som inte har tagtrafik, kan man se att
orterna med tdgstation haft en hogre arlig 6kning av smahuspriser i den omedelbara nédrheten
av stationerna. Vi kan dock inte utesluta att d&ven andra faktorer kan ha bidragit till denna
skillnad i prisutveckling.

Det andra omrédet som fokuseras pé i studien dr utvecklingen 1 Goéta dlvdalen. De valda
orterna ligger samtliga inom vad som kan riknas som pendlingsavstand till Goteborg. Dér kan
man se en forhdllandevis stark prisutveckling bland smahus, framfor allt for orterna som
ligger ndrmast Goteborg. Prisutvecklingen i omrédet runt stationerna i dessa orter har
utvecklats mer positivt dn for Vistra Gotaland som helhet under den studerade tidsperioden.
Fastighetspriserna ldngs straket ldg vid periodens borjan ungefir pd samma nivd som
regionens medianpris, men vid periodens slut ligger priserna betydligt 6ver regionen. Loddse
skiljer sig hér da prisnivan initialt ar betydligt ldgre dn for Gvriga orter, men prisutvecklingen
har varit kraftigare &n regionens utveckling som helhet. Prisutvecklingen for smahus ldngs
straket kan som helhet tolkas som positiv. Tidigare forskning pekar pa att
samhéllsekonomiska vinster av tigtrafik framfor allt skapas om trafiken fungerar for
arbetspendling. Resultat i denna studie &r i linje med detta.

Resultat frdn analysen av hela regionen visar att nirheten till tdgstationer har en forvéntat
positiv paverkan pd smahuspriser. Framfor allt gdller det fastigheter som ligger inom
pendlingsavstand till Goteborgs centrum. Liksom tidigare studier ser vi att nérheten till
regionens storsta arbetsmarknadscentrum spelar roll for smahusprisen. Motsvarande samband
for lokal pendling och nérhet till centralort i de sju lokala arbetsmarknaderna (LA-regioner
enligt SCBs indelning) gav inte det utslag som skulle kunna forvintas. Detta beror pa att
nirheten till regionens storsta ekonomiska centrum och arbetsmarknad &dr det som i1 den hér
modellen dominerar, vilket dr i linje med vad vi kdnner till fran tidigare forskning om
agglomerationseffekter. Detta tyder pa att de storsta effekterna av investeringar i spdrbunden
kollektivtrafik fas 1 de omrdden som erbjuder pendlingsmoéjligheter till starka
arbetsmarknader.
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Bilaga 1. Antal transaktioner av smahus per ar och

buffertzon
Dalsland

Forséljningsar Vastra Gotaland (6vriga) | Bengtsfors Fargelanda Mellerud Amal
2002 11072 40 21 52 83
2003 11352 32 19 64 91
2004 11659 40 21 50 70
2005 12141 32 26 64 81
2006 11853 42 27 48 97
2007 13192 30 22 61 104
2008 11313 33 22 46 79
2009 10554 32 16 41 73
2010 11122 27 14 37 72
2011 10687 35 17 35 72
2012 8847 21 17 32 54
2013 9437 24 14 35 61
2014 11676 30 21 39 80
2015 12064 56 20 57 104
Gota dlvdalen

Ar Bohus Nol Nodinge | Surte Alvingen | Lédose | Vistra Gétaland (évriga)
2002 24 43 30 23 47 18 11072

2003 24 50 33 25 47 14 11352

2004 22 54 43 29 40 21 11659

2005 28 46 41 36 56 20 12141

2006 31 53 46 35 45 16 11853

2007 37 57 66 44 83 22 13192

2008 30 52 50 31 61 21 11313

2009 24 41 30 27 35 9 10554

2010 20 40 63 26 48 17 11122

2011 27 49 36 41 41 16 10687

2012 13 31 25 19 37 15 8847

2013 24 23 38 35 37 15 9437

2014 30 56 42 26 45 19 11676

2015 26 62 53 27 47 22 12064

2016 20 30 37 21 53 24 11001
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Bilaga 2. Forteckning Over variabler

Variabler Definition Kalla
Pris Forsaljningspris (kr). Inkluderar ej fritidshus. Lantmateriet
| regressionen anvands det logaritmerade
vardet av priset.
Boyta Uppmatt boyta (m2) Lantmateriet
Tomtyta Uppmatt tomtyta (m2) Lantmateriet
Friliggande 1 om huset ar friliggande, 0 annars Lantméateriet
Alder Husets alder beraknat utifran Lantmateriet
fastighetsregistrets vardear. Vardearet ar
ofta samma som husets nybyggnadsar,
men justeras vid stérre ombyggnationer. For
hus byggda tidigare an 1929 anges 1929
som husets vardear.
Tomtratt 1 om tomten innehas med tomtratt, 0 Lantmateriet
annars
Kvalitet Baseras pa poang (enheter) fran fem Lantmateriet
(standardpoang) huvudomraden: Exteriér, Energihushallning,
Kok, Sanitet, Ovrig interior
Strand (indelad i 4 kategorier, ju hégre varde desto langre Lantmateriet
avstandskategorier) fran stranden
Medianinkomst Medianinkomst i SAMS-omradet, SCB
(SAMS-omrade) hundratusentals kronor
Befolkning (kommun) Befolkningsstorlek i kommunen, SCB
hundratusental
Befolkning (SAMS- Befolkningsstorlek i SAMS-omradet, SCB

omrade)

hundratusental

Avstand till Goteborg

Mater kortaste vagen fran respektive
fastighet till Géteborgs centrum, hundratals
mil

Egna berakningar baserat pa
Véagverkets vagdata.

Pendling (7,5mil till
Goteborg)

1 om fastigheten befinner sig inom 7,5 mil
fran Goteborgs centrum annars 0

Egna berakningar baserat pa
Vagverkets vagdata.

Avstand till motorvag
(pafart)

Kortaste vagen fran respektive fastighet till
narmaste motorvagspafart, hundratals mil

Egna berakningar baserat pa
Vagverkets vagdata.

Avstand till Kortaste vagen fran respektive fastighet till Egna berakningar baserat pa
tagstation narmaste jarnvagsstation, hundratals mil Vagverkets vagdata.
Avstand till Avstandet fran fastighet till narmaste Egna berakningar baserat pa

tagstation (kvadrerad)

tagstation kvadrerat.

Vagverkets vagdata.

Station<300m

1 om fastigheten befinner sig inom 300
meter fran jarnvagsstationen, 0 annars

Egna berakningar baserat pa
Vagverkets vagdata.
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Bilaga 3. Statistisk analys

Regressionsresultat 1 2 3 4
forsaljningar av
smahus 2015 i Vastra
Gotaland
Variabler (InPris) (InPris) (InPris) (InPris)
Boyta 0.004*** 0.004*** 0.004*** 0.004***

(0.000) (0.000) (0.000) (0.000)
Friliggande 0.066*** 0.069*** 0.075*** 0.065***

(0.015) (0.015) (0.015) (0.014)
Alder -0.004*** -0.004*** -0.004*** -0.004***

(0.000) (0.000) (0.000) (0.000)
Tomtratt 0.022 0.018 0.018 0.024

(0.029) (0.029) (0.029) (0.028)
Kvalitet 0.025*** 0.025*** 0.025** 0.027***
(standardpoang)

(0.001) (0.001) (0.001) (0.001)
Strand (indelad i -0.268*** -0.270*** -0.269*** -0.259***
avstandskategorier)

(0.013) (0.013) (0.013) (0.012)
Medianinkomst 0.537*** 0.529*** 0.520** 0.518"**
(SAMS-omrade)

(0.017) (0.017) (0.017) (0.016)
Befolkning (kommun) 0.074** 0.070*** 0.066*** 0.015***

(0.004) (0.004) (0.004) (0.005)
Befolkning (SAMS- 0.714*** 0.705*** 0.685** 0.741***
omrade)5

(0.038) (0.038) (0.038) (0.037)
Avstand till Géteborg -2.944*** -2.955*** -2.321*** -2.233***

(0.159) (0.159) (0.224) (0.219)
Avstand till motorvag -9.961*** -10.061*** -10.218*** -7.518***
(pafart)

(0.320) (0.318) (0.318) (0.336)
Avstand till -23.998*** -22.775*** -21.735%** -27.501***
tagstation

(1.575) (1.525) (1.528) (1.520)
Avstand till 699.935*** 690.400*** 668.788*** 707.612***
tagstation (kvadrerad)

(39.970) (39.866) (39.876) (39.078)
Station<300m -0.367*** -0.355*** -0.353*** -0.403***

(0.067) (0.067) (0.067) (0.066)
Station, antal avgangar 0.121** 0.198**

(0.019) (0.019)

5 SAMS-omraden, Small Areas for Market Statistics, &r en indelning som anvands av SCB och bygger pa

kommunernas indelning fér delomraden i de stérre kommunerna och pa valdistrikt i de mindre.
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Pendling (7,5mil till 0.098*** 0.151**
Goteborg)
(0.020) (0.020)
Avstand lokal CBD 1.150***
(0.373)
Kustkommuner 0.351***
(0.016)
Intercept 13.458** 13.526** 13.398*** 13.140***
(0.088) (0.085) (0.088) (0.087)
Observationer 10,569 10,569 10,569 10,569
R2 0.617 0.617 0.619 0.635

Kommentarer till regressionsresultat

Tabellen visar fyra olika specifikationer av en semilogaritmerad hedonisk prismodell. Den
forsta specifikationen inkluderar en variabel som maéter ndrhet till respektive lokala
arbetsmarknadscentrum. Det positiva tecknet pd parametern tolkas som att andra faktorer
driver effekten, men det faller utanfor omfattningen av denna studie att specificera vilka
faktorer som detta kan forklaras genom. Resultaten 1 samtliga specifikationer indikerar att det
ar ndrheten till det regionens stdrsta centrum, Goteborg, som dominerar dver dvriga lokala
arbetsmarknader. De lokala arbetsmarknaderna dr dérfor uteslutna frén 6vriga specifikationer.

Den for rapporten mest centrala variabeln, avstdnd till ndrmsta tagstation, visar i samtliga
specifikationer ett forvantat signifikant resultat dér nédrheten till tigstationer paverkar
smahuspriserna positivt. Den kvadrerade variabeln dr dmnad att finga en icke-linjéritet som
innebdr att effekten avtar dd avstdndet till stationen okar. Vid ett visst avstdnd kan effekten
antas forsvinna. Inom denna studie har det inte varit mojligt att skatta hur langt detta avstand
ar. Ytterligare en variabel méiter de sd kallade negativa externa effekterna i stationens
omedelbara nérhet. Detta innebér att effekten pé fastighetspriser ndrmast stationen inte &r lika
starka pa grund av exempelvis buller.

Specifikation nummer tre inkluderar fler variabler som maiter effekter av nérhet till
kollektivtrafik. Dels inkluderas antalet avgangar for respektive station, vilket ger en positiv
effekt, samt en dikotom variabel for de fastigheter som ligger inom pendlingsavstidnd till
Goteborg. Den sista specifikationen innehéller 4ven en dikotom variabel for kommuner som
ligger ldngs kusten, som skattar attraktionsviarden, da kustnéra ldgen tenderar att upplevas
som attraktiva och generellt betingar hogre priser.
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