Abo Akademi

Empirisk studie over hur beslutet att bygga Kronbroarna paverkat

bostadspriserna pa Degero

Kristian Karvonen

Pro gradu-avhandling i nationalekonomi
Handledare Edvard Johansson

Fakulteten for samhéllsvetenskaper och ekonomi
Abo Akademi

2021



Amne: Nationalekonomi

Forfattare: Kristian Karvonen

Arbetets titel: Empirisk studie 6ver hur beslutet att bygga Kronbroarna paverkat bostadspriserna
pa Degerd

Handledare: Edvard Johansson

Abstrakt: Sparvégar anses vara klimatsmarta och snabba transportmedel i stdder som breder ut
sig pa allt storre omraden. Eftersom de krdver en omfattande infrastruktur som ar dyr att bygga,
ar kraven pa en stor samhéllsnytta stérre dn for busslinjer. Traditionella nyttokostnadsanalyser
har kritiserats for att de inte lyckas beakta all samhéllsnytta och tenderar att presentera alla
sparvagsprojekt som oldnsamma. Ett alternativt sitt att mata nyttan pa dr genom att se pa hur
bostadspriser utvecklas i niarheten av hallplatserna till den nya infrastrukturen.

Tidigare studier visar att priseffekten ér storre ju mer sparvégen forkortar restiden till centrum.
Om forvintningar om en stor nytta av sparvédgen finns, borjar bostadspriserna ofta stiga redan 1
god tid innan trafikeringen borjar. Som tidigast brukar man finna en priseffekt i samband med

att byggbeslutet tas, men ofta borjar en storre prisdkning forst da byggarbetet borjar.

Avhandlingens syfte &r att undersdka om beslutet att bygga Kronbroarna med sparvig mellan
Deger6 och centrum av Helsingfors paverkar bostadspriserna pad Degeré. Som metod anvénds
difference-in-differences. Behandlingsgruppen bildas av bostdder inom 800 meter fran
hallplatserna pa Degerd, medan kontrollgruppen bestar av bostdder i Hertonids och pa Degerd
som dr ldngre bort &n 800 meter fran ndrmaste héllplats. Beslutet om byggandet togs 31.8.2016
och avhandlingens data dr frén &ren 2000-2019.

Resultaten tyder pa att byggbeslutet haft en negativ effekt pa 14,7 procent for bostidderna i
behandlingsgruppen for tiden mellan september 2016 och slutet av 2019. Linjart har avstandet
fran héllplatserna knappt ndgon effekt alls. Kvadratmeterpriset berdknas stiga med 0,07 procent
for varje 0kning 1 avstandet frdn ndrmaste hallplats med en kilometer, efter byggbeslutet.

Resultaten kan ifragasittas eftersom parallella trender mellan behandlingsgruppen och
kontrollgruppen saknas for tiden innan beslutet. Ddrmed kan inte antas att behandlingsgruppens
prisutveckling efter byggbeslutet hade varit den samma som kontrollgruppens prisutveckling
om byggbeslutet hade uteblivit. Med en ldmpligare kontrollgrupp hade resultatet sett
annorlunda ut. En stor positiv priseffekt fran byggbeslutet torde &nda kunna uteslutas.

Att en positiv priseffekt saknas kan bero pa manga faktorer. En orsak kan vara att restiden till
centrum inte forkortas sérskilt mycket for bostdderna som studeras. En annan orsak kan vara att
priseffekten ofta kan sérskiljas forst i ett senare skede, d& byggarbetet har kommit langt och
nyttan kinns mer konkret. Byggandet av Kronbergsstranden kan dven ha medfort negativa
externaliteter for en del av bostéderna i studien.

Nyckelord: Bostadspriser, kvadratmeterpris, difference-in-differences, sparvég,
kapitaliseringstidpunkt, externaliteter
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1. Inledning

I centrum av stéder finns mycket service och arbetsplatser, vilket for manga gor dem
till attraktiva stéllen att bosétta sig pd. Alla kan &nda inte bo i centrum och darfor ér
det viktigt att mojliggdra en snabb och létt forbindelse mellan centrum och omraden i
ndrheten. Den sedan ldnge pagdende urbaniseringsprocessen gor att stdder breder ut
sig over ett allt storre geografiskt omrade, vilket 6kar avstdnden inom stiderna. Méanga
stader vixer dven ihop till enhetliga storstadsomrdden vars invénare dagligen passerar
kommungransen. Ur en klimatpolitisk synvinkel dr det viktigt att invanarna i ett sddant
omrade kan resa inom staden pa sétt som orsakar sa laga utsldpp som mdjligt. Darfor
ar en fungerande kollektivtrafik viktig inom storre stider. Ny infrastruktur, som
sparvigar eller tunnelbana, ar 4nda dyra att genomfora och nyttan av sddana projekt
maste vara tillrackligt stor for att de ska bli lonsamma. En nytta med dem é&r att de kan
minska restiden till centrum och minska resekostnaderna samtidigt som de gor
pendlandet inom staden léttare. En kortare restid till centrum kan forvintas gora ett
omrade attraktivare for bostadskopare. Det borde 0ka pé efterfragan och, om inte
byggandet av nya bostidder Okas tillrickligt mycket, leda till en prisokning av

bostdderna 1 det berorda omradet.

Tidigare studier som studerat hur ny infrastruktur som forbéttrat trafikforbindelser
paverkat bostadspriser, har kommit fram till varierande resultat, dock med en
prisdkning i1 nirheten av infrastrukturen som vanligaste utfall. En del studier visar
dessutom att prisokningen har borjat redan innan infrastrukturen har blivit fardig
(Trojanek & Gluszak 2011, McDonald & Osuji 1995, Yiu & Wong 2005). Flera studier
har kommit fram till att den h6jande effekten pa priserna stigit med tiden (Trojanek &
Gluszak 2011; Pilgram & West 2018). Samtidigt finns dven studier som inte hittat
ndgot signifikant samband mellan goda trafikforbindelser och hogre bostadspriser
(Brécard et al. 2018). Effekten verkar alltsa inte vara likadan Gverallt. Storleken pé
effekten varierar ofta ocksd mellan olika avstdnd frdn hallplatserna, priserna for
omradena alldeles intill kan t.o.m. sjunka som en f6ljd av till exempel 6kat buller
(Brécard et al. 2018). I en del studier har man, istéllet for att se pa effekten av en ny
trafikforbindelse, forskat i om priserna dr hogre néra en trafikforbindelse som redan

existerat 1 flera ar eller artionden (Hess & Almeida 2007)



For att veta vilken effekt nagon specifik trafikforbindelse har pa priserna krévs alltsa
att man studerar effekten for just den forbindelsen. Ett for ménga finldndare, och
speciellt for helsingforsare, viktigt infrastrukturprojekt ar byggandet av Kronbroarna
mellan Degerd och centrum av Helsingfors. En snabbsparvig kommer att byggas langs
med bron och det kommer att bli léttare, och fran méanga stéllen pa 6n dven snabbare,
att aka till centrum (Helsingfors stads webbplats). Det borde medféra en hojd
efterfrdgan pa bostdderna i ndrheten av sparviagshéllplatserna. I en effektiv ekonomi,
och utgéende fran flera tidigare studier (Trojanek & Gluszak 2011, McDonald & Osuji
1995, Yiu & Wong 2005), borde prisdkningen kunna mirkas redan innan
infrastrukturen blivit fardig. Med detta som grund studeras i denna pro gradu-
avhandling om beslutet att bygga Kronbroarna, som fattades ar 2016, har paverkat

bostadspriserna i ndrheten av de kommande spdrvigshallplatserna.

1.1 Syfte

Avhandlingen dmnar besvara foljande fragor:

1. Paverkas bostadspriserna pd Degerd av byggbeslutet eller mérks en mojlig
effekt forst i ett senare skede?
2. Syns beslutet som fordndringar i prisdynamiken inom Degerd respektive i

relation till omraden i narheten?

For att besvara ovanndmnda fragor gors en empirisk studie dér bostadspriser i nirheten
av kommande sparvdgshallplatser jimfors med bostadspriser lidngre bort frén
sparvagshallplatserna, fore och efter beslutet om byggandet. De ledande teorierna for
prisbildning pa bostadsmarknaden samt tidigare litteratur om amnet presenteras ocksa.
De spelar en viktig roll eftersom de utgor grunden for teorin bakom den empiriska
studien. Med studien efterstrdvas en kontribution till forskningen om
infrastrukturprojekts prispaverkan och kapitaliseringens tidpunkt. En lyckad studie
kunde dven ge lokal nytta for Helsingfors och Degerd, om Kronbroarnas paverkan pa

omradet.

Foljande underkapitel handlar om omridet for den empiriska studien. Forst presenteras

den viktigaste informationen om projektet, varefter jag gar djupare in péd detaljer.



Underkapitlet avslutas med en diskussion om nyttokostnadsanalysen som Helsingfors

stad 14t gora ar 2015.

1.2 Kronbroarna och Degero

1.2.1 Allmint om projektet

I den empiriska studien undersoks om priserna pa Degerd i Helsingfors har paverkats
av beslutet att bygga en broforbindelse mellan omradet och centrum av staden.

Beslutet om att bygga broarna togs av Helsingfors stadsfullméktige 31.8.2016.

Kronbroarna blir tre till antalet och byggandet borjade ar 2021. Broarna beréknas sta
klara &r 2026. De kommer att stricka sig frdn Kronbergsstranden pa véstra Degerd
over Hogholmen och Sumparn till Hagnds. Den 6stligaste delen av broarna, Kronbron,
kommer att bli 1200 meter l&ng vilket gor den till Finlands ldngsta bro. Broarna byggs
for snabbsparvégstrafik samt for cyklister och fotgdngare. Enligt planerna som gjordes
ar 2016 skulle snabbsparvégen bli tio kilometer lang och skulle stricka sig hela vigen
fran Uppby 1 Ostra Degeré till jarnvdgsstationen. Enligt nyare beslut fran &r 2021,
kommer @ndhallplatsen pa Deger6 dtminstone till en borjan bli pa Degerovédgen, som

motsvarar punkten pa kartan varifran restiden till centrum blir 20 minuter. Beslutet
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Figur 1 Kdlla: Helsingfors stads webbplats



motiveras med att en kortare sparvig ger béttre kontroll dver tidtabell och kostnader.
Ett senare byggande av de tv4 sista hallplatserna utesluts dnd4 inte. (Helsingfors stads

webbplats)

Spérvégen forkortar restiden mellan Degerd och centrum av Helsingfors, speciellt fran
vistra delen av Degerd. Restiden till centrum av staden med kollektivtrafik forkortas
med ungefar 5-10 minuter fran 6stra Degerd och med ungeféir 20 minuter fran véstra
Degerd. Aven om restiden till centrum inte forkortas sirskilt mycket frn dstra Degerd
blir resandet danda smidigare eftersom man med sparvigen kan ta sig till centrum utan
byten. Fore Kronbroarna blir fardiga ar det snabbaste ruttalternativet till centrum att
aka buss till Hertonds och resten av resan med metro. Broarna oOkar &dven
ruttalternativen till centrum d& vdgen via Hertonds inte ldngre &r den enda.

(Helsingfors stads webbplats)

1.2.2 Bakgrund

En kortare trafikforbindelse mellan Degerd och centrum av Helsingfors har planerats
lange och 1 stadsplanen har idén funnits med redan fran &r 2002. I det skedet var det
annu oklart bdde om forbindelsen skulle genomfGras och hur den i sa fall skulle se ut.
Fordelar och nackdelar med alternativ som tunnel, bro, metro, sparvdg, firja och
linbana utreddes. Sedan 2008 har den planerats uttryckligen som en bro for
sparvégstrafik. Olika ruttalternativ fanns ocksd med i planeringsskedet och man
diskuterade speciellt placeringen av den vistra anslutningen. Aren 2011-2013
arrangerades en internationell planeringstivling f{or strickan Fiskehamnen-
Kronbergsstranden. Av 52 bidrag valdes WSP Finland Oy:s och Knight Architects
Ltd:s forslag Gemma Regalis. (Helsingfors stads webbplats)

Foljande sex skeden for byggandet av Kronbroarna kan urskiljas:

1. Ar 2002 togs en ny forbindelse mellan Degerd och centrum med i Helsingfors
stadsplan.

2. Den 17 juni 2008 bérjade forbindelsen planeras specifikt som sparvag.

3. Under aren 2011-2013 arrangerades en planeringstavling for strackan
Fiskehamnen-Kronbergsstranden.

4. Beslutet om byggandet togs den 31 augusti 2016.



5. Broarna och sparvdgen borjar byggas ar 2021.

6. Broarna och sparviagen forvéntas vara fardiga i slutet av ar 2026.

Helsingfors stad motiverar behovet av Kronbroarna med att kollektivtrafiken mellan
Degero och centrum maste utvecklas for att kunna bira det 6kande invanarantalet. Till
ar 2040 planeras Degeros befolkningsmingd 6ka med 15 000 nya invénare. Under de
senaste aren har det byggts speciellt mycket pa vastra Degerd, i omradet ddr Degerd
oljehamn verkade till ar 2010. Att oljehamnen har flyttats har mdjliggjort byggandet
av Kronbergsstranden, ett hdghusomrade vars invénarantal forvéntas stiga till 13 000
till ar 2030 (Helsingfors stads webbplats). Byggandet av Kronbergsstranden har i sin

tur 0kat behovet av sparvigen och Kronbroarna.

Stillen som &r attraktiva att bo pa dr l1onsamma att bygga pé eftersom de ger en hog
avkastning. Det kraftigt 6kade byggandet i de véstra delarna av Deger6 kan tyda pa att
byggbolagen forvéntar sig hogre lonsamhet dn tidigare. Utan Kronbroarna hade det
tagit en betydligt ldngre tid att resa frdn Kronbergsstranden till centrum. Om planerna
som senare utvecklades till beslutet att bygga Kronbroarna inte hade funnits, dr det
troligt att det hade byggts mindre i Kronbergsstranden &n vad det nu har gjorts. Den
tanken lyfts dven fram i rapporten dver Kronbroarnas nyttokostnadsanalys. Dar havdas
det att beslutet att planera forbindelsen som en sparvég var det avgorande steget for att
dven planerna pa att bygga Kronbergsstranden skulle fortskrida (Helsingfors stads
webbplats). Troligt dr att Kronbroarna byggs for att ta hand om kollektivtrafiken for
en vixande befolkning samtidigt som byggandet av Kronbergsstranden mdjliggors av

broarna.

Fore byggandet av Kronbergsstranden var véstra Degerd relativt glesbefolkat och de
flesta hus 1 omridet var enfamiljsvillor eller radhus. De Ostra delarna av Degerd har
varit mer urbaniserade redan tidigare och omrddet som kan anses som Degeros

centrum, Uppby, bestir sedan lange till storsta del av hoghus.

Det dr lonsamt att bygga Kronbroarna och sparvégen till Deger6 endast om invanarna
som berdrs av projektet far en tillrackligt stor nytta av infrastrukturen. Nyttan borde
naturligtvis dven vara storre dn kostnaderna som uppstér. Eftersom kostnaderna for ett
sd hir stort projekt dr enorma, maste dven nyttan vara det. Broarna kritiserades

speciellt 1 samband med att en nyttokostnadsanalys av projektet gjordes. I analysen



fran &r 2016 kom man ndmligen fram till att kostnaderna skulle bli hogre dn nyttan. I
borjan av ar 2021 publicerades uppdaterade berdkningar Over kostnaderna for
Kronbroarna. Enligt de nya berdkningarna skulle kostnaderna for Kronbroarna uppga
till 350 miljoner euro istéllet for 260 miljoner (Helsingfors stads webbplats). Detta
vickte en ny vag av kritik. [ wunderkapitlet som fOljer presenteras

nyttokostnadsanalysen 6ver Kronbroarna mer utforligt.

1.3 Nyttokostnadsanalysen

Helsingfors stad har 14tit gora en nyttokostnadsanalys for Kronbroarna och sparvdgen
till Degerd. Analysen har gjorts som ett samarbete mellan Helsingfors
stadsplaneringskontor, Helsingforsregionens trafik, Helsingfors stads trafikverk och
Helsingfors byggnadsndmnd. Den foljer 1 huvudsak Trafikverkets (sedan 1 januari
2019 Trafikledsverket) anvisningar for hur en nyttokostnadsanalys for
infrastrukturinvesteringar ska berdknas. I analysen har nyttan och kostnaderna fran
Kronbroarna jaimforts med ett alternativ dér broarna och sparvégen inte byggdes,
men dér busstrafiken forbattrades. Detta alternativ kallas i1 rapporten for VE 0+.

(Helsingfors stads webbplats, projektutvédrderingen)

Berdkningarna for rapporten ar frén &r 2015. Vid den tidpunkten var planen att
byggandet skulle borja &r 2018 och att allt skulle vara fardigt ar 2025. Den tidsperiod
som anvénts for nyttokostnadsanalysen &r trettiodrsperioden fran ar 2025, da
projektet forvantades bli klart, till ar 2055. Summorna i nyttokostnadsanalysen har
diskonterats for att motsvara nuvirdet (Helsingfors stads webbplats,

projektutvarderingen)

I VE 0+ skulle antalet bussar som trafikerar mellan Deger6 och metrostationen 1
Hertonds justeras till en nivd som gav samma servicenivd som sparvigen ger. Man
antar att sparjokern, jirnvagsslingan for Helsingforsregionens nértag alltsd s.k.
centrumslingan eller pisara-banan samt tringselskatter, har genomforts redan vid
borjan av trettiodrsperioden. Genomforandet av VE 0+ skulle mojligen kriava
investeringar i1 forbattringar av bussfiler, tunnelbygge och forbattringar av Hertonds
bussterminal. Dessa investeringar berdknas ha ett virde pa 137-149 miljoner euro.

Efter &r 2024 skulle bussarna fran Degerd behdva kora dnda till Fiskehamnen och



Hagnis eftersom invénarantalet i det skedet har 6kat s mycket att alla inte ryms pé

Hertondsmetron. (Helsingfors stads webbplats, projektutvdrderingen)

I nyttokostnadsanalysen beréknas kostnaderna f6r Kronbroarna under
trettioarsperioden besta av investeringskostnader pd 259,2 miljoner euro och av
rantekostnader pd 39 miljoner euro med en rénta pa 3,5 procent. De totala
kostnaderna skulle d& uppga till 298 miljoner euro. (Helsingfors stads webbplats,

projektutviarderingen)

Konsumenten forvintas fa den storsta nyttan fran den nya infrastrukturen, totalt 226
miljoner euro. Konsumentens dverskott berdknas besta av att det blir farre byten i
kollektivtrafiken, kortare restid till centrum och mindre trafikstockningar. Pendlare
och andra resenérer som byter fran buss och bil till sparvég far en nytta pa 207
miljoner euro i form av serviceniva och resetidskostnader. En nytta pa 18 miljoner
euro fis av att bil- och bussresorna forkortas tidsméssigt. Utsldppen och olyckorna
uppskattas minska, vilket forvéntas ge en nytta pa tio miljoner samtidigt som
skatteintikterna skulle minska en aning som en f6ljd av minskad privatbilism.

(Helsingfors stads webbplats, projektutvirderingen)

Producenten beréiknas ddremot forlora 73 miljoner euro jamfort med om
investeringen inte gjordes, da uppehallskostnader for sparvigar ar stérre dn for
bussar och dd antalet nya kunder blir relativt litet. Efter trettiodrsperioden rdknar man
med att investeringarnas varde dr 37 miljoner euro. Den slutliga nyttan berdknas bli

196 miljoner euro. (Helsingfors stads webbplats, projektutviarderingen)

Den totala nyttan i relation till kostnader skulle enligt de berdknade kostnaderna och
nyttan bli 0,7, vilket betyder att investeringen skulle vara olonsam. Det &r inte
nodvindigtvis hela sanningen. Nyttokostnadsanalyser som dr gjorda efter
Trafikverkets anvisningar har enligt Helsingfors stads rapport en tendens att
underskatta nyttan som foljer av investeringar i ny infrastruktur for kollektivtrafik i
stadsmiljo. I rapporten lyfts fram att speciellt nyttan som foljer av att markviardet pa
manga hall kring den nya infrastrukturen stiger kan vara svér att méta och att
investeringar darfor kan se olonsamma ut dven om de 1 verkligheten dr 16nsamma.
Weisbrod et.al. (2016) podngterar att traditionella nyttokostnadsanalyser misslyckas

med att beakta spatiala distributionen av ekonomisk nytta, distributionen av nyttan



for olika ekonomiska sektorer samt med att fdnga hela den ekonomiska nyttan som

projektet ger 4t omrddet. (Helsingfors stads webbplats, projektutvéirderingen)

I samband med de samhéllsekonomiska effekterna presenterades dven berdkningar pa
stadsekonomiska effekter. Dér granskade man hur projektet paverkar fastighetspriser,
markvérde och dirmed intdkter frdn markéigor, efterfrigan pa affarslokaler,
sysselsdttning och stadens skatteintdkter. Kronbroarna forvintas hdja virdet pa
nuvarande och kommande byggritt, som befinner sig pa stadens omrade, med 124
miljoner euro, jamfort med om Kronbroarna inte byggs. Virdedkningen ridknas vara
fullbordad ar 2050. Nuvérdet péa avkastningen frén stadens hyror och forsdljning
forvéntas bli 33 miljoner euro storre och kompensationen for markanvindning 7
miljoner euro stdrre om broarna byggs jamfort med om de inte byggs. (Helsingfors

stads webbplats, projektutvarderingen)

Nyttokostnadsanalysen och rapporten dver de stadsekonomiska effekterna visar att
Kronbroarna har manga fordelar. De hojer nivan pa kollektivtrafiken genom att
minska pa dverbelastningen av dstmetron och genom att forkorta restiden mellan
Deger6 och centrum samt genom att mojliggora resande utan byten. De hojer
markvirdet pa Deger6é som mojliggdér mer byggande 1 omradet. Samtidigt medfor
byggandet och dven uppehallet enorma kostnader, vilket har fitt manga att motsétta
sig beslutet att bygga broarna. Det finns méanga osédkerhetsfaktorer i
nyttokostnadsanalysen och den ska dérfor inte ses som en absolut sanning. Den
bidrar &dnda till att forbattra forstdelsen av fordelar och nackdelar med projektet och

till att visa ungefar vilken kostnadsniva det kunde vara ldmpligt att stréva efter.

Foljande kapitel presenterar teorin bakom prisbildningen péd bostadsmarknaden med

fokus pé den hedoniska prissittningsmodellen.



2. Teori

I icke-reglerade marknader bildas priserna dér efterfridge- och utbudsfunktionerna
mots. Bostadspriser dr inget undantag. D& efterfragan pa ett omrade stiger, okar
priserna pa fastigheterna. De 6kade fastighetspriserna gor att [onsamheten for att bygga
nya fastigheter stiger, vilket leder till att det borjar byggas mer, om detaljplanen
godkénner det. Att det byggs mer i ett omrade ar ofta ett tecken pa en 0kad efterfragan
pa fastigheter i omradet. Genom att 6ka utbudet da efterfrdgan blir stérre, kan
prisdkningen regleras till en lagom niva. Om utbudet inte kan hdjas, kommer de hoga
priserna att dra ner pé efterfragan. Eftersom méngden mark 4r si gott som konstant ar
det svart att 0ka utbudet av fastigheter alldeles i centrum av stider. Den hoga
efterfragan pé bostidder kombinerat med en begréinsad méngd mark gor att utbudet pa
bostidder ofta halls ldgre dn efterfrdgan vilket leder till att priserna stiger. Det problemet
forsoker man losa genom att bygga hogre byggnader, med fler vaningar an tidigare.
Utbudet okar dnd4 oftast inte i samma takt som efterfragan, vilket lett till att priserna i
centrum av manga storstdder dr betydligt hogre dn en bit utanfor. (Laakso & Loikkanen

2004)

I en stad med ett affarscentrum, CBD (fran engelskans Central Business District), ar
méngden mark som befinner sig pa ett visst avstdnd fran centrum stigande ju lingre
bort fran centrum man kommer. Ju stérre méngd mark man har till forfogande, desto
battre mojligheter har man att uppna ett lika stort utbud av bostdder som efterfragas,
vilket héller priserna pd en jamviktsnivd. Da avstidndet till centrum 6kar, 6kar dessutom
kostnaden for att resa in till centrum vanligen bdde i form av restid och i form av pris.
Det har en minskande effekt pa efterfragan av bostéder, vilket ytterligare gor det léttare

att fi efterfragan och utbudet av bostéder att mota. (Laakso & Loikkanen 2004)

Ett annat sitt att 6ka utbudet av bostéder i centrum, forutom att bygga hogre
byggnader, &r att utvidga omradet som riknas som centrum, eller atminstone kan den
hoga efterfragan forsoka spridas till ett storre omrade. Det kan man géra genom att
forbittra trafikforbindelserna mellan kirncentrum och ndromradena. Snabba och
billiga forbindelser till centrum borde hdja efterfragan pd omradet. Det skulle leda till
hogre Ionsambhet for att bygga nya bostédder i omradet och borde darfor dven pa sikt

hoja utbudet pa bostidder. Hur bostadspriser paverkas av forbattrade
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trafikforbindelser beror alltsd i hog grad pa hur bra utbudet reagerar pa fordndringar i
efterfrdgan. Om utbudet reagerar perfekt pa en efterfragedkning borde priserna hallas
pa samma niva som tidigare. Bostadsmarknaden dr dnda inte fullstdndigt flexibel,
vilket delvis beror pa att det ar en langsam process att bygga hus. Ifall utbudet pa
bostider inte 6kar och priserna hélls pa samma nivé som tidigare, ar det ett tecken pa

att efterfragan inte har stigit. (Laakso & Loikkanen 2004)

Avstandet till centrum har en tydlig koppling till vardet pa fastigheter. Foretag och
privatpersoner tdvlar om utrymmen i nirheten av centrum samtidigt som utbudet av
bostidder dkar langsamt. Laga resekostnader och en kort restid till centrum verkar ha
en 0kande effekt pé efterfragan av bostdder. Markpriserna i Helsingfors berdknades
stiga exponentiellt ju kortare restid till centrum ar 2000 (Laakso & Loikkanen 2004).
Jamfort med kdrncentrum var markpriserna endast tio procent sa dyra pa 25 minuters
avstand och en procent sa dyra pa 40 minuters avstind. Centrumomréaden &r
attraktiva eftersom en stor del av jobben och serviceutbudet finns dér. (Laakso &

Loikkanen 2004)

Trafikinvesteringar gors ofta till omrdden som redan féardigt vixer. En snabbt
vixande stad behdver utveckla sitt trafikndt. Om det dr svért att rora sig mellan olika
omréden 1 en stad uppstir ménga ytterligare problem, exempelvis trafikstockningar,
som minskar attraktiviteten. Trafikinvesteringar kan ocksé skapa nya
tillvixtomraden. Ménga storstéder har vuxit till vad de ar tack vare att de varit

beldgna lings med en jarnvig eller kanal.

Avhandlingen utgar fran den hedoniska prissittningsmodellen och déarfor presenteras
teorin bakom modellen. Effekter som hojer efterfrdgan péd bostader diskuteras
utgdende frin tidigare litteratur, som dven negativa externaliteter som minskar pa
efterfrdgan av bostidder. Nir effekten av en trafikinvestering brukar kapitaliseras i
bostdders priser, dvs. om priserna kan forvintas reagera redan av beslutet att bygga
trafikforbindelsen, eller om de forvéntas gora det forst dd forbindelsen ar fardig,

redogors for som avslutning for teoridelen.
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2.1 Bostaders prisbildning enligt den hedoniska
prissittningsmodellen

Den hedoniska prissittningsmodellen (HPM) bygger pa antagandet att priset av en
produkt dr summan av viardena pa dess enskilda egenskaper. De enskilda egenskaperna
for varan z kan beskrivas som z = (zy,2,,...,2,), dir z, beskriver de olika
egenskaperna (Rosen 1974, citerad 1 Koivuniemi 2014). Fastin koOparen inte i
verkligheten betalar skilt for olika egenskaper sd& utgar modellen ifran att alla
egenskaper paverkar produktens pris med en viss summa. D4 en viss egenskap skiljer
tva annars identiska produkter borde prisskillnaden mellan produkterna, enligt teorin,
vara exakt lika stor som egenskapens virde dr for produkten. Genom att studera
prisskillnader mellan produkter som endast skiljs 4t av en egenskap kan den
egenskapens virde métas. Prisfunktionen for vara z kan beskrivas som p(z4, 25, ..., Z,,).

(Laakso 1997; Rosen 1974, citerad i Koivuniemi 2014)

En stor del av den tidigare litteraturen delar in egenskaperna som paverkar bostaders
virde i tvd huvudgrupper, inre och yttre attribut (Brécard et al. 2018). De inre
attributen &r forskningen relativt enad om (Brécard et al. 2018). Till de inre attributen
kan rédknas till exempel bostadens storlek i kvadratmeter, antal rum, byggéar, vining
samt om huset har hiss eller garage (Papon et.al. 2015). De yttre attributen som
anvénds 1 litteraturen varierar en aning och det finns inte en lika stark enighet for vilka
yttre egenskaper som kan riknas paverka bostadens virde (Trojanek & Gluszak 2017
& Brécard et al. 2018). Ofta kontrolleras for sddana yttre egenskaper som nérhet till
olika sorters service som skolor, butiker, parker och metrostationer, hur stor andel av
omradet som kan réknas som naturomraden eller industriomraden och vilka alders-
och inkomstgrupper som invénarna i omradet hor till (Papon et al. 2015; Pilgram &
West 2018). Det finns dven studier som delar in attributen 1 tre eller fyra kategorier.
Shyr et al. (2010) delar in egenskaperna enligt strukturella attribut, grannskapsattribut
och tillgdnglighetsattribut. Trojanek & Gluszak (2017) anvédnder sig av samma
indelning men anvidnder dessutom ekologiska egenskaper som en fjdrde kategori. I
slutindan spelar dessa huvudkategorier ingen stor roll. Det som rdknas for
slutresultatet och dess trovérdighet ér vilka variabler man tar med i sina ekonometriska

modeller. Vilka variabler som é&r de viktigaste kan variera mellan olika studier och det
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viktigaste dr att fi med de variabler som pdverkar priserna mest i just det omrade som

studeras.

Bostadsmarknadens jamviktspris beror pa konsumentens och producentens efterfrage-
och utbudsfunktioner (Laakso & Loikkanen 2004). I nidsta avsnitt presenteras

funktionerna och teorin om hur jamvikten mellan dem bildas.

2.1.1 Konsumentens beslutproblem

Konsumentens nyttofunktion kan beskrivas som U(x, Z1,2;, ..., Zp) , dér x stér for alla
ovriga produkter som konsumeras (Laakso 1997 & Rosen 1974, citerad i Koivuniemi
2014). Alla egenskaper for z; antas vara positiva, sd en 6kning av en egenskap ger
alltid 6kad nytta. Prisfunktionen &r ocksé stigande, eftersom en stérre konsumtion, som
ger en Okad nytta, resulterar i ett hdgre pris. Konsumenten stridvar efter att maximera
sin nytta, MAX U = (x, 24,2y, ..., Z,), samtidigt som budgetrestriktionen maste
beaktas. Budgetrestriktionen &r summan av priset pd vara z och priset pd alla Gvriga
produkter som konsumeras och beskrivs som y = x + p(z). Genom att derivera
prisfunktionen med beteckning pa varje egenskap z fas den optimala mangden som det
l6nar sig for konsumenten att konsumera av varje egenskap, eftersom marginalnyttan

och marginalpriset dd &r lika stora for varje egenskap: (Laakso 1997)

T =Mp(z) —C(M,z ) (1)

diri =1,2,...,n

Konsumenten maximerar sin nytta genom att konsumera en vara som innehaller

mangden z; av varje egenskap (Rosen 1974, citerad i Koivuniemi 2014).

2.1.2 Producentens beslutproblem

Producentens beslutproblem grundar sig 1 frigan om vad och hur mycket det 16nar sig

for producenten att tillverka. Producenten maximerar sin vinst da
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produktionsmingden, M, och varukombinationen, z, ir optimala. Vinsten &r lika med
priset gdnger produktionsmidngd minus kostnaderna och maximeras genom att vilja

den optimala méngden M och optimala varan z ur f6ljande funktion: (Laakso 1997)

m = Mp(z) - C(M,z;B) )

Modellen antar att alla producenter &r pristagare (Rosen 1974, citerad 1 Koivuniemi
2014), tillverkar endast en vara och dr oberoende av varandra. (Laakso 1997) I

producentens optimum géller dessutom:

Cz;(M, z;, ...,z 3)
pi(z) = ——
p(z) = Cy(M, z4, ..., Zy) “4)

2.1.3 Jamviktspriset

Jamvikten dr vanligtvis olika pé kort och lang sikt. Vilken jamvikten blir pa lang sikt
beror pa hur stort utbudet dr (Laakso 1997). For att nd jamvikt pd marknaden maéste

marknadens efterfrigan och utbud vara i balans. Det ir fallet di QP (2) = Q5(=2).

2.2 Utnyttjandet av HPM for prisbildning pd bostadsmarknaden

Vilken variant av den hedoniska modellen for prisbildning pa bostadsmarknaden som
anvands beror alltid mycket pa datat som finns till forfogande. For att en hedonisk
prissittningsmodell ska vara perfekt kravs fullstindig information och fullstindiga
data. Det har man séllan tillgang till och istéllet forsoker man ta i beaktande s& mycket
man kan fOr att minimera feltermen. Om feltermen blir f6r stor kan det I6na sig att
anvinda en annan metod for att f4 ett trovdrdigare resultat. Den hedoniska
prissattningsmodellen &dr en populdr modell for att méta effekten av olika fordndringar
pé bostadspriser. Eftersom det kan uppstd problem med att {2 tillrackligt mycket data
for ett trovérdigt resultat dr det minga studier som istillet anvénder en annan metod,
till exempel en difference-in-differences (DID) eller en spatial autoregressiv modell

(SAR). En studie som anvdnder DID som metod jaimfor behandlingsgruppen med en
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eller flera kontrollgrupper men utnyttjar den hedoniska prisséttningsmodellen genom
att kontrollera for ovriga faktorer som péverkar bostadspriserna (Pilgram & West
2018; Trojanek & Gluszak 2017; Harjunen 2018). En SAR &ar en hedonisk
prissittningsmodell som dessutom beaktar spatialt beroende (Brécard et al. 2018). Den
forsoker beakta att priset pa bostdder inte dr oberoende av varandra, utan att en bostads
prisforandring paverkar flera andra bostéders priser. Fastéin dessa studier anvénder en
annan metod, bygger deras teori d&nda 1 grund och botten pad den hedoniska

prissittningsmodellen.

I en del studier har man undersokt priseffekten av ett infrastrukturprojekt for bostéder
genom att jimfora bostadspriserna linjért, baserat pd deras avstand frdn den nya
infrastrukturen. Den linjdra metoden ar problematisk eftersom effekten inte
nddviandigtvis dr linjér. En bittre bild av den verkliga situationen fas genom att dela
in omradet som studeras i flera zoner, efter avstand till infrastrukturen som bland annat
Brécard et al. (2018). Om nyttan av infrastrukturprojektet exempelvis dr som minst
alldeles intill och 1angt borta frén infrastrukturen och som storst mellan dessa omraden,

ger den linjdra modellen alldeles forvrangda resultat. (Brécard et al. 2018)

2.3 Negativa externaliteter

Aven om den hedoniska modellen bygger pa positiva egenskaper (Papon et al. 2015),
dér priset stiger ju fler sidana egenskaper som finns, kan det dessutom finnas negativa
externaliteter som minskar omradets attraktivitet och vars effekt pa bostadspriserna i
omrédet dr negativt. Sddana kan vara bland annat luftféroreningar och buller (Brécard
et al. 2018). En ny trafikinvestering, som leder till en kortare restid till CBD och som
foljd hojer virdet pa omradet, kan ibland dven vara orsaken till de negativa
externaliteterna. Byggandet av infrastrukturen kan medféra tempordra negativa
externaliteter 1 form av oljud, trafikstockningar och en forsdmrad utsikt (Laakso &
Loikkanen 2004). Speciellt i ndrheten av stationer kan de dven fortsitta att existera
annu efter att infrastrukturen &r fardig. Bowes och Ihlanfeldt (2001), som studerat
jarnvégens priseffekt pa bostdderna i Atlanta 1 USA, kommer fram till sjunkande
priseffekt alldeles intill stationerna (under en fjardedels mile) och stigande priseffekt

lite ldngre bort fran stationerna (mellan en och fyra miles ifrdn). En sidan effekt ar
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starkare forknippad med jérnvdgar &n med latta sparvédgar. I nérheten av de létta
sparviagarna har nyttan vanligtvis varit storre dn de negativa externaliteterna i studier
som gjorts 1 stider 1 USA (Brécard et al. 2018). Jarnvagar orsakar dels mer buller och
didrmed storre negativa externaliteter dn sparvégar, dels har de fa stationer relativt [angt
ifran varandra och tillgdngligheten till olika omrdden 6kar endast for dem som bor 1
nirheten av stationerna (Alku 2007, citerad i Valaja 2018). Sparvigar &r tystare och
har vanligen ett stort antal héllplatser, vilket betyder att bostdder i ndrheten av
sparvdgen dven dr ndra en héllplats och dédrmed har direkt nytta av sparvigen (Alku
2007, citerad i Valaja 2018). Enligt Ahlfeldt et. al. (2016), som studerat hur buller
paverkar bostddernas virde fran borjan av 1900-talet till modern tid, 6kade den
negativa inverkan av buller tydligt under 1900-talet. Buller kan alltsd ha en storre

negativ effekt pa priset idag an for ett sekel sedan.

Negativa externaliteter vérdesitts olika beroende pd om de berdr bostider eller
fastigheter som ar i kommersiellt bruk. Debrezion et. al. (2007), har gjort en meta-
analys pd 57 studier om sparvigars priseffekt pd bostdder och pd kommersiella
fastigheter. De uppticker att kommersiella fastigheter dr 12,5 procent dyrare &n
bostéder inom % mile fran tagstationer. Kommersiella fastigheter som ir i narheten av
en tagstation dr 16,4 procent dyrare dn kommersiella fastigheter som befinner sig
lingre bort. Motsvarande effekt ir endast 4,2 procent for bostider. Aven Mohammad
et.al. (2007) finner en betydligt mycket storre priseffekt for kommersiella fastigheter
an for bostdder 1 ndrheten av tunnelbanan i Dubai. Xu et.al. (2016) visar att
kommersiella fastigheter fir en prispremie pd 16,7 procent inom 100 meter frén
tunnelbanestationer i Wuhan i Kina, medan kommersiella fastigheter pa avstdndet 100-
400 meter far en betydligt lagre prispremie, 8,0 procent. Dessa resultat tyder pa att
negativa externaliteter paverkar bostadspriser mer dn de paverkar kommersiella
fastigheter och att negativa externaliteter 1 ndrheten av stationer behover tas pa allvar

vid studier av sparvigars priseffekter.

Ju mer restiden forkortas mellan omradet och affarscentrumet, det sa kallade central
business district (CBD), ju bekvdmare resandet blir och ju stdrre minskningen i
resekostnaderna blir, desto storre &r den positiva effekten (Adair et al. 2000). Ju
starkare negativa externaliteter 1 form av till exempel buller, luftfororeningar,
trafikstockningar eller d6kade resekostnader till CBD det finns, desto storre dr de

negativa foljderna.
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2.4 Kapitaliseringseffekten

Kapitaliseringshypotesen gér ut pa att transportinvesteringar hojer hyrorna pa bostader
och affarslokaler 1 omradet som drar nytta av investeringen, vilket efter en tid dven
resulterar 1 hogre fastighetspriser. Man brukar skilja mellan extern och intern
kapitalisering. Den externa kapitaliseringen &r virdestigningen i ett omrade som beror
pa att omradet har blivit attraktivare i relation till andra omraden i1 nérheten som en
foljd av transportinvesteringen. Den storre attraktiviteten gor att manga som tidigare
bott pd ett annat omrade nu istdllet véljer att flytta till omrddet med den nya
transportinvesteringen. Intern kapitalisering syftar pd fordndringar inom
behandlingsomradet som beror pd transportinvesteringen. Investeringens liage kan
paverka ndromradets prisstruktur sé att de omraden som via sitt 14ge har storst nytta av
den Okar mest i viarde, medan omrdden som har mindre nytta av den blir relativt sett

billigare. (Laakso 1997)

De flesta studier kommer fram till en vérdestigning av fastigheter i ett omrdde som
fatt en snabbare forbindelse till CBD. Som en f6ljd av att dessa infrastrukturprojekt tar
en lang tid, ibland artionden, att verkstélla vet allménheten om projektet redan ldnge
innan det blir fardigt. Det ger en ldngre tid for marknaden att justeras till de nya,
vanligtvis hogre, priserna dn vad som skulle vara fallet om ingen visste om den nya
infrastrukturen fore den blivit fardig. Fler foretag vagar investera i omradet eftersom
de vet att forbindelserna kommer att forbattras och omrédet kommer att bli en storre
marknad &n tidigare. Bostadsinvesterare okar efterfrigan genom att skaffa bostider i
omrédet i hopp om att géra vinst. Darfor dr det mgjligt, och till och med troligt, att en
del av prisfordndringen kommer igdng redan fore trafikinvesteringen blir klar. Om man
endast ser pa hur priserna reagerar just vid tidpunkten da investeringen blir fardig,
kanske man inte hittar en sa stor effekt 4ven da nir den finns, for att den redan hallit

pé en lang tid fore investeringen blivit fardig.

I de flesta studier har man fokuserat pa om kapitaliseringen sker, inte nédr den sker.
Fran de tidigare studierna kan man dra slutsatsen att den oftast sker, men tidpunkten
ar oklarare. En del av litteraturen har &nda jamfort hur prispaverkan varierar for olika
skeden av projektet. Pilgram & West (2018), som forskat i hur sparvédgen i staden

Minneapolis i Minnesota har pdverkat bostadspriserna i nirheten av sparvégen, har
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delat in projektets olika skeden i: tiden fore beslutet om byggandet blev officiellt, tiden
mellan det och byggstarten, tiden mellan byggstarten och stunden da spérvégen togs i
bruk och tiden efter att sparvigen togs i bruk. En storre prisokningstakt kan ses genast
frin att sparvigens byggande offentliggjorts. Utvecklingen berér dndd inte bara
stationernas naromraden, utan hela staden. Av sex stationers ndromraden ar det endast
ett omrade som fér en premie av nérheten till stationen, d@ man kontrollerat for dvriga

skillnader i omradena. (Pilgram & West 2018)

En orsak till att prispremien i ndrheten av stationerna inte dr sa mycket storre @n ldngre
bort fran stationerna kan vara att bilen, pa bekostnad av kollektivtrafik, ar sa popular
som transportmedel i USA. Prispaverkan av kollektivtrafikinvesteringar dr i allménhet
mindre i studier gjorda i USA &n i studier gjorda annanstans (Mohammad et.al. 2013).
Enligt Mclntosh et.al. (2014) stiger kapitaliseringstakten vanligtvis under hela
perioden frdn byggbeslutet till tidpunkten d& transportmedlet tas 1 bruk.
Kapitaliseringsokningen dr ddrmed som storst just fore transportmedlet borjar

trafikera.

Figur 1 Pilgram C & West S. (2018)
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Hela kapitaliseringen beror nédvéndigtvis inte pa den kortare restiden till CBD. Det
ar mojligt att omradet i nirheten av stationerna fordndras som en foljd av den nya
sparvédgen dven pd andra sitt som gor att omradets viarde okar. Sparvégsstationerna
kan dra till sig tjdnster som exempelvis butiker och restauranger, som kan gora
omridet mer attraktivt for bosittning (Bowes & Ihlanfeldt 2001). Billings (2011)
lyfter fram att stdder dven tenderar att prioritera och kanske frascha upp saddana
omraden dir de bygger nya stationer, vilket ytterligare kan héja omradets viarde. En
sparvégsinvestering dr ocksa en signal for omgivningen om att man kommer att satsa
pa omradet 1dngt in i framtiden, vilket kan locka savil tjdnster som boséttning till

omradet.

I nidsta kapitel foljer en ytlig genomgang av ett urval tidigare studier med samma tema
som min avhandling. Fokus ligger pa att lyfta fram deras resultat samt de viktigaste
faktorerna som kan ha paverkat resultatet. De anser jag att 4r metod, transportmedel,

tidpunkt for studien, omrddet och bostadstyp vars prisfordndringar man har matt.
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3. Tidigare studier

Utbudet av studier gjorda om trafikforbindelsers paverkan pd bostadspriser é&r
begrinsat eftersom idén ar att de ska grunda sig pa ndgot verkligt infrastrukturprojekt,
av vilka det endast finns ett begrinsat antal. I takt med att stdder vdxer och forsoker
minska pé sina utsldpp samt pd problem som trafikstockningar, blir &nda nya
kollektivtrafiklosningar populdra i allt fler stider, bdde i Finland och utomlands.
Forutom den nya sparvégslinjen till Degerd 1 Helsingfors har Tammerfors infort
sparvigstrafik ar 2021 och planerar flera nya sparvigslinjer, samtidigt som
diskussioner om att bygga sparvigar forts i 4tminstone Abo och Vanda. Fler snabba
tdgforbindelser kan ocksé tas i bruk i framtiden dd man dels forsoker minska pa

privatbilism och dels pa flygtrafik.

I detta kapitel ges en overblick pé bade finldndska och utldndska studier. Studierna
som jag har valt ger ingen fullstindig bild av forskningen som gjorts inom d&mnet. Detta
misstinker jag gélla speciellt de utlindska studierna som det sannolikt finns betydligt
mer av dn finldndska studier. Snarare har jag, vad giller de utldndska studierna, valt
med sddana som jag sjdlv har traffat pa, oftast genom att de ndmnts i andra liknande
studier. De finldndska studier som jag har bekantat mig med nidrmare tror jag ddremot
att ger en ganska omfattande bild av studier inom omradet som har gjorts 1 Finland
under de senaste tio dren. Den slutsatsen drar jag av att samma studier verkar nimnas
i alla finlindska studier som jag har list. Aven om listan 6ver de utlindska studierna
inte dr ett komplett urval av den allra viktigaste forskningen som gjorts inom @mnet,
har jag dnda valt med trovérdiga studier som det hinvisats till i ménga andra arbeten.
Jag har dven forsokt f& med studier med varierande resultat och metod for att béttre

forsta vad som péverkar valet av metod och vad som paverkar vilket resultatet blir.

Tanken bakom att se pa tidigare studier &r att kunna hitta sévél likheter som skillnader
mellan olika studier, vilket kan hjélpa en att bedoma och forsta varfor jag har gjort min

studie just pa det sétt som jag har gjort den.
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3.1 Metoder 1 tidigare studier

Valet av metod beror framst pa fragestéllningen och pa vilket data som finns till
forfogande. Eftersom dessa varierar mellan de tidigare gjorda studierna, si varierar
dven metoden som har anvénts mellan studierna. I detta delkapitel ges en kort
presentation av de metoder som har patriffats i de tidigare studier inom temat som jag
har bekantat mig med. Aven deras limplighet for min studie kommenteras kortfattat.
I kapitlet for den empiriska studien ges en noggrannare genomgang av den for

empiriska studien valda metoden.

Den hedoniska prisséttningsmodellen, HPM, vars teori presenterades i teoridelen, ar
en populdr metod for att mita hur stor effekt olika egenskaper har pd bostadspriser.
Den stér som en slags grund dven for de andra metoderna. For att HPM ska fungera
optimalt krévs dnda att man har ett s& gott som fullstdndigt data 6ver egenskaper som
paverkar bostadspriset. Trovdrdiga resultat med HPM skulle kriva data dver savél
strukturella attribut, 1dgesattribut som grannskapsattribut. HPM utgar ifran att det kan
ges ett virde for alla attribut i en bostad, sdvil for inre attribut, till exempel for om
bostaden har en balkong, som for 14gesattribut, alltsd hur nira det ar till exempelvis
skolor och butiker. De flesta studier som anvinder HPM har ett mer fullstindigt
datamaterial &n vad jag har till forfogande. Jag saknar en stor del av data 6ver de olika

kategorierna av attribut, speciellt data Gver grannskaps- och ldgesattribut.

Aven om sa gott som alla av de tidigare studier som jag har bekantat mig med nirmare
bygger pa den hedoniska prisséttningsmodellen, dr det numera endast ett fital studier
som anvéander sig av enbart en enkel HPM. De flesta studier som bygger pa teorin om
HPM kombinerar teorin med metoder som DID eller med spatiala modeller. I manga
fall anvénds badde rena HPM-modeller och spatiala modeller eller DID sida vid sida.
Det beror pa att en HPM 1 de flesta fall lider av s.k. omitted variable bias, dvs. av att
alla relevanta forklarande variabler inte kan fas tag pad som foljd av att ett tillrackligt

komplett datamaterial saknas. (Dubin 1988, Diao 2017)

Olika former av modeller som beaktar spatiala forhdllanden mellan observationer blir
allt populdrare vid studier av effekter som paverkar bostadspriser. Bostdder som
befinner sig nira varandra paverkar och liknar ofta varandra, vilket marks 1 att

autokorrelationen mellan dem ér stor. Autokorrelation innebér att en variabel for en
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viss bostad korrelerar med samma variabel for en nérliggande bostad (Dziauddin et.al.
2015). Orsaker till att ndrliggande bostider ofta liknar varandra dr att de ofta dr byggda
under samma tidsperiod, vilket gor att de har liknande inre attribut och dessutom har
de liknande lagesattribut for att de befinner sig pd samma omrade (Basu & Thibodeau
1998). Till spatiala modeller hor bland annat Spatial Autoregressive Error Model
(SAEM), som bygger pa spatial ekonometri, och Spatial Process Model (SPM), som
bygger pa spatial statistik (Tsutsumi & Seya 2009).

Spatiala modeller har olika namn beroende pa var de kontrollerar for spatialt beroende.
Den spatiala autoregressiva modellen (SAR) kontrollerar for spatialt beroende i
beroende variabeln. Spatial Error model (SEM) kontrollerar for spatialt beroende i
feltermen. Spatial Durbin model (SDM) kontrollerar for spatialt beroende i1 bade
beroende variabeln och i feltermen. (Li et.al. 2019, Anselin 2010, Elhorst 2010)

Difference-in-differences, alltsd DID, anser jag att ldimpar sig allra bést for min studie,
med tanke pa forskningsfragan och data som finns till férfogande. Idén med metoden
ar att man foljer med tva grupper, eller i mitt fall, bostdder pd tvd omraden varav den
ena fér den s.k. behandlingen och den andra blir utan. Gruppen som far behandlingen
kallas for behandlingsgrupp och gruppen som blir utan kallas for kontrollgrupp.
Kontrollgruppens uppgift ér att visa vilken behandlingsgruppens utveckling hade varit
om behandlingen hade uteblivit. Dérfor ska kontrollgruppens utveckling vara sé lik
behandlingsgruppens som mojligt redan innan behandlingen borjar. Det kallas for
kravet om parallella trender (Mora & Reggio 2012). Andra krav for metoden ar att
varje observation ska hora till antingen behandlingsgruppen eller kontrollgruppen, inte

bade och. En mer djupgaende teorigenomgang av DID hittas i metoddelen.
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3.2. Finlandska studier

Tabell 1.
Forfattare  Ar Stad Bostadstyp Transportmedel Metod — Effekt
Kauria 2020  Helsingfors Hoghus & Snabbsparvig  DID Positiv
& Esbo radhus &
parhus
Harjunen 2018  Esbo Hoghus Metro DID Positiv
Valaja 2018  Tammerfors Hoghus Snabbsparvig =~ HPM Positiv
Peltomdki 2017  Esbo Hoghus Metro DID Positiv
Larinkoski 2016  Helsingfors Hoghus Nértag OLS Varierande
Hiironen 2015  Esbo Hoghus Metro HPM Positiv
et.al.
Kajova 2015  Esbo Oklart Metro DID & Positiv
OLS
Joutsiniemi 2011  Helsingfors  Oklart Metro LLP Varierande

Studierna gjorda 1 Finland &r speciellt relevanta for mig, eftersom bostadsmarknaden 1
de studier kan antas vara vildigt lika den bostadsmarknad som jag studerar. Tidigare
studier som dr gjorda om Helsingfors kan till och med delvis innehalla samma bostéder

som jag anvédnder i min avhandling.

Kollektivtrafiken har utvidgats med flera infrastruktursprojekt under de senaste aren i
de storsta stdderna i Finland. I huvudstadsregionen har man byggt sparjokern som ar
en s.k. light-rail-transit, vilket ibland Oversitts till snabbspérvidg, samt vistmetron. I
Tammerfors har man ocksa byggt en snabbspérvig, vilket innebér att sparvagnar nu
trafikerar 4ven utanfor huvudstadsregionen. Det har gjorts studier om alla dessa storsta

kollektivtrafikinvesteringar gillande en mgjlig priseffekt for niarliggande bostéder.

De allra flesta har kommit fram till en prisdkning som f{oljd av den nya
kollektivtrafiken. Endast Larinkoski och Joutsiniemi har fatt en varierande priseffekt
som resultat (Larinkoski 2016 & Joutsiniemi 2011, citerade i Valaja 2018).
Larinkoskis studie skiljer sig fran de andra med att vara den enda som har studerat
effekten av att en bostad befinner sig nira en nértagshallplats, istillet for metro eller
snabbspérvig, och dessutom med att ha studerat en trafikforbindelse som redan ar i
bruk. Larinkoskis studie visar att ndrheten till vissa hallplatser har en positiv effekt pa

bostadspriserna medan nérheten till andra hallplatser har en negativ effekt pd priserna.
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En delorsak till det resultatet kan vara att tdg orsakar mer buller dn snabbsparvigar,

vilket kunde tinkas minska pa attraktiviteten att bo néra en tagstation. (Valaja, 2018)

Joutsiniemis studie behandlar vastmetrons priseffekt mellan &ren 2005 och 2010. Hans
slutsats &r att bostiderna dr 4 procent dyrare inom 1,5 kilometers radie fran
héllplatserna men samtidigt finner han en negativ priseffekt pd 250-1250 meters
avstand fran héllplatserna. Det som skiljer Joutsiniemis studie fran flera andra studier
ar att perioden som studeras ar sd langt innan strickan tas i bruk, vilket beror pa att

vistmetron forsenades med flera ar. (Valaja, 2018)

Kauria (2020) studerar med hjilp av DID effekten av spérjokern, som trafikerar i
Helsingfors och Esbo, pa bostadspriser inom 800 meter fran sparvégshallplatserna
jamfort med bostdder langre bort. Han kommer fram till att bostadspriserna stiger med
hela 6 procent mer for bostdderna inom 800 meter jaimfort med bostader ldngre bort 5-
7 ar innan trafikeringen beréknas borja, dvs. under perioden 2017-2019. Han berdknar
dven att bostiddernas vardedkning blir betydligt storre till foljd av sparvégen dn vad det
kostar att bygga sparvdgen. Resultatet kan antas vara speciellt starkt p.g.a. att
sparjokern helt och héllet trafikerar utanfor stadskdrnan och dirmed inte forkortar

restiden till centrum sérskilt mycket.

Harjunen (2018), Peltoméki (2017), Hiironen (2015) och Kajova (2015) studerar
vistmetrons effekt pd bostadspriserna. Alla far en positiv priseffekt som resultat.
Speciellt stor dr effekten i studien av Hiironen et.al. De studerar sérskilt omradet runt
Mattby metrostation och finner en priseffekt pa 11 procent inom 800 meter och hela
15 procent inom 400 meter. Harjunen hittar en priseffekt redan fem-sex ar innan
vastmetron stod klar, for omradet inom 800 meter fran hallplatserna, vars priser han
finner att vixer med fyra procent. De tva storsta skillnaderna mellan studierna av
Hiironen et.al. och Harjunen, som kan forklara de stora skillnaderna i resultaten, &r
omrédet for studien och metoden. Medan Harjunen studerar priseffekten runt varje
metrostation mellan Mattby och Drums6, fokuserar Hiironen et.al. endast pd omradet
omkring Mattby metrostation. Den andra stora skillnaden mellan studierna &r att
Hiironen et.al. anvinder HPM medan Harjunen anvénder DID. Harjunens sampel av
bostidder ar betydligt storre och tidsperioden for studien betydligt ldngre. Harjunen
analyserar bostadspriser for en behandlingsgrupp och en kontrollgrupp mellan &ren

2003 och 2016, medan Hiironen et.al. studerar bostadspriser med en tidsperiod pa ett
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ar. Med HPM som metod krédvs det att man har s gott som fullstindigt data for ett
trovardigt resultat. Det dr mojligt att Hiironen et.al:s resultat hade blivit mer likt
Harjunens resultat om de hade haft mer data over Gvriga faktorer som paverkar

bostadspriser.

Valaja (2018) studerar med hjilp av HPM priseffekten for Tammerfors sparvéig aren
2015-2018, alltséd 3-6 ar innan trafikeringens borjan. Hon finner en priseffekt pa 2,8
procent for bostdder som ligger inom 800 meter fran héllplatserna, men hennes studie
ger inte svar pa frdgan om effekten beror pé sparvigen eller om sparvigen byggs pa

ett omrade som dven utan sparviagen hade haft en priseffekt pa 2,8 procent.

En stor del av studierna gjorda i Finland har koncentrerat sig pa att specifikt studera
effekten som har fatts redan innan infrastrukturen har blivit fardig. Ménga har studerat
vilken priseffekten har varit omkring fem ar fore trafikeringens borjan. Ibland har
byggarbetena dragit ut pd tiden si att trafikeringens borjan forsenats med flera ar. Det
var fallet med véstmetron vilket betyder att Joutsiniemi (2011) 1 verkligheten studerade

priseffekten for 7-12 ar fore invigningen av vastmetron.

En stor del av de finlindska studierna har anvint DID som metod. Aven HPM och

OLS har varit populdra metoder.
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3.3 Utlandska studier

Tabell 2.

Forfattare Ar Stad Bostadstyp Transportmedel Metod Effekt
Brécard 2018 Nantes Hoghus Sparvig SAR Ingen
et.al.
Pilgram 2018 Minneapolis SFH LRT DID Ingen
& West
Trojanek 2017 Warszawa Hoghus Tunnelbana DID & Positiv
& spatial
Gluszak HPM
Wagner 2017 Hampton Alla typer Snabbsparvig  DID Negativ
et.al. Roads
Zhong 2016 Los Angeles Hoghus & Tunnelbana & SDM  Varierande
& Li egnahemshus snabbsparvig
Papon 2015  Paris Hoghus Spérvig HPM  Negativ
et.al.
Dorantes 2011 Madrid Ej Tunnelbana OLS Positiv
et.al. specificerat &

SLM

&

SEM
Shyr 2010  Taipei* Alla typer Snabbtag HPM  Varierande
et.al.
Adair 2000 Belfast Egnahemshus Buss & sparvig SAR Positiv
et.al. & rad- och &bil

parhus

SFH= single-family home, LRT= light-rail transit

*Studien inkluderar flera stider i sddra Taiwan, varav Taipei &r en

Det urval av utlindska studier som jag har fokuserat pa har gjorts i Europa,
Nordamerika och Asien. Tunnelbana och snabbsparvig ér de vanligast forekommande
studieobjekten, medan Shyr et. al. (2010) ser pé ett snabbtags prispaverkan i Taiwan
och Adair et. al. (2000) pa tillgdnglighetens paverkan pa priser, dér de tagit med flera

olika typer av transportmedel, sdvil bussar, olika typer av sparvédgar som bilar.

En positiv prispaverkan ér det vanligaste utfallet bland de finldndska studierna, men
frdn det sampel utldndska studier som jag har plockat med é&r resultaten betydligt mer
varierande. En positiv prispdverkan fas i under hélften av studierna. Dessa dr studierna
av Trojanek & Gluszak (2017), Dorantes et.al. (2011) och Adair et.al. (2000). Brécard
(2018) och Pilgram och West (2018) far ingen prispdverkan medan Wagners (2017)
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och Papon et.al:s (2015) studier ger negativa resultat och Shyr et.al:s (2010) samt
Zhong & Lis (2016) studier ger varierande resultat.

Studien av Papon et.al. (2015) &r speciellt intressant eftersom resultaten tyder pé att
tunnelbanelinjen T3 i Paris, som stod klar i slutet av ar 2006, paverkade ndromradets
bostadspriser negativt. Enligt studien var priserna for bostdder pa avstandet 200-400
meter fran stationen 4,5 procent hogre fore stationen 6ppnade. Resultaten var dock
icke-signifikanta pad en 95 procents niva. Ett par orsaker till resultat lyfts fram av
forfattarna. Under de fOrsta &ren byggdes sparvdgen, vilket kan ha fort med sig
negativa externaliteter i form av buller och trafikstockningar, som kan ha minskat pa
omradets attraktivitet. [ slutet av studien utbrot sedan finanskrisen som hade en kraftig
paverkan pa bostadsmarknaden dven i Paris. Dessa faktorer kan ha paverkat resultatet.
Men eftersom resultatet ar likadant for dren 2006 och 2007, dvs. for dren mellan att
sparvigen stod klar och mellan att finanskrisen utbrét, maste ndgonting annat ocksa
paverka. Det ar troligt att sparvdgen har byggts pé ett omrdde som redan tidigare, av
orsaker som inte kunnat méitas i denna studie, har varit mindre eftertraktat som

bostadsomréde. Troligen kan det forklara en del av den negativa effekten.

Wagner et.al. (2017) far likasd en negativ prispdverkan som resultat for en
snabbsparvig i Hampton Roads i Virginia i USA. De anvénder en hedonisk difference-
in-differences-modell, ddr de jamfor utfallet for en behandlingsgrupp och en
kontrollgrupp. Som behandlingsgrupp anvinder de bostidder som ligger inom 1 500
meter fran en spirvagnshallplats och som kontrollgrupp anvinds bostidder inom 1 500
meter fran planerade sparvagnshallplatser. Behandlingsgruppens priser sjunker med 8
procent jamfort med kontrollgruppens priser, riknat frdn borjan av byggarbetet till
tiden fem éar efter trafikeringens borjan. Dessutom var behandlingsgruppens
forsdljningspris tva procent ldgre i relation till listpriset, jimfort med kontrollgruppen.
Forfattarna antar att orsakerna till den negativa prispidverkan &r en for lag
anvindningsgrad av sparvidgen, som beror pa en 1ag populationsdensitet och pa att
sparviagen inte forkortat restiden till centrum tillrickligt mycket. De negativa
externaliteterna har darfor blivit storre &n fordelarna, vilket lett till en negativ

prispaverkan for omrédet.

Shyr et.al. studerar priseffekten av snabbtag i sédra Taiwan med hjélp av atta modeller.

Fyra av modellerna dr log-linedra och semi-log-linedra modeller och fyra av
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modellerna dr Box-cox-transformerade hedoniska modeller. Sex modeller ger en
positiv effekt men endast hdlften av dem ger ett signifikant resultat och tva ger ett
negativt resultat, vilket skulle betyda att ndrheten till en tagstation péverkar
bostadspriserna negativt. Ddremot ger en kortare restid till CBD en signifikant
prishdjande effekt som helhet. Folk bor alltsd gérna en kort restid ifrain CBD men
kanske de inte vill bo néra en snabbtagsstation p.g.a. negativa externaliteter. Det &r
ocksa mojligt att de prefererar andra trafikformer dn snabbtdg och att efterfragan pé

omraden omkring snabbtégsstationerna darfor inte ar sa hog.

Zhong & Li (2016) studerar hur nirheten till en tunnelbanestation paverkar
bostadspriser i Los Angeles. De ser skilt pé effekten for enfamiljshus och pé effekten
for flerfamiljshus. De anvdander en HPM och jamfor resultatet av att anvdnda OLS med
att kontrollera for spatialt beroende, vilket de antar att 6kar resultatets trovardighet.
Slutsatsen dr att flerfamiljshus har en klar nytta av nérheten till hallplatser, medan
priserna pa enfamiljshus paverkas negativt av att befinna sig i ndrheten av en hallplats.
Zhong & Li studerar bostadspriser for flera olika linjer som har varit i bruk olika ldnge
och de kommer fram till att &ven det spelar en roll for hur stor prispaverkan blir.
Stationer dir det 4r mojligt att parkera sin bil har en mindre prispaverkan &n stationer
som saknar parkeringsmojlighet. Storsta delen av studierna har 6ver huvud taget inte
inkluderat enfamiljshus, och om Zhong & Li inte heller hade gjort det hade de haft en
positiv priseffekt av nirheten till stationer. Zhong & Lis studie &r dnda intressant

eftersom deras arbete skiljer sig fran de flesta andra som anvint HPM som metod.

Brécard et. al. (2018) anvénder en spatial hedonisk prismodell, som beaktar spatial
autokorrelation och spatial heterogenitet, 1 sin studie. De forsoker méta hur restiden
till CBD samt olika miljovariabler, som buller och luftkvalitet, paverkar bostadspriser
1 Nantes, Frankrike. Transaktionerna ar fran aren 2002, 2006 och 2008. Resultaten
visar att nérheten till centrum paverkar priserna positivt, men att tillgédngligheten till
kollektivtrafik ddremot inte har ndgon tydlig effekt pd priserna, varken positiv eller

negativ.

Pilgram & West (2018) lyfter fram betydelsen av en ldmplig kontrollgrupp och
podngterar att resultatet kan variera stort beroende pa vilken tidsperiod man véljer att
studera, exempelvis precis da trafikeringen bdrjat jaimfort med flera ar efter. Da

enfamiljshus i nédrheten av tunnelbanestationer i Minneapolis i Minnesota, USA,
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jamfors med enfamiljshus lédngre bort, kan ett tydligt pristillagg urskiljas av att huset
befinner sig inom en halv mile frén tunnelbanestationen. Pristilliggen blir dnda
betydligt mindre, och forsvinner helt och hallet efter en tid, da kontrollgruppens hus
liknar behandlingsgruppens hus och befinner sig pa omrdden som liknar omréadet for
behandlingsgruppen. Orsaken till prispdverkan som fds med den forsta

kontrollgruppen verkar alltsa vara en annan 4n nérheten till tunnelbanan.

En positiv signifikant effekt pa bostadspriserna hittas av Trojanek & Gluszak (2017)
av en ny tunnelbanelinje i Warszawa, Polen. Deras data bestar av transaktioner pa dver
34 000 geokodade bostidder gjorda mellan aren 2008 och 2015. Byggbeslutet togs ar
2006, byggandet borjade 2010 och linjen stod klar 2015. I studien anvénds DID och
olika spatiala versioner av HPM. En spatial viktmatris anvdnds for att beakta hur
bostiddernas nirhet till varandra paverkar priserna. Den positiva effekten &r stigande
over tid. I konstruktionsskedet steg behandlingsgruppens priser med 1,5-2 procent mer
an kontrollgruppens priser och da spirvigen var firdig steg behandlingsgruppens

priser redan 4 procent mer én for kontrollgruppen.

Aven Dorantes et.al. (2011) utnyttjar flera metoder for att fi reda pd om
tunnelbanelinjen 12 1 Madrid har haft en prisokande effekt pd nérliggande bostéder.
Utover OLS anvinds spatiala modeller for att kunna beakta mdjlig spatial korrelation.
Resultaten med savil OLS, SLM och SEM visar att tunnelbanelinjens priseffekt ér
positiv. For att undvika endogenitetsproblem kontrolleras for en lang rad av savél inre

som Yyttre attribut.

Adair et. al. (2000) kommer fram till att ett omrades tillgdnglighet forklarar en relativt
liten del av prisskillnaderna inom Belfast som helhet, men att prisskillnader inom
enskilda stadsdelar till storre grad kan forklaras av skillnader i restid till olika omraden

av Belfast.

3.4 Slutsatser av tidigare studier

Maénga ldrdomar kan dras fran dessa tidigare studier. Studierna visar att forbéattrade
trafikforbindelser logiskt nog 1 allménhet har en h6jande effekt pa bostadspriserna. Det

kan @nda finnas ett flertal orsaker till att priseffekten inte alltid &r positiv. For det forsta
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kan det hinda att den nya trafikforbindelsen inte alls forbattrar forbindelserna. Om
restiden till CBD inte forkortas dr det inte konstigt om priserna inte h6js som foljd av
den nya forbindelsen. En annan mdjlig orsak till avsaknad av en priseffekt ar att
efterfrdgan pa en kortare restid till CBD med kollektivtrafik dr 14g. Den negativa
priseffekten av snabbspédrvigen i Hampton Roads, USA, antar Wagner et.al. (2017) att
beror pa just en kombination av en lag efterfrigan, som beror pa en lag
populationsdensitet, och pa att restiden till CBD inte forkortas tillrackligt. Efterfragan
pa en ny forbindelse kan vara lag dven da populationsdensiteten annars ar hég, om
privatbilismen har en hdg popularitet pa bekostnad av kollektivtrafiken. Det har till
exempel pavisats att nya 16sningar géllande kollektivtrafik tenderar att ha mindre
paverkan pé bostadspriser i Nordamerika 4n i Europa, eftersom privatbilismen har ett
sd starkt fotfaste ddr (Mohammad et.al. 2013). Storstider i Kina och Indien &r
tatbefolkade och i mindre grad planerade kring privatbilismen dn stider i USA, och
nya sparvigar kan forvéntas ha en positiv prispaverkan i dessa lander (Sharma &
Newman 2018). En till aspekt som é&r viktig att ta 1 hdnsyn vid avgorandet av
priseffekten, dr vilket skede som studeras. Kapitaliseringseffekten dr vanligen olika
stor beroende pd om man studerar tiden efter att forbindelsen star klar, om man
studerar tiden d& byggandet &r i full gang eller om man studerar tiden innan byggandet

har pébdrjats. Viktigt dr ocksa vad man jamfor med.

Manga av de utlindska studierna ér véldigt lika de finldindska vad géller till exempel
metod och transportmedel. Varje land och stad har &ndd smé skillnader géllande
bostadsmarknaden, infrastruktur och preferenser fran tidigare. Skillnaderna kan bero
pd att stiderna dr av olika storlek, pd skillnader i efterfrigan och utbud av bostidder
som inte har med den nya kollektivtrafiken att gora, eller med att stadscentrum é&r
mindre eftertraktat som pendlingsmél &n annanstans. Aven privatbilismens popularitet
har en inverkan pd om kollektivtrafiken uppskattas eller inte. Med en perfekt modell
skulle alla dessa skillnader kunna tas 1 hinsyn, men eftersom modellerna &r bristfélliga
sé kan sadana skillnader i verkligheten paverka resultatet. Darfor ar studier som ar
gjorda om stider som &r sa lika som Helsingfors som mojligt, med ett sd likadant
datamaterial som mgjligt allra relevantast med tanke pa min avhandling. Samtidigt
finns det anda mycket géllande bland annat val av metod som gér att lira sig dven fran
studier gjorda om stdder som é&r vildigt annorlunda dn Helsingfors. Dessutom ar

utbudet av utldndska studier storre &n utbudet av finldndska studier och maéanga
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utldndska stider har formodligen dven mycket gemensamt med Helsingfors. Det kan
aven finnas skillnader i hur omfattande och trovirdigt det data som finns till befogande
ar. Inga studier dr darmed identiska och skillnader 1 metod och data kan paverka

resultaten.

I nidsta kapitel presenteras den empiriska studien med beskrivning av data, metod och

modeller.
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4. Empirisk studie

4.1. Beskrivning av datamaterialet

Datamaterialet Over bostadstransaktioner &r taget fran Centralforbundet for
Fastighetsformedlingen-KVKL och deras tjanst HSP-hintaseurantapalvelu. Tjansten
innehaller de flesta bostadstransaktioner som gjorts i Finland sedan 1999, det &r framst
bostadskop som har gjorts utan en formedlare som fattas. Tjansten dr 1 forsta hand
avsedd for foretag inom fastighetsformedlings- och byggbranschen, men kan med
KVKL:s tillstdnd dven anvéndas for forskningssyfte eller slutarbeten. Allt som allt
innehaller pristjdnsten data over ungefir 1,4 miljoner bostadstransaktioner. I den hér
studien anvidnds bostadskop gjorda pad Degerd och Hertonds. Eftersom inga
transaktioner for varken Degeré eller Hertonds finns 1 pristjansten for ar 1999 ér
startdatumet for observationerna som ér med i studien den 1.1.2000. For att inte behdva
beakta fordndringar i bostadspriser som Covid-19 mdjligen kan ha fort med sig,
inkluderas inte transaktioner som gjorts efter den 31.12.2019. Datamaterialet for
Deger6 dr nedladdat den 28.12.2020 och datamaterialet for Hertonds den 14.1.2021.
(Centralforbundet for Fastighetsformedlingen)

Forutom det slutliga forsdljningspriset och forséljningsdatumet, innehéller materialet
dven en méngd andra detaljer dver bostidderna. Den kompletta listan dver detaljer ar
hustyp, kommun, stadsdel, postnummer, gatuadress, yta, byggdr, rum,
bostadsbeskrivning, vdning, vdningar, pris, Sskuldandel,  skuldfritt  pris,
kvadratmeterpris,  nybygge, skick, kopdatum, tomtdgare, tomtens yta,
forsdljningsstart, forsdljningstid, driftkostnad, driftkostnad per kvadratmeter,
byggmaterial, strand, hiss, uthyrd, bastu, balkong, annan yta, byggrditt,
strandbeskrivning, virmekdlla och energiklass. Listan dr en fri Oversittning fran
finska. Bostdderna som dr med i studien har postnumren 00590, 00800, 00810, 00820,
00840, 00850, 00870 och 00880. (Centralforbundet for Fastighetsformedling)

Forutom de fardiga detaljerna skapar jag ett antal egna variabler. For att kunna berdkna
avstinden fran varje bostad till ndrmaste planerad spdrvégshéllplats, samlas
koordinaterna in for varje bostad som dr med i studien. De hidmtas frin Myndigheten
for Digitalisering och Befolkningsdata, som upprétthaller ett data pd koordinaterna

over de flesta byggnader som finns 1 Finland. Sammanlagt innehaller datamaterialet
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koordinaterna pd ndrmare 3,7 miljoner byggnader (Myndigheten for Digitalisering och

Befolkningsdata). Koordinaterna &r i formatet WGS84.

Koordinaterna for de planerade sparvigshéllplatserna fis med hjdlp av Helsingfors
stads karttjanst. P4 Helsingfors stads karttjdnst ar koordinaterna av formatet
ETRS89/ETRS-ETRS-GK25FIN och for att vara i samma form som koordinaterna
over bostdderna, omvandlas de till formen WGS84. Med hjélp av kartprogrammet
QGIS 3.16.2 och dess distance to nearest hub-funktion fis variabeln avstand till
ndrmaste hallplats fram, som &r uttryckt i meter. Detta mojliggdér indelandet av
observationerna i behandlingsgrupp och kontrollgrupp, beroende pa om de befinner
sig innanfor eller utanfor en radie pd 800 meter fran nirmaste planerad
sparvigshallplats. Distansen pd 800 meter bygger pé resultat frin tidigare studier.
Zhang et. al. (2014) finner att sparvégars effekt i Peking &r storst pa bostdader inom 800
meter fran ndrmaste hallplats, varefter effekten minskar. Mohammad et. al. (2013) gér
igenom 23 studier och finner att priseffekten dr storst pa bostdder som befinner sig

500-805 meter fran ndrmaste hallplats.

Variabeln restid till  jdrnvigsstationen(minuter) skapas med hjdlp av
restidsprogrammet Mapple, som ir baserat pd YKR- systemet utvecklat av Tenkanen
et.al. (2018). YKR-systemet delar in Finland i rutor pa 250 meter ganger 250 meter
och visar den kortaste restiden mellan alla kombinationer av tva rutor. Restiden till
jarnvagsstationen fis genom att mita restiden fran respektive bostads YKR-ruta till
jarnvégsstationens YKR-ruta med kollektivtrafik 1 morgonrusning, inkluderat
vintetiden hemma, som beaktar hur ofta kollektivtrafiken dker. Genom att kontrollera
for restiden till jarnvégsstationen kan effekten av bostadens tillgdnglighet beaktas.
Flera studier, bl.a. (Laakso & Loikkanen 2004) och (Trojanek & Gluszak 2017), har

visat att en kort restid till centrum paverkar bostadens vérde positivt.

For att beakta inflationen omvandlas alla priser, med hjidlp av Statistikcentralens
harmoniserade konsumentprisindex, till att motsvara prisnivan 4 2019

(Statistikcentralens webbplats).

Rensningar 1 datamaterialet gors for att minska pa risken till att matfel uppstar.
Observationer som antas skilja sig frdn médngden pa sétt som inte kan beaktas i
mitningarna uteldmnas. [ studien inkluderas hdghus, radhus och parhus.

Enfamiljsvillor skiljer sig s mycket savél fran varandra som fran andra typer av hus
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att faktorerna som paverkar deras pris kunde vara svéra att beakta. Didrmed stryks de.
Aven hus som ir byggda efter 4r 2016 rensas bort. Det beror p4 att de kan ha paverkats
av beslutet att bygga Kronbroarna pa sétt som paverkar priset men som ar svara att
beakta i studien. Dessutom hade manga av dessa bostédder varit pd omrdden med ett
stort antal byggarbeten, bl.a. Kronbergsstranden. Det &r en negativ externalitet som
paverkar bostadspriserna, men paverkans omfattning hade varit svar att méita. Jag
skapar variabeln forsdljningsdlder, och kan med hjidlp av den litt rensa bort dven
bostdder som salts innan det ar d& de blivit fardiga. Det gors for att koparen inte har
mojlighet att se den fiardiga bostaden fore kopbeslutet, vilket gor att processen for
prisbildningen fungerar med en helt annan logik &n prisbildningen for gamla bostéder.
En del bostidder saknas frdn datamaterialet Over bostiddernas koordinater och
inkluderas dérfor inte. Detsamma goérs med observationer som innehdller direkta fel
eller brister. Da handlar det om ofullstédndig adress, att bostadens yta eller driftkostnad
fattas eller att fel kommun angetts for bostaden. Dessutom rensas dnnu sidana
observationer vars kvadratmeterpris skiljer sig frdn medeltalet med Over tre
standardavvikelser. Alla dessa rensningar minskar pa datamaterialet frin 4341 till

3929.

Tabellen nedan visar beskrivande statistik dver bostdderna som &dr med i studien.
Kontrollgruppens kvadratmeterpriser dr hogre dn behandlingsgruppens priser for hela
studieperioden. Prisskillnaden ar dnd4 relativt liten mellan grupperna for tiden innan
beslutet att bygga en sparvig, medan den ar betydligt mycket tydligare for tiden efter
beslutet. I figur 3 kan ses att skillnaden 1 kvadratmeterpriserna borjar véixa redan innan
beslutet om att bygga Kronbroarna gors. En delorsak till kontrollgruppens hogre priser
kan vara att restiden till centrum 1 medeltal ar kortare for kontrollgruppen én for
behandlingsgruppen. Det forklarar dnda inte den stora prisékningen som skett i
kontrollgruppen under de senaste &ren eftersom restiden till centrum inte forkortats

under den tiden.

Behandlingsgruppen och kontrollgruppen liknar varandra pa flera sétt. Andelen
héghus dr vildigt nira varandra di egnahemshus rensats fran datamaterialet. Aven
antalet transaktioner som gjorts under respektive period &r relativt lika for grupperna,
speciellt for tiden efter beslutet. P4 den punkten kan skillnader 1 gruppernas trender
anda sdrskiljas. Fore beslutet att bygga en sparvig, som hdadanefter kallas for tidsperiod

ett, genomfors ca 300 fler transaktioner inom kontrollgruppen jamfort med
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behandlingsgruppen. Efter beslutet, i tidsperiod tva, kdps diaremot fler bostdder inom

omrédet for behandlingsgruppen. Det ér viktigt att notera att inga bostidder byggda

efter ar 2016 ar med 1 studien och att ett livligare nybyggande i nérheten av

sparvégshallplatserna, som skulle vara en f6ljd av beslutet att bygga Kronbroarna, inte

borde urskiljas i statistiken. Daremot har planer pd att bygga Kronbroarna funnits

redan linge innan beslutet och det 4r mojligt att redan planerna i sig uppmuntrat till att

bygga mer i omrddena som dr nidra de kommande sparvégshallplatserna. Att

bostddernas alder ar lagre for behandlingsgruppen och dessutom stiger mindre mellan

tidsperiod ett och tva, jamfort med kontrollgruppen, kan tyda pa just detta.

Tabell 3. Deskriptiv statistik over bostdderna som dr med i empiriska studien

0-800 m 0-800 m 800-m 800-m
1.1.2000- 1.9.2016- 1.1.2000- 1.9.2016-
VARIABLER Alla totalt 31.8.2016 31.12.2019 31.8.2016 31.12.2019
Pris 210 246 203 104 231573 201 975 250 520
(1,648) (2,879) (4,758) (2,316) (5,560)
Pris (per m?) 3293 2 964 3161 3370 4298
(13.35) (18.16) (36.32) (18.19) (46.77)
Driftkostnad (per m?) 3,978 3,698 4,264 3,892 5,079
(0.0208) (0.0282) (0.0522) (0.0330) (0.0720)
Yta (m?) 66,11 69.75 75,89 61,73 61,88
(0.508) (0.878) (1.658) (0.703) (1.659)
Bostadens alder vid forsiljning 39,99 35,35 39,38 42,07 48,49
(0.281) (0.300) (0.763) (0.494) (1.044)
Restid till centrum (min) 29,95 33,54 33,66 26,66 27,35
(0.0965) (0.0784) (0.156) (0.148) (0.348)
Avstand till héllplatsen (meter) 1531 346 330 2 591 2 485
(19,72) (3,74) (7,38) (17,5) (37,4)
Egen tomt (%) 38,5 64,6 61,9 16,9 12,8
Hoghus (%) 84,3 82,9 82,1 86,3 82,9
Skick (%):
Ny 1,5 0,7 6,2 0,2 5,1
Utmarkt 0,3 0,1 1,2 <0,1 1,3
Bra 50,1 474 46,5 51,7 56,8
Nojaktig 39,2 443 42,5 35,2 35,0
Dalig 3,3 32 3,0 3,9 1,3
Okénd 5,6 4,3 0,5 9,0 0,5
N 3929 1431 402 1705 391
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Standardavvikelse i parentes.

Den storsta skillnaden mellan kontrollgruppen och behandlingsgruppen, forutom
avstandet till héllplatsen, som kan urskiljas fran tabellen 4r att bostdderna i
behandlingsgruppen i hog grad dr pd egen tomt, medan en stor majoritet av
kontrollgruppens bostédder befinner sig pa en hyrestomt. Det kan &dnda inte forklara
kontrollgruppens snabbare prisokning, eftersom en egen tomt borde hdja pa bostadens
pris for att bostadsandelen inkluderas i priset pa bostaden istéllet for att betalas skilt
som hyra. Inga socioekonomiska eller demografiska skillnader kontrolleras for i
studien men sadana skillnader har pdvisats vara av liten betydelse 1 den hér sortens

studier (Stadelmann, 2010).

En forklaring, om &n inte den enda, till att kontrollgruppens kvadratmeterpriser har
stigit s mycket mer 4n vad de gjort f6r behandlingsgruppen, kan ha att géra med
skillnader 1 bostddernas storlekar mellan grupperna. Kontrollgruppens bostider ar klart
mindre dn behandlingsgruppen och skillnaden véxer till tidsperiod tvd. Grafen nedan

visar sambandet mellan kvadratmeterpris och bostadens storlek.

Figur 2. Sambandet mellan bostadens yta och kvadratmeterpris:
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En annan péverkande faktor kan vara bostddernas skick. Till kategorierna bra, nya och
utmérkta hor i tidsperiod ett 48,2 procent av behandlingsgruppen och 52,0 procent av
kontrollgruppen. I tidsperiod tva dr motsvarande andelar 53,9 och 63,2 procent. En
delorsak till kontrollgruppens 6kade kvadratmeterpris kan alltsd vara att de salda

bostddernas skick i period tva varit mérkbart béttre dn i period ett.

4.2 Metod

Metoden som anvénds i avhandlingen ar difference-in-differences, DID. Antagandet
om parallella trender uppfylls inte i min studie, vilket dkar risken for att resultatens
felterm &r stor. Trots detta kan DID anses vara den ldmpligaste metoden for studien,
eftersom den besvarar avhandlingens fragestéllning béttre 4n de andra metoderna. Med
en HPM ir det svarare att {4 reda pa hur stor del av effekten som beror pé spéarvéigen
och hur stor del av effekten som beror pd ndgonting annat, jimfort med DID-modellen.
For att kunna fi reda pa sparvégens verkliga effekt pa bostadspriserna med en HPM
skulle krivas ett sa gott som fullstindigt data, vilket jag saknar. Samtidigt 4r dnda
teorin som HPM bygger pad bade trovirdig och etablerad i studier av detta slag. Av
dessa orsaker viljer jag en DID-modell som bygger pa teorin om hedoniska
prismodeller. For att minska standardfelet 1 resultaten gjorda med DID jamfors

resultaten fran négra olika dataset med varandra.

4.2.1 Teori om DID

I en DID jamfors en beroende variabel for en s& enhetlig grupp som mgjligt under tva
tidsperioder. En del av gruppen far behandlingen och den ges mellan tidsperiod ett och
tvd. Den gruppen kallas for behandlingsgrupp. En annan del av gruppen blir utan
behandling och kallas for kontrollgrupp. Idén dr att kunna sdrskilja behandlingens
effekt genom att mita hur mycket behandlingen har @ndrat pd skillnaden mellan
trenderna for dem som fétt behandlingen respektive dem som inte fatt behandlingen,
efter att behandlingen borjat. Gruppen som inte far behandlingen rédknas ha den trend

som behandlingsgruppen hade haft om den hade blivit utan behandling.
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Beroende variabeln kan beskrivas som Y (i, t), dir i har virdet 1 for dem som fatt
behandlingen och 0 fér dem som inte fétt den. I tidsperiod ett, fore behandlingen har
getts, har t virdet 0, medan dess vérde beskrivs som 1 efter behandlingen. (Abadie

2005)
En enkel version av en DID-modell kan se ut som foljande: (Abadie 2005)

Y(i,t) =6(t) +axD(i,t) +n() +v(i,t) ®)

dar 6(t) ar en tidsspecifik variabel, a visar behandlingens effekt, D (i, t) har vérdet ett
for behandlingsgruppen och noll for kontrollgruppen, n(i) &dr en individspecifik
komponent och v(i,t) dr en Overgdende chock vars medelvirde ar noll i bada

perioderna.
Behandlingens effekt, a, kan berdknas med foljande formel: (Abadie 2005)

a = {E[Y(i,1) | DG 1) = 1] — E[Y(i, V| D(i, 1) = 0]} (6)
—{E[Y(i,0)| D(i,1) = 1] — E[Y(i,0)| D(i,1) = 0]}

Bada raderna visar skillnaden mellan behandlingsgruppen och kontrollgruppen. Ovre
raden beskriver tiden efter behandlingen och den nedre raden beskriver tiden innan
behandlingen. Skillnaden mellan dessa bildar o som visar behandlingens effekt dé allt

annat halls lika.

4.2.2 Kausalitetsfrigan och andra villkor

Ett villkor for att ett kausalt samband mellan en behandling och en mgjlig
prisfordndring ska kunna antas 1 en DID-modell dr vanligen att behandlingsgruppen
och kontrollgruppen ska ha parallella trender tills genomférandet av behandlingen.
Tanken dr att behandlings- och kontrollgruppen hade haft samma utveckling om
behandlingen uteblivit och att hela skillnaden i deras utveckling, efter att behandlingen
bdrjat, som inte kan forklaras av andra forklarande variabler, beror pd behandlingen. I
den hér studien borde alltsé trenderna for bostadspriserna vara lika for kontroll- och

behandlingsgrupperna dnda tills behandlingen, som 1 denna studie antas vara beslutet
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att bygga sparvégen till Degerd, borjar. Om trenderna skiljer sig mycket frdn varandra

redan fore behandlingen, finns risken att feltermen blir stor.

I grafen nedan beskrivs medeltalen for kvadratmeterpriserna for behandlingsgruppen
och kontrollgruppen, dir behandlingsgruppens medelpris &r 2010 &r indexerat som ett.
Kontrollgruppens kvadratmeterpris dr hogre dn behandlingsgruppens kvadratmeterpris
under hela studieperioden. Mellan 2003 och 2010 &r trenderna néstan parallella. Efter
2010 borjar skillnaden 1 priserna dnda vixa och fortsétter géra det under si gott som

hela 2010-talet.

Figur 3. Kvadratmeterpris for behandlingsgrupp och kontrollgrupp over tid.:
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Figur 2 Kvadratmeterpriset beskriver det genomsnittliga kvadratmeterpriset fér behandlingsgruppen
respektive kontrollgruppen per d@r. Priserna dr inflationsjusterade till prisnivan ar 2019 och indexerade enligt
behandlingsgruppens medeltalspris Gr 2010. Aret for beslutet att bygga spdrvégen dr illustrerat med en réd
linje. Grafen dr gjord med Stata. Kdlla for priserna dr Centralférbundet fér fastighetsférmedling.

Ett annat villkor for DID-studier dr att varje observation far hora till antingen
behandlingsgruppen eller kontrollgruppen, men inte till bdda. Det betyder dven att

behandlingsgruppen inte far ha ndgon effekt pd kontrollgruppens utfall. (Lechner
2010)

I min studie dr behandlingsgruppen och kontrollgruppen fullstindigt atskilda och alla

bostidder hor strikt till ndgondera antingen kontrollgruppen eller behandlingsgruppen.



Déaremot ér det svérare att pasta att grannbostdder, av vilka ena befinner sig ndrmare
an 800 meter och den andra langre bort 4n 800 meter fran nirmaste hallplats, pdverkas
valdigt olika av sparvédgen beroende pa vilken sida av den osynliga gransen de befinner
sig pa. Det &r virt att minnas att gransen pa 800 meter dr en uppskattning som bygger
pa tidigare studier, men att tanken om att en strikt gréns existerar mellan

behandlingsgruppen och kontrollgruppen ér en forenkling av verkligheten.

Dessutom borde alla som far behandlingen vara med i studien, vilket inte uppfylls i
min studie pd grund av att manga observationer rensas for att data dver relevanta

variabler saknas. (Lechner 2010)

4.3 Publicitetens paverkan pé kapitaliseringstidpunkten

Graferna nedan visar hur antalet googlesokningar som gjorts om Kronbroarna har
varierat mellan dren 2004 och 2019. Med hjdlp av statistiken kan man se hur
allminhetens intresse for omradet har utvecklats samt hur allmint kidnt projektet
overhuvudtaget har varit. SOkningarna visas inte 1 absoluta tal, utan statistiken &r
indexerad sd att manaden med storst antal sokningar har virdet hundra och de andra
manadernas virde ir i relation till den. Ett virde pa femtio betyder att antalet sokningar
som gjorts den manaden ar hélften av toppménadens sokningar. Den forsta grafen
beskriver googlesokningar dir sdkordet har varit Kruunusillat, Kronbroarnas finska
namn, och den andra visar sokningar som har handlat om &mnet Kronbroarna. I bigge
kategori 4r antalet sokningar som Overlagset hogst kring hosten 2016. Det tyder pé att
en kapitalisering har kunnat borja ske da, vid tidpunkten for att man tog beslutet om
att bygga Kronbroarna. De tidigare potentiella kapitaliseringstidpunkterna, 2008 da
forbindelsen borjade planeras som sparvig och 2011-2013 dé en planeringstavling for
strickan Fiskehamnen-Kronbergstranden arrangerades, har betydligt farre sokningar
gjorts dn 2016. En kapitalisering kan inte ske om allménheten inte vet om
infrastrukturprojektet som planeras och graferna tyder pd att projektet Kronbroarna har

varit betydligt mer ként vid tiden kring 2016 4n vid ett enda tidigare tillfélle.
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Figur 4. Indexerat antal googlesokningar for sékordet Kruunusillat:
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4.4. Modeller

I den empiriska studien anvénds tvd modeller som bigge har fyra varianter av
kontrollvariabler. Skillnaden mellan de tvd modellerna ar att modell ett &r konstruerad
for att jamfora effekten for behandlingsgruppen och kontrollgruppen, medan den andra
modellen &r uppbyggd sa att den studerar avstandet till ndrmaste sparvagnshéllplats
linjdrt. Den forsta varianten av bada modellerna dr en enkel modell utan
kontrollvariabler. I den andra varianten kontrolleras for restiden till centrum med
kollektivtrafik, for driftkostnaden per kvadratmeter och for bostadens yta. I tredje
modellen inkluderas dessutom kontrollvariabler for bostadens skick och den fjirde
modellen innehéller, forutom alla dessa tidigare nimnda kontrollvariabler, dven
effekten av tidsperioden d& bostaden har byggts. Jag har indelat byggéren i fyra
grupper: byggda fore 1960, byggda mellan 1960 och 1979, byggda mellan 1980 och
1999 samt byggda efter 2000.

Dessa fyra varianter av bada modellerna kor jag tva ganger. Ena gingen utan att
kontrollera for postnummer och andra gdngen med postnummerspecifika effekter

inkluderade.

Behandlingsgruppens effekt betecknas med f; och effekten av beslutet att bygga
Kronbroarna betecknas med f,. Effekten av byggbeslutet for behandlingsgruppens
bostidder betecknas med S5.

In(kvadratmeterpris;;) = a + B, * Behandlingsgrupp; + B, * Efter; + (7)
B3 * (Behandlingsgrupp; * Eftery) + yir + €t

In(kvadratmeterpris;;) = a + By » Avstandtillhdllplatsen; + B, * Efter, + (8)
B3 * (Avstandtillhdllplatsen; * Eftery) + yi + &;¢

Jag beaktar inte utbudsforéndringarnas paverkan pa bostddernas priser. Eftersom
utbudet pa bostidder, som en foljd av byggandet av Kronbergsstranden, 6kade under
perioden efter byggbeslutet, dr det mojligt att beslutet att bygga Kronbroarna hade en

positivare effekt pd efterfragan pé bostdder &n vad resultaten antyder.
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I ndsta kapitel visas resultaten fran den empiriska studien med tabeller och

beskrivningar.
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5. Resultat

I detta kapitel presenteras resultaten frdn modellerna i delkapitel 4.4. Tabellerna ar

forenklade versioner av modellerna. De fullstindiga tabellerna hittas 1 appendix.

Tabeller 6ver modell 1 och modell 2 presenteras utan postnummerspecifika effekter

respektive med postnummerspecifika effekter, med tolkning av resultaten.

I varje tabell upprepas foljande struktur: Tabellerna bestar av fyra kolumner, dédr den

forsta kolumnen ér for respektive modell utan kontrollvariabler, den andra kolumnen

visar samma modell men med tre kontrollvariabler, den tredje kolumnen visar samma

modell med fyra kontrollvariabler och den fjidrde kolumnen visar modellen med fem

kontrollvariabler. De exakta kontrollvariablerna dr sammanstillda i delkapitel 4.4.

Beroende variabeln dr logaritmen av kvadratmeterpriset, for att kunna tolka de

oberoende variablerna procentuellt.

5.1 Resultat med modell 1

Tabell 4. Modell 1 utan postnummerspecifika effekter

Ln(pris/kvm) ) 2) 3) @
Behandlingsgrupp 0.129™ 0107 01057 0.0250°
(-15.71) (-11.58) (-11.86) (-2.00)
Efter byggbeslutet 0.241™ 0.229™* 0.215™ 0.213"*
(18.71) (17.21) (16.86) (16.85)
Behandlingsgrupp* -0.178™ -0.162"* -0.143™ -0.1477
efter byggbeslutet
(:9.72) (-9.16) (-8.52) (-8.83)
Antal kontrollvariabler 0 3 4 5
Konstant 8.098"" 8.207°" 8.192"" 8.257""
(1456.33) (346.60) (128.05)  (120.94)
Antal 3929 3929 3929 3929

t-test i parentes

*p<0.05," p<0.01," p<0.001
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Jamforelsen av behandlings- och kontrollgrupperna utan postnummerspecifika
effekter, visar att behandlingsgruppens priser stigit markbart mindre dn
kontrollgruppens priser for tidsperioden som helhet. Med noll, tre och fyra
kontrollvariabler berdknas behandlingsgruppen ha en negativ effekt pa dver tio
procent. Med fem kontrollvariabler beridknas behandlingsgruppens effekt vara endast
minus 2,5 procent, men den modellen &r signifikant endast pa femprocentsnivan
jamfort med ett p-virde pa under 0,1 procent for de varianter av modellen som har

farre kontrollvariabler.

Tabellen visar dven detsamma som figur tre; skillnaden mellan hur snabbt
kvadratmeterpriserna stiger har 6kat mellan grupperna under studieperioden och &r
betydligt storre for perioden efter beslutet dn for perioden fore beslutet. Oberoende
av hur méanga kontrollvariabler som véljs visar modell 1 att kvadratmeterpriserna
efter byggbeslutet som helhet for bada grupperna ér éver 20 procent hogre én fore
beslutet. Utan kontrollvariabler ser byggbeslutet ut att ha en negativ effekt pa 17,8
procent. Da antalet kontrollvariabler 6kas, avtar den negativa effekten en aning. Ett
undantag dr den sista modellen, dir inkluderandet av bostddernas skick endast har en
minimal effekt pé prisfordndringen. Behandlingsgruppens kvadratmeterpriser far en

effekt pa minus 14,7 procent, radknat med modellen med fem kontrollvariabler.

Tabell 5. Modell 1 med postnummerspecifika effekter

Ln(pris/kvm) (D) 2) 3) 4)
Behandlingsgrupp -0.125™ -0.178™" -0.167°*" -0.0756™"
(-7.89) (-11.24) (-10.98) (-4.54)
Efter 0.248"™ 0.228"" 0.215™ 0.212"
(19.67) (17.40) (16.98) (17.01)
Behandlingsgrupp* -0.176™" -0.152"* -0.139™* -0.142"*
efter byggbeslutet
(-9.80) (-8.74) (-8.34) (-8.65)
Antal kontrollvariabler 0 3 4 5
Konstant 8.153™ 8.237" 8.233™ 8.211™
(81.19) (80.41) (71.63) (71.30)
Antal 3929 3929 3929 3929

t-test 1 parentes
"p<0.05"p<0.01," p<0.001
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Tabell fem redogor for resultaten med samma modell som tabell fyra, men med
postnummerspecifika effekter inkluderade. Resultaten blir ungefir desamma som i
modellen utan postnumren. Den negativa effekten &r en aning svagare an i tabell 4,
men byggbeslutet ger fortfarande en negativ effekt pa d&tminstone 13,9 procent och en

effekt pd minus 14,2 procent d& fem kontrollvariabler anvénds.

5.2 Resultat med modell 2

I tabell sex och sju undersoks paverkan av avstandet till ndrmaste héllplats linjért,

utan indelning 1 behandlingsgrupp och kontrollgrupp.

Tabell 6. Modell 2 utan postnummerspecifika effekter

Ln(pris/kvm) (D 2) 3) 4)
Efter byggbeslutet 0.0302" 0.0321° 0.0426™ 0.0373™
(2.16) (2.32) (3.19) (2.86)
Avstand till hallplatsen 0.0000521"** 0.0000411°  0.0000400"*" 0.0000110
(15.95) (10.46) (10.64) (1.65)
Avstand till hallplats* 0.0000884™" 0.0000815™  0.0000713™*  0.0000719™"
efter byggbeslutet
(11.83) (11.17) (10.20) (10.49)
Antal kontrollvariabler 0 3 4 5
Konstant 7.957"* 8.055™* 8.034™* 8.245™*
(1217.95) (264.95) (120.13) (120.90)
Antal 3929 3929 3929 3929

t-test 1 parentes
"p<0.05"p<0.01," p<0.001

Avstandet till hallplatsen har en ytterst liten skillnad for kvadratmeterpriserna.
Kvadratmeterpriserna berdknas stiga med 0,007 procent, i modellen med storsta antal
kontrollvariabler, d& avstdndet frdn ndrmaste hallplats stiger med hundra meter, eller
med 0,07 procent dé avstindet stiger med en kilometer. Redan tabell fyra och fem
visar att kontrollgruppens kvadratmeterpriser dr hogre &n behandlingsgruppens
kvadratmeterpriser och eftersom kontrollgruppens bostdder befinner sig langre bort

fran héllplatserna dn behandlingsgruppens bostéder, dr det logiskt att det linjéra
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sambandet pdvisar hogre priser ju ldngre avstdndet fran héllplatserna &r. Resultaten

med och utan postnummerspecifika effekter dr nistan identiska.

Tabell 7. Modell 2 med postnummerspecifika effekter

Ln(pris/kvm) 1 2) 3) 4
Efter 0.0398™ 0.0398™ 0.0444"" 0.0406™
byggbeslutet (2.86) (2.90) (3.36) (3.14)
Avstéand till hallplatsen 0.0000916™" 0.000121** 0.000116™  0.0000531"*

(7.87) (10.44) (10.42) (4.31)
Avstéand till hallplats 0.0000853™ 0.0000760™  0.0000683™"  0.0000695™"
*efter byggbeslutet

(11.50) (10.52) (9.86) (10.24)
Antal kontrollvariabler 0 3 4 5
Konstant 7.923* 7.870™ 7.859™ 8.081°"

(76.50) (75.29) (67.39) (69.53)
Antal 3929 3929 3929 3929

t-test i parentes

*p<0.05," p<0.01," p<0.001

I f6ljande kapitel analyseras resultaten ytterligare, med bakgrund och orsaker till dem

samt hur de kan tolkas.
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6. Slutsatser

I avhandlingen studerar jag om beslutet att bygga Kronbroarna och sparvigen till
Degerd 1 Helsingfors har paverkat bostadspriserna pa Degerd. Jag anvéinder metoden
difference-in-differences och jamfor bostadspriserna frdn transaktioner av bostdder
nirmare dn 800 meter fran kommande spérvégshallplatser med bostidder langre bort &n
800 meter. Antagandet dr att bostdder inom en radie pa 800 meter fran hallplatserna
befinner sig inom rimligt gangavstand fran hallplatserna och att de darfor paverkats av
beslutet pa ett eller annat sitt. Darmed bildar de behandlingsgruppen i studien. Alla
bostidder som befinner sig ldngre bort antas vara sa ldngt borta fran héllplatserna att de
inte paverkats av beslutet. De bildar kontrollgruppen, vars syfte dr att visa hur

behandlingsgruppens pris hade utvecklats ifall behandlingen inte hade getts.

Beslutet om byggandet togs den 31 augusti 2016 och dérfor jamfors kontroll- och
behandlingsgruppens priser for tiden fore respektive tiden efter detta datum. Som
period for tiden fore beslutet anvénds 1.1.2000 - 31.8.2016 och for tiden efter beslutet
anvinds 1.9.2016 - 31.12.2019. Fridn datamaterialet rensas alla enfamiljsvillor,
bostdder som byggts 2017 eller senare, bostdder vars uppgifter ar felaktiga eller for
bristfalliga samt bostdder vars kvadratmeterpris skiljer sig frin medeltalet med over

tre standardavvikelser rensats.

Resultaten tyder pa att behandlingsgruppens priser ar ungefar 14,7 procent lagre én
vad de hade varit om byggbeslutet inte hade fattats, kontrollerat for flera inre och yttre

egenskaper. Atminstone foljande faktorer kan vara delorsaker till detta resultat:

1. Kontrollgruppens pristrend for perioden fore beslutet dr betydligt mer stigande an
behandlingsgruppens pristrend, vilket forvranger resultaten. Med en ldmpligare

kontrollgrupp hade resultaten sett annorlunda ut.

2. Restiden till centrum forkortas valdigt lite eller inte alls for de bostdder som dr med
1 studien. Kapitaliseringen kanske sker i Kronbergsstranden istdllet, eftersom

bostidderna dar far en sa mycket kortare restid till centrum dé broarna stér klara.

2. Negativa externaliteter som buller och trafikstockningar frdn byggarbeten i
Kronbergsstranden kan pdverka bostadspriserna negativt pa Degerd under perioden

2016-2019.
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3. Det dr en lang vig frin byggbeslutet till att broarna faktiskt kan anvéndas. En positiv

priseffekt kanske gar att urskilja i ett senare skede.

4. En kraftig utbudsokning i.0.m. byggandet av Kronbergsstranden kan ha en negativ

effekt pd priserna i omrédet om efterfragan inte stiger i samma takt.

Till nést gar jag noggrannare in pa de ovanndmnda mojliga orsakerna till att en negativ
priseffekt kan urskiljas i min studie. Som konstateras av Kahn-Lang & Lang (2018),
borde varje test ses som ett komplement till logiskt tinkande, inte som ett substitut.

Dérfor ar analysen av resultaten lika viktig som sjdlva resultaten.

6.1 Diskussion om mdjliga orsaker till resultaten

Det kan inte dras direkta paralleller mellan byggbeslutet och prisutvecklingen efter
beslutet. Med en annan kontrollgrupp hade resultaten sett annorlunda ut. Det som
forvranger resultaten dr att behandlingsgruppens och kontrollgruppens trender inte ar
parallella for hela perioden innan byggbeslutet. Kontrollgruppens kvadratmeterpriser
borjar vixa betydligt snabbare én behandlingsgruppens kvadratmeterpriser ungefar vid
ar 2010. Dirmed ar antagandet att behandlingsgruppens priser hade stigit i samma takt

som kontrollgruppens priser efter byggbeslutet, ifall beslutet inte hade tagits, felaktigt.

Kvadratmeterpriserna i kontrollgruppen, som till storsta delen bestdr av Hertonis,
borjade stiga redan langt innan beslutet att bygga Kronbroarna togs. Det kan
atminstone delvis bero pa Helsingfors stadiga befolknings6kning. Den senare fasen av
urbaniseringsprocessen, som innebdr att allt fler vill bo 1 allt storre stider och dessutom
néra centrum, stdrktes speciellt under 2010-talet. Det gjorde att efterfrdgan pa bostader
1 kirncentrum steg, vilket ledde till att bostdder som ligger alldeles 1 centrum blev {for
dyra for manga. Det kan ha okat efterfrigan pa omrdden som Hertonis, som har goda
forbindelser och ligger intill centrum. Teorin stdds av statistiken over Helsingfors
befolkningsdkning. Da befolkningsékningen aren 2000-2007 14g mellan -0,1 och 0,8
procent, var nivan aren 2008-2017 betydligt hogre, mellan 0,9 och 1,4 procent. Den
kraftiga okningen 1 kvadratmeterpriserna pa Hertonds borjade omkring ar 2010. En
motsvarande prisokning kan inte sdrskiljas for Degerds del, vilket dr orsaken till att
behandlings- och kontrollgruppens trender inte dr parallella under de sista dren innan

beslutet att bygga Kronbroarna. (Statistikcentralens webbplats)
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Eftersom parallella trender saknas, kan resultaten inte tolkas som en direkt effekt av
byggbeslutet. I praktiken svarar empiriska studien alltsa inte pa fraigan om beslutet att
bygga Kronbroarna har hojt bostadspriserna pa Degerd. Mitt arbete jamfor nivan pa
kvadratmeterpriserna pa Degerd inom 800 meter fran hallplatserna med Hertonds samt
bostdder pd Degerd som befinner sig langre bort an 800 meter fran de kommande
hallplatserna, men prisskillnaderna kan inte forklaras av beslutet att bygga
Kronbroarna, eftersom de finns redan innan beslutet tagits. Alla bakomliggande
orsaker till prisférdndringarna i omradena har tyvérr inte kunnat fdngas upp. Darfor
blir feltermen stor och det &r svart att veta vad som beror pa beslutet att bygga

Kronbroarna och vad som beror pa nagonting annat.

Det ar alldeles mojligt att beslutet har haft en hojande effekt pd Degerds bostadspriser
inom 800 meter frdan de kommande sparvagnshillplatserna. Skillnaden mellan
behandlings- och kontrollgruppen kunde ju ha varit dnnu storre utan byggbeslutet. Det
ar dnda svart att veta baserat pd min studie. Lika sannolikt &r sdkert att byggbeslutet

inte har haft ndgon effekt alls, mojligt ar forstds ocksé att effekten varit negativ.

Vilken slutsats som kan dras fran min studie ar att ingen dramatisk effekt, at ingetdera
hallet, kan urskiljas av beslutet att bygga Kronbroarna. Det gir kanske inte att se i
tabellerna, men en titt pd figur tre gor det tydligt for en. Kvadratmeterpriserna ar
betydligt ldgre for behandlingsgruppen jamfort med kontrollgruppen for aren 2016-
2019 én for aren 2000-2016, men det beror inte pa beslutet att bygga Kronbroarna utan
pd att kvadratmeterpriserna pd Hertonds steg betydligt snabbare &n

kvadratmeterpriserna pa Degero under 2010-talet.

Det att ingen tydlig positiv effekt kan finnas i denna studie betyder inte att Kronbroarna
inte kommer att ha ndgon effekt pa bostadspriserna pa Deger6. Vad jag har studerat ar
en vildigt tidig fas av projektet som helhet. Min studie omfattar endast en del av tiden
mellan byggbeslutet och byggstarten. For att fa en klar bild av vilken Kronbroarnas
priseffekt dr, borde man studera hela tidsperioden fran byggbeslutet, gérna till ett antal
ar efter att infrastrukturen har blivit fardig, for att se hur priserna har utvecklats. En
1dé kunde vara att dela upp tidsperioden efter beslutet i foljande perioder: perioden
mellan beslutet och byggstart, perioden di byggarbetet pidgéar och perioden efter att

broarna har tagits 1 bruk. For att {4 trovardiga resultat med DID skulle dven kravas att
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en ldmplig kontrollgrupp hittades. Kriteriet dr att trenden for fordndringar i

kvadratmeterpriser dr ungefir samma som for Deger innan beslutet.

En forklaring till att en positiv priseffekt fattas kan finnas i att restiden till centrum inte
forkortas sarskilt mycket fran bostdderna som dr med i studien. Fran Uppby forkortas
restiden till Helsingfors centrum knappt alls och fran omraden léngre vasterut forkortas
restiden inte heller sirskilt mycket. Det enda omradet pa Degeré som ar sa mycket
ndrmare Kronbroarna dn bron mot Hertonds att restiden till centrum forkortas tydligt
ar Kronbergsstranden. Dessa bostdder dr dnda byggda forst efter beslutet att bygga
Kronbroarna togs, vilket omojliggdr jamforandet av priserna for dessa bostader fore

och efter byggbeslutet. Jag har heller inte inkluderat dessa bostdder i min studie.

Eftersom Kronbergsstranden dr beldgen sd mycket ndrmare centrum &n storsta delen
av den gamla bebyggelsen pa Degero, dr det mojligt att den stora prisnyttan frdn
Kronbroarna kapitaliseras i Kronbergsstranden och att effekten blir svagare {for de

dldre bostidderna pa Deger0, vars restid till CBD inte forkortas sérskilt mycket.
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Appendix

Modell 1
Ln pris/kvm (D 2) 3) @)
Behandlingsgrupp -0.129™ -0.107°*" -0.105™" -0.0250°
(-15.71) (-11.58) (-11.86) (-2.00)
Efter byggbeslutet 0.241™ 0.229"* 0.215™ 0.213"*
(18.71) (17.21) (16.86) (16.85)
Behandlings- -0.178™ -0.162"*" -0.143™ -0.147"
grupp*efter
(:9.72) (-9.16) (-8.52) (-8.83)
Restid till centrum -0.000750 -0.000841 -0.00120
(-1.02) (-1.20) (-1.50)
Driftkostnad per kvm 0.00817" 0.0160™ 0.0200™
(2.67) (5.36) (6.76)
Yta -0.00190™ -0.00190™*  -0.00192"*"
(-15.56) (-16.18) (-16.01)
Perfekt skick -0.321™ -0.308""
(-4.98) (-4.86)
Daligt skick 0 0
) ()
Gott skick 0.0438 0.0456
(0.75) (0.79)
Okant skick -0.0413 -0.0405
(:0.70) (:0.70)
Nojaktigt skick -0.146" -0.145"
(:2.37) (-2.40)
Ny bostad -0.126" -0.103
(-2.08) (-1.73)
Byggar -0.0622™
-1960
(-4.06)
Byggér -0.160™
1960-1979
(-11.53)
Byggér 1980-1999 0
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)

Byggsr 2000-2016 -0.136™
(-8.40)
Konstant 8.098™" 8.207"" 8.192™* 8.257™
(1456.33) (346.60) (128.05) (120.94)
Antal 3929 3929 3929 3929

t-statistik i parentes
"p<0.05"p<0.01," p<0.001

Modell 2
Ln pris/kvm (1) ) 3 “4)
Behandlings-grupp -0.125™ -0.178"™ -0.167" -0.0756™"
(-7.89) (-11.24) (-10.98) (-4.54)
Efter 0.248"" 0.228" 0.215™ 0.212"
(19.67) (17.40) (16.98) (17.01)
Behandlings-grupp*efter -0.176™ -0.152™ -0.139™ -0.142™
(-9.80) (-8.74) (-8.34) (-8.65)
Postnummer 00590 -0.215 -0.167 -0.0550 -0.104
(-1.91) (-1.53) (-0.52) (-1.01)
Postnummer 00800 -0.0249 -0.0521 -0.0354 -0.0322
(-0.25) (-0.54) (-0.38) (-0.35)
Postnummer 00810 -0.0859 -0.0902 -0.0613 -0.0177
(-0.85) (-0.93) (-0.66) (-0.19)
Postnummer 00820 0 0 0 0
) ) ) )
Postnummer 00840 -0.0389 0.0210 0.0288 0.0425
(-0.38) 0.21) (0.31) (0.406)
Postnummer 00840 0
()
Postnummer 00850 -0.102 -0.0263 -0.0401 -0.0443
(-0.89) (-0.23) (-0.37) (-0.42)
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Postnummer 00870 -0.179 -0.122 -0.102 -0.100

(-1.77) (-1.24) (-1.09) (-1.08)
Postnummer 00880 0.544" 0.506" 0.454" 0.481"
2.21) (2.13) (2.00) (2.16)
Restid till centrum 0.000337 0.000504 0.00238"
(0.30) (0.47) 2.11)
Driftkostnad per kvm 0.00985™ 0.0156™ 0.0200™"
(3.27) (5.29) (6.85)
Yta -0.00191™ -0.00194™ -
0.00198™
(-15.47) (-16.34) (-16.76)
Postnummer 00840 0
)
Perfekt skick -0.289"™ -0.288™"
(-4.55) (-4.60)
Dligt skick 0 0
“) )
Gott skick 0.0153 0.00657
(0.26) 0.11)
Skick oként -0.0728 -0.0812
(-1.23) (-1.40)
Nojaktigt skick -0.175" -0.184™
(-2.84) (-3.03)
Ny bostad -0.148" -0.141°
(-2.45) (-2.36)
Postnummer 00840 0
“)
Byggér -1959 -0.0326
(-1.66)
Byggar 1960-1979 0162
(-11.71)
Byggar 1980-1999 0
)
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Byggér -0.124™
2000-2016
(-7.34)
Postnummer 00840 0
)
Konstant 8.153"" 8.237" 8.233™" 82117
(81.19) (80.41) (71.63) (71.30)
Antal 3929 3929 3929 3929
t-statistik 1 parentes
"p<0.05 " p<0.01," p<0.001
Modell 3
Ln pris/kvm (1) 2) 3) 4)
Efter byggbeslutet 0.0302° 0.0321" 0.0426™ 0.0373™
(2.16) (2.32) (3.19) (2.86)
Avsténd till hallplatsen 0.00005217"*  0.0000411™  0.0000400™" 0.0000110
(15.95) (10.46) (10.64) (1.65)
Avstéand till hallplats efter 0.0000884™*  0.0000815™  0.0000713™*  0.0000719™**
beslutet
(11.83) (11.17) (10.20) (10.49)
Restid till centrum -0.0000579 -0.000227 -0.00138
(-0.07) (-0.31) (-1.73)
Driftkostnad per kvm 0.00948™ 0.0169™" 0.0196™"
(3.10) (5.65) (6.65)
Yta -0.00169™" -0.00170™" -0.00190™*"
(-13.77) (-14.48) (-15.94)
Perfekt skick -0.2917* -0.289™"
(-4.49) (-4.56)
Daligt skick 0 0
) ()
Gott skick 0.0580 0.0538
(0.99) (0.93)
Skick oként -0.0298 -0.0312
(-0.51) (-0.54)
Nojaktigt skick -0.136" -0.135"
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(-2.21) (-2.23)
Ny bostad -0.101 -0.0954
(-1.66) (-1.61)
Byggér -1959 -0.0922™*
(-4.91)
Byggér -0.176™"
1960-1979
(-13.64)
Byggar 0
1980-1999
)
Byggar -0.148"™
2000-2016
(-9.15)
Konstant 7.957" 8.055™ 8.034™ 8.245™"
(1217.95) (264.95) (120.13) (120.90)
Antal 3929 3929 3929 3929
t-statistik I parentes
*p<0.05," p<0.01,"* p<0.001
Modell 4
Ln pris/kvm (1) (2) (3) 4)
Efter 0.0398™ 0.0398™ 0.0444™ 0.0406™
byggbeslutet (2.86) (2.90) (3.36) (3.14)
Avstéand till hallplatsen 0.0000916" 0.000121"* 0.000116™"  0.0000531""
(7.87) (10.44) (10.42) (4.31)
Avstéand till hallplats efter 0.0000853" 0.0000760™" 0.0000683™"  0.0000695™*
beslutet **
(11.50) (10.52) (9.86) (10.24)
Postnummer 00590 -0.104 -0.0560 0.0539 -0.0542
(-0.91) (-0.50) (0.50) (-0.52)
Postnummer 00800 -0.0891 -0.128 -0.108 -0.0601
(-0.88) (-1.31) (-1.16) (-0.66)
Postnummer 00810 -0.0567 -0.0447 -0.0190 0.000175
(-0.56) (-0.46) (-0.20) (0.00)
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Postnummer 00820

Postnummer 00840

Postnummer 00840

Postnummer 00850

Postnummer 00870

Postnummer 00880

Restid till centrum

Driftkostnad per kvm

Yta

Postnummer 00840

Perfekt skick

Daligt skick

Gott skick

Oként skick

Nojaktigt skick

Ny bostad

)
0.0420
(0.41)

)
-0.0532
(-0.46)
-0.0879
(-0.86)

0.631"
(2.56)
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)
0.108
(1.08)

0.00978
(0.09)

-0.0289
(-0.29)
0.606"
(2.54)

0.00185

(1.66)

0.0134"
(4.38)

-0.00177""

(-14.44)

0
)

)
0.115
(1.20)

-0.00471
(-0.04)
-0.0117
(-0.12)
0.551°
(2.41)
0.00188
(1.76)

0.0190"**
(6.39)

-0.00181°*
(-15.37)

-0.260""*
(-4.08)

0
©)

0.0409
(0.69)

-0.0487
(-0.82)

-0.150"
(-2.43)

-0.123"
(-2.02)

)
0.0764
(0.82)

-0.0353
(-0.34)
-0.0614
(-0.66)
0.524"
(2.35)
0.00247"
(2.18)

0.0209"**
(7.15)

-0.00196™
(-16.66)

0267
(-4.27)

0
©)

0.0227
(0.39)

-0.0639
(-1.10)

-0.164™
(-2.72)

-0.128"
(-2.16)



Postnummer 00840 0
)
Byggér -1959 -0.0713™*
(:3.61)
Byggér -0.180™"
1960-1979
(-13.74)
Byggar 0
1980-1999
)
Byggar -0.140™"
2000-2016
(-8.48)
Postnummer 00840 0
)
Konstant 7.923"* 7.870"" 7.859™" 8.081™"
(76.50) (75.29) (67.39) (69.53)
Antal 3929 3929 3929 3929

t-statistik i parentes
"p<0.05, " p<0.01,™ p<0.001
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Sambandet mellan yta och pris per kvadratmeter

Pris per kvadratmeter Pris per kvadratmeter

Pris per kvadratmeter
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4000
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Avstandet mindre an 800 meter

50

Avstandet minst 800 meter

50

50

100

100

150
Yta

100
Yta

Totalt

150
Yta
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Kénslighetskontroll, modell 1

Ln pris/kvm (1) (2) 3) 4)
Behandlingsgrupp -0.100™*" -0.07417" -0.0747" -0.0103
(-10.08) (-6.54) (-6.82) (-0.70)
Efter byggbeslutet 0.305° 0.354° 0330 0314™
(23.86) (23.69) (22.17) (21.24)
Behandlingsgrupp*efter -0.207"* -0.216™" -0.194™ -0.188™"
(-11.30) (-12.08) -1120)  (-10.93)
Restid till centrum -0.00129 -0.00115 -0.00134
(-1.50) (-1.39) (-1.44)
Driftkostnad per kv -0.0225™ -0.0102° -0.00330
(-5.48) (-2.47) (-0.80)
Yta -0.00189™ - -0.00182™*
0.00189™
(-13.34) (-13.67)  (-12.85)
Perfekt skick -0.291™ -0.266""
(-4.13) (-3.85)
Dligt skick 0 0
) )
Gott skick 0.0394 0.0319
(0.61) (0.50)
Skick oként -0.0390 -0.0543
(-0.61) (-0.85)
Nojaktigt skick -0.136" -0.153"
(-2.00) (-2.30)
Ny -0.0604 -0.0467
(-0.92) (:0.72)
Byggér -1959 -0.0561""
(:3.07)
Byggir 1960-1979 20.144°"
(-8.89)
Byggér 1980-1999 0
)
Byggar 2000-2016 0.154°"
(-8.20)
Konstant 8.034™" 8.249"" 8.217" 8.278™"
(1223.42)  (291.58) (114.84)  (107.70)
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Antal 2734 2734 2734 2734
t-statistik 1 parentes
*p<0.05," p<0.01," p<0.001
Kénslighetskontroll, modell 2
Ln pris/kvm (1) (2) 3) 4
Behandlingsgrupp -0.101™ -0.133"* -0.128™" -0.0482"
(-5.36) (-7.01) (-6.93) (-2.46)
Efter byggbeslutet 0.314™ 0.353"* 0.332"* 0.315™
(25.15) (24.06) (22.68) (21.75)
Behandlingsgrupp*efter -0.204™" -0.205™" -0.189™*" -0.181™*
(-11.35) (-11.62) (-11.04) (-10.69)
Postnummer 00590 -0.287" -0.195 -0.112 -0.162
(:2.13) (-1.47) (-0.87) (-1.28)
Postnummer 00800 -0.127 -0.0990 -0.0859 -0.0930
(-1.04) (-0.84) (-0.75) (-0.83)
Postnummer 00810 -0.195 -0.137 -0.118 -0.0710
(-1.60) (-1.15) (-1.04) (-0.63)
Postnummer 00820 0 0 0 0
() () () )
Postnummer 00840 -0.137 -0.0516 -0.0426 -0.0437
(-1.12) (-0.43) (-0.37) (-0.38)
Postnummer 00840 0
)
Postnummer 00850 -0.198 -0.101 -0.102 -0.101
(-1.45) (-0.75) (-0.79) (-0.79)
Postnummer 00870 -0.294" -0.215 -0.193 -0.208
(-2.39) (-1.77) (-1.65) (-1.81)
Postnummer 00880 0.443 0.437 0.391 0.396
(1.82) (1.84) (1.70) (1.76)
Restid till centrum 0.000997 0.000973 0.00342™
(0.78) (0.79) (2.66)
Driftkostnad per kvin -0.0206™" -0.0113™ -0.00380
(-5.10) (-2.78) (-0.94)
Yta -0.00186™" -0.00189™" -0.00189™
(-12.96) (-13.56) (-13.56)
Postnummer 00840 0
()
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Perfekt skick -0.255™ -0.247"

(-3.67) (-3.62)
Daligt skick 0 0
) )
Gott skick 0.0145 -0.00278
(0.22) (-0.04)
Oként skick -0.0670 -0.0901
(-1.03) (-1.40)
Nojaktigt skick -0.163" -0.188"
(-2.39) (-2.80)
Ny -0.0761 -0.0804
(-1.14) (-1.23)
Postnummer 00840 0
)
Byggar -1959 0
)
Byggér 1960-1979 -0.116™"
(-5.52)
Byggér 1980-1999 0.0364
(1.57)
Byggér 2000-2016 -0.116™
(-6.28)
Postnummer 00840 0
)
Konstant 8.1927 8.296™" 8.289™" 8.232""
(67.38) (67.84) (61.17) (61.85)
Antal 2734 2734 2734 2734
t-statistik i parentes
*p<0.05," p<0.01,"* p<0.001
Kiénslighetskontroll, modell 3
Ln pris/kvm (D) (2) 3) 4)
Efter byggbeslutet 0.0620™" 0.0969™" 0.101™* 0.0896"
(4.40) (6.58) (7.01) (6.32)
Avstand till hallplatsen 0.0000398™"  0.0000283 0.0000288"* 0.00000
Hoskok 309
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Avsténd till héllplats efter
beslutet

Restid till centrum

Driftkostnad per kvm

Yta

Perfekt skick

Daligt skick

Gott skick

Oként skick

Nojaktigt skick

Ny

Byggar -1959

Byggar 1960-1979

Byggar 1980-1999

Byggar 2000-2016

Konstant

(10.20)
0.000101***

(13.57)

7.925™
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(6.00)
0.000105"
(14.27)
-0.000350
(-0.39)
-0.0217°**

(-3.30)

0.00168™"

(-11.83)

8.127°

(6.34)
0.0000931""*
(13.05)
-0.000278
(-0.32)
-0.0105°
(-2.52)

-0.00170™

(-12.29)
-0.249"
(-3.54)

0
)

0.0535
(0.83)

-0.0263
(-0.41)

0.124
(-1.83)

-0.0374
(-0.57)

8.086™"

(0.40)
0.00009

17***
(13.10)

0.00151
(-1.64)

0.00454
(-1.11)

0.00181

EEES

(-12.90)
0.235"*
(-3.42)

0
)

0.0430
(0.68)

-0.0417
(-0.66)

0.137"
(-2.06)

-0.0374
(-0.58)
0.0935"
(-4.23)
0.167"*
(-10.92)
0
)
0.172"
(-9.21)

8.2917"



(994.75)  (223.75) (107.72) (108.28
)
Antal 2734 2734 2734 2734
t-statistik i parentes
*p<0.05,* p<0.01, " p<0.001
Kénslighetskontroll, modell 4
Ln pris/kvm ) Q) 3) @)
Efter byggbeslutet 0.0748™" 0.107"* 0.106™* 0.0973™"
(5.32) (7.29) (7.42) (6.96)
Avsténd till héllplatsen 0.0000871"* 0.0000917"* 0.0000919™* 0.000022
3
(6.46) (6.83) (7.05) (1.54)
Avstand till hallplats efter ~ 0.0000968" 0.0000990"* 0.0000897"* 0.000088
beslutet 57
(13.16) (13.60) (12.67) (12.80)
Postnummer 00590 -0.126 -0.0770 0.00930 -0.148
(-0.92) (-0.57) (0.07) (-1.15)
Postnummer 00800 -0.161 -0.141 -0.126 -0.114
(-1.33) (-1.20) (-1.10) (-1.02)
Postnummer 00810 -0.132 -0.0737 -0.0556 -0.0584
(-1.09) (-0.62) (-0.49) (-0.52)
Postnummer 00820 0 0 0 0
() () () ()
Postnummer 00840 -0.0113 0.0374 0.0530 -0.0493
(-0.09) (0.30) (0.44) (-0.42)
Postnummer 00840 0
()
Postnummer 00850 -0.113 -0.0533 -0.0504 -0.111
(-0.83) (-0.39) (-0.39) (-0.87)
Postnummer 00870 -0.156 -0.115 -0.0894 -0.204
(-1.24) (-0.93) (-0.75) (-1.74)
Postnummer 00880 0.576" 0.537" 0.496" 0.401
(2.35) (2.25) (2.15) (1.78)
Restid till centrum 0.00262" 0.00247" 0.00399™
(2.08) (2.03) (3.09)
Driftkostnad per kvm -0.0187" -0.00927" -0.00412
(-4.61) (-2.26) (-1.02)
Yta -0.00175™ -0.00179™ -
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0.00188™

(-12.30) (-12.91) (-13.55)
Postnummer 00840 0
@)
Perfekt skick -0.213™ -0.217"
(-3.06) (-3.18)
Daligt skick 0 0
@) )
Gott skick 0.0437 0.0161
(0.67) (0.25)
Oként skick -0.0387 -0.0695
(-0.59) (-1.09)
Nojaktigt skick -0.132 -0.163"
(-1.94) (-2.44)
Ny -0.0501 -0.0663
(-0.75) (-1.02)
Postnummer 00840 0
)
Byegir -1959 20.0744™
(-3.21)
Byegir 1960-1979 0.178"
(-11.47)
Byggar 1980-1999 0
@)
Byggar 2000-2016 -0.176™
(-9.07)
Postnummer 00840 0
)
Konstant 7.942* 7.985"* 7.951" 8.210™"
(62.50) (62.75) (56.80) (58.70)
Antal 2734 2734 2734 2734

t-statistik i parentes

*p<0.05"p<0.01,"" p<0.001
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