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FORORD

Linbanor ar ett oprovat fairdmedel i svensk stadstrafik. Trafikkontoret har noterat att sattet som
linbanor anvands i stadstrafik i andra delar av varlden ofta skiljer sig fran det standarduppléagg for
kollektivtrafik som vi har i Sverige. Den rika forekomsten av turister i dessa linbanor ar ofta ett skal,
ett annat ar att linbaneindustrin ibland ar inblandade bade i finansiering och drift av systemen och
att det offentligas tackningsbidrag for driften ibland inte behovs alls, eller ar betydligt lagre an runt
de 50% som ar vanligt hér i Sverige.

Dessa lardomar foranledde oss att ta ett steg tillbaka och fundera 6ver vilka nyttor som en linbana
kan generera ur ett kommersiellt och samhalleligt perspektiv och vilka affirsmodeller som har
storst potential att realisera dessa.

Nar studien gjordes hosten 2015 var en del forutsattningar olosta. Mycket har hant sedan dess,
exempelvis avseende engagemanget fran Vasttrafiks och kollektivtrafikmyndigheten i Vastra
Gotalandsregionen, men ocksd avseende medfinansieringar av linbanan fran staten och EU.

Studien ar emellertid intressant ur ett bredare perspektiv och alla valmdjligheter ar inte uttomda
dnnu kring den exakta affarsstrukturen. S &ven om denna forstudie syftade till att vara ett underlag
for atgardsvalsstudien som blev klar 2016 sa har den relevans dven i arbetet med den pagaende
genomforandestudien.

[ arbetet med affirsmodellstudien testades ett beslutstodsystem for nyttorealisering. Det verkade
lovande men inom linbaneprojektet fanns varken tid eller mandat att valja ett eget system. Som en
bilaga till férstudien finns ett prototyp-PM for detta test.

Slutsatserna i bade forstudien och i prototyp-testet ar konsulternas egna. Trafikkontoret vill
podngtera att det i prototyp-PMet forekommer en analys av vilka nyttor som kan realiseras om
gratistrafiken p& Alvsnabbare tas bort. Trafikkontoret vill fortydliga att det aldrig har varit ett
alternativ som foresprakats av de inblandade parterna i linbaneprojektet.

GOTEBORGS STADSLINBANA

Goteborgs Stad har genom Trafikndmnden sedan 2013 utrett fragan om linbanor som
en del av det kollektiva resandet i Goteborg. Skulle linbana boérja ses som en del av
kollektivtrafiken ar detta det forsta nya kollektivtrafikslaget i Sverige sedan
inféorandet av tunnelbanan i Stockholm pa 1930-talet. Goteborg & Co fick i oktober
2009 i uppdrag av kommunstyrelsen utreda hur stadens 400-arsjubileum skulle
kunna firas. Goteborg & Co genomforde utredningsuppdraget i en 6ppen dialog med
namnder, bolag, allmdnhet och ett stort antal experter inom en rad olika omraden.
Resultatet summerades i Méjligheter pa vdg till Goteborgs 400-drsjubileum. Forslag till
arbetsplan. Linbana i Goteborg fanns da med som ett medborgarforslag.

2016 faststdlldes en atgirdsvalsstudie for linbana oOver adlven och nu pagar
genomforandestudie och detaljplanering av en stadslinbana mellan Wieselgrens-
platsen och Jarntorget. Ett eventuellt investeringsbeslut for Stadslinbanan fattas efter
fardigstalld genomfdérandestudie.
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1. Sammanfattning

Affarsmodeller och huvudman

En affarsmodell visar hur en organisation skapar, levererar och fangar varde, alltsa en
konkretisering av en affarsidé. En affarsmodell &r intimt férknippad med vem den tillhor
— vem det ar som driver affaren paverkar utbudet av tjanster, intéktsmojligheter,
kostnader och driftsformer, men &ven samhallsnyttan.

I denna studie kallas den som driver affaren huvudman och det ar dess varuméarke som
moter kunden, oavsett vem som ager anlaggningen eller vem som ar operator.
Exempelvis ar det Vasttrafik som kunden moter, inte bussoperatoren, sparagaren eller
fastighetsagaren dar ett resecentrum ligger. Studien har identifierat fyra mojliga typer
av huvudman for linbanor i Géteborg och utvecklat, stamt av och jamfort respektive
affarsmodell utifran nytta och kostnader for resenaren och staden/regionen. De fyra ar
Vasttrafik (Kollektivtrafik), Géteborgs Stad (GC-infrastruktur), en kommersiell
reseleverantor, en eller flera fastighetségare och utéver det ett innovationskonsortium
som ar en slags kombination av de fyra andra.

Studien ar i huvudsak kvalitativ, men i det ingar bedomningar av storleksordningar av
vardeokningar och intaktsmojligheter som i sin tur baserar sig pa beréakningar eller
skattningar av personer med bransch- eller sakkunskap.

Mer &n kollektivtrafik

Det finns en majlighet att driften av den lila linjen (Jarntorget — Lindholmen — Lundby —
Wieselgrensplatsen) kan vara sjalvbarande, men det kraver med stodrsta sannolikhet
fler intaktskallor &an enbart fran "vanliga” kollektivtrafikresor. Hur stort varde en linbana
far for staden och dess naringsliv beror ocksa pa vilka olika funktioner den kan ha
utover att transportera resenarer, vilket i sin tur beror pa huvudman och affarsmodell.
Att enbart se linbanan som bussar i luften 6kar kostnaden for skattebetalarna och tar
inte tillvara potentialen i "den oslipade diamanten”.

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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Den viktigaste parametern i alla nyttoberakningar &r antalet resenéarer. Antalet
resenarer paverkar den samhallsekonomiska kalkylen (restidsnytta etc), liksom biljett-,
reklam- och sponsorintakter, 6kning av fastighets- och markvarden, avlastning for
annan (och dyrare) kollektivtrafik etc. En linbana kan visserligen bli en symbol for
Goteborg, men om den inte gor nytta (har manga nyttjare) blir den bara en symbol for
ett feltank.

Pendlare och andra vardagsresenarer kommer att utgora basen till skillnad fran
exempelvis Emirates Airline i London. Darfor har en utgangspunkt varit att linbanan
maste uppfattas som en del i kollektivtrafiksystemet vilket betyder att Vasttrafiks
manadskort ska galla. For att 6ka resenarsvolymerna och nyttjande 6ver dygnet finns
det fler drivkrafter att utnyttja. Antalet turister och andra sallanresenérer kan bli fler och
de har aven en hogre betalningsvilja. Med ratt konceptutveckling kan de sta for en
betydande del av de totala intdkterna, samtidigt som Goéteborg som destination och
motesplats starks. Sponsorvardet for en linbana &r sannolikt stort, vilket i slutdndan &ar
en varumarkesfraga for staden eller Vasttrafik.

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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Staden bdr bygga och &ga anlaggningen

Allt detta visar att en linbana ar mycket mer &n en forbindelse 6ver alven, men ocksa
att det i dagslaget finns stora osékerheter och outforskade mojligheter. En av studiens
viktigaste slutsatser ar darfor bland annat att staden b6r bygga och dga atminstone
sjalva anlaggningen. Att bibehalla en flexibilitet och kontroll ar en viktig orsak, men det
finns fler.

Kapitalkostnaden kommer att sta for uppskattningsvis halva arskostnaden och staden
kan i dagslaget lana pengar billigare &n nagon annan aktor. Det skulle kunna goras
med sa kallade grona obligationer, kanske aven till géteborgarna, vilket ytterligare
starker Goteborgs profil. Dessutom ger detta alternativ mojlighet att pa olika satt soka
statlig medfinansiering.

Med ett mojligt undantag fér scenariot med fastighetsdgare som huvudman, finns det
litet, eller inget intresse for 6vriga tdnkbara huvudmaén att &ga sjalva anlaggningen.

Slutsatsen ar viktig — det betyder att projektet efter ett beslut kan ga vidare med
planering, projektering och finansiering utan att behova lasa upp sig for en viss
affarsmodell. Med staden som &agare kan Vasttrafik, en kommersiell reseleverantor,
staden sjalv eller ett innovationskonsortium vara huvudman for langre eller kortare
perioder.

Studien utgar fran att staden eller regionen har majlighet att erbjuda den éverkapacitet
som uppstar utanfor hogtrafiktider for olika affarskoncept. Bland en linbanas inbyggda
egenskaper marks en oplanerad dverkapacitet i lagtrafik, vilket skiljer sig fran andra
offentligdgda anlaggningar och serviceinrattningar.

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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Affarsmodells-oberoende nyttor

Vissa nyttor ar i princip desamma och lika stora oavsett huvudman och affarsmodell —
och kan ha stor betydelse for hur investeringen i en linbana kan betala sig.

Okade fastighetsvarden realiseras framforallt vid exploatering. Staden kan sélja fler
och/eller dyrare byggratter vid och i narheten av stationerna beroende pa hur
marktilldelningen sker och nér priset séatts. Relativt sma 6kningar i hyresnivaer i
kommersiella lokaler eller bostadsrattspriser far stor paverkan pa markvardet, nagot
som kan tala for nagon form medfinansiering, men ocksa for en affarsmodell med
fastighetsagare som anlaggningséagare.

Det extra vardet som en linbana tillfor for fastighetsagare ar svart att uppskatta. De
omraden som lila linje (Jarntorget— Lindholmen och vidare mot Wieselgrensplatsen)
knyter samman har redan en bra tillganglighet med kollektivtrafik, har relativt h6ga
hyresnivaer och har redan en pagaende exploatering. Ett undantag ar sjalva
stationsbyggnaden och fastigheterna i omedelbar narhet. De tva andra planerade
linbanorna ger stora restidsférkortningar i i tvarférbindelser, men knyter i det ena fallet
ihop mer eller mindre jambdordiga omraden eller och i det andra fallet omraden dar det
redan exploateringsintresset redan ar stort.

Den samhallsekonomiska kalkylen for restidsnyttan paverkas framforallt av antalet
pendlare och har svagare koppling till val av affarsmodell. Kostnadsbesparingar fran att
inte behdva bygga ut annan (dyrare) kollektivtrafik, liksom avlastningen under flera ar
med manga stora byggprojekt i centrala Goteborg handlar mer om nar (den lila)
Linbanan kan sta klar, &n om affarsmodell. Staden och VGR/Vasttrafik kan alltsa dra
samma nytta av en linbana i egen regi som en i privat regi.

Olika linjer har olika forutsattningar

Studien har utgatt fran lila linje (Jarntorget — Lindholmen — Lundby —
Wieselgrensplatsen), bland annat fér det ar den som troligen byggs forst och for att den
i sig omfattar de flesta typer av nyttor och fragestéallningar. De olika linjerna kan
daremot inte ses som enskilda foreteelser. Atminstone ur ett resenérssystem ska de
upplevas som del av ett och samma (kollektivtrafik-)system.

Gul linje (Backa—Backebol-Hjallbo—Kortedala) kan positivt paverka handeln och
kompetensforsorjningen i Backebol med manga logistik- och handelsféretag. Det finns
aven exploateringsbar mark nara stationerna. Samtidigt foérbinder linjen omraden med
liknande karaktar och kortar inte restiderna till centrala Géteborg, vilket kan innebara
ett lagre intresse fran exploatorer. Framsta nyttorna ar framforallt restidsforkortningar
och avlastning i kollektivtrafiksystemet (farre byten i city). Det skulle kunna betyda att
Vasttrafik eller staden &r den mest naturliga huvudmannen.

Brun linje (Svingeln — Gullbergsvass — Ringdn — Brunnsbo) passerar genom, och
knyter samman, stora exploateringsbara omraden. Den kortar restider (om &n i mindre
utstrackning till city), den knyter samman viktiga bytespunkter och minskar
storningskansligheten och avlastar dvriga delar av kollektivtrafiksystemet. Har borde
det ocksa vara lattare att fanga in 6kade mark- och fastighetsvarden i samband med
utbyggnaden. Det kan géras antingen i form av exploateringsavgifter (med staden som
agare och Vasttrafik eller staden som huvudman) eller med ett fastighetskonsortium
som &agare. Ett par miljoner kvadratmeter BTA ger for linbaneutbyggnad en

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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tillaggskostnad pa hundratals, inte tusentals, kronor per kvadratmeter, vilket kan tackas
av det 6kade markvardet.

En tydlig och helst gemensam malbild

Genomforbarheten och uthalligheten i de olika affarsmodellerna beror pa hur stora de
forvantade intakterna, besparingarna och kostnaderna ar. Innan de ar helt klarlagda
kan inget av alternativen avfardas.

Vilka positiva effekter som uppstar och hur barkraftiga affarsmodellerna blir, &r i
slutanden en forhandlings- och avtalsfraga. Det kan @ven leda till att skillnaderna
mellan de olika affarsmodellerna blir mindre. Hur ser ett eventuellt hyres- eller
koncessionsavtal ut, hur ser ett kostnadsneutralt manadskortavtal ut, vilka avsteg far
och vill Vasttrafik gora fran sitt huvuduppdrag och varumarkesstrategi, hur vill staden
hantera marktilldelningen etc.

P& samma satt som en kommersiell aktor kan skriva avtal med Vasttrafik om
manadskortskunder, skulle Vasttrafik kunna driva en linbana déar staden later sponsring
och reklam béara en del av kapitalkostnaden och kanske aven ha kommersiella
"hyresgaster” i form av eventforetag.

En sak ar hur stora nyttorna visavi kostnaderna ar fér resenarerna och staden och
regionen, en annan hur de ska varderas vid sidan av monetara aspekter. Den
varderingen maste bygga pa en tydlig malbild om vad en linbana ska leverera. Hur
viktig ar destinationsutveckling, innovation, enhetlighet, kontroll, integration etc?

Osékerheter och aterstdende arbete

Studien har som syfte jamfdra for- och nackdelar med olika affarsmodeller och
huvudmannaskap, inte att fororda nagon av dem. | viss man gar det ocksa att
kombinera nagra av dem. | dagslaget gar det heller inte att lamna en tydlig
rekommendation eftersom nagra knackfragor aterstar att losa:

- Kan linbanor klassas som kollektivtrafik — och galler trafikplikt?

- Far vasttrafik handla upp kapacitet fér sina kunder (som nu gors pa ex SJs
regiontag)

- Kommer Alvsnabbare fortsatta vara gratis?

- Nar kan linbanan sta fardig? Vad blir kostnaden for anlaggning och drift?

- Gar det att fa statlig medfinansiering (Stadsmiljoavtal, Sverigeférhandlingen etc)?

- Hur ser en juridiskt hallbar modell ut for att sélja linbanans oplanerade
Overkapacitet? Hur ser en fér samhaéllet bra koncessionsupphandling ut?

Parallellt med denna kvalitativa studie har en modell fér en successiv nytto-kostnads-
och kanslighetsanalys pagatt och i viss utstrackningen noggrannare kvantifieringar av
intékter, vardedkningar och kostnadsbesparingar.

Det underlag som saknas &r bland annat mojliga kommunala byggrétter i anslutning till
och néra stationerna och resenarers betalningsvilja. Det finns svarigheter med att
vardera exempelvis besparingar i 6vrig kollektivtrafik och avlastning av trafiksystemet
under perioden med manga byggprojekt i centrala staden, men ocksa restidsnyttan
som &r en av de storsta faktorerna. Utokad busstrafik ar billig — men far den plats?

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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Modellerna for restidsnytta lagger in ett stort bytesstraff som stammer for vanlig
kollektivtrafik, men troligen inte vid ett byte till en linbana med en extremt hog turtéthet.

HUI har genomfort en forstudie 6ver hur handel och besdksnéring vid stationerna och
for Goteborg som helhet kan paverkas av de tre utvalda linebanelinjerna. Liksom vilken
typ av handel och service som passar kring stationerna. Resultatet pekar pa stora
positiva effekter och starker flera av slutsatserna i denna affarsmodellstudie.

Mojligt scenario (framforallt for lila linje)

- Goteborgs stad bygger och ager atminstone sjalva anlaggningen, investeringen
finansieras med gréna obligationer, kompletterad med statliga medel och eventuell
sponsring.

- Anlaggningen "leasas” ut till den egentliga huvudmannen via tjanstekoncession,
alternativt till Vasttrafik enligt nuvarande sparvagslosning.

- Den egentliga huvudmannen kan &ven vara ett kommunalt bolag eller en
férvaltning som ansvarar for drift och eventuellt férsaljning till privatpersoner och
avtalskunder (inklusive Vasttrafik), for att hyra ut del av kapaciteten (gondoler, del
av tiden) till olika typer av arrangdrer samt annonsforséaljning. Sjalva driften kan
handlas upp. Denna modell &r mindre trolig utifrdn de stallningstaganden som
redan gjorts.

- Staden séljer (som nu) byggratter i anslutning till och i narheten av stationerna,
som kan bli fler och dyrare.

M0 exprESS S5

ANDADALERMN

Ett mindre urbant exempel pa en sponsrad linbana.

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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2. Syfte, metod, forutsattningar och utgangspunkter

Syfte

Syftet med studien &ar att identifiera och jamféra troliga huvudman och deras
affarsmodeller utifran resenarsnytta och kommunal/regional ekonomi.

Studien fokuserar pa lila linje, men redogor for de viktigaste skillnaderna fér gul och
brun linje. Studien &r i huvudsak kvalitativ, men nyttor (vardedkning, intékter,
kostnadsbesparingar etc) har skattas utifrdn muntligt och skriftligt underlag for att
beddma vikten av dem for olika affarsmodeller.

Studien ska bidra till ett bra och brett beslutsunderlag. Det finns fa, om ens nagon,
tillgdnglig sammanfattning eller jAmférelse av olika affarsmodeller for befintliga eller
planerade urbana linbanor. | de flesta fall har linbanorna byggts av en mycket specifik
orsak (turism, integration, avlastning etc), som i sig har bedémts motivera kostnaden.

Metod

Grunden i affarsmodellerna &r de nyttor som skapas for olika intressenter och som &r
specifika for just linbanorna i férhallande till "vanlig” kollektivtrafik. Det ar de nyttorna
som mer eller mindre val kan fangas beroende pa vem som erbjuder tjansten till olika
kundsegment.

Varje affarsmodell har optimerats for sin huvudman vad galler agande, drift,
intaktsmojligheter etc for att sedan kunna jamforas. Valet av affarsmodell leder till olika
konsekvenser for olika typer av resendrer, for verksamheter och fér den kommunala
och regionala ekonomin (direkt och indirekt) — och i slutdnden skattebetalarna.

Studien har innefattat tva workshopar. | den forsta kartlades vilka nyttor som de
foreslagna linbanorna kan skapa, for vem och under vilka férutsattningar. |1 den andra
vidareutvecklades och analyserades de preliminéra affarsmodellerna. Deltagare i
workshoparna har i huvudsak varit personer inom kommunen och regionen som
genom sin kompetens och funktion har kunnat representera de majliga huvudmannens
perspektiv. Avstamningar har gjorts med fler personer, i vissa fall &ven externa parter
dar det inte funnits en risk for intressekonflikt vid framtida upphandlingar

Parallellt med framtagande av affarsmodellerna har identifierade nyttor och samband
anvants for att bygga upp en modell i ett verktyg for succesiva nytto-kostnads- och
kanslighetsanalyser (Captario SUM). Simuleringar har gjorts for den totala
samhallsnyttan och for tva av affarsmodellerna (1: Vasttrafik/Kollektivtrafik och en 3a:
Kommersiell resetjanst).

Studiens genomférande:

* Planering under maj/juni, genomférande augusti-november 2015

» Kartlaggning av nyttor och nyttomottagare (workshop 1)

e Sortering, prioritering av nyttor och identifiering av tdnkbara huvudman

» Avstamning av nyttor — relevans och kvantifiering med externa aktorer (ej avslutad)
» Validering och komplettering av affarsmodellerna (Workshop 2)

« Kvalitativ jamforelse och preliminara slutsatser, identifiering av knackfragor och
fragetecken/vidare utredningsbehov
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Komplettering med kvantifiering och juridiska/organisatoriska fragor under
november/december och en sista uppdatering i mars 2016.

Trafikkontoret

Att studien har pagatt med vaxlande intensitet under drygt ett halvar har gjort det
mojligt att ta hansyn till det som I6pande kommit fram i andra delar av
linebaneprojektet, men ocksa att involvera utvalda personer i workshopar och andra
moten. Ett antal avgorande knackfragor som ligger utanfér denna studies uppdrag
vantar ocksa pa svar.

Utgangspunkter, forutsattningar och brasklappar

Linbanorna férutsatts utformas enligt projektets kravspecifikation hosten 2015
(3-kabligt system med 25 personers gondoler med 30-45 sekunders mellanrum
etc)

Studien rdknar bara med "linbane-nettot” — effekter som har med linbanan i sig
att gora, inte exempelvis kollektivtrafik generellt.

Linbanan forutsatts i forsta hand minska behovet av ny/utbyggd 6vrig
kollektivtrafik, inte ersatta befintlig (simuleringar ar exempelvis gjorda for 2035).
Exempel: Utebliven 6kning av turtathet i buss-/sparvagnstrafiken eller uteblivna
inkbp och drift av nya farjor.

Vasttrafiks manadskort galler oavsett vem som ar huvudman.

Kommunala och regionala skattepengar ses som egna medel som drabbar
kalkylen, statlig finansiering betraktas som externa medel.

Studien har utgatt fran den lila linjen (Jarntorget — Lindholmen — Lundby —
Wieslegrensplatsen) eftersom utredning och planering for den kommit langre.
Viktiga skillnader fér gul och brun linje har identifierats och deras konsekvenser
for nyttor och affarsmodeller har analyserats. En nyttokartlaggningen gjordes
aven for gul linje under den forsta workshopen.

Nyttoinventering, validering och konsekvensbeddmning av olika affarsmodeller
har inledningsvis gjorts med hjalp av personer inom staden och regionen med
erfarenhet fran relevanta branscher eller sakomraden. Av upphandlingstaktiska
skal har enskilda privata bolag inte varit involverade i denna fas. En viss extern
validering (med branschorganisationer) har gjorts och bér férdjupas pa ett
konkurrensneutralt satt, exempelvis genom 6ppna seminarier eller workshops i
samarbete med branschorganisationer.
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3. Bakgrund — Om affarsmodeller

Linbanor ar en ny typ av transportlésning for Géteborg som aven éppnar upp for nya
former av huvudmannaskap, samarbeten och rollférdelningar fér byggande, &gande,
drift, betalning etc. Man kan kalla det olika uppléagg, scenarier — eller affarsmodeller.
Begreppen anvands for lite olika saker, vilket kan vara forvirrande.

En affarsmodell visar hur en verksamhets vision, mission och affarsidé ska omséttas i
verkligheten. Den beskriver hur man skapar véarde, levererar varde och fangar varde.
Affarsmodeller anvéands i forsta hand for féretag, men som begrepp fungerar det aven
pa andra typer av verksamheter.

Ett av de vanligaste verktygen for att utveckla och beskriva en affarsmodell
presenteras i boken Business Model Generation (Osterwalder och Pigneur). En
barande del ar den sa kallade affarsmodell-canvasen, "malarduken”. Den ar i huvudsak
kvalitativ och har som syfte att skapa, visualisera och diskutera olika affarsmodeller
och dess mojligheter och konsekvenser.

Business Model Canvas

Partners -\::f;_rl‘ Nyckelaktiviteter r’i Wardeerbjudande !": Kundrelationer ’-2 Kundsegment
- B ~& - 0
Kund-
Nyckel- -
. relationer -
aktiviteter Kund
Partners ) segment
Nyckelresurser i ‘, Varde- Kanaler 7’;)
| erbjudande e
Nyckel-
resurser Kanaler
Kostnadsstruktur /| Intaktsstrémmar 2 -
~ Intéikts- "
Kostnads- Strémmar
struktur :
wwwhbusinessmodelgeneration.com / www.guff.se E @0e® ®

Business Model Canvas: En verksamhet erbjuder olika kundsegment produkter eller tjanster som har ett
varde for dem. Det sker via olika kanaler och skapar/kréver relationer. De intékter som genereras kan
komma direkt frdn anvandarna eller frAn andra kundsegment (se exemplet Facebook). For att kunna skapa
och leverera konkurrenskraftiga produkter eller tjanster behdver vissa nyckelaktiviteter standigt
genomfdras och det kan ske inom verksamheten eller i samarbete med partners. De som &r viktiga att ha i
huset kallas nyckelresurser och kan vara personal, varumérke eller IT-system. Hur produktionen |6ses
paverkar hur kostnadsstrukturen ser ut.
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Trafikkontoret

Nagra byggstenar hanger alltsa ihop mer ihop &n andra som bilden nedan visar:

e Kund — vem kunden ar och hur verksamheten forhaller sig till kunden =
kundsegment, kanaler och relationer (i ramen langst till hdger)

e Erbjudande — vilka problem och behov som produkterna eller tjansterna I6ser
kunderna

e "Infrastruktur” — hur varan eller tjansten produceras = nyckelaktiviteter,
nyckelresurser och nyckelpartners

Ekonomi — intakter och kostnader

Med huvudman menas har det varumarke som moéter kunden, oavsett operator eller
agare. Kunden méter Vasttrafik, inte den upphandlade bussoperatérer, eller
fastighetsagaren som ett resecentrum hyr av.

Det ar alltsa huvudmannen som har en affarsmodell som i sin tur visar hur just den
huvudmannen bast skapar, levererar och fangar varde. Olika huvudman har olika
mojligheter att erbjuda olika tjanster och ta betalt for dem, men ocksa olika majligheter
att skapa dem och arbeta med olika partners.

Denna studie koncentrerar sig pa "framsidan” av affarsmodellen och i jamférelsen
forutsatts huvudmannen optimera sin "infrastruktur” pa basta sétt, aven om de olika
delarna naturligtvis ar beroende av varandra.

Exempelvis ar en preliminar slutsats av studien att staden bdr bygga och aga
anlaggningen. Staden blir da en nyckelpartner oavsett vem som ar huvudman. Ett
sadant upplagg paverkar kostnadsstrukturen — en stor kostnadspost blir nagon form av
hyra av anlaggningen — och de interna nyckelresurserna blir i huvudsak "mjuka” istallet
for sjalva anlaggningen.

Att staden skulle vara agare paverkar daremot inte namnvart de mojliga "framsidorna”,
bortsett fran de begransningar som kan finnas i ett avtal vad géller servicenivaer,
reklamutformning och eventuella begransningar i pa vilket satt en offentlig agare far
tillhandahalla 6verkapacitet.

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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Trafikkontoret

Nedan visas affarsmodellen for Facebook. Observera att tjansten ar gratis for
anvandarna och att intakterna kommer fran annonsoérerna och utvecklare av tjanster
som utnyttjar Facebooks plattform. Notera dven att bade nyckelaktiviteterna och
nyckelresurserna har med sjalva IT-plattformen att géra, inte marknadsféring.

Facebook — World's leading Social Networking Site (SNS)

Key Partners Key Activities Value Propositions Relationships Customer Segments
Platform Same-side
Development Network Effects

Connect with your

friends,
(2L S Ll Express yoursell Internet Users
Content Partners
(TV Shows,
Movies, Music, Key Resources Channels
Mews Articles)

Facebook Website,
Platform Personalized and Mabile Apps
Social Experiences, Developers
Technology Social Distribution, _
Infrastructure Payments
Developer Tools
and APls
Cost Structure Revenue Streams
Data center Marketing and Research and Payment
costs Sales Development Free Revenues
General and
Administrative
www. busi del, ion.com

Exempel pa affarsmodell — Facebook.

Ett annat reserelaterat och narliggande exempel ar den affarsmodell fér en 3:e parts
leverantor av en kombinerad mobiltitetstjanst som framgangsrikt testades i
pilotprojektet Go:smart/UbiGo.

The Business Model Canvas taas-Operator/UbiGe
Key Partners \ Key Activities i Value Propositions | Customer Relationship{ " ) | Customer Segments
- P ~F — il
Easy, flexible, o
Procurement priceworthy, Subscriptions
Service and market rewarding everyday | Bonus
— N development ;r‘ra\fel ;mfhou’r Feedback/control Urban
-plarrorm Analvtics aving To own a car
transaction handling |77 Travel Warranty Households

IT-development
Public Transport

Local franchisee Key Resources Channels

App. (info, baok,~/ Businesses

=i~ | No-admin business (employers, stores etfc)

travel and pay,. Check...)

Negotiation and increased 24/7 support
market competence | accesibility

Partners

Customer base

b PR, W-bM

Brand & franchise-

concept

Cost Structure ! Revenue Streams T | : &
ravel service margins {
S~

Warranty Key P‘”.‘SC“‘IEI Franchising-fees N~
Support Marketing Add-on for businesses

IT-platform license and service Interest

e e Rt = @eee®

Exempel p& affarsmodell: UbiGo
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Trafikkontoret

Sammanfattningsvis paverkar valet av huvudman vilka tjanster, intékter, prismodeller,
partnerskap, kostnader, samhallsnyttor finansieringsmodeller, besparingar,
driftsformer, upphandlingsmodeller, innovationer etc som blir méjliga eller uppstar. |
vart fall ser forutsattningarna for olika affarsmodeller dessutom olika ut for de olika
linbanestrackningarna

3a Kommersiell resetjdnst

i, . s

1; Visttrafik 2: Goteborgs stad Ly Z 4 Innovations-konsortium
2 2 3 3b Fastighetségare 92 ]
' _—r\,

| studien identifierade mgjliga huvudman

Vad som gor en linbana unik

Det finns ett antal egenskaper som gor en linbana unik jamfért med andra trafikslag,
vilket i sin tur skapar fordelar och nyttor som &ar specifika for linbanor och som paverkar
delar i affarsmodellerna.

Turtatheten: Tatare turer &n 4-5 minuter anses inte paverka attraktiviteten i
kollektivtrafiken, men blir turtatheten extremt hég som hos en linbana forlorar
begreppet mycket av sin innebdrd. Det ar gondolen som véantar pa resenaren, inte
tvartom. Det handlar mer om huruvida man behover kda och i s fall hur lange an tiden
till nasta avgang. Ett byte fran buss eller sparvagn till en linbana far ocksa en annan
karaktéar och blir mer att jamféra med en anslutande promenad.

Hog turtathet 6ver hela dygnet: Eftersom sjalva gondolerna i huvudsak ar férarlésa
och det inte kostar mer att kora med manga gondoler an fa, kan utbudet vara det
samma 6ver hela dygnet. Det betyder mycket for verksamheter och aktiviteter som inte
ar bundna till skol- och kontorstider och gor att en linbana kan uppfattas som en gang-
och cykel-bro snarare an kollektivtrafik. Overkapaciteten kan anses vara oplanerad
vilket borde gora det mojligt for en offentlig akt6r att i nagon form sélja kapacitet i
lagtrafik till kommersiella aktorer.

Tydlig punkt-punkt-forbindelse: Det uppstar en mer koncentrerad platsnytta i och
intill en station jamfort med en vanlig hallplats och dessutom &r lankningen mellan
stationerna mer tydlig an for vanliga hallplatser langs en buss- och eller sparvagnslinje.
Jamfort med busstrafik ar investeringen i en linbana ett mer langsiktigt atagande,
liksom sjalva stationerna ar jamfért med sparvagnshallplatser.

Obruten resa: Flertalet resenarer kommer att uppfatta resan som ett langt hopp, utan
manga stopp och pa- och avstigande — dven om de etapperna i meter ar relativt korta
och det finns flera stationer. Det skapar mojligheter annan typ av information, reklam
och aktiviteter ombord.

Mer an kollektivtrafik: Linbanan erbjuder utsikt, &r en nyhet och innehaller en wow-
faktor vilket skapar forutsattningar for fler turister bade ombord och i Géteborg
generellt. Linbanan kan bli en del i olika koncept utanfér hogtrafik och det skapar ett
hogre reklam- och sponsorvarde an annan kollektivtrafik.

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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Trafikkontoret

En relativt "1att” och separerad infrastruktur: En linbana kan handlas upp som en
separat anlaggning av etablerade helhetsleverantérer med olika mer eller mindre
tidsbegransade finansierings- och driftsmodeller. Tekniskt behéver en linbana heller
inte integreras med annan infrastruktur eller kollektivtrafiksystem.

Andra systemegenskaper: En linbana orsakar en tidsmassig kortslutning éver
barriarer, den gar relativt snabbt att fa pa plats och ar relativt billig jamfort med andra
barriaréverskridande Idsningar.
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Trafikkontoret

4. Beskrivning av 4+1 affarsmodeller

Totalt har fem olika huvudman och lika manga grund-affarsmodeller identifierats utifran
kartlaggningen av nyttor och nyttomottagare. De ar alltsa de som pa olika satt bast kan
omsatta olika nyttor i vardeodkning, intakter eller kostnadsbesparingar.

Tva av dem — med staden (eller regionen) eller Vasttrafik som huvudman —
representerar en offentlig tjanst, tva avdem — en kommersiell reseleverantér eller
fastighetsagare (eller en kombination av dem) — representerar en privat tjanst. Flera
delar i affarsmodellen kan vara gemensamma och det finns en mgjlighet att lana
fordelar mellan affarsmodellerna (exempelvis att manadskort alltid ska galla). |
realiteten kan det bli fragan om att kombinera nagra av dem over tid eller genom olika
avtalskonstruktioner.

Observera att nyttor uppstar hos andra an huvudmannen, oavsett vem som ar
huvudman. Salunda drar staden och samhaéllet i stort nytta av minskad ohalsa, kortare
restider och fler/dyrare byggrétter oavsett vem som driver linbanan

Det femte alternativet — ett innovationskonsortium, &r det dppnaste och erkanner de
oséakerheter som fortfarande finns och éppnar for just innovationer, samarbeten och ett
annu starkare varumarke for Goteborg som testarena.

Affarsmodeller — 4+1 affarsmodeller
1:_ y?sﬂr aii_k. ; Del av det Olika modeller mdjlig fér bade Zgande och
=/ Gl (subventionerade) drift — som sparvigen i Géteborg eller i
/ ;f. e kollektivtrafiksystemet Stockholm.
~ N
Z;G?;f?bﬁ?r%sl ‘T_“"d At betrakta som GC- ..men andra aktbrer skulle fortfarande kunna
f;. 2y infrastruktur vara sponsorer for mveste_rmg eIIerf:inf_t.
f;ﬂ. G Staden kan handla upp drift. OPS-lésningar
= ~F méjliga
3a Kommersiell resetjdnst Resenar och andra ...men staden/VVGR kan bygga och &ga och
R B typer av kunder betalar lagga ut driften pa tjanstekoncession
j '\_-. ——— vad det kostar/ Vasttrafiks manadskort kan gélla (som pa SJ-
&7 LI marknadspris tag).
3b Fastighetsédgare . ) . . .
& ] 25 = y Finansieras av 6kade Bygger pa att en eller flera &gare pa 6mse
"""’,\_‘u aS B varden, drivs med sidor bygger, &ger och méjligen driver.
S & avkastning & sidointakter Boende/medarbetare kan ha fri tillgang.
4 Konsortium G L . ..
EN R Kan vara ett er mojligheter att testa olika affarsmodeller
-/ e LA "Innovations’-konsortium och tjdnster/anvandningsomraden samt bygga
g St . - . aljbar kunskap. Staden/VGR kan finansiera
£~ & for en forsta linbana. sal] Skap. stac
} en del av sin andel via stadsmiljdavtal.

Studiens identifierade méjliga huvudman och deras affarsmodeller
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Trafikkontoret

1. Vasttrafik — kollektivtrafik

Linbanan ar en fullt integrerad del av kollektivtrafiksystemet, omfattas av trafikplikten
och samma biljetter galler som i dvriga trafikslag. Resenaren/kunden méter Vasttrafiks
varumaérke.

Anlaggningen kan agas av Vasttrafik, VGR eller staden, stationsbyggnaderna kan agas
av fastighetsbolag eller Vasttrafik. Driften kan handlas upp av operatér med eller utan
incitamentsavtal.

Business Model Canvas 1" i sk (koliektivirafi) OBS: Lila linje
Partners \f:,_ Nyckelaktiviteter [\ii Vardeerbjudande -7 | Kundrelationer "‘2 Kundsegment £
- P ! - i
- Snabbare, oftare, | .. ‘Manadskortskunder
- El-+l- - ) we "
. Underhall palifiigare z Sdllanresendrer
Staden/VGR (om dgare) Utbildning Manadskort (inkl turister)
(VGR-Trafikplikt) “" Mindre tringsel “Mina sidor”
(pé bussar/spdry) | Personal/anldggningen|  Fsretagskunder
Finansidr (EU, RP, NP.) Foretagskort/-tjdnster
o Upplevelse — "
. Myckelresurser ) Kanaler ) Annonsdrer?
Operatér (VPP/ w7 Ostérd publik s
ttoavtal?) N~ rd P e .
ne * Synlig plats Hyresgdster (station)?
(Reklamforsal jare) . s e
Vdlbesdkt lage Firir
Anldggningen? Narinaastanig
. ’ Bil iettforsdljn/mobil
Forhandlare/ ki
Upphandli Reseplanerare
pphandling ” s
Foretags-sdlj
Personal e
Anldggningen
Kostnadsstrukiur | AGRE Kapitalkostnad Krivni L4 Intakisstrommar Ménadskeort B
(dven gg\;F:o:‘faise :?d:g::zgéér;;nsdfg“aj;g Konto/kontant/SMS/Swish. A
Avtals-intakter N

LAGRE underhdllskostnad (dn...?

- (Separata bil jetter?)

LAGRE driftkostnader (drift och personal) | : : Reklamintdkter
LAGRE kostnader fér minska sarbarhet? ' Hyror (marknadsbaserade)
wwwbusinessmodelgeneration.com / www guffse == ==mT Q0@ @

Huvudsakliga intakter/minskade kostnader- "linbane-nettot”:
e Manadskort (nya)

e Enkelbiljetter (nya)
e Lagre driftskostnader (jamfort bat, buss/sparvagn)
e Reklamintakter (ndgot hogre varde)

Rollférdelning, optimering
e Vasttrafik vill troligen inte sitta fast i &gandet (ger & andra sidan battre kontroll)

o | dvrigt som o6vrig kollektivtrafik (upphandlad operatdr)

Begransningar, forutsattningar och fragetecken
e Gar det att klassa som kollektivtrafik (Trafikplikt/SIU)?

e Kan missa intékter: Differentierade priser (turist), uthyrning till event etc
¢ Kan ej maximera reklamintékter om det egna varumarket prioriteras

e Vasttrafik blir tvungen att ta hand om alla linbanelinjer

e Innebar att hantera ett nytt trafikslag med manga unika egenskaper
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Trafikkontoret

2. Goteborgs stad (eller VGR) — GC-infrastruktur

Linbanan ar att betrakta som gang- och cykelinfrastruktur och alltsa gratis for
resenarerna. Daremot har staden eller regionen majlighet att sélja reklamutrymme, ta
in sponsorer, fa medfinansiering fran exploatorer och verksamheter, liksom aven hyra
ut delar av anlaggningen (gondoler) vissa tider till restauranger, eventféretag och aven
erbjuda extratjanster till turister.

Business Model Canvas  c;:euorgs stad /v6R? (6C-Infrastrokun) 08S: Lila linje
Partners \/;,7 Nyckelakiiviteter '._:[ Vardeerbjudande (- Eery Kundrelationer "2 Kundsegment
- e ~& = 0
. Snabbare, oftare, | = Pendlare/elever
- ~. pélitligare = (ink!, cykister)

) Underhall : _ , " .
Finansidrer (stat, Utbildning? "Klubb linbana” Besokare/fu.rlsfer
grona gbl, “OPS") Upplevelse izrsipal/anliiggningen (linbanan/omrédet)
Overats option Fastighetsdgare

peratér, L
stationsdgare? o} Utbildning? — Arbetsgivare

Nyckelresurser i &y Kanaler \%:}
Interna & externa a Ostord publik Reklamsdl jare
turist-aktdrer i Synlig plats Hyresgaster (station)?
I Vidlbesokt ldge .
Anlaggningen ? Stadens "vanliga” Hyresgdster
Forhandlare kanaler (anldggningen)?
Personalt Reseplanerare
Anldggningen

Intékisstrommar Fler turister till Goteborg T
(& “City branding”) 2

Kostnadsstrukiur | AGRE kap\‘falkos‘f‘nader/avskrivning/()/,;;
]
Skatteintdkter (fler i jobb/instegs) N

leasing och underhall (dn annan infra|

“EAGRE driftskostnader (jfrt exvis fdrja) : R Hyror (stn)
LAGRE kostnad f5r minska = . L, caminrarier Hyror (anl)
T L g ==Dyrare/fler sdlda byggrdtter )
Minskad ohdlsa stérningar under byggtid (dn...) Sponsring
www businessmodelgeneration.com / www.guffse T Re®®

Huvudsakliga intakter/minskade kostnader (" Linbanenetto”):
o Skatteintakter (arbetade timmar, attraktiv pendling)

o Fler boende (eller snarare en relativt sett lagre investeringskostnad i infrastruktur
for att mojliggora en hogre tathet)

e Okade markvéarden

o Fler/mer spenderande turister — destinationsutveckling

¢ Billig hantering av storning under byggtid
Observera att i princip alla dessa nyttor uppstar aven med en annan huvudman.
Rollférdelning, optimering

e Egen investering (grona obligationer) och mdjlig statlig medfinansiering

e Oppet for olika driftsformer och avtal — en blandning av modellerna 1, 2, 3a och 4

Begransningar, forutsattningar och fragetecken
e Finns risk for standardsankning — men samtidigt en forutsagbarhet och trygghet for
fastighetsagare och verksamhet (linbanan flyttas inte)

e Kommunalt bolag eller férvaltning? Hur mycket av tjansterna mot resenérerna
hanteras av staden? Tjanstekoncessioner?
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3a. Kommersiell resetjanst

Linbanan ar en ny typ av kollektivtrafik som kan drivas pa kommersiella villkor (och da
heller inte kan omfattas av trafikplikten). Avtal for skrivs med Vasttrafik for deras
manadskortskunder (enligt SJ-regiontag-modellen). Avtalet kan omfatta skolresekorten,
alternativt skrivs separat avtal med staden. Huvuddelen av resenarerna upplever
linbanan som en del av kollektivtrafiksystemet samtidigt som det &r mdjligt att
intaktsmaximera andra tjanster genom egna biljettsystem, avtalskunder, event, reklam
och sponsring.

BUSIneSS MOdel Caﬂvas 3a). AB Resmedoss (Kommersiell resetjdnst) O8S: Lila linje
Partners _-.\'_f;,_:, Nyckelakilviteter 1 Vardeerbjudande [+ Kundrelationer ()| Kundsegment
b i ~& N il
Pendlare/elever
. B iHlers oftare, Séllanresendrer
o 9
Staden Underhall Upplevelse Abonnemang Besokare/turister
Marknadssamarbeten PP Personal/anldggningen | g.. coo o
Vésttrafik & andra AF| Konceptutveckling Profilskapande | Samarbetsavtal errorsaljare
Finansiar? Utbildning forman Adoption/Sponsring..? Hyresvdrdar/arbets-
" . . I givare
Agare? Nyckelresurser (% gs‘f'?rd T‘f""k Kanaler ) .
Driftutférare? S yniig plars =alyy| Annonsdrer
Vélbesokt lage Hyresgdster (station)
Anldggningen? R Marknadsforing & PR
Personal (Miljévdnliga Biliettforsalin/mobil L
Varumirke punkt-till- B2B sdlj (Distributérer?)
punktleveranser?) Anlaggningen
Kostnadsstrukiur K apitalkostnader/avskrivning/leasing /.~ L, | INtakisstrommar Pendlare via avial med VT
LE Biljettintdkter
Underhall av anldggning Avtalskundsintdkter
Personalkostnader = . e “ﬂl Reklamintdkter (Fl‘dk*ﬂ\ifﬂl?)
o Sponsoravtal e
P Andra sidointakter
Marknadsféring Hyror
www.businessmodelgeneration.com / www.guffse A @ @ ©® @

Huvudsakliga intdkter/minskade kostnader:
e Bas: Pendlare med VT Manadskort (avtal & la SJ)

e Stropendlare och andra med "enbart-Over-alven-behov (egna typer av biljetter)
e Konsumtionsresendrer + turisttaxa
e Avtalskunder — arbetsgivare, fastighetségare, restaurang etc
e Event - at och drick ombord, andra unika koncept
e Sponsoravtal och extra reklamintakter
Rollférdelning, optimering

e Aga anlaggningen eller inte beror pa riskfordelning och avtalslangder.
Tjanstekoncession eller leasingavtal — beroende pa anlaggningsagare

Begransningar, forutsattningar och fragetecken
e Paverkan pa stadsmiljo (reklam)
e Hur skapa garantier for trafikering — en kommersiell aktor vill intdktsmaximera
o Stabila férutsattningar for operator —fortsatt gratis farjor? Lindholmsférbindelse?

e Kan "SJ-modellen” anvdndas om manadskortskunderna sta for huvuddelen av
intakterna via Vasttrafik? Hur beraknas ersattningsnivaerna?
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3b. Fastighetsbolag

Affarsmodellen bygger pa att ett fastighetsbolag eller ett konsortium finansierar
investeringen genom Okade fastighetsvarden (hogre hyresniva pa kommersiella
lokaler, eventuellt hdgra bostadsrattpriser) och driften genom avkastning och
sidointakter (reklam, sponsoravtal, avtal med handels- och bestksnaringar, uthyrning
till eventforetag mm). Utgangspunkten &r att sjalva resetjansten ar gratis for
pendlare/vardagsresenarer. Modellen paminner pa satt och vis med nummer 2 med
staden/regionen som huvudman. Flodet av manniskor ar avgérande. Resenéren moter
fastighetsbolagets/konsortiets varumarke, alternativt annan huvudsponsor.

Finansiering genom okade fastighetsvarden bygger pa att skillnaden mellan vardet pa
en byggratt utan linbana och med ar relativt stort, vilket ar extra tydligt for byggnaderna
pad/invid stationerna. Detta beror i sin tur pa vilka principer staden tillampar vid
marktilldelning.

BUSIneSS MOde| OaﬂVaS 3b) :AB m% (Fas+[ghe+su+veckl[ng) OBS: Lila l[nje
Partners = | Nyckelaktiviteter j\ii Vardeerbjudande ‘ Kundrelationer .:2 Kundsegment =
b —& 5 R
=== Snabbare, oftare, Slsbb-Linan” Pendlare/sdllanresendred
. . . palitligare e o Besokare/turister
Staden (TK, FK, Underhall Ubblovel Personal /anldggningen L
i " KMarknc;dis ﬂmlslrbefen : pplevelse B2B-Samarbetsavial/ Bostadsrdattskopare
il : niiroane! | popionponring.1 | Hresger C
(detal jplanerna) Nyckelresurser ¢ | Vélbestkt lage (stationf o - T Hyresgdster (privata)
utformas dr avgérande oo Y, .
N Ostérd publik Annonsérer/sponsorer
PktGrerna 1 Synlig plats ‘ )
stationerna S — . ‘Hyresgdster”
Finansidr? (dgare Gaani T (i anldggningen)
kan vara arsngn) gnlaggnlmgen Unik “plats” O - - event, frakt..
arsona “sparfaktor) V“f'_‘l'gﬂ_ hyres/slj-
Driftutforare Varumarke Anldggningen
Kostnadsstrukiur Kapitalkostnader/avskrivning/leasing _/ L | Intaktsstrommar Hégre forsdljningspris ‘E'.:'Jf*
. A 7 Vissa biljettintikter Hogre hyror (kommers) Y
Underhall av anldggning (stationen, kringliggande) N~
+ Fler av ovan?
3 Personalkostnader : : . “Nya" Hyror (i stationsbyggnaden)
Lf«GRE marknadsféringskestnad (sdljer sig sjdlv) Reklam-/sponsorintakfer Fran Event, bi-
LAGRE kostnader for brandina/PR (dven i ldgen ldngs banan) anvdndning
www.businessmodelgeneration.com / www.guffse e 2N @@@@ @

Huvudsakliga intakter/minskade kostnader:
e Hyra for stationerna (handel & kontor)

e Hojda hyror langs med strackningen och straken fran stationer

e Reklamintékter "vanliga” (inklusive pa taken langs strackningen) +
reklamgondoler och liknande

Rollférdelning, optimering
e Aga och forvalta sjalv. Driften kan laggas ut p& operator.
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Begransningar, forutsattningar och fragetecken

Ar att betrakta som vilken investering som helst — det handlar om avkastning och
kassaflode

Platserna/omradena maste var exploaterbara (ej fardigbyggt) — det ar svart att
kapitalisera vardeokning pa befintliga fastigheter

Linbanan ska helst landa i ett kopcentrum eller annat stort besoksmal.
Utformningen av straken, det vill sdga detaljplanerna ar viktiga! Tillganglighet
med fler trafikslag ar viktig.

Utbudet kan komma styras av reklamvarde och granser for reklamens paverkan
pa stadsmiljon

Vad hander om agaren bestammer sig for att ta bort/flytta linbanan?
Malpunktsorienterat - hyresnivaer en bit bort paverkas inte

Privathyror paverkas inte (bruksvarde), troligen inte priset pa bostadsratter

Vad kan handa pa de olika platserna olika dagar och tider for att maximera
flodet?

4. Innovationskonsortium

Denna "bubblare” kom upp som en idé under en workshop och har inte
specialanalyserats. Studien har inte heller tagit fram en separat affarsmodell eftersom
det ar i praktiken en (tidsbegransad eller tidsuppdelad) blandning av alla andra
affarsmodeller, men utgaende fran nummer 2, dar staden och /eller VGR star som
huvudéagare av anlaggningen.

Mojligt upplagg:
e Staden (och/eller VGR) bygger och &ger, finansiering sker med gréna obligationer

(och eventuell statlig medfinansiering)
Konsortiemedlemmar (och boende) erbjuds képa grona obligationer

Flera affarsmodeller och erbjudanden kan samsas genom tidsdelning,
gondoldelning, avtalsperioder etc

Oppen inbjudan till innovationskonsortium. Konsortiet/projektet blir i princip
gemensam huvudman (fér en given avtalsperiod)

Tillganglighet och forutsagbarhet for pendlare (inkl manadskortskunder) ska
garanteras, aven om det ar en innovationsplattform

Tankbara konsortie-medlemmar: Fastighetségare, event- och turistforetag, hotell-
restauranger, teknikleverantdrer, samhallsbyggar- och teknikkonsulter, akademi,
intresseorganisationer...

Exportmdjligheter: Framst kunnande om implementering av urbana linbanor,
platsutveckling, upplevelsekoncept. Gondolbyggande?

Modellen behover vidareutvecklas vad galler bland annat vad juridiska fragor och
intresset bland tankbara samarbetspartners behover tas reda pa.
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5. 4+1 affarsmodeller — kvalitativ jamforelse

Arby Kommunikation

Nedan féljer en kortfattad jamforelse mellan de olika huvudmannen och respektive
affarsmodell. Den ar gjord ut ett resenars- och stads-/regionperspektiv och tar inte
hansyn inte genomférbarheten och uthalligheten for affarsmodellerna.

Huvudman

Fordelar

Nackdelar

1 Vasttrafik

Tydlighet — fullt ut en del av koll-
systemet, ger mojlighet optimera
helheten

Funkar for alla linjer

Missade intaktsmojligheter &

flexibilitet

- Prisdifferentiering

- Koncept

- Anpassad reklam och
sponsring

2 GoOteborgs
stad

Tydlighet — del av GC-infrastruktur
Basta finansieringsalternativ
Mojlighet att salja kapacitet

Funkar for alla linjer

Kapital- och driftskostnad
Sakring av standard?

Ar kommunal verksamhet?

3a Kommersiell
resetjanst

Lag/ingen kostnad for
skattebetalarna

Gynnar fler branscher

Samre kontroll over
utbud/serviceniva

Stadsmiljopaverkan

Avtalsrisker (koncession etc)

3b Fastighets-
agare

Ingen/lagre direkt kostnad for
skattebetalare eller resenéarer

Gynnar fler branscher

Samre kontroll dver
utbud/serviceniva — och
langsiktighet

Stadsmiljopaverkan
Ger staden bort markvarde?

Gaéller bara exploaterbar mark

4. Innovations-
konsortium

"Ata och ha kakan”

Naringslivsutveckling

Komplexa avtal

Mindre forutsagbarhet for
resenarer och andra
intressenter

Genomférbarhet, barighet och malbild

Nasta kapitel innehaller en forsta skattning av mojliga intéakter och i vilken av
affarsmodellerna de lattast kan forverkligas.

En affarsmodell maste vara ekonomiskt hallbar. Det kan dock ske genom olika former
av offentligt stdd och subventionering utifran en samhallsnytta. Exempelvis skulle det
vara maijligt att driva en linbana som en kommersiell tjanst under vissa férutsattningar.
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Det handlar om ersattningsnivan fran Vasttrafik fér deras manadskortskunder, vilket i
sin tur beror pa hur mycket Vasttrafik sparar eller vinner i sin egen trafik. Det handlar
om hur stor del av kapitalkostnaden som ska baras av en kommersiell aktor (eller
Vasttrafik), vilket i sin tur beror pa hur den samhalls- och kommunalekonomiska
kalkylen ser ut och det handlar om vilka villkor som f6ljer med ett leasingavtal eller en
tjanstekoncession.

Pa samma satt som en kommersiell aktor kan skriva avtal med Vasttrafik om
manadskortskunder, skulle Vasttrafik kunna driva en linbana déar staden later sponsring
och reklam béara en del av kapitalkostnaden och kanske aven ha kommersiella
"hyresgaster” i form av event- motes- och turistforetag. Vilka avsteg far och vill
Vasttrafik gora fran sitt huvuduppdrag och varumarkesstrategi, vad ar juridiskt hallbart?

Vilka nyttor som kan fangas ar alltsa till sist en férhandlings- och avtalsfraga. Det
galler aven hur 6kade fastighetsvarden kan fangas och av vem, vilket beror pa hur
tilldelningen av byggratter hanteras.

Det aterstar nagra avgorande fragetecken, exempelvis om en linbana kan vara
kollektivtrafik och omfattas av trafikplikt. Dessa ar samlade i sista kapitlet.

En sak ar att kvantifiera nyttor och kostnader, en annan hur man varderar och
prioriterar dem. Da ar det viktigt att ha en tydlig malbild for linbanor i Goéteborg. Vilket
jobb vill ska de ska gora? Hur viktig ar destinationsutveckling, 400-arsjubileet eller
innovationer i forhallande till sjalvkostnad, kontroll, enhetlighet eller integrationen?

En forsta slutsats

Kartlaggningen och skattningen av nyttor och kostnader samt de affarsmodeller som
studien landade i visar att det behovs flera drivkrafter for att fa tillrackliga
resenarsvolymer och kunna gora en linbana tillrackligt sjalvbarande. Det &r ocksa
tydligt att en linbana ar mycket mer an en forbindelse éver dlven och mycket mer an
"vanlig” kollektivtrafik. | dagslaget finns det stora osdkerheter och e;j tillrackligt
analyserade mdjligheter, samtidigt som ett beslut om att bygga en linbana och av vem
behdver tas mycket snart.

En av studiens viktigaste slutsatser — som redan levererats — ar att staden bor bygga
och aga atminstone sjalva anlaggningen. Att bibehalla en flexibilitet och kontroll ar en
viktig orsak, men det finns fler.

e Kapitalkostnaden kommer att sta for uppskattningsvis halva arskostnaden och
staden kan lana pengar billigare &n nagon annan aktor. Det skulle kunna goras
med sa kallade grona obligationer, kanske aven till géteborgarna, vilket
ytterligare starker Goteborgs profil och férankringen hos Goéteborgarna.
Dessutom finns det mdjligheter till statlig medfinansiering.

o Mdijligen med undantag fér modellen med fastighetsagare som huvudman, finns
det litet, eller inget intresse for dvriga tdnkbara huvudman att aga sjélva
anlaggningen.

e Att staden (och/eller regionen) ager anlaggningen utesluter bara en tankbar
huvudman (fastighetsagare), men det 6ppnar for 6vriga enskilda affarsmodeller
eller en kombination av dem. Det kan leda till ett bredare och flexiblare
nyttjande. Exempelvis kan drift och nyttjande tidsdelas, bade pa daglig basis
och for olika avtalsperioder
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Déarmed ar det inte sagt att en linbana ska betraktas som en gratis GC-infrastruktur, det
handlar bara om byggande och dgande, och priméart enbart fér sjalva anlaggningen.

Slutsatsen ar viktig — det betyder att projektet efter ett beslut kan ga vidare med
planering, projektering och finansiering utan att behova lasa upp sig for en viss
affarsmodell. Med staden som agare kan Vasttrafik, en kommersiell reseleveranttr,
staden sjalv eller ett innovationskonsortium vara huvudman fér langre eller kortare
perioder.

Med staden som &gare: Finansiering, organisation mm

Finansiering via Grona obligationer ar fordelaktigt. Dels ar rantenivan lika lag som for
ovriga obligationer som staden ger ut (vilket ar stadens huvudsakliga form for
finansiering av investeringar). Det starker stadens och i detta fall linbanans miljéprofil,
kan tka engagemanget bland lokala aktorer. Det gar aven att lata invanare investera i
obligationerna (g6rs i samarbete med bank). Gréna obligationer kan knytas mer eller
mindre hart till det specifika linbaneprojektet, vilket ar en marknadsférings- och
bokféringsteknisk avvagning.

I vilken form agandet och forvaltningen av en linbana ska ske och hur langt in i drift och
affarsverksamheten staden ska ga ar en annan fraga.

| det enklaste fallet hyr eller leasar staden ut anlaggningen till Vasttrafik eller annan
huvudman genom ett "sparvagsavtal” eller tjanstekoncession.

| ett annat fall driver staden linbanan och hyr ut kapacitet till olika aktorer, det kan vara
vardagsreseforetag, eventforetag, arbetsgivare/fastighetsagare och sdljer sjalv reklam-
och sponsoravtal.

Det finns knappas stod for att etablera ett kommunalt linbanebolag, det bor ske som en
del av Trafikkontorets forvaltningsuppgift (jamfor broar, gatuparkeringar etc). Det skiljer
inget i sak mellan bolag och forvaltning vad galler moms-, upphandlings-, finansierings-
och driftsfragor, men vissa saker kan vara smidigare att gora i bolagsform.

Det kan darfér vara vart att se om det finns befintliga kommunala bolag som skulle
kunna hantera en del av verksamheten, exempelvis Liseberg eller Géteborg & Co vad
galler turism och destinationsutveckling.

Skrivs avtal med annan huvudman ar utformningen av avtalet avgdrande for att
sakerstalla utlovade nyttor fér staden/regionen och resenarerna. Det handlar om
riskdelning, avtalslangd, service- och tillganglighetsnivaer, prissattning,
veton/uppsagningsklausuler, stadsmiljo, varumarkesvard, vad som hander efter
avtalstid etc.
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6. Beskrivning och skattning av nyttor

Inledningsvis beskrivs de priméara nyttorna, vilket i denna del av studien betyder de
som bade antas ha storst betydelse OCH som ar omsattningsbara i pengar.

Darefter foljer en sammanfattning av alla nyttor som identifierats i studiens inledande
fas, uppdelade i en handfull kategorier utifran var och hos vem de uppstar.

6 tydliga, monetéra nyttor

e Biljettintakter

o Kostnadsbesparingar i kollektivtrafiken
o Fastighetsvarden

e Turism och destinationsutveckling

e Reklam-och sponsorvarde

¢ Restidsnytta

Biljettintakter

Bruttointakter

Vasttrafik raknar med en schablonintakt per delresa pa 6,70 kr. Med 10 000 resor per
vardagsdygn och en tredjedel s manga helg- och semesterdagar skulle det betyda
totalt 18 mnkr per ar i resenarsintakter. Men det ger inte hela bilden. Dels ar varje resa
vard olika mycket for olika resenérstyper, dels ar det for&ndringarna i biljettintakter som
studien fokuserar pa.

Vasttrafiks schablonintékt kan stéallas mot andra mdjliga intékter vid en jamforelse av
storleksordningar. Ett rimligt antagande av antalet turistresor ar 150 000 per ar. Det ar
det genomsnittliga antalet biljetter som saldes till Géteborgshjulet de tva ar det stod vid
Alvrummet. Resonemanget utvecklas lite langre ned.

Om en tillfallig bestkare ar villig att betala 40 kronor per biljett (vilket &r lagre an
biljetterna for Goteborgshjulet), skulle det generera 6 mnkr per ar med denna ratt
forsiktiga berakning. Utan andra intaktskallor, skulle allts& enbart turistresorna
generera ett 30-procentigt tillskott — och det fran i huvudsak resor utanfor hogtrafik.

Nya pendlare/manadskortskunder

For att uppskatta nettonyttan av linbanan, vid sidan av kostnadsbesparingar for annan
da icke nodvandig och dyrare kollektivtrafik, behdver antalet nya stamkunder for
Vasttrafik berdaknas. Det ar alltsa sddana trafikanter som tack vara en betydligt
snabbare forbindelse byter fardsatt (framforallt bil). Den typen av 6verflyttningar fangas
inte bra i VISUM-modellerna, som heller inte tar hansyn till prissattningen.

For dem med bostad eller malpunkt nara Jarntorget, Lindholmen, Lundby eller
Wieselgrensplatsen tillfér en linbana ett varde som skulle motivera ett byta av deras
vanliga fardmedel.
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Bilden kompliceras av gratisfarjorna vad géller strackan Stenpiren och Lindholmen. Ar
linbanan ocksa gratis, eller har ett lagre biljettpris hos en kommersiell operatér, kan
istdllet dessa och flera av Vasttrafiks befintliga manadskortskunderna forsvinna.

En ny stamkund genererar 3 600 kr i intakter per ar enligt Vasttrafiks schablon
(utvardering av provakarkortskampanijer).

Som information kan namnas att resandet fordelar sig jamt mellan skolresor,
pendlingsresor och fritidsresor (alltsa en tredjedel vardera).

Nya séllanresenarer

Som séllanresenar raknas for enkelhetens skull den som inte har tillgang till
manadskort och istéllet betalar med SMS-/mobilbiljetter, kontoladdningskort eller andra
typer av biljetter eller klippkort. Det kan gélla resor till arbetet, for att handla, till
fritidsaktiviteter eller ndjen/event for bade Goéteborgare och besokare fran
grannkommunerna. Turister rAknas som en separat resenarskategori.

Tack vare betydligt kortare restider och hdg turtathet 6ver dygnet ar det troligt att ett
antal trafikanter kommer att valja linbanan istallet for bilen och att ytterligare ett antal
personer kommer att gora nya/andra resor tack vare linbanan. Det ar dessa som ar av
intresse for nettoeffekten pa intakter. Hur manga det blir beror dels pa vad som finns i
narheten av stationerna och biljettpriset.

For de flesta nya séllanresendrer kommer resan med linbanan vara hela resan, inte en
delresa. Trots en relativt kort resa i tid, borde darfoér inte dagens enkelbiljettpriser (20-
25 kronor) vara avskrackande.

Det har inte genomforts nagon undersokning av potentialen for fler resenarer eller hur
stor betalningsviljan ar. | en forstudie for en urban linbana i Graaz, har man utgatt fran
att resendrerna ar villiga att betala 50 procent mer for en resa med linbana jamfort med
annan kollektivtrafik, men forutsattningarna ar nagot annorlunda. Det &ar
overhuvudtaget svart att dra slutsatser for Géteborgs planerade linbanor baserat pa
utfall i andra stader.

Om andelen nya séllanresenarer skulle uppga till 5 procent av det totala antalet
resenarer (10 000per vardagsdygn), motsvarar det ungefar 2 mnkr hdgre intakter
(jAmfor med schablonintdkten per delresa).

Det &r troligt att &ven en kommersiell aktor skulle kunna ta ut enkelbiljettpriser i paritet
med Vasttrafiks, men behova erbjuda dygnsbiljetter, klippkort eller egna manadskort
som leder till lagre intakt per resa.

Turister/besokare

Turister har en hogre betalningsvilja. Goteborg & Co uppskattar att ett biljettpris pa
cirka 50 kronor inte skulle vara avskrackande.

Som jamférelse kostar en enkelbiljett till Londons linbana (Emirates Air Line) for vuxna
4,50 pund (3,40 om man betalar med TfL Oyster Card och halva priset om man ar
barn). En tur-och retur-biljett kostar 10,70 pund, och inkluderar da film, guide etc. Enligt
statistik fran 2014 reser 25 000 turister per vecka med Londons linbana — men enligt
uppgift inga pendlare.
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En biljett till Goteborgshjulet kostade 80 kronor for vuxna. Under 2010 saldes 175 000
biljetter varav drygt 20 procent till barn, 2011 saldes 125 000 biljetter.

Statistiken visar tva saker: Dels att en linbana borde kunna locka relativt manga turister
och att betalningsviljan ar relativt stor, dels att det inte gar av sig sjalvt och att
konceptet hela tiden behover utvecklas. Det ar ocksa avgorande var stationerna ligger
(n@rhet till city eller andra attraktioner) och hur det ser ut runt stationerna (stadsliv,
utbud etc).

Sedan ar fragan om linbanan ska dra in pengar eller dra hit pengar. Svaret pa det kan
avgora prissattningen. Farjorna mellan Manhattan och Staten Island &r exempelvis
gratis och lockar pa sa satt en stor mangd turister till andra delar av New York. Se
vidare under Destinationsutveckling.

Avtalskunder — arbetsgivare, besoksnaring, handel, hyresvardar

Med avtalskunder menas verksamheter som koper kapacitet i linbanan for sina
anstallda, kunder eller hyresgaster.

Exempel pa det forstnamnda skulle kunna vara att AB Volvo, som kommer att flytta
mycket av sina verksamheter till Lundby, erbjuder anstallda och bestkare gratis (men
formansbeskattade) resor med linbanan for att minska behovet av parkeringar, som
personalvard och for att starka sin miljoprofil. Det kan 6ka det totala resandet, men
aven minska andra biljettintakter.

Exempel pa det andra kundsegmentet ar allt fran hotell och restauranger till konferens-
och eventforetag, liksom rese-/turist-foretag. De flesta resorna kommer att ske utanfor
hogtrafik vilket ger en hég marginalintdkt. 200 uthyrda gondoler per vecka for en drink
eller forratt ombord medan man turar ett eller tva varv, & 500 kronor och 40 veckor per
ar ger en intakt pa 4 mnkr. Aven affarer kan anvanda gratis resor i sin marknadsféring.

Exempel pa den tredje typen kan vara bostadsbolag eller byggforetag som later resor
ingd i priset hela eller delar av dygnet i hyran/bostadsrattskopet.

Om huvudmannen ar ett kommersiellt féretag ar Vasttrafik en avtalskund som erbjuder
sina kunder att anvanda manadskorten pa linbanan. Om schablonintakten fér en
delresa galler som ersattning och manadskortskunderna star for 70 procent av alla
"vanliga” resor, betyder det en intakt pa knappt 13 mnkr. Ovriga ar direktkunder som
troligen betalar mer per resa direkt till operatdren.

Vad som ar en rimlig ersattningsniva kraver dock en noggrann analys. En
utgangspunkt kan vara Vasttrafiks avtal med SJ — men dar handlar det om extra resor
pa marginalen for bade SJ och Vasttrafik, inte huvuddelen av resorna.

Kostnadsbesparingar — Trafikering och avlastning

Uteblivna kostnadsokningar

En linbana har bedémts vara billigare att driva &n annan kollektivtrafik fér samma
reserelation. En utgangspunkt i studien har varit att linbanan inte ersatter nagon av
dagens trafikering, utan att kollektivtrafikresandet fortsatter att 6ka minst i samma takt
som de senaste aren. Besparingen handlar alltsd om uteblivna investeringar i och drift
av farje-, buss- och sparvagnstrafik.
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Vasttrafik beddmer att de minskade resursbehoven i 6vrig kollektivtrafik motsvarar
mellan 5 och 11 mnkr per ar. Den lagre summan utgar fran 5 500 resenarer per dygn
och den hogre pa 11 000 resenarer. Det motsvarar 1,5 sparvagnar och 1,5 ledbussar,
respektive 3 av varje, dar en buss beréknas kosta 1,3-1,7 mnkr/ar ar och en sparvagn
0,5 mnkr mer. | skattningen tas ingen hansyn till eventuella kapacitetsbegransningar
eller att kortare restider och betydligt hogre turtathet 6kar antalet resenérer.

Om linbanan ersatter ytterligare farjetrafik, blir besparingen stérre. Idag gors cirka 6
000 resor per dag med Alvsnabbare, varav 4 000 reser gratis. Goteborgs stad betalar
arligen cirka 15 mnkr for att farjetrafiken Stenpiren till Lindholmen ska vara helt gratis.

Alternativkostnader fér minskad stérningskanslighet och avlastning

Kollektivtrafiktrafiken ar redan hart belastad i central Géteborg, vilket gor det
stdrningskansligt och att 6ka kapaciteten kan vara svart och dyrt.
Gotalvbron/Hisingsbron ar extra storningskéanslig och allt som avlastar trafiken éver
alven har ett stort varde, bade for Vasttrafik och staden/samhallet.

Vasttrafik bedémer den samhéllsekonomiska nyttan i form av uteblivnha stérningar vid
brooppningar for dem som istéllet véljer linbanan till mindre &n 1 mnkr per ar.

Avlastning under byggtid och anslutning av Hisingsbron

Fran och med slutet pa 2016 och manga ar framéver kommer det att pAga manga
infrastruktur- och stadsutvecklingsprojekt i centrala Géteborg med begransad
framkomlighet. Fler resor kommer att behdva ske med kollektivtrafiken som i sig
kommer att stallas infor manga utmaningar.

Kostnaden for extratrafik, speciellt med kort varsel, &r normalt dyrare &n
schablonvardena om den inte ar avtalad i god tid.

Ett specialfall &r under anslutning av Hisingsbron 2020, da sparvagnstrafiken till
Hisingen maste ersattas med busstrafik under 10 veckor. Enligt nu gallande planering
ar dock inte linbana i drift under denna period.

Fastighetsvarden

Hyresnivaer och fastighetsvarden

Nyttan for fastighetsagare (och for staden som ager byggbar mark) uppstar framforallt
vid exploatering och géller fér kommersiella fastigheter och méjligen aven for nybyggda
bostadsratter. Den extra vardeokning som linbanan kan generera uppstar framforallt i
omedelbar narhet till stationerna och langs straken till dem. Bostadshyrorna ar
reglerade och paverkas inte.

BRG genomférde 2014 en studie 6ver hur hyresnivaerna i kommersiella fastigheter
paverkades av bra kollektivtrafik. For varje 100 000 invanare som kan na en plats med
kollektivtrafik inom 30 minuter &ar hyresnivan 117 kr hogre per kvadratmeter och ar. Det
kan paverka nettoavkastningen relativt mycket och med det fastighetsvardet, liksom
vardet for en byggratt. Hur val det fAngas beror pa hur staden hanterar
marktilldelningar.
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Ett "problem” med de platser som den lila linjen trafikerar &r att de redan har mycket
bra kollektivtrafik. Hyresnivaerna ar idag hogre pa Lindholmen &n vid Jarntorget. Ett
problem med undersokningen ar att den utgar frdn basomraden som kan vara ratt
stora. Den fangar alltsa inte den mycket tidliga platsnyttan som en linbana ger. Det &r
alltsa inte omajligt att paverkan pa hyresnivan nara en station ar méarkbar.

Vakansgraden for kommersiella fastigheter ar mycket lag, men om det &ndras kan en
linbana var det dragplaster som gor hyresgasterna stannar kvar.

Befintliga fastigheter som i och med linbanan far ett battre lage kan succesivt hoja
hyrorna, men det tar tid. Okade hyror och ett tkat fastighetsvarde ar samtidigt en del
av bolagets risk/vinst-kalkyl och alltsd inget som kommer andra staden eller andra
aktorer till godo. Det gér inte att "eftertaxera” en byggratt bara for att den blivit mer vard
langt efter den saldes.

Handel
Det finns en stark trend bland handelsutvecklare att dras till stationsnéra lagen.

Vardet av att driva handel i, eller i direkt anslutning till, en station antas vara hégt. Det
innebar en majlighet att ta ut hdgre hyror — forutsatt att flédet av manniskor &r stort och
mixen av affarer och andra verksamheter ar ratt. HUI rekommenderar i sin forstudie sa
kallade "to-go” koncept. Eftersom véantetiderna &r korta galler det att fanga kunder i
rérelse och det gor framforallt féretag som Espresso House, Sushi Yama,
Teknikmagasinet, Apotek och TGR (obs: endast exempel). Aven fastigheter langs
straken mot stationen kan nagot oka hyresnivaerna, forutsatt att omradet planeras och
utformas val.

For att kunna bedéma hur mycket hdgre hyror fastighetsagare i stationslagena kan ta
ut av butiker, restauranger etc behovs det goras flodesanalyser, men redan nu kan
man utga fran att det kommer vara stora skillnader mellan olika stationer.

En hog turtathet dver hela dygnet har ett varde for manga verksamheter, liksom att det
mentala avstandet med den tydliga punkt till punkt-forbindelsen ar kort — butiken ligger
inte mer an en promenad bort. HUI bedomer dock inte att en linbana i ndgon storre
utstrackning skulle 6ka potentialen for destinationshandel. Att manga fler bérjar aka till
Wieselgrensplatsen for att besotka torgets butiker &r inte sannolikt.

Backebols kdpcentrum kan oka sitt upptagningsomrade, men handeln bygger idag pa
kunder som tar sig dit med bil. Det betyder samtidigt att HUI inte ser nagra storre
negativa konsekvenser for den lokala handeln l&ngs lila och gul linje. Dagligvaror
handlar man i narheten av bostaden dar man ocksa vill ha tillgang till service som
frisor, bibliotek etc. Sallankopshandeln paverkas framforallt narheten till city, inte narhet
till andra torg.

Vardet av affarslokaler styrs av vilken typ av handel som finns och indirekt av vilka som
ar kunder. For Wieselgrensplatsen handlar det troligtvis inte om att manniskor kommer
aka dit och handla, utan om att omradet blir mer attraktivt att bo nara, vilket leder till en
gentrifiering och med det kopstarkare kunder. Det kan leda till att kbpcentrumet byggs
om for att 6ka lokalytorna. Uppskattningsvis ar ytan affarslokaler idag knappt 10 000
kvm, en dubbling av den ytan i kombination med omséttning av hyresgaster kan leda
till relativt stora intakts- och vardetkningar, varav en del kan komma det kommunala
bolaget Goéteborgslokaler tillgodo.
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Byggbar mark och markvarden — ur stadens perspektiv

Hur stort varde som skapas hos fastighetsdgare och staden ar direkt kopplat till hur
mycket byggbar mark det finns i nérheten av stationerna. | det avseendet &r gul och
brun linje intressanta med mycket byggbar mark. A andra sidan paverkas troligen inte
intresset for exploatering runt atminstone tva av gul linjes stationer (Hjallbo och
Kortedala) namnvart av en linbana eftersom tillgangligheten till city eller andra viktiga
malpunkter inte okar.

Staden kan fanga det 6kade intresset att bygga genom priset pa byggratter och antalet
utnyttjade byggratter. Om marktilldelningen sker i tidigt skede hamnar troligen mer av
det extra vardet (och risken) hos fastighetsagaren eller byggherren.

Ett annat satt att fanga det 6kade vardet &r hoja exploateringsavgiften i omradet
alternativt lata fastighetsagaren/byggherren medfinansiera anlaggningen. Brun linje &r
intressant ur det perspektivet. Den knyter Gullbergsvass mot Ringdn och Brunnsbo
station som ar en utpekad tyngdpunkt och Svingeln som kommer att fa en 6kad
betydelse som kollektivtrafikbytespunkt. | omradet finns en mycket stor
exploateringspotential, men frdgan hur mycket forbindelsen till Hisingen och Svingeln
paverkar explaoteringstrycket.

Affarsmodellen med en fastighetsagare eller ett konsortium som huvudman bygger pa
att de kan rdkna hem det 6kade vardet av en linbanestation. For staden ar detta en bra
affar i det fall byggratterna anda hade salts for ett mer eller mindre (lagt)
schablonmassigt pris, men en mindre bra affar om man har méjligheten att ta mer
betalt for byggratterna.

Turism och destinationsutveckling

Det sdljs 4 miljoner hotellnatter per ar till turister och affarsresenarer boende som bor
mer an 10 mil utanfor Goteborg. Det séljs 70 000 Géteborgskort (som ger tillgang till
kollektivtrafik, rabatter pa museer etc under ett dygn). Varje ar besdker 100 000
kryssningspassagerare Goteborg. Goteborgshjulet hade 170 000 resenérer som
betalade i genomsnitt 60 kronor nér det stod vid Operan.

En genomsnittlig besdkare spenderar 1 420 kr per dygn, varav en tredjedel pa
shopping, en femtedel pa restaurang och café och en sjundedel pa 6vrigt som
innefattar resor, aktiviteter entréer etc.

Belaggningen &ar numera relativt jamn under aret. Géteborg ar alltsa langt ifrAn enbart
en sommarstad tack vare kryssningsfartyg, massor och event, skolresor, city breaks
etc.

Destinationsutveckling innebar att starka Goteborg som resmal, helt enkelt att locka hit
fler langvaga besokare. Det handlar om att kunna erbjuda goda upplevelser — god mat,
fin natur, intressanta besoksmal, spannande underhallning, bra shopping, attraktiv miljo
etc.

Vardet av en linbana ar stort, menar Goteborg & Co. Den skulle komma pa tio-i-topp-
listan 6ver det man skulle lyfta fram om Goteborg. Turister skulle inte aka till Géteborg
for att aka just linbana, men den skulle bidra till att géra Goteborg till en popular
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destination och vara en symbol. Tank Cable Car i San Francisco, dubbeldackarna i
London, de gula taxibilarna i New York.

HUI ser i sin forstudie en linbana som ytterligare en attraktion att beséka nar man ar
har, men inte ndgot som ensamt gor att turister besoker Goteborg (bortsett fran sa
kallade tech visits). Samtidigt menar man att en linbana skulle fa stor medial
uppmarksamhet och locka framférallt svenska och aven danska och norska besokare.
Goteborg ar pa G. Nyckeln for att dessa besokare ska bidra till 6kade intakter ligger i
paketering och marknadsforing.

Man kan se turismen som en havstang for att fa fart pa processen, en linbana ar
stadsutveckling med inslag av destinationsutveckling.

En linbana behover vara tillganglig, det vill sdga enkel att nd och stationen befinna sig i
"ratt” omgivning och sammanhang. Idag ar inte Jarntorget en plats dit turister tar sig.
Det behover andras, det behover finnas fler skal att vara dar &n att kliva pa en linbana.
Kombinationen med langgatorna?

Designen blir viktig, liksom att hela tiden jobba med nya koncept och paketeringar. Ett
besoksmal behover standigt salja och fornya sig.

Som tidigare beskrivits skulle en linbana kunna ha turistintéakter pa minst 6 mnkr per ar.
Vardet for Goteborg som destination kan vara betydligt hogre.

Sponsor- och reklam-véarden

En linbana tillfor inte nagot extra varde i form av annonsforsaljning jamfort med ovriga
fordon i det fall Vasttrafik ar huvudman, men kan anda uppga till knappt 1 mnkr med
tanke pa antalet gondoler. Specialldsningar som exempelvis sponsrade och/eller
speciellt utformade gondoler ligger inte i linjer med Vasttrafiks varumarkesstrategi

Tillats ett mer kreativt utnyttjande av linbanan och dess gondoler som reklambarare
kan vardet bli avsevart hogre. Bilar, lastbilar eller bussar i luften? Ombord pa
gondolerna finns en chans att leverera mer komplexa budskap eller pedagogisk
information.

Sponsring av stationer eller hela anlaggningen kan vara en kanslig fraga, men kan
betyda mycket for finansieringen — Bravida betalade 10 mnkr for att fa sitt namn pa den
nya arenan vid Rambergsvallen. Hur mycket ar det vart att fa satta sitt namn pa hela
anlaggningen — som Emirates Airline gjorde i London? Hur paverkas Goteborgs
varumarke? HUI for i sin férstudie fram idén att om sponsorerna ar globala féretag som
med rétterna i Goteborg, kan varumarket Goteborg till och med stérkas ytterligare.

Restidsnytta

Restidsnyttan ar en del av den samhallsekonomiska kalkylen och anvéands for att
jamfdra olika infrastrukturinvesteringar. Den bygger pa sa kallad stated preference-
undersokningar hur trafikanter varderar restidsforkortningar for olika restyper. Hogst
tidsvarde har en tjansteresa, darefter arbetsresor. For en kollektivtrafikpendlare ar varje
timmes restidsforkortning vard 57 kronor (ref).

Enligt en tidigare gjord VISIM-kérning skulle den totala restidsvinsten per dag for de
cirka 10 000 resorna pa lila linje vara 2 700 timmar, i en senare under 1 000 timmar. |
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modellen ligger en schablonmaéssig bytestid, inklusive sa kallat bytesstraff, pa tio
minuter vilket starkt paverkar overflyttnings- och restidseffekten.

Om alla de 10 000 resorna skulle vara pendlingsresor skulle den samhallsekonomiska
vinsten da vara drygt 150 tkr per dag eller 6ver 30 mnkr per ar (220 arbetsdagar per
ar). Om den totala restidsvinsten per dag ar under 1 000 timmar, handlar det istallet om
cirka 10 mnkr per ar.

Restidsnyttan &ar en av viktigaste parametrarna i en samhallsekonomisk kalkyl, men ar i
detta fall svarbedomd da anvand modell inte ar anpassad for linbanans egenskaper
och da det finns manga osakra faktorer.

Kvantitativ nytto- och kénslighetsanalys

Med utgangspunkt fran den kvalitativa nyttoanalysen har en verktygsstodd modell
tagits fram som inkluderar antaganden som beskriver osakerheter och nyttor
kvantitativt over tid. Den framtagna modellen kan anvandas for att vardera och jamfora
olika affarsmodeller for linbana i Géteborg. Simuleringsverktyg heter Captario SUM,
har sina rotter i lakemedelsindustrin och kan anvandas for analys och hantering av
oséakerheter i olika former av storre komplexa projekt.

En prototyp-PM ar framtagen for lila linbana och tva av affarsmodellerna (Vasttrafik och
Kommersiell resetjanst) och med tva systemgranser (verksamheten och
samhallet/Goteborg). Den ar baserad pa det underlag som fanns tillgangligt i borjan av
2016 och gor inte ansprak pa att vara fullstandig.

ResSds8& ResSds&

vinst' Verkningsgrads&

Sponsrings' vinst' Verkningsgrads&

vinst' intakt' vinst'
Drigstorning' B"]e! & Drigstoming’ Bllle! &
bro' resenarer’ o' resenarer”
Annonst, Visttrafik Bile/ Annons&, Kommersiell Bilje/ *
inta turister’ inta ' turister’
intakter' (GBG} intakter {GBG)
FasSghet& Fvent FasSghet&
vinst' intakt" vinst'
Kapital& Dri%s& Kapital& Dri%s&
kostnader' produkSons& kostnader® kostnader' pProduk$ons& kostnader’
kostnader’ kostnader’
Verkningsgrads®, Sponsrings,
vinst, intakt,
ilie&" Bilje&'

Dri2 storning, Blljef.& e
bro resenarer, resenarer,
Annons' " X Bilje&, Annons' . Biljes,
o Visttrafik h intakter Kemmersiell turister,

intidkter, (OF) turister, (oP)
Event,
intakt,
- Drizst Kapita’, Dri2s’
Kapital', nZs kostnader, kostnader,
kostnader, kostnader,

Tva analyserade affarsmodeller utifran tva olika systemgranser i Captario SUM.
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Det forvantade nettonuvardet med Goteborg som systemgrans och 30 ars livslangd ar
med givna antaganden i bagge fall negativt, men betydligt Iagre med en kommersiell
resetjanst an med Vasttrafik som huvudman (140 mnkr jamfért med 340 mnkr).

Las mer i PM Prototyp till Nyttoanalys — Linbanor i Géteborg.

Ovrigt

Nedan listas nagra andra viktiga, men mer svarkvantifierade effekter av en linbana.

o Fler arbetstillféllen: Battre matchning med battre tillganglighet, attraktivare och mer
tillganglig karna och arbetsmarknadsregion, fler instegsjobb (véardar)

o Fortatning: Mdjlighet att ha fler boende tack vare mindre ytkravande/planskild och
effektiv kollektivtrafik

e Folkhalsa: Mindre buller och utslapp. Fler ror sig mer (farre bilresor, fler gar hela
vagen till stationerna)

e Okad integration: Idag atskilda omraden kopplas samman, lattare tillgang till fler
offentliga platser, lattare na olika skolor.

e Innovation: Ett helt nytt fardmedel med unika egenskaper som 6ppnar for
tjansteutveckling

e Godsdistribution (tveksamt)

7. Fragestallningar och aterstaende arbete

For att kunna gora mer heltackande jamforelser mellan affarsmodellerna, behdver
underlaget kompletteras med:
e Antal mdjliga kommunala byggratter i anslutning till och néra stationerna (FK)

e Skattning av vardedkning av fastigheter/byggratter anslutning till och nara
stationerna samt sjalva stationsbyggnaderna (FK och Fastighetsdgarna och
Svensk Handel)

e Olika resenarsgruppers betalningsvilja (undersokning)
e Avstamning av skattade varden for sponsring, event etc med branschaktdrer

Ett antal fragor aterstar att besvara eller losa:
¢ Kan linbanor klassas som kollektivtrafik och subventioneras (trafikplikt)

e Far Vasttrafik handla upp kapacitet for sina kunder (som nu gors pa SJs
regiontag)

e Kommer Alvsnabbare fortsatta vara gratis?

¢ Vilken statlig medfinansiering ar majlig

e Hur ser en juridiskt hallbar modell ut for att sélja linbanans oplanerade
Overkapacitet? Hur ser en for samhéllet optimal koncessionsupphandling ut?
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Bilaga 1: Nyttokartlaggning

Resultat av workshop 1 med efterarbete

Nyttokartlaggningen gjordes som en bred workshop i augusti baserad pa Captarios
metod med nyttografer. For varje identifierad nytta stalldes fragan varfor den
uppkommer och vad den innebéar. Pa s satt fangades i en kreativ process bade
sambanden och de grundldggande drivkrafterna. Dar inte nyttomottagaren var
uppenbar angavs det.

Nyttokartlaggningen anvandes dels for att identifiera méjliga huvudman och deras
affarsmodeller, dels for att bygga upp en modell i Captarios verktyg for successiv nytto-
kostnads- och kanslighetsanalys. De viktigaste nyttorna har stamts av med personer
med kunskap om relevanta branscher och sakomraden, liksom under den efterféljande
affarsmodells-workshopen. Delar av kvantifieringsarbetet pagar

Nedan tva bilder av de rda nyttograferna for lila och gul linje.

Lila linje
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Kategorier

| denna studie har de viktigaste nyttorna kategoriserats utifran var de uppstar under
varje kategori vilka som ar nyttomottagare.

Pa foljande sidor presenteras tabeller for respektive kategori. Observera att de inte
uppdaterats efter att de tjanat som underlag for affarsmodeller och modellarbete.

Kollektivtrafik-systemet | Vasttrafik Ja
VGR 2
Resenaren Vardagsresenar/pendlare Ja?
Besdkare/sallanresenér Ja
Staden Goteborgs stad (med bolag) Ja?
(Goteborg som motor: GR/VGR ) ?
Invanare/skattebetalare Bostadséagare Nej
Arbetskraft Nej
Konsument ?
Platsen Fastighetségare / Exploatorer Ja
Verksamheter (Handel, HoReCa) ?
Arbetsgivare / Utbildare ?
Sambhallet Samhallsekonomi -
Staden/VGR ?
Staten Ja
Externa effekter (lokal&global miljo) ?
Naringslivsutveckling Ja?
Anlaggningen Investerare Ja?
Annonsorer Ja
Andra funktioner (event, larande, Ja
distribution etc)

Affarsmodeller for Linbanor i Goteborg Version PA2

33



(" Géteborgs Stad Arby Kommunikation
Trafikkontoret

Kollektivtrafiksystemet
Nytta/Varde Monetart?

Avlastning (mindre trangsel/stérning = dkad kval) - fraga VT: Lokalt och system

Léagre energi/branslekostnad Ingar i lagre driftkostnader

Nya resenérer — okade biljettintakter Ja (bade linbanan och generellt)

Systemeffekt: Nya tvarforbindelser / del av yttre ring Se ovan (sérbarhet & avlastning)
(gul)

Resenéaren

Nytta/Virde

Vardagsresenédren/pendlaren: (Vad ar resenaren beredd
betala for detta)?

Kortare restid Ja?

Kortare vantetid Ja?

Turtathet éver dygnet — flexiblare arbets-/@rendetid Ja

Hagre palitlighet Ja?

Hogre komfort (tystare, sammanhallen restid etc) Ja?

Vaderskydd (for cyklister) 2

Turisten/Séllanresenéren

Utsikt Ja

Wow-faktor Ja

Smidig tillgang till utbud éver dygnet Ja?

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2
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/, Gﬁteborgs Stad Arby Kommunikation
(&Pad Trafikkontoret

Affarsmodeller for linbanor i Goteborg, ver PA1

Staden (och VGR)

Nytta/Virde Monetart?
Integration Svarfangat
Nya reserelationer Ja? (svarfangat

s A A TN,

Okat markvarde (koncern Goéteborg) Ja - Fler &dyrare markratter

Snabbare genomférande jamfort annan koll-infra | Ja (Nyttan flyttas nérmare i tid)

Battre stadsmiljd (buller, utslépp)

Platsen

Storre marknad for verksamheter (Handel, HoReCa, | Ja?
specialbutiker). Lite olika for lila och gul.

Minskat buller och fordon i vdgen — attraktivare Svarfangat
stadsmiljé

Svarfangat

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2



Goteborgs Stad Arby Kommunikation
Trafikkontoret

ATTarsmodaeller 1or inbanor | oteporg, ver FA

Samhallet i stort

Miljé & Hélsa (Samh-ek analys)

Minskad energiférbrukning Ja

Minskade utslapp av klimatgaser Ja — men hur mycket beror pa
Linbanan i sig, och hur ldnge?

Minskade lokal utsldpp, mindre buller = folkhéalsa Ja — men hur lange (elbuss mm)

Okad andel cykel/gang = folkhalsa Ja — men svarmatt, hur stor ar

inbanans del?

Kostnadseffektiv infrastruktur/koll-system =lagre kosin | Ja

Niéringslivsutveckling

Innovationsmdjligheter (nya affarsidéer, samarbeten..) | Ja? — men kan vara svart méata

Rérligare arbetsliv Svarfangat

Hégre utbildning till fler — mer lattillganglig | Lindholmen har redan bra kolltrafik
Fler anstallningsbara invanare (ffa gul) Ja, kanske

Sociala aspekter

Integration Svarfangat?

Okad tillgénglighet for barn (fler direktférbindelser) Svéarfangat?

Samhillsekonomisk kalkyl }
Restidsbesparingar Ja (2700 tim f lila)
Billigare investering i infrastruktur (jamfért med alt) ‘ Ja

Fler arbetade timmar? Svarfangat

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2



s Goteborgs Stad
Trafikkontoret

Arby Kommunikation

Invanare/Skattebetalare

Nytta/Varde Monetart?

Okad tillgang till utbud av arbeten, handel, Svarfangat. Dyker upp i priserna/
kultur etc (lite olika for linjerna) beredskap att betala mer

Anlaggningen

Nytta/Varde

Monetart?

Reklamutrymme (p4, under, specialgondoler..)

Ja

Pedagogisk plats (samlad restid i lugn milj6)

Ja? Om gar att "sélja” och hitta modell
(typ var tredje vagn). Sponsring?

Distribution / hemkdrning

Tveksamt Kolla med Maria Lindholm

Event ombord och till och fran

Kan vara stor potential

Generellt: Titta pa olika funktioner 6ver dygnet

Trygg och gron investering for fonder o dyl

Ja Bra invest.objekt ger lagre rantor

Affarsmodeller for Linbanor i Géteborg Version PA2




@ Goteborgs Stad
Trafikkontoret

Arby Kommunikation

Bilaga 2: Medverkande

Deltagare workshop 1 — Nyttoinventering (utdéver projektledning och konsulter)

Jorn Engstrom,
Line de Verdier,
Magnus Borelius,
Jens Larsson,
Lovisa Grahn,
Mattias Junemo,
Lisa Edler,

Hugo Lepik,
Staffan Bolminger,
Ulf Tang,

Emma xxx,
Ingemar Bengtsson,
Dan Paulin,

Vastra Gotalandsregionen
Vasttrafik
Stadsledningskontoret
Vastsvenska Handelskammaren
SDF Lundby
Trafikkontoret
Trafikkontoret
Trafikkontoret

Alvstranden Utveckling AB
Fastighetskontoret
Handelskammaren
Vasttrafik

Chalmers

Deltagare workshop 2 — Avstamning affarsmodeller (utéver projektledning och

konsulter)

Anders Svensson
Bengt Gillholm
Ingemar Bengtsson
Jens Larsson

John Wedel

Line de Verdier
Linn Ryding

Lisa Edler

Magnus Borelius
Malin Sunnemar
Margareta Lindeberg
Sofia Hellberg
Staffan Claesson
UIf Tang

Asa Swan

Stadsbyggnadskontoret
Trafikkontoret

Vasttrafik

Vastsvenska handelskammaren
Business region Goteborg
Vasttrafik

SDF Lundby
Trafikkontoret
Stadsledningskontoret
Trafikkontoret

Vasttrafik

Trafikkontoret
Fastighetskontoret
Fastighetskontoret
Alvstranden Utveckling AB
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Goteborgs Stad
Trafikkontoret

Arby Kommunikation

Ovrigalytterligare kontakter (intervjuer/maéten)
Fastighetsagarforeningen Rikard Ljunggren

Ericsson
Goteborg & Co

Alvstranden Utveckling

Bostadsbolaget
Goteborgslokaler
Chalmers

Henrik Einarsson
Magnus Borelius
Patrik Corswant
Backa-Ringtn FF
Vasttrafik

HUI

Zatran

Vinnova

Odgard Andersson

Anders Skold, Sara Sundeus, Ossian Stiernstrand,
Martin Blixt

Mikael Olhede

Jan Wigardts

Dan Pauli

BRG

SLK

Stadshuset

Bengt-Erik Andréasson

Line de Verdier, Ingemar Bengtsson,
Per Andersson

Christof

Filip Kjellgren
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1 Sammanfattning

Stenl6f Konsult har haft Trafikkontorets uppdrag att bidra med ett analysunderlag som gor det méjligt att virdera
och jimfora olika genomférandealternativ vid anliggandet av linbana i G6teborg. En kvalitativ nyttoanalys
genomférdes den 26e augusti 2015 i form av en workshop med inbjudna experter. En rad olika sakomrdden fanns
representerade sisom strategisk mark- och fastighetsutveckling, planering och drift av kollektivtrafik, finansiering,
strategisk trafikplanering, juridik, stadsdelsperspektivet vid stadsutveckling, forskningsomradet ’operations
management” m fl. Nyttor med linbana i tva olika stickningar — gul respektive lila identifierades. Direfter
sammanstilldes en “benefit dependency chart” for att illustrera hur nyttorna uppkommer.

Med utgangspunkt frin den kvalitativa nyttoanalysen har en verktygsstodd modell tagits fram som inkluderar
antaganden som beskriver osidkerheter och nyttor kvantitativt 6ver tid. Den framtagna modellen kan anvindas
for att virdera och jaimféra olika affirsmodeller for linbana i G6teborg. Denna PM utgdr ett exempel, ”en prototyp”
pé hur nyttoanalysen kan beskrivas i rapportform. Prototyp PM:n ir upprittad med frimst lila linbanestrickning
som exempel. En PM kan tjina som beslutsunderlag infér beslut om investeringar fér komplexa storre projekt samt
som underlag f6r arbetet med att medvetet realisera nyttor och minimera risker (osikerheter) frin projektet.

2 Bakgrund

2.1 Innehall

Denna PM beskriver en nyttoanalys av idén att bygga linbanor som transportmedel i Géteborg. Analysen bygger pa
resultatet av en workshop som hélls i Goteborg den 26 augusti 2015.

2.2 Metodik och verktyg

Metodiken som anvinds bygger pa kvalitativ och kvantitativ analys av nyttor och dr iterativ. Det betyder att analysen
enkelt kan férdjupas efter behov. Den kvantitativa analysen utgér frin nuvarande kunskap och fangar och riknar
med den osdkerhet man har. Det betyder att metoden ger, férutom information om virdet av projektet, dven insikter
om risker som beror av saker man inte vet. Resultatet av analysen anvinds dels som underlag for beslutsfattande,
dels som bas for realisering av nyttor. I beslutsfattandet ingar dven beslut om étgirder for att minska risker.

Captario SUM ir ett simuleringsverktyg som mojliggér analys och hantering av osikerheter i olika former av storre
komplexa projekt. Genom att anvinda Captario SUM kan modeller av framtida scenarier byggas och analyseras med
avseende pa virde och risk.

Mer information om metodiken finns i bilaga C (avsnitt 8.3).

2.3 Ordforklaringar

Term Definition

BDC Benefit Dependency Chart. En graf som visar hur nyttor férhéller sig till
organisationens huvudmadl samt vilka beteendeférindringar som driver nyttor och
vilka f6rutsdttningar som krivs for férindrade beteenden.

representeras varje utdatapunkt av 5 virden. Férutom det
forvintade virdet visas 4 virden som anger olika
osikerhetsnivaer (5:e, 25:e, 75:¢ och 95:e percentilerna).

) ) 6 MSEK
Ett exempel: Vi skall prognosticera kostnaden fér en

aktivitet. Resultatet presenteras i form av en Box &

Whiskers-graf. Ur den kan vi lisa att den forvintade

kostnaden dr 6 MSEK. Dessutom ser vi att det dr 5%

chans att aktiviteten kostar mindre dn 3 MSEK och 25%

chans att den kostar mindre dn 4 MSEK. Vi kan ocksa 3 MSEK
forstd sannolikheten for olika nivaer av fordyring.

4 MSEK

Box & Whiskers En form av graf som visar pd férvintat virde och I MEK
akerhet i 1 .IenB iskers-graf |
(svenska: I.adagram) osakerhet i resultatet. I en Box & Whiskers-gra 8 MSEK

eGain eGain dr den férvintade vinsten om projektet gir med vinst (NPV>0)

elLoss eLoss dr den férvintade férlusten om projektet gar med férlust NPV <0)

PM - Prototyp till Nyttoanalys 2016-03-07 1




Term Definition

NPV Net Present Value eller Nettonuvirde. Intikter minus kostnader omvandlat till ett
gemensamt penningvirde.

Nyttomottagare Den som upplever virdet av en nytta.

Nyttodgare Den som ansvarar for att en nytta uppkommer och har befogenheter fér att kunna
agera for att mojliggéra och/eller underlitta for att nyttan realiseras.

3 Tidshorisonter och affarsmodeller

Scenarier beskriver verkligheten frin olika tidsperspektiv. Normalt finns ett scenario som beskriver nuet och ett som
beskriver framtiden efter det att férindringen genomforts.

3.1 Nuet

Ingen linbana.

3.2 Framtiden

En linbana finns.
3.3 Affarsmodeller

3.3.1  Alternativ: Vasttrafik

Den Lila linbanan drivs av Visttrafik och utgor en helt integrerad del av kollektivtrafiken i Géteborg. Resendrer
betalar precis som pa buss och sparvagn.

3.3.2 Alternativ: Kommersiell aktor

Den Lila linbanan drivs av en kommersiell aktér. Engangsresenirer betalar direkt till den kommersiella aktoren.
Viisttrafiks manadskorts-dkare dker gratis, men Visttrafik ersitter den kommersiella aktéren med visst belopp for
miénadskorts-stimpling.

3.4 Systemgranser for affarsmodeller

Affirsmodellerna betraktas utifrin tva olika systemgrinser:

e Operator + Goteborg
e  Operator

De kvantitativa modellerna tar endast upp transaktioner som sker dver systemets grinser.
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ResSds&
vinst' Verkningsgrads&
vinst'

Biljie/ &

Res5ds&
vinst' Verkningsgrads®&
vinst'

Sponsrings’
intdkt’

Bilie/ &

Dri9storning' M Dri9stérning' .
bro' resendrer' bro' resendrer
Annons& N Bilje/ ' Annons& ot Bilje/'
intd turister' intikter' turister'
intdkter' (GBG) intdkter (GBG)
FasSghet& Event' Fas$ghet&
vinst' intake vinst'
Kapital& Dri9s& Kapital& Dri9s&
kosthader' Produk$onsg kostnader' kostnader' ProdukSonsg kostnader'
kostnader' kostnader'
Verkningsgrads', Sponsrings,
vinst, intakt,
Dri2 storning, Bllle..& Bi Ile..&
bro resendrer, resendrer,
Annons’ .. . Bilje&, Annons' . Bilje&,
Aok Viasttrafik : intiikter Kommersiell turister,
intdkter, (OP) turister, , (OP)
Event,
intakt,
- L, Kapital', Drizs'
Kapital’, Drizs kostnader, kostnader,
kostnader, kostnader,
4 Kvantitativ jamforelse av affarsmodeller
4.1 Tid for driftsattning
6.25
. e
5.75
®
2 55
=
=
o
S 525
@ —
=}
g s
E
4.75
4.5 T
4.25
Kommersiell (OP) Vasttrafik (GBG) Kommersiell (GBG) Vasttrafik (OP)
B Kommersiell (OP) vasttrafik (GBG) Ml Kommaersiell (GBG) Vasttrafik (OF)
Abntal ar fran 2016 #l] driftsattning av linbanan
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4.2 eNPV

250

-250

-1250 ~ =

-1500

-1750
Kommersiell (OF) Vasttrafik (GBG) Kommersiell (GBG) Visttrafik (OP)

B Kommersiell (OF) | vasttrafik (GBG) M Kommersiell (GBG) Vésttrafik (OP)

eNPV uttryckt i MSEK

4.3 Nyckeltal

Kommersiell (GBG) Visttrafik (GBG) Kommersiell (OP) Vésttrafik (OP)

-140.5 -339.9 -633.4 -785.5

eNPV eNPV eNPV eNPV

1753 343 1083 1360

elLoss eloss eloss eloss

89.54 99.26 58.5 57.74

Risk of Loss (%) Risk of Loss (%) Risk of Loss (%) Risk of Loss (%)

2021-03  2021-03 2021-02 2021-03

Launch date Launch date Launch date Launch date
Kommersiell vs Goteborg — GBG system Kommersiell vs Goteborg — OP System

4.4 Cashflow over tiden

200

-200

-300

Net cash flow

-400

-700
e o ]

@ A B O B N A b e A S B S A B B A (=T S S, PR, SN A @ [ RRPLG
PP NI R U G R g O B Pt g

Time

W vistirafik (GBG) Kommersigll (GBG)

Net cashflow i MSEK for Vsttrafik (GBG) och Kommersiell (GBG)
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-100
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Time

B Kommersiell (OF) Vasttrafik (OF)

Net cashflow i MSEK for Vsttrafik (GBG) och Kommersiell (GBG)

5 Modellberakningar

5.1 Resestrommar

Resestrommarna for linbanan (LB_TotaltAntalResorPerAr) dr uppdelade i kategorierna Turister, Omflyttade
Visttrafikresenirer, Nya resenirer samt Resenirer vid eventuell nedliggning av Alvsnabben. De beskrivs separat
nedan och tillsammans utg6r de den allra frimsta drivkraften till samtliga nyttor, oberoende av affirsmodell.
Resestrémmarna har antagits vara lika i de olika affirsmodellerna. I en mer detaljerad analys skulle man kunnat inf6ra
en priselasticitet dir omfattning av resandet beror av pris. Detta kriver dock storre forstaelse for resendrers

betalningsvillighet.
5000k
4500k - -
% - S g
o 4000k —— +—F
e g
2 =
H =
i =
= 3500k
£ s B i
£ U HHH
= T =N L
5 e e B
k=, 3000k I S —
7 T
— S g | SRR S
2800k 1 1 N=E : e e
2000k
,.jo\w & 0\3 ol 0.,} ';Qg, & @ ;\93; ,;a‘y & g 0@ & F\‘. .9\\ & S_\% ))J‘ JS"D & .PJ

Totala resestrommar i antal ménniskor som varje ar dker linbana

Det totala antalet resor per ar beriknas som:

LB TotaltANtalResorPerAr
= LB_AntalTuristerLinbana + LB_AntalOmflyttadeLinbana

+ LB_AntalNyalLinbana

5.1.1 Turister

Modellen f6r LB_AntalTuristerLinbana avser det drliga antalet betalande turister som aker linbanan.
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LB_AntalTuristerLinbana
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S &
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Time

Antalet turister som varje ar daker linbana

Det totala antalet resor per ar berdknas som:

LB_AntalTuristerLinbana
= LB_AntalTuristerLinbana2015

* (1 + LB_OkningstaktTurister)T—2015)

Antagande

Virde

Kalla

Kommentar

LB_AntalTuristerLinbana2015

150 000-
200 000

Antalet turister for linbana
2015 (om den vore pa plats)

ar uppskattad utifrdn pad att
Goteborgshjulet hade
175.000 besdkare per ér.

Faktor for den drliga
Okningen av bestkande
turister i G6teborg

LB_OkningstaktTurister 0,01-0,03

51.2

Modellen LB_AntalOmflyttadeLinbana avser antalet kollektivtrafik resendrer som flyttat Gver sitt resande till
linbanan fran andra kollektivtrafikalternativ.

Omflyttade vasttrafik-resenarer

3 200%

3000k =

2 800k —=

2 600k - ™

2400k

alOmfiyttadelinbana
1

LB_Ant:
]
F
F
F

| 2200k | . I | T—=

2000k —————=

1 800K
Do P P P P P P
&g F PP P P

PSS S S S S S - S S SR S .- S S <
o ¢ £ & {5 £ & o o 'y B 'l ) I ') P '
o £ PP v o S S S~ - A G A A G~ A

= i
o
)

]
P
% >

o
&2
& P

Time

Nl e
o o &

(2

E

e,
P
& &

Antalet omflyttade vésttrafif-resendrer varje ar
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Antalet omflyttade linbaneresenirer per ar beridknas som:

LB_AntalOmflyttadeLinbana
= LB_AntalOmflyttadeResenarerVidStart
* (1 + LB_OkningstaktResenirer)T 2015

Antagande Virde Kalla Kommentar

LB_AntalOmflyttadeResenidrerVidStart | 7 000-9 000 Antalet resenirer per dag, vid
driftstart av linbanan, som
flyttat sitt kollektivresande till
linbanan

LB_OkningstaktResenirer 0,4%-0,7% Den iérliga 6kningstakten av
Kollektivtrafikreseniter.

5.1.3 Nyaresenarer

Modellen L.LB__AntalNyal inbana avser antalet irliga linbaneresendrer som innan linbanans tillkomst inte haft
kollektivtrafiken som sin primira resandeform. Dirmed blev linbanan det som fick resendren att Gverge sin tidigare
resandeform till f6rman for kollektivt resande.

1000

200 e

80O - i

700

lyalinbana

goo | — ! = | I N SR

LB_Antalh
I
I
I

500 |

400 | i § S —— — .

300

Antalet nya vésttrafikresendrer varje ar tack vare linbanan

Antalet nya linbaneresenirer per ar beriknas som:

LB_Antalnyalinbana
= LB_AntalOmflyttadeResenarerVidStart * LB_NyAndelResenarer

* (1 + OkningstaktResenirer)T-Regkndbate)

Antagande Viirde Killa Kommentar

LB_AntalOmflyttadeResenidrerVidStart | 7 000-9 000 Antalet resendrer per dag, vid
driftstart av linbanan, som
flyttat sitt kollektivresande till
linbanan.

LB_NyAndelResenirer 5%-10% Nya resendrer uttryckt som
en andel av omflyttade
resenirer vid start av linbanan

LB_OkningstaktResenirer 0,4%-0,7% Den arliga 6kningstakten av
Kollektivtrafikresenirer.

RegEndDate Inbyggt antagande som
automatisk sitts till datumet
for linbanans driftsittning
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5.1.4 Tidigare gratisdkande resenarer vid eventuell nedlaggning av Alvsnabben

Modellen I.B_AntalAlsnabbGratislinbana avser antalet arliga linbaneresenirer som tidigare rest gratis med
Alvsnabben och som skulle tillkomma vid det fall att Alvsnabben lades ned.

600K
500K - ; e e e e e e e e o
400K
300k
200K

100k | =1

LB_AntalAlvsnabbGratisLinbana
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Tidigare linbaneikande som tidigare var gratisikande resendirer vid Alvsnabben

Antalet omflyttade linbaneresenirer per ar beridknas som:

LB_AntalGratisAlvsnabbGratisLinbana = LB_AlvSnabbenBort * (T
> LB_AlvSnabbenBortAr) * LB_AlvSnabbenGratis

Antagande Viirde Killa Kommentar

LB_AlvSnabbenBort 30% Sannolikhet att alvsnabben
liggs ned

LB_AlvSnabbenBortAr 2018-2025 Ar for nedliggning av
dlvsnabben (1 den mén den
liggs ned)

LB_AlvSnabbenGratis 1000-2000 Antalet gratisikande
Alvsnabbsresenirer som vid
nedldggning dagligen vergir
till linbanan

5.1.5 Tidigare betalande resenérer vid eventuell nedlaggning av Alvsnabben

Modellen I.B_AntalAlpsnabbBetalandel .inbana avser antalet arliga linbaneresenirer som tidigare rest gratis med
Alvsnabben och som skulle tillkomma vid det fall att Alvsnabben lades ned.
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Tidigare linbaneikande som tidigare var betalande resendirer vid Alvsnabben
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Antalet omflyttade linbaneresenirer per ar beridknas som:

LB_AntalGratisAlvsnabbBetalandelLinbana = LB_AlvSnabbenBort * (T
> LB_AlvSnabbenBortAr) * LB_AlvBetalandeGratis

Antagande Viirde Killa Kommentar

LB_AlvSnabbenBort 30% Sannolikhet att alvsnabben
liggs ned

LB_AlvSnabbenBortAr 2018-2025 Ar fér nedliggning av
dlvsnabben (1 den mén den
liggs ned)

LB_AlvSnabbenBetalande 2500-3000 Antalet betalande
Alvsnabbsresenirer som vid
nedliggning dagligen 6vergir
till linbanan

5.2 Intakter

5.2.1 Restidsvinst

I Visttrafik (GBG) och Kommersiell (GBG) ingir restidsvinst som en visentlig nytta. Hir dras intdkter f6r
goteborgsresenirer dock bort fran restidsvinsten eftersom detta dr att betrakta som en transaktion inom
systemgransen.
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Restidsvinst for Visttrafik (GBG) och Kommersiell (GBG) i MSEK per ar
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For Visttrafik (GBG) och Kommersiell (GBG) beriknas restidsvinsten som:

LB_GBG_RestidsVinst
= (LB_TotaltAntalResorPerAr — LB_AntalTuristerLinbana)
* LB TidsVinstPerResa
* LB_RestidsVinstPerTimme / 60 / LB_ValutaOmvandling
— LB_GBG_BiljettintaktResenarer

Dir LB_TotaltAntalResorPerAr och LB_AntalTuristerLinbana finns beskrivna i kapitelt
”Resestrommatr”

Och dir LB_RestidsVinstPerTimme = LB_AndelAffarsResor *
LB_RestidsVinstAf farsresor + LB_AndelArbetsresor *
LB _RestidsVinstArbetsresor + LB_AndelFritidsresor * LB_RestidsVinstFritidsresor

Varav
LB_AndelFritidsresor = 1 — LB_AndelAf farsResor — LB_AndelArbetsresor

Och dir LB_GBG _BiljettintaktResendrer = (LB_AntalNyaLinbana +
LB_AntalAlvsnabbGratisLinbana) * LB_VT_BiljettPrisSnitt/LB_ValutaOmvandling

Varav LB_AntalNyaLinbana och LB_AntalAlvsnabbGratisLinbana finns besktivna i
kapitelt "Resestrémmar

Antagande Viirde Killa Kommentar

LB_TidsVinstPerResa 7-9 Antal minuter som i
genomsnitt sparas per resa
med linbanan jimfér med
alternativ kollektivtrafik

LB_VT_BiljettPrisSnitt 6.75 Visttrafiks utriknade
genomsnittsintikt per resa
LB_AndelAffarsResor 15%-25% Andelen som affarsresor

utgdr av Goteborgarnas
totala linbaneresande

LB_AndelArbetsresor 50%-70% Andelen som arbetsresor
utgdr av Goteborgarnas
totala linbaneresande

LB_RestidsVinstAffirsresor 291 Det kalkylerade virdet f6r en
insparad restimme vid en
affirsresa

LB_RestidsVinstArbetsresor 51 Det kalkylerade virdet f6r en
insparad restimme vid en
arbetsresa

LB_RestidsVinstFritidsresor 51 Det kalkylerade virdet for en
insparad restimme vid en
fritidsresa

5.2.2 Biljettintékter fér resenarer

For Visttrafik (GBG), Visttrafik (OP) och Kommersiell (GBG) ar det bara nya resestrtémmar inom
kollektivtrafiken som genererar intdkter f6r linbanan. Trots att den kommersiella aktSren fir betalt dven f6r
andra Goteborgresendrer dr dessa intikter att betrakta som interntransaktioner inom systemet.
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For Kommersiell (OP) tillférs samtliga kategorier av resendrer intdkter. Dock dr det oklart vilken ersittning
man kan tinkas fi frin Visttratik f6r sina manadskort-resande. Denna ersittning torde dock vara ligre 4n den
verkningsgradsvinst som gér Visttrafik gor per resenir.

jettintaktResenarer

LB_GBG_Bil
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Bifjettintiikter i MSEK per dr for Visttrafik (GBG), Vsttrafik (OP), Kommersiell (GBG)
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Biljettintakter i MSEK per dr for Kommersiell (GBG & OP)
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Biljettintdkter Visttratik (BGB),Visttrafik (OP) och Kommersiell (GBG) berdknas som:

LB_GBG_BiljettintdktResendrer
= (LB_AntalNyalLinbana + LB_AntalAlvsnabbGratisLinbana)
* VB_VT_BiljettPrisSnitt / LB_ValutaOmvandling

Dir LB_AntalNyaLinbana och LB_AntalAlvsnabbGratisLinbana finns beskrivna i kapitelt
”Resestrommat”

Biljettintdkter i Kommersiell (OP) berdknas som:

LB_KOM_BiljettintiktResenarer
= (LB_TotaltAntalResorPerAr — LB_AntalTuristerLinbana)
* LB_KOM_BiljettPrisSnitt / LB_ValutaOmvandling

Dir LB_TotaltAntalResorPerAr och LB_AntalTuristerLinbana finns beskrivna i kapitelt
”Resestrommatr’”

Och dar

LB_KOM_BiljettPrisSnitt = (LB_VerkningsgradBesparingPerResenar
> 0,5) * (LB_VerkningsgradBesparingPerResenar — 0,5)

L (TR VorbninancarnadRocnnrinnDorPRoconir

Antagande Virde Kalla Kommentar

LB_VT_BiljettPrisSnitt 6.75 Visttrafiks utriknade
genomsnittsintikt i SEK per
resa

LB_Kom_BiljettPrisSnitt 2-4 Uppskattade genomsnittliga
intdkten i SEK per
linbaneresenir

LB_VerkningsgradBesparingPerResendr | 3-5 En arlig besparing i MSEK
som gors per linbane-resenir
eftersom man slipper en
dyrare alternativ kostnad

5.2.3 Biljettintékter for turister

For Visttrafik (GBG) och Visttrafik (OP) dr det svart att sdrskilja turister frin 6vriga resendrer som reser med

kollektivt utan manadskort. Av detta skil begrinsas intiktsmojligheter 61 turister.
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B vastirafik (GBG) Visttrafik (OP)

Bifjettintéikter for turister Vasttrafik (GBG) och 1 dsttrafik (OP) i MSEK per ar
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F6r Kommersiell (GBG) och Kommertsiell (OP) kan man uttémma mer av betalningspotentialen hos turister
eftersom man inte behéver ta prismissigt ansvar for kollektiv-resande utan manadskort.
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Biljettintakter for turister Kommersiell (GBG) och Kommersiell (OP) i MSEK per ar

Biljettintdkter for turister i Visttrafik (GBG) och Visttrafik (OP) berdknas som:

LB_VT_BiljettPrisTurist * LB_AntalTuristerLinbana
LB_ValutaOmvandling

LB_VT _BiljettintaktTurist =

Dir LB_AntalTuristerLinbana finns besktiven i kapitelt ”Resestrémmar”

Biljettintidkter for turister i Kommersiell (GBG) och Kommersiell (OP) beriknas som:

LB_KOM _BiljettintaktTurist
= (LB_KOM _BiljettPrisTurist — LB_AntalTuristerLinbana)
/ LB_ValutaOmvandling

Nir LR AntalTurictorlinhann finnce heclerivien 1 anitelt ”Recectrimmar’

Antagande Virde Kalla Kommentar

LB_VT_BiljettPrisTurist 20-30 Genomsnittligt biljettpris 1
SEK f{or turister och
resendrer utan manadskort

LB_KOM_BiljettPrisSnitt 50-80 Genomsnittligt biljettpris i
SEK for turister och
resenirer utan manadskort

5.2.4 Okat fastighetsvarde

For Visttrafik (GBG) och Kommersiell (GBG) kommer kat fastighetsvirde som en nytta. Modellen
behandlar denna nytta gemensamt f6r bdda affirsmodellerna.
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Okat fastighetsviirde Visttrafik (GBG) och Kommersiell (GBG) i MSEK per dr

Det 6kade fatsighetsvirdet beraknas som:

LB_OkatFastighetsviarde = LB_YtaKommersiell x LB_OkatPrisPerM?2

Antagande Virde Kailla Kommentar
LB_YtaKomersiell 5 000- Kommersiell fastighetsyta i
15 000 kvadratmeter vars virde 6kas

av linbanan

LB_OkatPrisPerM2 50-80 Ar]jga Skningen till f6ljd av
linbanan av hyra i SEK per
kvadratmeter pa kommersiell
fastighetsyta méinadskort

5.2.5 Annonsintakter

Om linbanan skulle bli klar innan 2020 kan den anviindas for att avlasta kollektivtrafik stérningar som blir
féljden av att den nya Gotailvbron sitts 1 bruk. Denna nytta dr gemensam i alla modeller utom Kommersiell

(OP).
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Annonsintikter for samtliga alternativ i MSEK per dr
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Annonsintakter beraknas som:

LB _TotaltAntalResorPerAr « LB_CPM
1000 * LB_ValutaOmvandling

LB_Annonsintakter =

Dir LB_TotaltAntalResorPerAr finns beskriven i kapitelt ”Resestrommar”

Antagande Virde Kalla Kommentar

LB_CPM 1-20 Cost per Thousand idr en
kostnad i kr for att nd ut till
tusen personer via
annonsering.

5.2.6  Sponsringsintakt

Eftersom den kommersiella operatéren kan ta sig lite mer friheter dn Visttrafik uppstar nya intdktsméjligheter.
En sadan giller sponsring av linbanan, vilket finns exemplifierat utomlands. Denna nytta anvinds saledes i
Kommersiell (GBG) och Kommersiell (OP).

ponsringsintakt

-~

LB_KOM_S|

Kommersiell (OP) Kommersiell (GBG)

B Kommersiell (OF) Kommersiell (GBG)

Arlig sponsorintikt for Kommersiell (GBG) och Kommersiell (OP) i MSEK

Sponsringsintikten beriknas som:

LB_KOM_Sponsringsintikt = LB_KOM_Sponsringsintikt

Antagande Virde Kalla Kommentar

LB_KOM_Sponsringsintikt 5-10 En arlig intikt i MSEK fran
sponsor av linbanan med t.ex.
speciell annonsering som
motprestation

5.2.7 Eventintakt

Den kommersiella operatéren kan dven skapa olika typer av events knutna till linbanan. Denna nytta anvinds i
Kommersiell (GBG) och Kommersiell (OP).
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Sponsringsintikten beriknas som:

LB_AntalGondolVarv = LB_PrisPerGondolVarv

LSTME LB_ValutaOmvandling

Antagande Viirde Killa Kommentar

LB_AntalGondolVarv 100-300 Antalet gondolvarv per ar
som ir knutna till events

LB_PrisPerGondolVarv 300-600 Intikt for ett gondolvarv i
SEK som knyts till ett event

5.2.8 Driftstérningsavlastning Hisingsbron

Om linbanan skulle bli klar innan 2020 kan den anvindas fOr att avlasta kollektivtrafik stérningar som blir
foljden av att den nya Goétailvbron sitts 1 bruk. Denna nytta dr gemensam i alla alternativ utom Kommersiell
(OP).

Driftstorningsavlastningen beridknas som:

LB_HisingsbroDriftstorningsVinst
= EQUAL(FLOOR(T),2020) * LB_DriftStorningVarde

Antagande Viirde Killa Kommentar

LB_DriftStérningVirde 5-10 Engingsbesparing i MSEK
som Visttrafik gbr om
linbanan 4r pa plats nir den
nya Gétailvbron skall
driftsittas

5.2.9 Okad verkningsgrad

Genom att linbanan finns tillginglig f6r resenirer slipper Visttrafik att bygga ut sitt befintliga utbud for att
méta vixande rese-volymer. Eftersom denna alternativkostnad hade varit storre gbrs en verkningsgrads-
besparing. Denna nytta anvinds i alla alternativ utom Kommersiell (OP).
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Okad verkningsgrad fir VVdsttrafik tack vare linbanan i MSEK per dr for Visttrafik (GBG & OP) samt Kommersiell (GBG)
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LB_VT_OkadVerkningsgrad

Den 6kade verkningsgraden fér Visttrafik (GBG) och Visttrafik (OP) berdknas som:

_ LB_TotaltAntalResorPerAr x LB_VerkningsgradBesparingPerResenir

LB_ValutaOmvandling

Dir LB_TotaltAntalResorPerAr finns beskriven i kapitelt “Resestrommar’”

Antagande

Virde

Kalla

Kommentar

LB_VerkningsgradBesparingPerResenir

3-5

En arlig besparing i MSEK
som gors per linbane-resenir
eftersom man slipper en

dyrare alternativ kostnad

5.3 Kostnader

5.3.1 Framtagning av linbanan

Produktion av den lila strickningen antas ga igenom fyra faser eller investeringssteg. Efter vart och ett av de tre
forsta faserna finns ett investeringsbeslut, dvs projektet kan avbrytas. Modellen tar hinsyn till sannolikheten att

projektet avbryts i dessa investeringsbeslut.

Kostnad och tid har angetts som sannolikhetsférdelningar (lognormal) med ett intervall som motsvarar 90%

sikerhet.

700

i Resat zoom
600 =
$00 L al
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° ~ e ~ o 2018 a0 2020 2021 2022
Time
W vastirafik (GBG) Kommersiell (GBG)
Kostnadsflide 2016-2022 i MSEK
Fas Kostnad (MSEK) Tid (ar) Sannolikhet
tt ga vid
Ligre grins Hogre Ligre grins Hogre att g3 vidate
grans grans

Detaljplanering & 10 25 1,33 2,33 80%
forprojektering
Upphandling & detaljplan 5 12 0,5 1,5 80%
Bygglov och projektering 5 12 0,67 1 90%
Produktion 830 1000 1.33 2 100%
5.3.2 Driftskostnad
Samtliga alternativ kommer att lastas av arliga driftskostnader.
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Drifikostnad i MSEK per dr for samtliga alternativ

Driftskostnader beriknas som:

LB_DriftKostnad = RegSuccess * (T
> RegEndDate) * LB_DriftsKostnadsFaktor
* LB UTV_ProduktionsKostnad

Antagande Virde Kalla Kommentar

RegSuccess - Inbyggt systemantagande
som indikerar om linbanan
nagonsin driftsitts i varje
simulerings-iteration

RegEndDate - Inbyggt systemantagande
som indikerar nir linbanan
driftsitts i varje simulerings-
iteration

LB_DriftsKostnadsFaktor 4,5%-5% En faktor som multipliceras
med linbanans
utvecklingskostnad for att
fanga en ungefirlig
driftskostnad

LB_UTV_ProduktionsKostnad 830-1 000 Den uppskattade kostnaden i
MSEK f6r att producera och
driftsitta linbanan

5.3.3 Hyrkostnad

I systemperspektivet som inte inkluderar Goéteborg, alltsa alternativen Visttrafik (OP) och Kommersiell (OP), utgar
en hyra fOr att ticka kapitalkostnad f6r produktion och driftsittning av linbanan.
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Hyrkostnad i MSEK per dr for Kommersiell (OP) och 1V dsttrafik (OP)

Driftskostnader beriknas som:

LB_HyrKostnad = RegSuccess * (T
> RegEndDate) * (LB_UTV _DetaljPlaneringsKostnad
+ LB_UTV _UpphandlingsKosntad + LB_UTV_ByggLovsKostnad
+ LB_UTV_ProduktionsKostnad) * (LB_KapitalKostnad
+ 1 . —)
LB_AvskrivningsTid

Antagande Viirde Killa Kommentar

RegSuccess - Inbyggt systemantagande
som indikerar om linbanan
nagonsin driftsitts i varje
simulerings-iteration

RegEndDate - Inbyggt systemantagande
som indikerar nir linbanan
driftsitts i varje simulerings-
iteration

LB_UTV_DetaljPlaneringsKostnad 10-25 Den uppskattade kostnaden i
MSEK f6r att detaljplanera

LB_UTV_UpphandlingsKostnad 5-12 Den uppskattade kostnaden i
MSEK f6r upphandling, mm

LB_UTV_BygglovsKostnad 5-12 Den uppskattade kostnaden i
MSEK fér Bygglov, mm

LB_UTV_ProduktionsKostnad 830-1 000 Den uppskattade kostnaden i
MSEK f£6r att producera och
driftsitta linbanan

LB_Kapitalkostnad 2,5% Kapitalkostnads-faktor fér
framtagande av linbanan

LB_AvskrivningsTid 40 Avskrivningstid i r f6r
framtagande av linbanan
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6 Nyttohantering

6.1 BDC - Hur uppkommer nyttorna?
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BDC for en linbana med lila strackningen

I BDC:n visas de nyttor som férvintas frin driften av linbanan i den andra kolumnen fran héger. Dessa hat valts ut
for att férandringen rimligen kan kopplas till linbanan. De dr dessutom mitbara och det anses att en ansvarig
nyttodgare kan utses for respektive nytta. Notera att i denna BDC har alla tinkbara nyttomottagare inkluderats.

Nyttornas virde motiveras av att de bidrar till effekterna i den hégra kolumnen. Dessa anses vara av grundliggande
betydelse for respektive nyttomottagare.

For att nyttorna skall uppkomma krivs det att minniskor dndrar sina beteenden. Den tredje kolumnen fran hoger
visar pa vilka beteendedndringar som anses krivas for att respektive nytta skall uppkomma.

Varfor dndrar manniskor inte sitt beteende redan idag om man far ett antal nyttor frin det? Svaret gir oftast att hitta
i kunskap, férmiga eller motivation. Det finns alltsd saker som maste sittas pd plats for att det skall vara rimligt och
kanske ocksa naturligt att dndra sitt beteende till det 6nskade. Dessa saker, som vi kallar méjliggorare, finns i
kolumnen lingst till vinster.

Svaraste beteenden att dndra pa dr férmodligen de som hér ithop med det sociala livet: vem man anser sig hora ihop
med. Om en linbana skall férindra resvanor som beror av det sociala livet méste linbanan ge en visentlig férdel
framfor befintlig transport. Om man maste ga forbi flera buss- eller sparvagnshallplatser f6r att komma till
linbanestationen sé lir inte nagra invanda beteenden dndras. Dirfér ser vii BDC:n en strickning fran Lundby till
Biskopsgarden och Linsmansgirden som en forutsittning for vissa beteendeférindringar och dirmed f6r en del av
nyttorna.

6.2 Realisering av nyttor

Nyttor kommer inte av sig sjilva.

Man fir det man miter.

En nyttoanalys dr en uppsittning hypoteser som madste prévas i verkligheten.

Om man verkligen vill ha nyttorna enligt BDC:n si méste man forst se till att méjliggérarna finns pa plats. Sedan
maste man mita beteendeférindringarna for att sikerstilla att mojliggbrarna ér tillrickliga. Vidare méste man mita
nyttorna for att konstatera huruvida de antagna beteendeférindringarna verkligen ger de 6nskade nyttorna.

Ansvaret for att realisera nyttorna ligger hos nyttodgaren. En generell forutsittning for att nyttor skall realiseras ar att
nyttan har en nyttodgare som har kunskap, befogenheter och vilja att agera fér att nyttan skall uppkomma.

PM - Prototyp till Nyttoanalys 2016-03-07 20



6.2.1 Nyttomatt

For att mita nyttan ’Okade biljettintikter” si krivs tva matt. Det férsta handlar om enstaka biljetter fér resan Sver
linbanan som inte flyttas 6ver frin andra trafikslag. Det andra mattet dr en 6kning av antalet minadskort som siljs.

For att mita nyttan ”’Okade sidointikter” krivs en sirredovisning av annonsintikter frin linbanan.

6.2.2 Operationella matt
Operationella matt handlar om att mita beteendeférindringarna.

Antalet resenirer pa linbanan, uppdelat pa turister, nya pendlare och 6verflyttade pendlare. Ar det sociala resor eller
arbetsresor? Dessutom vill man veta om fler kvinnor och hjulburna dker kollektivt med linbanan i férhillande till
buss och spirvagn.

Det dr ocksa viktigt att fa reda pa vart folk aker (och fran vart) for att forsta var effekterna pa fastighetsvirde, handel,
bostider och integration kan tinkas uppkomma.

6.2.3 Leveranser

En del av forutsdttningarna bestar av leverabler frin projektet. De lir mitas naturligt som en del av
projektstyrningen. Andra, t.ex. att utveckla intressanta mal f6r turister pd Hisingen, beh&ver ocksa sikerstillas genom
mitning.

6.3 Kostnader enligt BDC

Linbana: Jarntorget — Lindholmen — Lundby — Wieselgrensplatsen samt Lundby — Biskopsgarden - Linsmansgirden
Stations- och/eller gondolvirdar

Frigora ytor i centrala Hisingen och Centrum.

Marknadsforing (turism, studier)

7 Kanslighetsanalys

Tornadodiagrammet ovan visar hur det férvintade nettonuvirdet férindras nir respektive antagande férindras. De
bla staplarna dr hogre virden pa antagandet och de réda ligre.

Ur diagrammet kan vi ldsa att, i den delvis uppbyggda modellen vi har nu, osidkerhet i byggkostnader paverkar
slutresultatet mest, sedan driftskostnaderna. Detta dr naturligt eftersom det 4r stor osikerhet i uppskattningarna och
att nyttomodellen inte fullt 4r uppbyggd. De flesta nyttor 4r satta till ett fast virde om 1 MSEK per ér. Allteftersom
fler nyttor modelleras och uppskattningar som inkluderar osikerhet byggs in (och kanske kostnaderna preciseras) sa
kommer denna graf att férindras.
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8 Bilagor

8.1 A. Differensanalys, gul strackning

BDC for Géteborgs Linbana (gul)

Beteende- Verksamhets-

Majliggbrare forandringar
Dygnet-runt- Fler ménniskor som
ik rér sigtilloch iNH &
NO
Samma biljett-
system
Avgltsfiint Gl resands 1or
kvinnor och
hjulbuma
Foretag
elableras och
vixer |omeadet
Stations-
ochisler Fler bositer sigi
gondolvardar NH & O
Tie-gandoler Yior bebyggs |

ar frigérs | NH

Warknadsféring

Stricking

Anncnsplatser
tihandahalls

Fler
vidareutbildar sig

Fler tar

nyttor

Mer handel

Tilskott av
arbetstimmar

férsriningsgrad

biljettintakter

Fartatning av
bebyggelse

fastighetswrde

Mer
“sidointakter”
frén
infrastrukiuren

Farme utan
studenten asted
Fler valjer hogre Fler
utblidning
invénare

Annonsérer
koper

annonsering

Fler socisla
relationer mellan
Centrum och CH

Fler valjer att
cykla/
promenera

Minskade
Cykelmad pa emissioner
gondalen Farre tar bl
Fare tar Minskat buller
fasiidrivna
bussar

Bétire folkhalsa

verkningsgrad
inom
kollektivtrafiken

Farre fossildius |
bussar kars

BDC fir den gula strackningen

Drivkrafter

Lagrs kostnader
for Gteborgs.
stad

Liigre kostnader
166 VER

Ligre kostnader
fér staten

Onade
Kommunala
intéter

Okade statig
intikter

Onade privata
viirden & intikter

Okadintegration

Btre mis

Den gula strickningen saknar effekter frin turism och har en mindre effekt pa befintlig trafik. Fokus dr mer pé
resendrer som annars inte hade rest denna stricka. Skil till resorna kan vara att man dndrar sitt beteende ndr det
giller handel, att man tar ett arbete pa andra sidan om édlven eller att man flyttar sitt boende (utan att tappa de sociala

kontakterna).

Friagor som aterstar dr bl.a. om stationer i Kortedala, Hjillbo, Bickebol och vid Kérkarlens gata skapar en kritisk
massa for forandring eller om man bor forsoka f3 med Angered och/eller Bergsjon i systemet. Vidare bor det
utredas om det ricker att férbinda tvé sidor av dlven eller om man dven behéver férbinda denna nya enhet med

centrum pa ett effektivare sitt.
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8.2 B. Nyttografer fran workshop

Nyttografen for den gnla strickningen
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8.3 C. Metodbeskrivning

Metodiken som anvinds bygger pa kvalitativ och kvantitativ analys av nyttor och dr iterativ. Det betyder att analysen
som foreligger kan enkelt férdjupas efter behov.

8.3.1 Alternativ

Den bérjar med att man definierar alternativen som skall jimf6ras. Via en brainstorming listar man ett antal nyttor
som man fir av den ena jimfort med den andra. Med grund i denna lista fortsdtter man den kvalitativa analysen
genom att skapa en nyttograf.

8.3.2 Kuvalitativ analys

Det borjar med att vi sitter upp en nytta pa viggen och stéller frigan ”vad dr det f6r nytta med detta?” Svaret sitter
vi upp till héger och férbinder nyttorna med en pil fran vinster till hoger. Sd fortsitter vi med en nytta till, och sen
en och sa vidare. Till slut har vi en hel graf med nyttor.

Kort stid
oriarerestiaer -N Mer konkurrenskraftigt
mot bil

Farre tar bilen

En enkel nyttograf

Till héger i grafen har vi vad vi kan kalla ”grundnyttorna” i verksamheten, ”drivkrafterna” eller helt enkelt
verksamhetens existensberittigande. Med bérjan fran dessa plockar vi ut de mest relevanta nyttorna, d.v.s. de som
projektet direkt paverkar, ir mitbara och har en nyttodgare. Utifrin dessa nyttor bygger vi en s.k. BDC (Benefits
Dependency Chart). Denna visar vilka nyttor vi siktar pa (och varfér) samt hur nyttorna uppkommer. Nyttor
kommer nir minniskor dndrar sitt beteende. Beteendedndring blir det nidr manniskor fir dndrade forutsittningar.
Om vi vet vad dessa dr kan vi medvetet underlitta beteendedndringarna.

Beteende-
Forutsittningar forandringar Nyttor Drivkrafter

Hagra tiliv i
Mindre
miljgbelastning

Lig kostnad
(gratis?)

Farre tar bilen

En enkel BDC

8.3.3 Kuvantitativ analys

Nyttorna i BDCn skapar intikter och férutsittningarna ger kostnader. Sitter vi in detta i en matematisk modell kan
vi rikna ut nettovirdet av de olika alternativen i kronor.

Den kvantitativa analysen bestar av en matematisk modell som byggs i Captario SUM och som beskriver framtagning
av en linbana (lila strickning) och nyttorna som kommer av driften. Denna forsta modell utgar fran att linbanan
byggs och drivs inom ramen f6r kollektivtrafiken. Hur investeringen betalas 4r inte fastlagt, men
investeringskostnaderna tas under byggtiden och nuvirdesberiknas.
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Till modellen hér indatavirden, s.k. antaganden. Exempel pd antaganden kan vara investeringskostnaden, byggtiden,
biljettkostnad. Antaganden anges med osikerhet. Till exempel kan en kostnad anges som ett 90% sikerhetsintervall.
Detta innebir att om man slumpmissigt genererar ett antal virden utifrin detta intervall sa hamnar 90% inom
intervallet och 10% utanfér. Andra former av osidkerhet kan vara en situation dir A eller B kan hinda. Da anges
sannolikheten att A hinder.

For att skapa data som kan analyseras anvinds s.k. Monte Carlo-metoden. I denna metod simuleras projektet ett
stort antal ginger. Man kan siga att vi genomf6r projektet i datorn 10 000-tals ganger. Varje ”projektgenomférande”
bérjar med att en uppsittning indata virden genereras utifrin den (o)sikerhet som angivits. Dessa virden anvinds
for att rikna ut tid, kostnad och intikter som bland annat resulterar i en kassaflodeskurva som anvinds for att rikna
ut nettonuvirde. Anvinder vi statistiska metoder pa de 10 000-tals utfallen som simuleringen ger upphov till kan vi
fa ut ett foérvintat virde och olika kvantifierade risker.

For utrakningen anvinder vi Captario SUM, avancerad programvara for verksamhetsmodellering och
datorsimulering. Antaganden fingas som ett intervall eller en sannolikhet. Det gor att de osikerheter som normalt
doljs i ett uppskattat virde kan anvindas for att rikna ut riskerna i projektet. Ju mer man vet om risker, desto littare
ar det att undvika dem och leverera det 6nskade resultatet.

Beslutsunderlaget, som Captario SUM producerar, blir en kombination av tabeller och grafer som visar pa virdet av
respektive alternativ. Osikerheten som gir in i berdkningarna ger, naturligt nog, en motsvarande osikerhet i
resultatet. Om virdet dr for litet eller osikerheten f6r stor kan man ta fram andra alternativ eller ldra sig mer sa att
osikerheten minskar. Ndr man har ett tillrickligt undetlag s tar man ett bra beslut.
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