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SAMMANFATTNING

I Goteborgs stad planeras nu for byggnation av linbana som en del kollektivtrafik-
systemet. Detta skapar ett nytt transportsitt som effektivt dverbryggar barridreffekter i
Gota dlv och Lundbyleden. Darmed uppstar en dkad tillgédnglighet till omradden dit
stationer planeras att placeras. I detta arbete utreds vilken paverkan denna byggnation
och medf6ljande tillgianglighetsokning kan ha pd fastighetsvirden i omraden lédngs
strackningen, framforallt med fokus pa kontorshyror.

Detta har gjorts genom att anvinda tidigare framréknade statistiska samband mellan
tillgdnglighet och fastighetsvarden. Med hjilp av de tidigare undersokningarna samt
utredning av vilken tillgdnglighetsokning som kommer av linbanan tas i detta arbete
fram en prognos Over vilken teoretisk hyresférandring linbanan kan medfora.

I kapitel 6 presenteras en framridknad teoretisk hyresdkning per kvadratmeter for
Jarntorget och Lindholmen dér tva av linbanestationerna planeras ligga. Den forédndrade
tillgdngligheten och teoretiska hyresnivaer diskuteras sedan mot andra variabler och
stadsutvecklingsprojekt som ocksa kan ha en paverkan pa fastighetsvéirden. Detta for
att sétta linbanan i1 en kontext och problematisera kring vilket omrade som kan se storst
fordndring dverlag.

Slutsatserna av arbetet tyder pé att linbanan kan péverka tillgéngligheten markant for
vissa omraden. Detta i kombination med andra stadsutvecklingsprojekt bér medfora
goda forutséttningar for okade fastighetsvdrden i och runt vissa av omrédena runt
linbanestationer.

Nyckelord: Infrastruktur, Fastighetsvarde, Stadsutveckling, Kontorshyra,
Virdeskapande, Kollektivtrafik, Tillgdnglighet.
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ABSTRACT

In the city of Gothenburg there are now plans to build an aerial tramway as an integrated
part of the public transport system. This creates a new mode of transportation which
effectively bridge barrier effects created by the river Géta Alv and highway Lundby-
leden. The following paper inquire into what affect construction of the aerial tramway
and the supplied increase in accessibility might have on property value along the
planned line, with focus on office rents.

This has been carried out by using previously calculated statistical correlations between
accessibility and property values. Using earlier research together with investigation of
what increase in accessibility the tramway will provide, this paper makes a forecast of
what theoretical change in rents the tramway can lead to.

In chapter six a calculated theoretical rent-increase per square meter is presented for the
areas Jarntorget and Lindholmen where two of the tramway stations are planned to be
placed. The changed accessibility and the theoretical level of rent is then discussed with
other variables and urban development projects which also might affect property values.
This is to put the tramway in context and problematize around which area will see the
biggest overall change.

The conclusions of this paper indicate that the tramway can affect the accessibility to
certain areas. This in combination with other urban development projects should
provide good conditions for increased property values in and around some of the areas
surrounding the planned tramway stations.

Key words: Infrastucture, Property value, Urban development, Office rent, Creation
of Value, Public transport, Accessibility.
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Forord

Detta examensarbete har utforts som avslutning pd var utbildning inom programmet
for Affarsutveckling och entreprendrskap inom samhéllsbyggnadsteknik vid Chalmers
Tekniska Hogskola. Vart médl med inriktningen pa examensarbetet var att f4 med de
flesta segment som behandlats under programmets tre ar langa utbildning.

Vi vill passa pa att rikta ett stort tack till Nina Ryd, bitrddande professor vid
institutionen for byggnadsdesign, som varit vir handledare och som bidragit med
akademiskt stod och vigledning under arbetets gang. Vidare vill vi dven tacka Ted
Lindqvist och Thomas Sandberg p& Evidensgruppen som bidragit med handledning
och tilldelning av material som gjort detta arbete mojligt.

Goteborg juni 2018

Erik Andersson Elias Myrén
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1 Introduktion
1.1 Bakgrund

Efter medborgarforslag har Goteborgs stad utvirderat linbanor som ett tillskott till
befintlig kollektivtrafik. Goteborgs stad har sedan tidigare identifierat ett behov av
fler kopplingar 6ver dlven, linbanor &r ett av sitten som detta kan dstadkommas.
Linbana &r dock endast en del i den storre strategi for kollektivtrafik: Malbild for
stadstrafiken 1 Goteborg, Mdlndal och Partille 2035, som tagits fram av Vistra
Gotalandsregionen, Visttrafik, Goteborgs Stad, Mdlndals stad & Partille kommun,
dar det beskrivs hur kollektivtrafiken ska utvecklas fram till 2035. Strategin syftar till
att kollektivtrafiken ska finnas i en ringstruktur runt stadskdrnan med linjer som gar
frén noder in till centrum. P4 sd sitt ska det undvikas att ménniskor dker in till
centrum om det inte dr centrum som dr slutdestination.

Under 2013 genomforde Trafikkontoret de forsta studierna for att utreda mojligt
genomforande av linbanor som en del av kollektivtrafiken. Reaktionerna fran studien
var positiva och kommande ar genomfordes flertalet studier for att utreda eventuellt
genomforande (Goteborgs stad, 2016a). Inledningsvis utreddes sju olika linbane-
strackningar, dock i lite olika varianter och med olika hallplatsligen (TYRENS,
2013):

1. Haga/Rosenlund - Wieselgrensplatsen
2. Angered Centrum - Surte

3. Selma Lagerlofs Torg - Ostra Sjukhuset
4. Brunnsbo - Svingeln

5. Linnéplatsen — Sahlgrenska Sjukhuset
6. Centralen - Kviberg

7. Béckebol - Kortedala

Efter utredningar av behov, paverkan pa ovrig trafik med mera har Goteborgs stad
valt att i dagsldget endast gd vidare i planeringen med strdckning 1. Dock med
forandringen att Hallplatsen Haga/Rosenlund nu istéllet forlaggs till omradet kring
Jarntorget (Goteborgs stad, 2016a). I januari 2017 fattade byggnadsndmnden beslut
om att paborja arbetet med en detaljplan for byggnation av linbana pé strackningen
med hallplatserna: Jarntorget-Lindholmen-Lundby-Wieselgrensplatsen.
Genomforandestudier pagar under 2017 och 2018 (Go6teborgs stad, 2018a).

I intervju med projektledare for linbanan pa Visttrafik framhalls linbanan som en
viktig del i den storre kollektivtrafikstrategin dé det ar ett av de transportmedel som
Overbryggar dlvens barridreffekt och darmed kan avlasta Gota-alvbron och i
forlingningen de mest centrala delarna'. En utbyggnad av kollektivtrafiken behdvs da
Goteborg star infor en mangd utvecklingsprojekt bland dessa kan ndmnas utveckling
av omrddet runt Goteborgs centralstation dir det fram tills ar 2035 planeras for att ha
byggt upp till 16 000 nya arbetsplatser (Goteborgs stad, 2018b), dértill berdknas
befolkningen 6ka med 134 000 invénare fram till samma &r (Goteborgs stad, 2018c).

I intervju pd Visttrafik lyftes ocksa att linbanan har den fordelen att den dverbryggar
tva barridrer 1 bdde dlven och Lundbyleden. Ett alternativ till linbanan hade annars

! Intervju projektledare Visttrafik Johanna Mdllersten 2018-02-09.
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varit att ka turtdtheten eller utoka antalet linjer pd de farjor som trafikerar élven i
dagsliaget. Denna rapport syftar till att undersdka huruvida byggnation av planerad
linbanelinje kan paverka fastighetsvirden. Genomgéende i rapporten anvinds
tillgdnglighet som ett matt pa den forbattring 1 trafiksystemet linbanan innebar. Med
tillgdnglighet menas antal personer som kan nd viss mélpunkt inom ett visst tidsspann.
Fastighetsviarden kan definieras av mojlighet till hojda hyror och ddrmed en hogre
avkastning for fastighetsdgare men kan ocksd minska till foljd av inskrédnkningar pa
vad som far goras eller byggas pé fastigheter pd grund av linbanan.

Kostnaden for den linbanestrickning som det nu planeras for uppskattas till ungefar
1 miljard kronor att bygga och ytterligare mellan 40—-50 miljoner kronor per ar att
driva och underhalla, den tekniska livslangden bedoms till 30 ar (Goteborgs stad
2016a).

e TN

e 4P e 1€ B e A \
Figur 1: Den planerade strickningen inklusive forvintade restider mellan
hallplatserna. (Atgdrdsvalsstudie: Linbana over dlven 2021- Att etablera
linbanor i Goteborg, januari 2016)

1.2 Problemformulering

Med befolkningstillvixt och en fortdtning av staden behdvs nya transportsatt.
Linbanan &r ett helt nytt inslag i Goteborgs kollektivtrafiksystem som dessutom
Overbryggar fysiska barridrer i Gota dlv och Lundbyleden. Hisingen fér en ny
koppling till de mer centrala delarna av Goteborg. Samtliga omraden dér
linbanestationer planeras byggas dr idag mer eller mindre exploaterade, dock med lite
olika karaktér, somliga innehaller mer kontorsbyggnader medan andra omréden har en
hogre andel boende.

Diérfor ar det relevant att undersoka dels vilken forbattring av kollektivtrafiken
linbanan medfor men ocksa vilken paverkan byggnation av linbanan kan ha pa
fastighetsvérden i respektive omrade for linbanestation.

1.3 Syfte

Syftet med foljande arbete har varit att analysera den tilltdnkta linbanans effekt pa
fastighetsvirden i1 och kring tilltinkta omraden for linbanehéllplatser. Detta genom att
undersoka vilken forbittring av tillgidngligheten som kommer av linbanan.
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1.4 Fragestallning

Hur ménga kan nd omréadet pa 15, 30, 35, 40, 45 minuter?

Hur ménga fler skulle fa tillgang till fastigheter langs strickningen jamfort med idag?
Hur mycket snabbare skulle det ga for pendlare att né vissa platser jaimfort med idag?
Vad skulle denna 6kade tillgdnglighet betyda for kontorshyror?

Var kommer stationer troligtvis ligga och vilka fastigheter dr det da som kan se storst
paverkan?

1.5 Avgransningar

Arbetet avgransas geografiskt till omradena i direkt anslutning till de tilltankta
hallplatserna for linjen Jirntorget-Lindholmen-Ramberget-Wieselgrensplatsen. Aven
om tillgdngligheten till omréden léngre ifran stationer ocksa kan tdnkas oka i vissa fall
ar det troligare att effekten blir storst ndrmare stationerna. Eventuella prognoser och
slutsatser blir dérfor trovirdigare och mer precisa i de omrdden dar det mer sékert kan
sdgas nagot om okad tillgidnglighet. Skulle ocksa krdavas mycket mer tid och GIS-
analysformaga.

Arbetet har ett starkt fokus pé att utreda fordndring pa kontorshyror. Detta da
korrelationen mellan kontorshyra och tillgéinglighet genom kollektivtrafik dr enklare
att uppskatta och dra slutsatser om. Tillgdnglighet har dven en paverkan pa virdet pa
bostads- och handelsfastigheter men for sadana fastigheter ar det fler variabler som
behovs tas i1 beaktande for att kunna ge en rimlig uppskattning om en eventuell
forandring av fastighetsvérden.

I tid avgrénsas tillgdnglighetsanalysen till laget s som det skulle se ut om linbanan
fanns pa plats med dagens Ovriga stadsbebyggelse. Av intervju med Véstrafiks
projektledare framgick att en méngd ovriga stadsutvecklingsprojekt &r tankta eller
planerade som kan ha stor pdverkan pa exempelvis antal boende eller antal
kontorsfastigheter i omraden runt linbanan®. Bland dessa kan nimnas ny detaljplan for
omradet Masthugget - Jarnvagsgatan som vid genomforande kommer innebéra stora
forandringar i befolkningsunderlag och stadsbild (G6teborgs stad, 2018d).
Forandringar till f6ljd av planerade projekt och omradden kommer alltsd inte att tas
med 1 analysen av 6kad tillgdnglighet som planeras genomforas i denna rapport. Dels
for att vissa av projekten dr s pass omfattande att det i ménga fall ar svart att séga
exakt nir och hur de kommer att genomforas, ett forsok att ta med dem i var utredning
skulle déarfor innebéra en storre del antaganden om vilken férdndring de skulle
medfora och nér sddan fordndring kan tankas vara i kraft. Finns inte heller de resurser
vad géller kompetens eller tid att f4 med allt som skulle behdvas for att inkludera
framtida utvecklingsprojekt.

Dock kan kommande projekt komma att diskuteras i diskussion av resultatet.

Arbetet i stort avgrinsas i tid till 2018-05-10, det vill sdga efter detta datum har ingen
ny information eller input tagits med. Betdnkanden, utredningar och liknande som
utkommit efter detta datum och som kan péverka linbanan behandlas inte i detta
arbete.

2 Intervju projektledare Visttrafik Johanna Méllersten 2018-02-09.
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2 Teoretisk referensram
21 Studier Kollektivtrafik — Fastighetsvarden

Forhéllandet mellan kollektivtrafik och fastighetsvérden har studerats i flertalet
studier, framforallt i form av fallstudier av utbyggnad av ny infrastruktur for
kollektivtransport. Overgripande teorier kring korrelation mellan tillgéinglighet och
fastighetsvdrden utvecklades dock redan pa 1960-talet av W. Alonso (1964) och R.F.
Muth (1969). Dessa teorier menar att virdet pd mark eller fastigheter till stor del
grundar sig pa hur pass tillgédnglig marken &r eller hur néra det ar till ”service och
varor”. Okar tillgingligheten genom ny infrastruktur exempelvis kollektivtrafik okar
enligt modellerna ocksa det fastighetségare kan ta betalt for marken (Mulley & Tsai,
2016, s.16)

Virdeokningen kan skilja sig at beroende pé transportsitt, rdlsburen kollektivtrafik
ses ofta som mer permanent och studier pa att det &r fraimst fastighetsbolag och
stadsplanerare som virderar ’den fasta” kollektivtrafiken hogre och ser inte busslinjer
som tillrdckligt permanent for att 6ka investeringsviljan. Dock kan busstrafik
fortfarande medfora vérde for nérliggande fastigheter, fraimst i urbana omraden
(Barker, 1998).

Hur stor, om nagon alls, virdedkning som kommer med utbyggnad av kollektivtrafik
varierar mellan ldnder men ocksd mellan stdder inom samma land. I en studie av
kollektivtrafik i Los Angeles syntes ingen effekt pé fastighetsvdrden medans en studie
1 Pittsburgh och Quebec visade pd 6kning av fastighetsvirden till f6ljd av
kollektivtrafikutbyggnad. Studier av Bus Rapid Transit (BRT) i Seoul, Bogota,
Beijing visar alla pa okade fastighetsviarden i samband med kollektivtrafikutbyggnad.
Dartill finns méngder med studier av diverse rédlsburna kollektivtrafikutbyggnader
(Mulley & Tsai, 2016). Hur mycket denna typ av infrastruktur gor for fastighets-
vérden skiljer sig alltsd 4t men dvervigande del av studierna visar pd en positiv
paverkan. Flertalet studier belyser dock att for att kunna undersdka vad som skapar
fastighetsvdrden maste en mingd faktorer inkluderas for att kunna separera vad det ér
som skapar det faktiska virdet (Smith, Gihring, Litman 2013).

2018 publicerades en 6vergripande sammanstillning/studie av olika utredningar
vérlden over av kollektivtrafiksystem och dess effekt pé fastighetsvirden och
stadsutveckling. Denna sammanstéllning forsokte utreda just om effekterna av nya
kollektivtrafiksystem skiljde sig at beroende pé vilken typ av kollektivtrafik som
implementerades. Slutsatsen av denna sammanstéllning var att transportsattet ar
sekundart och det som skapar virde &r systemets kapacitet, turtdthet/frekvens och
tidsbesparing. Dock ndmns 1 studien att problemet med hur mycket markyta som
anvinds av BRT jamfort med tunnelbanesystem maéste beaktas, och direfter planera
sé att platser och fastigheter runt BRT stationer blir fortsatt attraktiva och anvéndbara
(Ingvardson & Nielsen, 2018).

Linbanan i Goteborg kan inte tydligt jdmforas med varken spartrafik eller buss.
Linbanan har karaktdrsdrag fran bagge typer av transportsétt, det dr en byggd struktur
som &r svérare att flytta &n busslinjer vilket skulle kunna 6ka investeringsviljan hos
investerare. Dock inte lika svér att flytta som en tunnelbana. Ocksa jamforbart med
tunnelbana i det att linbanan inte blir en barridr som aktivt tar “mark-plats” langs
linjen. Daremot omojliggors byggnation ldngs linjen sa marken under linbanan kan
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inte anvindas till manga dndamal utdver trafik. Stationer maste likt BRT ocksa
forlaggas ovan jord.

Tillganglighet mits enklast och oftast i form av vad som nés inom en viss tid eller hur
lang tid det tar att na en viss plats. Kortas tiden okar tillgéngligheten. Konkret
exempel fran Norge dir en ny motorvag forkortade restiden mellan ett visst mindre
omrade till ett storre samhélle med 20 minuter och det noterades 6kade forsiljnings-
priser 1 det mindre omradet som nu fick en battre tillganglighet i och med kortare tid
till varor och tjénster. Det &r alltsa troligen just tidsminskningen som skapar virdet.
Det kan ocksa vara intressant for utvecklare att veta nir en virdedkning slar igenom.
Exemplet fran Norge pekade pé att den storsta delen av virdedkningen skedde mellan
det att beslut om ny vig togs och det att spaden sattes i marken, alltsa inte forst nér
vigen var i full drift (Eiendomsverdi Norge, 2017). Andra studier menar att
viardedkning mérks forst dd nytt transportsystem eller transportvag ar i drift och
kopare eller hyresgéster kan se den dkade tillgéngligheten, da sker vardedkning i
tidigt skede av igangséttande.

Som tidigare ndmnts sd gjordes en noggrann undersokning over hur fastighetsvardet
pa bade kommersiella och privata bostédder padverkades nér en storre infrastruktur-
investering géillande linjer med expressbussar (BRT) 1 Bogotd, Colombia
genomfordes. I samma studie behandlades dven staden Barranquilla.

I det stora hela visar den undersokningen som ar gjord helt oberoende att priserna pa
bade kommersiella och privata bostdder kom att 6ka. (Perdomo Calvo, J. A. 2017)
menar att nir det satsas pengar pa att forbattra infrastruktur/kollektivtrafik sé ses det
inte bara som en viardedkning for boenden i ndromraden. Utan dven investerare ser det
som att kommunen ger ett tecken pa att det kommer att satsas pa omradet/omradena
vilket ofta ger investerare blodad tand. Aven om det i detta fall bara handlade om en
linje med expressbussar sé pavisades okade priser (Perdomo Calvo, J. A. 2017). Det
har tidigare diskuterats att fast infrastruktur som sparvig, tunnelbana etc. anses vara
mycket sdkrare eftersom att det 1 praktiken ar léttare att flytta pa en busshallplats, och
att detta skulle skapa en osékerhet for investerare var 1 detta fall inget som marktes av.

I ett svenskt exempel frdn Lund bidrar sparvég till helt ny stadsdel. Sparvagen i Lund
planeras till ett omrade dar idag tva av Sveriges storsta forskningsanldggningar MAX
IV laboratoriet och European Spalation Source (ESS) ligger. I vrigt dr omradet
relativt obebyggt. Tanken é&r att en stadsdel skall byggas runt dessa anldggningar och
skapa en “nytédnkande” stadsdel dar sparvagnslinjen kommer vara ryggraden som skér
genom stadsdelen.

Mark i omradet dit den nya stadsdelen planeras séldes under 2013, innan sparvig
klubbats, for cirka 1500 kr/kvm (hyresritter) respektive 2500 kr/kvm (bostadsritter).
Niér den nya sparviagen sedan beslutats i kommunen under 2016 kunde mark i samma
omréade sdljas for mellan 4300 - 5500 kr/kvm. Alltsd ndstan en fordubbling av
markvérdet. En stor del av viardedkningen tillskrivs sparvagnslinjen. Sparvédgen var
dock endast en del av det som fordndrats for Brunnshog sedan 2013. Andra faktorer
som 1 hog grad kan motivera viardedkningen: detaljplaner for omrédet har klubbats,
konjunkturen var hogre under 2016 &n under 2013, planer pa en ny skola i Brunnshog.
Dessutom skedde forséljningen under 2016 i form av budgivning prismissigt, tidigare
har dven andra kriterier anvénts vid markforséljning i Lund. (Sydsvenskan, 2017).
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2.2 Evidens studie av Géteborg

Utover den tidigare forskningen fran stider runtom i vérlden har korrelation mellan
fastighetsvarden och kollektivtrafik utretts dven 1 Goteborg av foretaget Evidens i
samarbete med Spacescape.

Evidens som foretag bestar av ekonomer och civilingenjérer med olika anknytning till
stadsutveckling, samhillsplanering, fastighetsekonomi med mera. De arbetar bland
annat med analys och strategisk radgivning &t privata och offentliga aktorer som ér
verksamma pa den nordiska fastighetsmarknaden. All analys och radgivning star pa
evidensbaserad och empirisk grund. Evidens uppdrag handlar ofta om att, tillsammans
med foretagsledning och styrelse, genomfora marknadsanalyser och/eller driva
processer for att forma strategier eller affarsplaner. Utover uppdrag at
fastighetsaktorer utfor Evidens regelbundet analyser och rapporter i fastighets- och
bostadsanknutna fragor at branschorganisationer, myndigheter och ibland
regeringskansliet.

Spacescape ér ett konsultféretag inom stadsbyggnad som har sitt ursprung i
Arkitekturskolan vid KTH. Spacescape arbetar frimst med uppdrag som handlar om
att stotta stadsbyggnadsprocessen i olika skeden och har bade privata samt offentliga
bestillare.

Korrelation mellan fastighetsvirden och kollektivtrafik var dp del i en storre
utredning som syftade till att identifiera vilka variabler som skapar virden i en stad.
Denna studie genomfordes péd uppdrag av Fastighetskontoret i Géteborgs stad och
publicerades ar 2016 under namnet: Virdeskapande stadsutveckling. En liknande
undersokning: Virdering av stadskvaliteter 1 Stockholm genomf6rdes av Evidens
2011-2012. Som titlarna antyder foljer bagge utredningarna samma monster och med
samma mal men i olika geografiska regioner. Syftet med studierna var att utreda vilka
stadskvaliteter eller virden som uppskattas 1 Goteborg respektive Stockholm. Detta
gjordes genom GIS-analys samt statistisk analys av olika lagesvaribaler for tre olika
marknader: bostédder, kontor och handel. Det &r fran studien genomford 1 Géteborg
som modeller for att berdkna fordndring av fastighetsvirden hiamtas ifrdn och ar
didrmed framsta utgangspunkt fér denna rapport.

Utredningarna redogdr for vilka ldgesfaktorer som har den storsta enskilda paverkan
pa bostadspriser, kontorshyror och handelsomséttning i regionerna. De faktorer som
identifierats som mest betydelsefulla for pris, hyra, omséttning i Géteborgsregionen
kallas 1 studien stadskvaliteter och dessa visar till viss del vad som paverkar
betalningsvilja men ocksa vad dr med och bidrar till en attraktiv stad. Kortfattat kom
studien 1 Goteborg fram till att de stadsdelar som ér tillgdngliga, tita och rekreativa
ar de som vérderas hogst.

En tillgdanglig stad dr en stad dir befolkningen snabbt och enkelt kan ta sig runt till
funktioner eller malpunkter, men ocksa att det ar trevligt att ta sig runt som gaende.
Detta forutsitter en infrastruktur som transporterar ménniskor snabbt utan att ta upp
for mycket yta och dirmed sprida ut staden mer. Tillgang till kollektivtrafik har ocksa
bevisats ha stor betydelse for tillgangligheten.
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En tdt stad &r en del 1 att skapa ndrhet till de funktioner invdnarna kan tdnkas soka s
som handel, service, arbetsplatser och bostader. Sérskilt bostads- och
kontorsmarknaden pdverkas av ndrhet till butiker, kaféer och restauranger. Dessutom
paverkar klustereffekten kontor och handel, manga andra verksamheter i samma
bransch ir oftast positivt. For kontor betyder tithet ocksa tillgang till en stor boende
befolkning, det ar framforallt detta som kommer studeras vidare i1 detta arbete.

En rekreativ stad ér speciellt riktad mot boende och beror pa nirheten till gron-
omrdden, parker och vatten som alla spelar in 1 att skapa det som kallas rekreativ stad.
(Evidens, Spacescape, 2016)

Evidens studie har som ndmnt behandlar tre delmarknader: bostad, handelslokaler och

kontor. I fortsdttningen av denna rapport kommer fokus ligga pa att utvardera framst
kontor d& uppskattning av bostads- och handelsfastigheter 4r mer komplext.
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3 Metod
3.1 Tillvagagangssatt

For att uppskatta eventuell fordndring av fastighetsvédrden har forst en litteraturstudie
av tidigare forskning och undersékningar genomforts. Valda artiklar eller rapporter
har alla koppling till férdndrade fastighetsvérden till f61jd av kollektivtrafik eller
infrastrukturutveckling. Flertalet av studierna som studerats dr genomforda i form av
fallstudier dér fastighetspriser innan respektive efter infrastrukturutbyggnad
undersokts. Darmed forsok att kvantitativt mita effekt av infrastruktur pa fastighets-
varden. Da linbana inte ar byggd och en sddan fallstudie inte kan genomforas i
dagslédget har litteraturstudien anvénts for att hitta monster mellan studier i
resonemang eller slutsatser. Det hér har sedan anvénts for att resonera och nyansera
kring vilka effekter linbanan kan komma fa pa fastighetsvirden i Goteborg.

For att undersoka den forvintade paverkan pa fastighetsviarden behdvs en modell for
korrelationen mellan kollektivtrafik och fastighetsvarden. Detta dr undersokt av
Evidens med flera i redan ndmnda studier. [ samarbete med Evidens anvéndes dérfor
de statistiska modeller som anvéndes i1 deras undersokningar, se 5.2 for mer ingaende
forklaring av modell.

Den ldgesvariabel/stadskvalitet fran Evidens som anvinds i forsta hand &r: Centralitet
och tillgénglighet till arbetsmarknaden. For kontorsforetag ér tiligdng och nérhet till
en stor befolkning en kvalitet som vidrderas och darmed 6kar betalningsviljan, det vill
sdga vad foretag dr beredda att betala i hyra. Som exempel tar Evidens upp att skulle
antalet personer som kan na en viss kontorsfastighet pa 30 minuter med kollektivtrafik
med +100 000 personer skulle det betyda knappt 250 kr/kvm/ér 1 hdgre hyra. Det som
inledningsvis har genomforts ar alltsé att ta reda pa vilken tillgédnglighets6kning som
kommer av linbanan. Hur manga fler personer kommer na fastigheterna runt
linbanestationerna inom vissa tidsspann jamfort med situationen idag. Det dr detta
moment som kallas tillgédnglighetsundersokning. Den tillganglighetsundersokning
som genomforts i detta arbete ger dock endast en uppskattning om hur tillginglig-
heten fordndras. Mer om detta 1 kapitlet 3.3 Datainsamling dar tillgdnglighets-
utredningen forklaras i detalj.

Det som krévs for att utreda eventuell fordndring till f61jd av linbanan inom ramarna
for detta arbete &r tillgdnglighet kvantifierat som: Antal personer som nér vissa
malpunkter med kollektivtrafik inom ett visst tidsspann. Detta ska forst goras for
situationen innan linbanan ar byggd och sedan simuleras att linbanan dr byggd for att
kunna studera skillnaden fore och efter.

Tillgénglighetsutredningen som konkret fraga: Hur manga personer kan nd punkt Y
med kollektivtrafik inom X minuter?

De tidsspann som undersoks dr: 15, 30, 35, 40, 45 minuter.

Efter genomford tillgédnglighetsutredning framgar den procentuella fordndringen av
tillginglig befolkning for respektive linbanestationsomrade. I var undersdkning
anvindes som framgar i1 kapitlet Datainsamling befolkningsstatistik innehallande total
befolkning, for modellen som tagits fram av Evidens for kontorshyror dr det dock
endast intressant att kinna till antalet arbetande som kan nas inom de givna
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tidsspannen. Nar Evidens genomforde studien 2016 var det alltsa antal arbetande
inom 30 minuter som matades in 1 modellen. Darfoér anvinds den tillgdnglighets-
undersdkning som var underlag for Evidens och antalet personer som anges dér som
tillgdngliga inom 30 minuter. De vérdena ridknas sedan upp med den procentuella
fordndring som tagits fram i tillgénglighetsutredning genomford i detta arbete.
Dérmed exkluderas barn och icke-arbetande vilket ger en bittre uppskattning av hur
manga arbetande som nér varje omrade pa 30 minuter efter linbanan.

Den tillgéingliga befolkningen réknas sedan om till ett index som bestér av tillginglig
befolkning inom 30 minuter med béade bil och kollektivtrafik. I undersékningen ar
utgangspunkt att tillgdngligheten med bil inte férdandrats sedan Evidens genomforde
sin studie 2016 och det biltillgédnglighetsindex som framgér av data som anvéndes
2016 anvénds dven hir. Det enda som fordndras ér alltsa kollektivtillgédnglighets-
indexet.

Indexet gér fran O till 1 och tas fram genom att det omrade med maxvérdet for
respektive tillgénglighet sitts till 1 och resterande omréden relateras till detta omrade.
Nar biltillgédnglighetsindex och ett kollektivtrafikindex tagits fram vags dessa tva
sedan samma till ett totalt tillgdnglighetsindex. Det dr sedan detta totala index som
anvénds i modellen for att rdkna ut fordndring av hyresniva. I studien av Goteborg
frén Evidens framgar att en 6kning pd 0,1 indexpunkter betyder en hyresokning pé
162 kr/kvm/ar.

Nar alla steg &r klara och ett nytt tillgédnglighetsindex rdknats fram for det simulerade
laget att linbanan dr byggd kan eventuell hyresforédndring beréknas i och med de av
Evidens framriknade sambandet mellan index och férdndring av hyra.

Metoden i kortform:

Gor egen tillgdnglighetsutredning - Ger procentuell fordndring av antal invédnare som
nar omradet inom vissa tidsspann.

Rékna upp den tillgdnglighetsdata Evidens anvinde sig av 1 sin studie med
framraknade procentuella forandringar.

Indexera och vdg samman kollektiv- och biltillgdnglighet till index mellan O - 1.

Dra slutsats av modell om eventuell hyreshdjning for kontor.

De omréden dér tillgdngligheten undersoks dr de omraden dér linbanestationerna
planeras placeras:

Jarntorget

Lindholmen

Vistra Rambergsstaden

Wieselgrensplatsen

Ovriga variabler i Evidens modell for kontorshyror: Byggér, Klusterindex och
Tillgang till urbana verksamheter genom géngnétet beaktas inte 1 detta arbete da det
beddms endast vara tillgédngligheten som péverkas av byggnationen av linbanan. Dock
diskuteras 6vriga variabler och tas i den mén det &r mojligt upp for att ge en bredare
bild av omrddenas nutida och eventuellt framtida karaktér.
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I slutet av varje redogorelse for de fyra undersokta omradena visas en framtagen
forandring fran en tidigare studie av okad tillgdnglighet genomford av Trafikkontoret
1 Goteborgs stad. Denna visar istéllet for forandring av tillgdngligheten inom
tidsspann, tillganglighetsforandring inom ett visst antal axiala steg eller riktnings-
forandringar. Dessa bendmns R16 och R30 vilket stér for 16 respektive 30 riktnings-
forandringar. Denna jimforelse genomfors endast i syfte att visa resultaten av den
tillgdnglighetsundersokning som genomforts i detta arbete mot andra liknande studier.
Samtidigt som en bredare bild fis genom att jimfora en tidsbaserad unders6kning mot
en baserad pé riktningsfordndringar, dar bagge tva dock maiter tillgénglighet.

3.2 Forklaring av Evidens modeller

Korrelationen fastighetsvirde - Kollektivtrafik ar direkt avgorande for vér
undersokning dé linbanan till storsta del syftar till att Gverbrygga Goéta dlv och
forbattra utbudet av kollektivtrafik i Goteborg. Som ndmnts under 3. Metod ar
utgangspunkt for arbetet framst utredningen: Virdeskapande stadsutveckling
genomford 2016. I denna utredning har Evidens anvint statistiska modeller for att
utreda vilka ldgesvariabler/stadskvaliteter som har en paverkan pa bostadspriser,
kontorshyror och handelsomséttning och i vilken man de pdverkar eller hur stor del av
prisvariationer mellan omraden som kan forklaras av en viss ligesvariabel.

Kort beskrivning av arbetssittet:

Samla in tdnkbara variabler

Undersok korrelationsgrad och riktning

Variabler med hog korrelation och statistiskt signifikanta inkluderas i
regressionsmodell

Via regressionsekvation utlés specifik paverkan av respektive variabel genom
betakoefficient

Nedan f6ljer en forklaring av hur den statistiska modellen / arbetsséttet dr uppbyggd
och hur den anvénds:

Undersokningen grundade sig i en statistisk teknik som kallas multipel
regressionsanalys. Med denna teknik kan det undersdkas huruvida det finns ett
statistiskt samband mellan en beroende variabel Y: 1 detta fall bostadspriser,
kontorshyror och handelsomséttning, och tva eller flera forklarande oberoende
variabler X: i detta falla olika lagesvariabler.

For att genomfora regressionsanalysen har alltsé forst olika oberoende
variabler/lagesvariabler undersokts for att hitta vilka av dessa som skulle kunna
forklara skillnader 1 bostadspriser och kontorshyror. Forsta steget dr ddrmed att rdkna
fram korrelationen mellan diverse 14gesvariabler respektive priser och hyror.
Korrelation inom statistik anger hur starkt ett samband &r men ocksa riktningen for
sambandet och uttrycks som ett virde mellan 1 och -1. 0 ger inget som helst samband,
1 anger maximalt positivt samband och -1 anger maximalt negativt samband. Evidens
har anvént sig av bdde positiva och negativa samband i sina studier.

Dessa korrelationsberdkningar tas inte med i vr rapport mer én att resultatet, det vill
sdga vilka variabler som uppvisar hog korrelation diskuteras och anvénds vidare av
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oss for att undersoka effekterna av linbanan. Detta da tillgdnglighet till kollektivtrafik
och tillgéng till stor befolkning uppvisar korrelation med bostadspriser och
kontorshyror vilket dr det som dr mest intressant for detta arbete.

De oberoende variablerna (ldgesvariablerna) som redovisade en hog korrelation med
de beroende variablerna (hyror, pris, omséttning) 1 forsta steget provas sedan i den
multipla regressionsanalysen. Virt att ndmna &r ocksa att lagesvariabler (oberoende)
kan uppvisa hogre eller lagre korrelation sinsemellan, alltsa korrelation med andra
oberoende variabler. En mycket hog korrelation mellan tvd oberoende variabler tyder
pa att de méter ungefar samma sak. Som exempel nimner Evidens att i studien av
kontor uppticktes mycket hog korrelation mellan: boendetdthet métt som antal boende
inom en kilometer och tillgdnglighet till boende med kollektivtrafik. Att korrelationen
var sa hog mellan dessa tva oberoende variabler pekar som sagt pa att de méter
ungefar samma sak. Déarfor inkluderas bara en variablerna i forklaringsmodellen for
kontorshyror.

Darefter har Evidens forsokt isolera den specifika paverkan varje stadskvalitet eller
lagesvariabel har pa priset, hyra eller omsittningen. Légesvariabler som pa ett
statistiskt signifikant sétt kan forklara en del av variation i pris, hyra eller omséttning
stiarker antagandet om paverkan pé betalningsvilja. For att ett samband ska ses som
signifikant ska slumpfaktorer kunna uteslutas. De 4 variabler som anvénts for att
forklara kontorshyresnivaer dr samtliga signifikanta pa minst 95 procentsnivan.

De variabler som ingér i Evidens modell for kontorshyror utdver tillgdnglig
befolkning inom 30 minuter ir:
o Tillgdnglighet till urbana verksamheter - Antal urbana verksamheter
tillgéingliga inom 1000 meter i gangnditet
o Klusterindex - kontor attraheras av andra kontor, hur mdnga kontor finns
inom 250 meter.
e Modernitet — Byggar.

Kan fler lagesvariabler (oberoende) ldggas till och de tillsammans okar forklaringen
av prisvariationer utvecklas regressionsmodellen, under forutsittningen att varje
variabel som ldggs till kan redovisa ett signifikant samband med hyror, priser eller
omsittning. Med tvé eller fler variabler i sin regressionsmodell fas via en regressions-
ekvation fram den specifika paverkan respektive variabel har pé pris eller hyra. Detta
genom att till varje oberoende variabel i modellen finns en betakoefficient kopplad 1
ekvationen. Betakoefficienten talar om hur mycket en-enhets-fordndring av den
oberoende variabeln/ ldgesvariabel paverkar priset eller hyran efter att paverkan fran
samtliga oberoende variabler i modellen tagits i beaktning. (Evidens, Spacescape,
2016)

3.3 Datainsamling

Den data vi anvénder oss av till storsta del ar:

1. Invénarantal tillgéngliga genom Gdteborgs stad, insamlade av Statistiska
centralbyran (SCB).

2. Restider fran basomréden till omraden for linbanestation genom Visttrafik.
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Tillgidnglighetsutredningen som &r en stor del av arbetet bygger som sagt pa att ta reda
pa hur manga personer som kan né ett visst omrade med kollektivtrafik inom ett visst
tidsspann. Detta gors genom att forst ta reda pa hur ménga som bor i ett omrade for att
dérefter ta reda pa hur lang restiden ar till varje linbanestationsomrade idag fran det
omrddet. Invinarantalet for varje omrade summeras ddrefter efter tidsspann.
Exempelvis invanarantalet 1 alla omrdden som i dagsldget kan na Jarntorget inom 15
minuter med kollektivtrafik summeras och vi far dé en siffra pa den totala tillgingliga
befolkningen inom 15 minuter. P4 samma sétt for 30, 35, 40 och 45 minuter.

Daérefter simuleras att linbanan ar byggd och restiden berdknas pa nytt. Summering av
invanarantal efter tidsspann gors for dessa nya simulerade restider och vi kommer da
troligtvis kunna se en skillnad i totalt antal personer som nar en plats inom valda
tidsspann. Diarmed en skillnad i den totalt tillgdngliga befolkningen.

De omraden vi anviander oss av for att méta restid fran ar det som kallas basomrade
och dr den minsta geografiska omradesindelningen som anvénds 1 Goteborg.

Stadsdelsndmnd (10 st) - Primdromrade (96 st) - Basomrade (ca 900 st)

Ett basomrdde utgors oftast av ett antal fastigheter som ligger samlade intill varandra.
Basomradets utbredning begrinsas generellt av naturliga grénser sdsom gator eller
vattenstrak. Vi har valt att anvinda basomrade som matpunkt for restid d& det ar den
minsta geografiska indelningen dér vi ocksé kan {4 tillgéng till precis boendestatistik:
boende/basomrade (Goteborgs stad 2018e¢). I och med att basomradesgrianser dras 1
naturliga grinser kan det skilja sig at hur stort varje individuellt basomride &r, dirmed
kan det antas att det kan skilja sig ndgot i restid &ven inom basomrade. Mer om detta 1
metoddiskussion.
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4 Metoddiskussion
4.1 Begransning till Evidens

Att undersokningen fran Evidens dr genomford och publicerad for mindre 4n tre ar
sedan samt i Goteborg &r positivt for anvindning som utgangspunkt da sambanden
och korrelationer som raknats fram har utgatt fran just Goteborg. Resultat eller
resonemang dr darfor mer direkt applicerbara pa undersokning av forédndringar av
fastighetsviarden i Goteborg.

Studier kring fastighetsviarden och paverkande variabler har annars genomforts ett
antal génger 1 flera olika stéder och i vissa fall refereras till resultat i andra studier.
Genom att i forsta hand folja resultat och arbetsmodeller som presenteras 1
undersokningen genomford av Evidens minimeras i den mén det &r mojligt risker for
fel som kan uppsta da resultat fran studier i helt andra stider med andra
forutséttningar appliceras i Gteborg.

4.2 Korrelation — Kausalitet

Korrelationen mellan variablerna kollektivtrafik och fastighetsviarden har studerats 1
flertalet studier utdver undersokningarna genomforda av Evidens. Rent statistiskt ar
det dock optimalt om utdver korrelation dven kausalitet kan uppnas. Evidens
statistiska modell for att utreda effekter pa fastighetsvéirden visar pa ett tydligt
samband mellan ndmnda variabler, det kan darfor vara lockande att dra slutsatsen att
dven kausalitet foreligger. Dock &r det vért att i detta fall belysa skillnaden mellan
korrelation och kausalitet, det vill sdga sdrskilja samvariation fran orsakssamband.
Nérhet till kollektivtrafik behover inte vara den variabel som skapar det faktiska
virdet, virdet skulle kunna tillforas av forkortad restid, flera alternativa
transportmedel, snabbare transport eller flera sammanlagda vinster. Dock visar
Evidens studie och andra att tillgdngligheten genom kollektivtrafik dr variabel som é&r
maétbar och korrelation med fastighetsvarden finns.

I och med att arbetet i stort grundas pa statistiska samband framtagna av annan part
(Evidens) grundas ocksa tillforlitligheten for arbetet pa att de framrédknade sambanden
mellan variabler och fastighetsvirden som presenteras av Evidens &r signifikanta, det
vill sidga att slumpen kan uteslutas. Endast da kan det ségas att den 6kade
tillgidngligheten paverkar kontorshyror och i férlangningen att utredning av dkad
tillgdnglighet &r en del i det som verkligen ska undersokas: fastighetsvirden och
kontorshyror. Det anges av Evidens att samtliga variabler som anvints i modellen har
ett pdvisat statistiskt samband med fastighetsvarden pd minst 95% nivan och det ar
bara de variabler ddr slumpen kan uteslutas som har anvénts vidare i modellen. Dérav
ar det ocksa en rimlig modell och variabel att f6lja for att utreda tdnkbara fordndringar
av fastighetsvarden.

4.3 Tillganglighetsutredning
431 Metod

Anvindandet av basomraden kan kritiseras da restiden kan skilja sig &t &ven inom ett
basomrade. Alternativ som skulle kunna anvénts dr exempelvis anvindning av en
medelhastighet for kollektivtrafik och sedan mitning av hur ldng tid det tar till varje
individuell adresspunkt i staden. Med statistik 6ver hur manga som bor pa varje
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adresspunkt fis dd ocksa en tillgénglighetssiffra i samma format som de som tagits
fram 1 detta arbete.

For tidmétning har istéllet Visttrafiks reseplanerarfunktion anvints. Vid simulering
att linbanan dr byggd riknas restider framtagna genom reseplanerarverktyget om
manuellt med hjilp av linbanans troliga restider som anges av Trafikkontoret. Vid
métning av restid placeras alltid méitpunkten i mitten av basomradet, alternativt i
mitten av den mest titbebyggda delen om det finns stora tomma ytor 1 basomréadet.
Detta gor att genom reseplaneraren fas dven eventuell gangtid till ndrmsta hallplats for
de boende 1 basomrédet till skillnad mot om méitning sker till varje adresspunkt.
Aterigen uppstar problemet med att iven gangtiden kan skilja sig inom basomrédet.

Totalt ar det 6ver 900 basomraden dir det storsta innehéller cirka 4000 invanare
(Goteborgs stad, 2018e). De mest titbefolkade omradena finns i det mer centrala
delarna av staden, dessa basomraden ar ofta de minsta och restid inom dessa
titbefolkade basomrdden bor darfor inte skilja mycket. Detta gor ocksa att for den
storre delen av befolkningen kan en relativt god uppskattning om restid till varje
linbanestationsomrade goras. I forlingningen sett 6ver hela dataméngden bor en
godtagbar uppskattning om tillgidngligheten kunna goras.

4.3.2 Reliabilitet & Validitet

Anvindandet av reseplanerarfunktionen specifikt for Goteborgs stad tillsammans med
officiell statistik framtagen av Statistiska centralbyrdn bor ses som bra forutsattningar
for att ge en rittvisande bild av tillgdngligheten som antal nadda personer med
kollektivtrafik. Som beskrivs i kapitlet om datainsamling grundas tillgénglighets-
undersokningen pa officiell befolkningsstatistik framtagen ar 2016 och basomrades-
indelning frdn samma ar. Datakvalitén bor resultera i att reliabiliteten for
uppskattningen hur manga personer som nér ett omrdde med kollektivtrafik stérks.
Dock finns inte linbanan med som ett resealternativ i reseplaneraren i dagslaget, de
restider som anvands for att simulera att linbanan ar byggd éar darfor framrdknade fran
de ungefarliga restider som Trafikkontoret angett linbanan kommer ha. Vad de
slutgiltiga restiderna faktiskt blir kan darfor mojligtvis skilja sig ndgot fran de siffror
som anvénts i denna undersdkning vilket skulle kunna resultera i att reliabiliteten for
var undersokning forsdmras.

For att uppnd hog validitet ska tillgénglighetsundersdkningen pé ett sikert sétt kunna
sdga ndgot om den fordndring som kommer av linbanan. I och med att dagslégets
restider endast rdknas om genom att anvinda linbanans restider och inga andra
kollektivtrafikforandringar bor undersdkningen endast visa fordndringen till foljd av
linbanan och fGrutsatt att reliabiliteten &r hog bor dven validiteten for tillganglighets-
undersokningen stirkas.

44 Tillganglighet som verktyg for omrakning

Som beskrivs i metodkapitlet anvénds den procentuella férdndringen framtagen inom
ramen for detta arbete for att rdkna upp de siffror fran den tillgdnglighetsutredning
som anvéndes 1 Evidens rapport 2016 for att exkludera barn och icke-arbetande. Den
tillgdnglighetsunders6kningen dr framtagen av SWECO. Att anvdnda den
procentuella forandringen som tas fram i detta arbete endast som ett medel for att
rakna om andra tillgidnglighetssiffor kan tyckas mérkligt. Fordelen ar dock att genom
CHALMERS, Arkitektur och samhdllsbyggnadsteknik, Examensarbete 2018-18-13
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att radkna om de siffror som anvindes av Evidens i den forsta undersékning och for att
bygga modellen blir jamforelser av resultaten rimligare da de i grunden bygger pa
samma ursprungliga data. Att anvédnda de tillganglighetssiffror som tagits fram i detta
arbete direkt i modellen hade varit mojligt men da tillganglighetsundersokningarna
kan ha anvént olika metoder hade inte resultaten varit direkt jaimforbar. Den
procentuella skillnaden bor bli mer lik oavsett vilken metod som anvinds én
skillnaden i antal personer.
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5 Tillganglighetsutredning

5.1 Jarntorget

Denna station hamnar inom priméromradet Olivedal som &r 2016 hade cirka 11 377
invanare vilket gor det till ett av Goteborgs mest folkrika primdromraden. Dessutom
ligger flertalet andra folkrika primdromraden i ndra anslutning till Olivedal/Jarntorget,
daribland Masthugget, Haga, Majorna. (Goteborgs stad, 2018e). Jarntorget dr redan
idag en storre knutpunkt i Goteborgs kollektivtrafik. Detta tillsammans med det stora
invanarantalet 1 de ndrliggande primdromradena kring Jarntorget gor att antalet
personer som nas med kollektivtrafik inom kort tid redan idag ar véldigt hogt. Flera
av Jarntorgets kollektivtrafikanslutningar har en restid in till de mest centrala delarna
av Goteborg pé cirka fem minuter (Vésttrafik Reseplanerare, 2018).

Olivedal bestar till storsta del av flerbostadshus med relativt hog andel urbana
verksamheter 1 bottenplan 1 jimforelse med andra omraden (Evidens, 2016).

I omrade norr och dster om Jarntorget planeras 1 dagsldget for omfattande utveckling
som kommer bidra till att ytterligare utdka antal boende samt antal arbetsplatser 1
ndromradet. [ detaljplanen fran februari 2018 anges att det planeras for omkring 1 320
nya ldgenheter med handel, verksamheter och kontor, hotell samt kommunal service.
Totalt medges cirka 310 000 kvadratmeter tillkommande BTA varav cirka 25 000
kvadratmeter &r avsett for handel och 100 000 kvadratmeter kontor. Detta projekt ar
inte sammankopplat med linbanan mer 4n att utformningen i1 viss mén far anpassas sa
att linbanan ocksa har mdjlighet att genomforas (Goteborgs stad, 2018d)

Resultatet av genomford tillgédnglighetsutredning presenteras i tabellen nedan, dir
tillgédnglig befolkning inom bestdmda tidsspann presenteras. Forst 1 dagsldget och
dérefter hur det troligtvis ser ut dé linbanan ar byggd. Direfter redovisas fordndringen
som kommer av linbanan. Dels som fordndring 1 antal personer men dven som en
procentuell fordndring jimfort med situationen innan byggnation av linbanan.

\/ Q n
Figur 2: Majorna-Linné stadsdelsndmnd med placering i Goteborg. Aktuellt

primdromrade 109 — Olivedal. (Géteborgs stadsledningskontor Statistik och Analys,
2012)
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Resultatet av genomford tillgédnglighetsutredning presenteras i tabellen nedan, dar
tillginglig befolkning inom bestdmda tidsspann presenteras. Forst i dagsldget och
darefter hur det troligtvis ser ut da linbanan dr byggd. Darefter redovisas fordndringen
som kommer av linbanan. Dels som foréndring i antal personer men dven som en
procentuell fordndring jamfort med situationen innan byggnation av linbanan.

Jirntorget innan linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min

Tillginglig befolkning 81 818 305 060 389 858 462 325 507 495

Jirntorget efter linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min
Tillgénglig befolkning 100 103 348 796 415 896 474 281 517 082
Okning antal 18 285 43 736 26 038 11 956 9 587

Okning procent 22,35% 14,34% 6,68% 2,59% 1,89%

Tabell 1: Sammanstillning tillgdnglighetsutredning — Jdrntorget

Som tabellen visar kommer den storsta procentuella 6kningen vid 15 minuter men
storsta 6kningen 1 antal personer vid 30 minuter. Detta beror pé att omradet kring
Jarntorget som tidigare ndamnt redan idag har ett stort invanarantal med bra
kollektivtrafikanslutningar och manga nar omradet redan idag under 15 minuter.
Dérfor kommer storsta forandringen sett till antal personer ske inom det tidsspann
som tilliter invanare pa motsatt sida dlven att ta sig till Jarntorget med hjélp av
linbanan. Pa Hisingssidan dr det folkrikaste primdromradet: Kvillebicken med 11 838
invanare det omrade dir stationen pa Wieselgrensplatsen planeras ligga (Goteborgs
stad 2018f). Det ar ockséd den linbanestation som har ldngst restid till Jirntorget med
11,5 minuter via linbanan. Vilket delvis forklarar att den storsta 6kningen for
Jarntorget kommer vid tidsspann 6ver 15 minuter.

Jamforelsevis fick Trafikkontoret i sin studie en procentuell 6kning av tillgdnglig
befolkning med linbana (Go6teborgs stad, 2016b).

R16: +20%

R30: +13%

5.2 Lindholmen

Denna station hamnar inom priméromrade 417: Lindholmen som 2016 hade cirka
3629 invanare (Goteborgs stad 2018f). Lindholmen nés idag frdmst via busslinjer eller
firja frin Goteborgs centrum. Aven fast busslinjerna som trafikerar Lindholmen har
tita avgangstider frin Goteborgs centrum blir restiden lite forldngd av att Lindholmen
inte ligger 1 néra anslutning till ndgon av de storre trafiklederna till och frdn Hisingen.
Detta framgér ocksa av var tillgédnglighetsutredning.

Utdver flerbostadshus har Lindholmen en hég andel kontor i Lindholmens Science

Park, Volvo med mera och diverse skolinstitutioner dér Chalmers tekniska hogskola,
Goteborgs universitet samt ett antal gymnasieskolor ingar. Dértill planeras flera stora
utbyggnadsprojekt till Lindholmen dér bostédder och verksamhetslokaler ingér. Bland
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de mer kinda projekten aterfinns Karlastaden som blir stadsdelen kring nordens
hdgsta hus Karlatornet. Aven Alvstranden Utveckling AB tillsammans med
Chalmersfastigheter arbetar for utveckling av omradet. (Alvstranden utveckling AB,
2018a).

Figur 3: Lundby stadsdelsndimnd med primdromrdden med placering i Goteborg.
Aktuellt primdromrdde 417 — Lindholmen. (Goteborgs stadsledningskontor Statistik
och Analys, 2012)

Tillgénglighetsutredning for Lindholmen presenteras likt den for Jarntorget, resultatet
presenteras 1 tabellen nedan:

Lindholmen innan linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min

Tillgénglig befolkning 34355 196 867 323919 411 730 461 640

Lindholmen efter linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min
Tillgénglig befolkning 90 080 318372 404 024 458 845 506 074
Okning antal 55725 121 505 80 105 47115 44 434
Okning procent 162,20% 61,72% 24,73% 11,44% 9,63%

Tabell 2: Sammanstdllning tillgdnglighetsutredning - Lindholmen

Lindholmen é&r tillsammans med Ramberget de omradet dér tillgdngligheten dkar
mest. Den stora 6kningen kommer av att Lindholmen far en snabb och effektiv
koppling till de folkrika omrddena kring Jérntorget med en restid pé cirka 4,5 minuter.
Men ockséa av att Lundbyledens barridreffekt 6verbyggs och Lindholmen kopplas
samman med omrddena norrdver. Genom Jarntorgets och Wieselgrensplatsens
funktioner som storre kollektivtrafikknutpunkter fortsétter ocksa effekten med stor
Okning dven Over de storre tidsspannen.

Som ndmnt har Lindholmen redan idag en hog andel kontor, bland de storsta
kontorsfastigheterna som ligger i nirmast anslutning till planerad linbanestation kan
namnas:
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e Lindholmspiren 3-5 som dgs av Alvstranden utveckling med en yta pa 35 295
kvadratmeter (Alvstranden utveckling, 2018b).

e Lindholmen 30:1 ”Ericssonhuset” med en uthyrningsbar yta om cirka 37 000
kvadratmeter (Fastighetsvirlden, 2017).

e Lindholmen 30:2 dgs av Platzer med en yta pd cirka 9700 kvadratmeter
(Platzer, 2018a).

e Lindholmen 30:5 dgs av Castellum med en uthyrningsbar yta pa 9150
kvadratmeter (Castellum, 2018).

e Lindholmen 39:3 dgs av Platzer med en yta pa cirka 8900 kvadratmeter.
(Platzer, 2018b).

Totalt: 100 045 kvm.

Endast dessa fem kontorshus ger alltsa 6ver 100 000 kvadratmeter kontor bara i det
direkta ndromradet till den planerade linbanestationen pa Lindholmen. Utover dessa
fem finns det en mingd kontorsbyggnader i varierande storlek runt om pé Lindholmen
(Alvstranden utveckling, 2018b).

Med tanke pa hog andel kontor tillsammans med den stora 6kningen av
tillgidngligheten dr Lindholmen ett av de omraden dér det kan forvéntas se storst
Okning av kontorshyror.

Procentuell 6kning av tillgdnglig befolkning med linbana (Goteborgs stad, 2016b)

R16: +142%
R30: +11%
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DP Linbana Lindholmen
"1 Ny detaljpian

Figur 4: Visualisering over aktuella detaljplaner, planerade fordndringar och
fornyanden. Bildkdlla: Samradshandling Goteborgs stadslinbana mars 2018,
Goteborgs stad.

5.3 Vastra Ramberget

Denna station kommer att hamna inom det primdromradet 415: Rambergsstaden.
Primiromrédet hade &r 2016 cirka 9430 invanare. Dock stricker sig detta omrade till
de bagge knutpunkterna Wieselgrensplatsen och Backaplan/Hjalmar Brantingsplatsen
dar battre kollektivtrafikférbindelser finns. De basomraden som ligger i direkt
anslutning till fastigheten for planerad hallplats hade &r 2016 cirka 1460 invanare.
(Goteborgs stad, 2018e).

I dagslédget relativt daliga forbindelser med kollektivtrafik. Ramberget, Lundbyleden
och Gota élv agerar alla fysiska barridrer for transport, &ven om Lundbyleden i viss
man ocksd mojliggor transport 1 Ost-véstlig riktning. Av tillgdnglighetsanalysen
framgér att Linbanan innebér for Rambergsstaden och Lundby att dessa omraden far
en snabbare och mer direkt koppling till de centrala delarna av Goteborg. Nérhet till
stadskérnan och tillging till urbana verksamheter nimns som en av de viktigaste
stadskvaliteterna for bostdder och framforallt bostadsrétter (Evidens, 2016).

Stort utvecklingsomrade déar Volvo planerar stor utbyggnad av sin verksamhet inom
en 10-arsperiod. Av ny detaljplan framtagen for just utveckling av kontor och
verksamheter vid Volvo Lundby framgér att omradet kan se en 6kning med upp till
670 000 kvadratmeter bruttoarea kontor och verksamheter. Detta detaljplaneromrade
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stracker sig fran linbanestationens placering i nord-véstlig riktning. Detaljplanen
uppskattar att denna utbyggnad kommer ge Lundby omkring 5000-7000 nya
arbetsplatser (Goteborgs stad, 2017).

Figur 5: Lundby stadsdelsnimnd med primdromrdaden med placering i Goteborg.
Aktuellt primdromrade 415 — Rambergsstaden. (Goteborgs stadsledningskontor
Statistik och Analys, 2012)

Sammanstillning av tillgdnglighetsutredning:

Vistra Ramberget innan linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min

Tillgénglig befolkning 37925 109 175 158 635 240 889 323 526

Vistra Ramberget efter linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min
Tillgénglig befolkning 71 553 281 954 370 592 434 476 478 062
Okning antal 33628 172779 211957 193 587 154 536
Okning procent 88,67% 158,26% 133,61% 80,36% 47,77%

Tabell 3: Sammanstdllning tillgdnglighetsutredning — Ramberget.

Som tidigare nimnts 4r Ramberget ett av de omrdden som ser storst 6kning av
tillgidnglig befolkning med kollektivtrafik. Procentuellt sett sker stérsta 6kningen vid
30 minuter, detta till skillnad fran Jarntorget och Lindholmen dér storsta 6kningen
syntes inom 15 minuter, och 6kande tidsspann gav istéllet ndgot mindre 6kning. Detta
kan bero pa att en av de viktigaste busslinjerna som trafikerar Ramberget idag gar till
Wieselgrensplatsen pa cirka 2 minuter. Busslinjens fardvég dr dessutom néstan
identisk med den vég linbanan kommer ta. Tidsvinsterna till/frdin omradena runt
Wieselgrensplatsen till/frdn Ramberget dr darfor inte sirskilt stora om nagra alls. Utan
det &r istéllet Lindholmen och Jérntorget som kan se

Strackan Ramberget - Wieselgrensplatsen overbryggar inte heller ndgon klar barriér.

Storsta vinsterna 1 tid och tillgénglig befolkning fas istdllet via linjerna som korsar
Lundbyleden och Géta dlv och ger tillgéng till de folkrika omradena kring Jarntorget
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men ockséd boende pa Lindholmen och Eriksberg. Strickan Ramberget - Jarntorget tar
cirka 8 minuter. Inom 15 minuter nis darfor endast omradena i direkt anslutning till
Jarntorget medans inom 30 minuter fis ocksa tillgang till ytterligare folkrika omrédden
1 Majorna-Linné.

Dock kan det vara viktigt att komma ihdg att inom 15 minuter okar tillginglig
befolkning med nistan 89% (eller 33 628 personer) vilket ocksa far ses som en
markant 6kning.

Plangrans for ny detaliplan.

m Plangrans for andring av gallande plan.

e

_____________ P
T ——

Figur 6: Visualisering over gdllande detaljplaner mellan strdckningen for
Lindholmen-Viistra Rambergsstaden. Skrafferad yta visar omrade for ny detaljplan.
Yta utan skraffering visar omrdde for dndring av detaljplaner.

(Samrdadshandling Géteborgs stadslinbana, mars 2018, Géteborgs stad.)

Procentuell 6kning av tillgdnglig befolkning med linbana (Goteborgs stad, 2016b)
R16: +557%
R30: +244%
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5.4 Wieselgrensplatsen

Denna station placeras inom primiaromradet 402: Kvillebdcken som 2016 hade cirka
11 838 invénare vilket gor det till ett av de folkrikaste i Goteborg (Goteborgs stad,
2018e). Aven Wieselgrensplatsen ir idag en knutpunkt for kollektivtrafik dock inte i
riktigt lika stor som Jarntorget. Daremot sa erbjuder Wieselgrensplatsen spartrafik
som tar resendrer in till centrum pé cirka 10 minuter. Wieselgrensplatsen ndmns ocksa
1 Koll 2035 som en viktig framtida tyngdpunkt som ska utvecklas. Tyngdpunkter
karakteriseras av en relativt stor blandning av bostédder, arbetsplatser, handel, service,
fritidsverksamheter (KOLL 2035).

Idag bestir bebyggelsen runt omkring Wieselgrensplatsen till dvervigande del av
flerbostadshus men det finns 4ven omraden med smahus. Torget samt ndromradet
erbjuder ett varierat utbud av dagligvaror och service. Torgfastigheterna forvaltas till
storst del av Goteborgslokaler AB som ocksa fungerar som centrumutvecklare.

402 — Kvillebdcken.

Wieselgrensplatsen innan linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min

Tillgénglig befolkning 58514 237270 322483 382123 467 137

Wieselgrensplatsen efter linbanan

Restid 15 min 30 min 35 min 40 min 45 min
Tillgénglig befolkning 69317 283 820 374 251 431 567 480 950
Okning antal 10 803 46 550 51768 49 444 13813
Okning procent 18,46% 19,62% 16,05% 12,94% 2,96%

Tabell 4: Sammanstdllning tillgdnglighetsutredning — Wieselgrensplatsen

Wieselgrensplatsen nas redan i dag av ett stort antal manniskor inom undersokta
tidsspann, 1 och med att befintliga kollektivtrafikforbindelser 1 dagslaget ér relativt
goda blir inte 6kningen s markant som for Lindholmen eller Ramberget. Dock ska
inte exempelvis 0kningen med 46 550 personer inom 30 minuter férsummas utan
visar anda pa att en stor andel manniskor kan dra nytta av en linbanestation vid
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Wieselgrensplatsen. Med nuvarande kollektivtrafik tar turen Wieselgrensplatsen -
Jarntorget med snabbast mgjliga sparvagn eller buss 16 minuter. Med linbanan ska
samma tur ta cirka 11,5 minuter. Detta betyder en tidsbesparing pd 4,5 minuter mellan
tva av Goteborgs kollektivtrafikknutpunkter / tyngdpunkter.

detaljplaner for strdickningen mellan Vistra Rambergsstaden — Wieselgrensplatsen.
(Samrdadshandling Géteborgs stadslinbana, mars 2018, Géteborgs stad.)
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Figur 9: Karta for planerad l6sning over gator samt gang- och cykelvdgar vid
stationen for Wieselgrensplatsen. (Samrdadshandling Goteborgs stadslinbana, mars
2018, Géteborgs stad.)

Procentuell kning av tillgdnglig befolkning med linbana (Goteborgs stad, 2016b)
R16: +39%
R30: +17%

26 CHALMERS, Arkitektur och samhdllsbyggnadsteknik, Examensarbete ACEX20-18-13



6 Vardeokning kontor

Vad giller fordndringen i kontorshyrorna sa undersoks vidare endast omradena:
Jarntorget och Lindholmen, detta da dessa omraden har tillrdckligt stora
kontorskluster for att det ska vara intressant att utreda jamfort med de andra tvé
omradena. Tillaggas bor goras att det finns kontor dven 1 Lundby och Vistra
Ramberget men den stora majoriteten dgs och drivs utav Volvo. I och med att dom &r
agare till fastigheten sa sitter de sina egna hyror och att berdkna fram en eventuell
fordndring dr déarfor inte intressant 1 det hanseendet.

Under ar 2018 sa levererade Newsec foljande siffror kring sina virdeomraden. Nivan
for Jarntorget sattes da till 1600 kr/kvm/&r medan Lindholmens niva landade pa 2200.

De hyresnivaer som anvindes av Evidens nir studien Vardeskapande stadsutveckling
genomfordes under 2016 var for Lindholmen 2090 kr/kvm/ar och for Jarntorget 1820
kr/kvm/ar. Beddmning av utvecklingen sedan dess dr att hyrorna pa Lindholmen gatt
upp cirka 10%. For Jirntorget bedéms utvecklingen uppgé till cirka 12,5%?.

S4 for att ge en ungefirlig hyresnivé idag innan eventuella effekter av linbanan réknas
hyresnivaerna som anvindes 2016 upp med angivna procentuella 6kningar:

2090 * 1,10= 2299 kr/kvm/ar.
1820 * 1,125=2047,5 kr/kvm/ar.

Efter genomford tillgénglighetsutredning framgar att den procentuella 6kningen av
tillgdnglig befolkning f6r Lindholmen inom 30 minuter blir 61,72% efter linbanan
byggs. Den procentuella 6kningen for Jarntorget inom 30 minuter blir i sin tur
14,34%. Evidens tidigare siffror rdknas upp, som beskrivet i metod, med dessa
procentsatser for att exkludera barn och icke-arbetande frén underlaget. Dérefter
indexeras tillgédngligheten efter beskriven metod.

Totalt tillgdnglighetsindex innan linbanan:
Lindholmen: 0,7039972
Jarntorget: 0,7433761

Indexering efter simulering att linbanan byggs och sammanvédgning med
biltillgédnglighetsindex ger:

Totalt tillgédnglighetsindex efter linbanan:
Lindholmen: 0,8608431
Jarntorget: 0,7853482

Lindholmen ser alltsd en 6kning i total tillgénglighet med cirka 0,1568 indexpunkter,
en sadan indexokning betyder att kontorshyrorna pa Lindholmen skulle kunna ligga
cirka 250 kr/kvm/ar hogre 4n i dagsldget for att f6lja den statistiska modellen.
Jarntorget har en ndgot mindre 6kning 1 index med ungefér 0,0410 indexpunkter,
vilket enligt modellen motsvarar kontorshyror i omrédet som ligger cirka 68
kr/kvm/ar hégre én innan linbanan byggs.

3 Personlig kommunikation, Thomas Sandberg Evidens AB.
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Dock ér det mycket viktigt att komma 1hag att den statistiska modellen fran Evidens
visar bara att det finns ett signifikant samband mellan tillgénglighet och kontorshyror
for den data som analyserats inom ramen for deras studie. Det finns ingenting som
sdger att kontorshyran kommer 6ka direkt med 250 eller 68 kr/kvm/ar endast till foljd
av den okade tillgingligheten. For att se en 6kad hyresniva méste manga variabler
vigas samman. Dock ger den 6kade tillgéngligheten dnnu béttre forutsittningar dn
innan for en ny, hogre kontorshyra.

Jamforelsevis kan sidgas att Serenekes mél for hyresnivd for kommande kontorslokaler
pa Lindholmen &r mellan 2700 - 3500 kr/kvm/ar, men da sidger Serneke sjélva att
3500 kr/kvm/ar ar valdigt hogt och ndgot som kraver ett unikt erbjudande med
arbetsplatser av hogsta klass.
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7 Vardeminskning

Hittills i detta arbete s& har det lyfts fram mestadels positiva aspekter kring linbanan
och dess byggande. I den senaste samrddshandlingen med anledning av detaljplanerna
och dndringar av detaljplaner som kom ut i mars 2018 framkommer det tydligt att
manga byggnader dven kan komma att paverkas negativt av att linbanan byggs. Det
handlar om allt frn servitutsavtal dér olika byggritter berdrs till att arrendeavtal
tvingas sdgas upp for att ge plats at linbanan. Det handlar &ven om att olika typer av
brandtekniska fasadegenskaper kan krévs for att dndra sin byggnad i nirheten av
linbanans olika delar. (Goteborgs stad, 2018a)

Linbanans uppbyggnad bestar av sex stycken torn (A-F) som med hjilp av ett
trekabligt system ska transportera folk i gondoler mellan Jarntorget och
Wieselgrensplatsen med totalt fyra hallplatser pa strackan.

dnr. 0742/16
Detaljplan for Linbana mellan Vastra Ramber-

station Wieselgrensmatsen get och Wieselgrensplatsen (station och torn)

Y 2
/S |dnr. 0728/17
g Andring av detaljplaner for Linbana mellan
/' Vastra Ramberget och Wieselgrensplatsen
y, Ay 4 torn F (linan)
/ v
/ dnr. 0741/16
/ /i o : Detaljplan f6r Linbana mellan Lindholmen och
/ Vastra Ramberget (station och tom)
/ dnr. 0727117
/, 1/ v/ = Andring av detaljplaner for Linbana mellan
{47 . Lindholmen och Vastra Ramberget (linan)
;”*'.‘/,/ tomn E ny
" station Véastra Ramberget S, O7T40I16
% tom D Detaljplan for Linbana mellan Jamtorget
& och Lindholmen (station och torn)
\ A\ [] dnr. 0726117
A % Andring av detaljplaner for Linbana mellan
\'.‘ ..tom C | | Jamtorget och Lindholmen (linan)

<) torn A

N

- Jarntorget

Figur 10: Karta over linbanans utstrdickning med tornen (A-F) samt
hallplatsstationerna. Visualiseringen visar ocksd aktuella detaljplaner samt omrdden
for fordndring av detaljplaner. (Samradshandling Goteborgs stadslinbana, mars
2018, Goteborgs stad.)

Som bilden ovan visar sé striacker sig linbanan dver eller interagerar pd annat sitt med
flertalet fastigheter pa vigen. Detta gor att Goteborgs stad tvingats dndra om
detaljplanerna kring dessa omraden samt att det skapats flertalet servitut kring
linbanans framfart och berorda fastigheter. Den fysiska linbanekorridoren méter
10x22 meter. For att linbanan ska fi arbeta ostort behdvs det dessutom tas ut en icke-
fysisk korridor som fungerar som en slags sikerhetsmarginal gentemot dvriga
byggnader. Den korridoren miter 122 meter i diameter och tillhor ocksa servitutet. Se
bild nedan.
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Babrisg rarkorsd

Figur 11: Servitutsgrdnser for linbanan och dess gondoler. (Samradshandling
Goteborgs stadslinbana, mars 2018, Géteborgs stad.)

Vad som redovisas i samradshandlingen &r att om en fastighet ingér inom dessa
grinser kan eventuella byggrétter berdras 1 framtiden. Det krdvs dessutom att all
framtida exploatering inom dessa omraden ska f6ljas av en noggrann riskanalys som
pavisar att en eventuell brand i fastigheten inte paverkar linbanan och dess funktioner
innan ndgot eventuellt bygglov kan komma till stand.

Detta skulle kunna paverka fastigheternas virde negativt. I den senaste
samradshandlingen for dndringarna i1 detaljplanerna sé& diskuteras olika erséttningar till
berdrda fastigheter som tvingas 6verlimna mark, 4ven om inga direkta summor
ndamns. Daremot sa finns det inga kommentarer kring huruvida de fastighetségare vars
byggritter begrinsas och vad de har ritt till for eventuell ersdttning om det ens har
det. Nagra kostnader for servitutet nimns inte heller.

Strackan Jarntorget — Lindholmen gér mestadels 6ver dlven och ddrmed péverkas
forhallandevis fa bebyggda fastigheter av servitut for just den strickningen. De
fastigheter som framst paverkas dr Lindholmen 6:9 och 6:10 som far rétt till inlosen
allmén platsmark. Chalmersfastigheter ritt till ersattning for Gverlatelse av
kvartersmark 6:10 for linbanestation. Utdver detta far Lindholmen 6:5, 6:9, 6:31 och
6:32 ratt till ersittning for upplatelse av servitut och brandskyddande atgérder for
linbanan. (Géteborgs stad, 2018h)

Figur 12: Sektion éver linjen mellan Jirntorget — Lindholmen. Ytan utan skaffering
ingdr i planomradet for dndring av detaljplaner. (Samradshandling Goteborgs
stadslinbana, mars 2018, Goteborgs stad.)

Strackan mellan Vistra Rambergsstaden och Wieselgrensplatsen far en del
fastighetsrittsliga konsekvenser vad géller dndringarna i detaljplanerna. Bland annat
sé avstar fastighet Rambergsstaden 9:9 fran ca 2 320 kvm pé grund av nyttan for
allmén platsmark det géller dven en liten del av fastigheten Rambergsstaden 733:31.

30 CHALMERS, Arkitektur och samhdllsbyggnadsteknik, Examensarbete ACEX20-18-13



Det finns dven en outnyttjad byggritt for garage inom 9:9 som kréver vidare
utredning for att se om servituten gor den obrukbar. Dessutom paverkas ett tjugotal
fastigheter i form av servitut mot brandpaverkan och eventuell skada pé linbanan.
Ytterligare konsekvenser som uppstar ér att exempelvis ett arrendeavtal med OKQS8
tvingas sigas upp med l6pperiod fram till 2021-06-30. Aven ett flertal andra avtal kan
komma att paverkas under byggtiden déribland f6r McDonalds och Bravida Arena
som &r beldgna precis vid planerad hallplatsstation. (Goteborgs stad, 2018g).

Tillaggas ska goras att dgarna for Rambergsstaden 9:9 samt 733:31 har rétt till
ersdttning for inldsen av allmén platsmark. Det har dven alla de fastigheter som
paverkas av servituten for skydd mot brandpaverkan.

Pé strickan mellan Lindholmen och Vistra Rambergsstaden péverkas dven en del
fastigheter. Nigra konsekvenser som uppstar ér att Rambergsstaden 17:55, 17:58 och
733:31 alla blir inl6st for allmédn platsmark samt anvindning for linbanestation.
Agarna till dessa fastigheter har ritt till ekonomisk ersittning. Det rdr sig om en total
markyta pa ca 5180 kvm. En handfull fastigheter paverkas ocksa av servitut for skydd
mot brandpaverkan pa linbanan. Agarna har ritt till ekonomisk ersittning for att
andringar pa fasaden av berdrda fastigheter. Avtal om erséttning férhandlas mellan
kommunen och berdrd fastighetsdgare. I 6vrigt ndmns ingenting om att nagra
befintliga byggritter ska beroras pa negativt vis. (Goteborgs stad, 2018a)
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8 Analys
8.1 Jarntorget

Jarntorget har som tidigare ndmnts ett stort befolkningsunderlag 1 niromradet, men
restiden till den andra stora kollektivtrafik noden i linbanesystemet:
Wieselgrensplatsen ar cirka 11,5 minuter, mot cirka 16 minuter i dagsldget. Ddrmed
fis inte samma spridningseffekt i det att de som passerar Wieselgrensplatsen ocksa
kommer né Jarntorget betydligt snabbare. For &ven om sa ar fallet sa dr det endast de
invanare som bor inom ungefér 18,5 minut fran Wieselgrensplatsens station som nar
Jarntorget inom 30 minuter. For Lindholmens del sa nas dven de som bor 23 minuter
frdn Wieselgrensplatsen och de som bor inom 25,5 minut fran Jérntorget.

Av de fyra undersokta omradena har Jarntorget har ocksé den storsta tillgéngliga
befolkningen inom 15 minuter bade fore och efter linbanan. Spridningseffekt for
andra stationer stor, och da Lindholmen fér en betydligt snabbare koppling till
Jarntorget blir effekten sérskilt stor for Lindholmen. Aven pa och runt Jirntorget
aterfinns kontorslokaler dock inte 1 samma uttalade klusterform som pa Lindholmen
utan mer som en del 1 ett kvarter blandstad.

Att doma av tillginglighetsutredningen i1 denna rapport ar det inte sérskilt viktigt for
Jarntorget att det forldggs en linbanestation diar men det &r mycket positivt for de
Ovriga stationsomradena, och framforallt Lindholmen och Ramberget, att en station
placeras pa Jarntorget. Vilket ocksa syns i att Jarntorget far en betydligt mindre
teoretisk 6kning av kontorshyresnivan én vad Lindholmen far.

8.2 Lindholmen

Lindholmen far ett hogre tillgénglighetsindex &n Jarntorget efter att linbanan byggs.
Detta trots att befolkningsunderlaget i det direkta ndromrédet inte dr sdrskilt stort
jamfort med Jarntorgets nidrmaste befolkningsunderlag. Detta kan komma av att
Lindholmen far via linbanan en snabb tillgang till tva kollektivtrafiktyngdpunkter i
just Jarntorget och Wieselgrensplatsen. Restiden Lindholmen - Jarntorget kortas fran
cirka 20 minuter i dagsléget till cirka 4,5 minuter med linbanan. Lindholmen -
Wieselgrenplatsen kortas fran 11 minuter till omkring 7 minuter. I och med Jéarntorget
och Wieselgrensplatsens funktioner som kollektivtrafiknoder far Lindholmen 1
forldngningen ocksa snabbare tillgéng till de personer som passerar nagon av dessa
noder. Darmed ser vi ocksd en markant 6kning i teoretisk kontorshyra 1 just
Lindholmen dér hyresnivén redan idag ligger relativt hogt.

For kontorsmarknaden har Lindholmen ocksé en stor fordel i den klustereffekt som
ocksé dr en variabel 1 Evidens modell. Variabeln som visar virdet av kontorskluster
mits inte 1 denna rapport men Lindholmen har redan idag en form av uttalad
klusterverksamhet 1 Lindholmen Science Park innehallande en miangd kontor fran
olika branscher samt universitet i Chalmers tekniska hogskola och Goéteborgs
universitet. Detta tillsammans med den dnnu storre tillgdngligheten bor ge mycket
goda forutséttningar for hdjning av nutida hyresnivaer.

For Lindholmen fas nu ocksa ett nytt sétt att passera tva barridrer i Gota &lv och
Lundbyleden.
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Denna okade tillginglighet leder kanske inte till att hyrorna omedelbart gar upp men
genom enkel overslagsrakning kan man visa ungefar pa storheten i den teoretiskt
framraknade hyran. I och med att Lindholmen i néra anslutning till linbanestationen
har kontorsytor som overstiger 100 000 kvadratmeter kan denna teoretiska 6kning ge
en pétaglig 6kning i de totala fastighetsvirdena. 100 000 kvm x 250 kr/kvm/ar = 25
000 000 kr/ar eller mer 1 teoretisk 6kad total hyresintékt utan nagon direkt insats fran
fastighetségare, bortsett frdn de som tvingas ge upp del av fastighet till byggnationen
av linbana, for vilken de blir ersatta.

Ett annat sitt att visa pa storheten 1 den teoretiska hyreshdjningen som ses pa
Lindholmen och Jarntorget kan vara att jimfora mot vad dvriga variabler fran Evidens
Goteborgsstudie sdger om kontorshyror. Exempelvis variabeln Modernitet, en
fordndring av byggér med tio dr ger i snitt en férdndring av kontorshyror med 69
kr/kvm/ar. Det vill sdga néstan exakt den fordandring i1 hyra som rdknats fram for
Jarntorget. Intressant ocksé jamfort med Lindholmens 250 kr/kvm/ér. Variablerna
mater tva helt olika saker och dr darfor inte direkt jamforbara men for att se samma
okning i kontorshyra skulle det i teorin behdvas en foryngring av byggaret med drygt
36 ar for att astadkomma likvardig fordndring. Detta visar inte bara pa att
tillgénglighet dr en stor del i det som ger vilken hyra man kan ta for kontor, det visar
ocksa att 6kningen for Lindholmen ér sa stor att den inte bor kunna bortses ifran dven
om sambandet inte dr direkt kausalt.

Variabeln Urbana verksamheter inom 1000 meter ger 1 sin tur att en fordubbling av
utbudet enligt modellen ger en prisokning pa 131 kr/kvm/ar.

8.3 Ramberget/Lundby

For omradet runt Ramberget har ingen uppskattning om nya hyresnivaer gjorts. Dock
kan det nimnas att Volvo idag har omfattande verksamhet nira kommande
linbanestation, verksamhet som i framtiden dessutom ska 6ka markant
(Stadsbyggnadskontoret, 2017). Samradshandlingar angidende linbanan visar ocksa att
staden vill mojliggdra byggnation i direkt anslutning till linbanestationen i Lundby.
Om detta mdjliggor ett nytt kontorskluster eller endast syftar till att tillgodose Volvos
behov av lokaler kan ha en paverkan for hur hyresnivaer i omradet utvecklas. Fragan
ar huruvida det 6verhuvudtaget dr intressant med ett nytt kontorskluster sdpass nér
Lindholmen Science Park.

Som tas upp 1 kapitlet Teoretisk referensram kanske linbana kan ha effekt pa
investeringsviljan i och med att Ramberget nu fir en byggd infrastruktur.

Spekulativt borde kanske Ramberget se storst effekt av dverlag. Omréadet far en byggd
infrastruktur, en betydligt storre tillgdnglighet och konkreta planer finns pé 6vrig
utveckling av omrddet. Darmed kommer tvd av de variabler som Evidens anger som
statistiskt signifikanta for kontorshyror: Tillgdnglighet och Kontorskluster 6ka
markant. Detta borde leda till att mojligheter till 5kade kontorshyror ékar. Ovriga
omrdden har redan dtminstone en eller flera av de variablerna.

8.4 Wieselgrensplatsen

Wieselgrensplatsen ser liksom Jarntorget inte en sérskilt stor 6kning i tillgénglighet
jamfort med innan linbanebygget. Detta da restid in till de mest centrala delarna runt
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Brunnsparken inte forkortas och restiden till Jarntorget minskar med endast 4,5
minuter. Tidsvinster begrédnsas till de omradena i direkt anslutning till Gvriga
linbanestationer.

Det finns inte heller ndgon sammanhallen kontorsverksamhet med klusterverkan
(Evidens, 2016). Till stor del bestar omradet runt Wieselgrensplatsen av
flerbostadshus med en del verksamhet i bottenvaningar. Ddrmed kan ingen direkt
klustereffekt tas tillvara pé for kontorsmarknaden. Darfor borde inte Wieselgrens-
platsen se ndgon sérskild 6kning av just kontorshyror, skulle mdjligtvis kunna se en
Okning 1 generella fastighetsviarden i och med att omradet andé far en d&nnu snabbare
tillgang till fler delar av Goteborg én de som idag nds snabbt via sparvagn.
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9 Diskussion & Slutsats

Tillgénglighetsutredningen pekar pé att alla omrdden kommer se en dkad
tillgdnglighet. Framforallt Lindholmen och Ramberget kommer se markant 6kning i
antal personer som nds inom samtliga undersokta tidsspann. For Lindholmens del &r
tillgdnglighetsokningen sé stor att skulle kontorshyrorna exakt folja den statistiska
korrelationen for modellen skulle det innebéra att en hyresokning med cirka 250
kr/kvm/ér 4r helt normalt.

Dock finns det oklarheter kring orsaks-verkanssamband, och aterigen kan det pekas
pa skillnaden mellan korrelation och kausalitet. Vissa studier menar att
fastighetsviarden paverkas av tillgdngligheten eller tidsminskning av transport. Studien
som rapporten grundar sig i har ocksa endast anvént de variabler, dér tillganglighet ar
en, som pavisar en signifikansgrad péa 95 procent eller hogre (Evidens, 2016). Det dr
darfor inte ett slumpmassigt samband. Samtidigt finns det de som hévdar att det inte
ar sa enkelt och generellt dr det klokt att akta sig fran att utga frén att saker och ting
hénger ihop sd som man tror. Precis som med sparvéigen i Lund sa dr ny
kollektivtrafik, i detta fall linbanan, endast en liten del av flera parallella
stadsutvecklingsprojekt. Darmed kan det vara svart att mita vilken forandring i
omgivningen som ger vilken fordndring i fastighetsvérde.

9.1 Omrade med storst forandring

Det finns helt klart uppenbara svarigheter med att bedoma paverkan pa
fastighetsvérden till foljd av forandringar i omgivningen. Utredningen av den 6kade
tillgdngligheten som genomforts i detta arbete tillsammans med dvriga fordndringar
som kommer av utvecklingsplaner och &dndrade detaljplaner baddar dock for att
skillnad pa fastighetsvarden bor kunna ses, och da framforallt for omradet runt
stationen vid vistra Rambergsstaden och Lindholmen. Som ndmnts ingér férutom
tillgdnglighet ocksa klusterindex och modernitet i Evidens modell f6r kontorshyror.
Dessa variabler kommer 6ka i och med utbyggnaden av Volvos lokaler i Lundby.
Aven om stora nybyggnadsprojekt ocksa planeras till Lindholmen och Jirntorget har
dessa tvd omraden redan idag relativt hogt klusterindex eller hog tillginglighet. Aven
om de slutgiltiga kontorshyrorna blir hogre pa Lindholmen eller runt Jarntorget sé kan
det vara Ramberget/Lundby som kommer se storsta skillnaden mot dagsléget.

Utover det som tagits fram 1 detta arbete ndmner tidigare forskning att det finns
indikationer pa att fastighetsutvecklare foredrar infrastruktur som ar byggd till
skillnad fran exempelvis busslinjer. For Ramberget blir det ytterligare en skillnad mot
dagsldget som ocksa kan bidra till 6kade fastighetsvérden eller attraktion for
investerare.

9.2 Fragetecken pa lang sikt

Pé lang sikt om Ovriga detaljplaner genomfors 1 planerad omfattning kommer ocksa
tre av Goteborgs storre kontorsomraden, Jarntorget — Lindholmen — Lundby, hamna
inom 8 minuter frdn varandra med kollektivtrafik. Detta skulle kunna vara bra for
utveckling och samspel. Kontorsmarknaden generellt i Goteborg har idag ocksé laga
vakansgrader i sa det bor finnas bra mojligheter att fa en 14g vakansgrad (Norrman. E
2017).
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Dock kan det funderas 6ver om det finns nagon risk pé lang sikt. Enorma
utvecklingsprojekt for just kontor planeras ocksa till omradet runt centralstationen
som har en @nnu snabbare tillgidng till personer i kranskommuner som pendlar med
tag till sina arbetsplatser. Om Goteborg invanarantal berdknas 6ka med 134 000
invénare till ar 2035, samtidigt som ndrmare 30 000 arbetstillfallen/kontor planeras till
enbart de fyra linbanestationsomrédena plus Centralenomrédet finns det ndgon risk att
vakansgraden gar upp och uthyrare inte lyckas fylla alla dessa kontorsfastigheter.

De stora utvecklingsprojekten kan troligtvis ocksé ha en direkt inverkan pa den
undersokning som genomforts 1 detta arbete. Detta dé tillgéngligheten indexeras sa att
det omrade med hogst tillgédnglighet far virde 1 och resten relateras till detta. Nar
stora nya stadsutvecklingsprojekt och infrastrukturprojekt stir fardiga nagon gang
runt &r 2035 kan tillgingligheten komma att se helt annorlunda ut. Aven
kontorsklusterindexet och dvriga variabler kan se stor forandring, det rimliga vore da
egentligen att gora en ny regressionsanalys for att f4 en mer rittvisande bild av den
nya kontorsmarknaden och hyresnivéer.
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