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Forord

Tanken pa att skriva ett kandidatarbete om linbanor véacktes som en idé efter att ha last
om forslaget fran Goteborg stads Trafikkontor i Goteborgsposten. Vi tror rapporten
mynnat ut i en bred men grundlig genomgang av hur en linbana som kollektivtrafik i
Goteborg skulle kunna fungera. Vi vill rikta ett stort tack till Emma Josefsson pa
Trafikkontoret som tog sig tid att traffa oss och dven Per Johansson som svarat pa alla
fragor vi haft under arbetets gang. Tack dven till Magnus Lorentzon pa Vasttrafik och
Anders Svensson som stéllt upp pa intervjuer med oss. Slutligen vill vi tacka var
handledare Gunnar Lannér som genom hela arbetet trott pa och uppmuntrat oss att
fortsatta i den riktning vi haft. Vi hoppas du som lasare nar du gatt igenom arbetet ska
ha fatt lite battre forstaelse for tanken med en linbana som kollektivtrafik.
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Sammanfattning

Goteborg ar en stad dar antalet manniskor och darmed bostader och arbetsplatser okar.
Med storre befolkning dkar behovet av resor inom staden. For en hallbar utveckling
kravs miljovanliga och valfungerande satt att resa. Da de flesta fortfarande aker bil till
jobbet galler det att satsa pa attraktiva alternativ. Trafikkontoret i Goteborg arbetar idag
med att ta fram ett forslag pa att bygga en linbana 6ver alven mellan Lindholmen och
Jarntorget/Haga.

Rapporten undersoker om en linbana som kollektivtrafik kommer fa en positiv inverkan
i Goteborg och oka tillgangligheten mellan Hisingen och fastlandet. En
enkatundersékning har genomforts med syftet att utreda allménhetens asikter kring en
linbana. Intervjuer med bland andra Trafikkontoret har genomforts for att undersoka hur
langt det officiella forslaget kommit i sin utformning. De data och fakta som samlats in
har anvants dels for att utvardera om linbana &r nagot staden bor satsa pa och dels till att
ta fram och beskriva ett eget forslag pa linbanestrackning. Rapporten har inte berort
linbanans tekniska forutsattningar med avseende pa hallfasthet utan utgar fran
existerande studier.

For att undersdka hur stor nytta en linbana skulle gora i Goteborg berdknas restid och
tillganglighet for linbanan. Resultaten visar att linbanan framforallt 6kar tillgangligheten
i Haga, Olivedal och Masthugget.

Linbanans storsta fordelar ar dess hoga kapacitet, energieffektivitet och sékerhet.
Sékerheten kommer framforallt av att linbanan ar separerad fran ovrig trafik och att den
kors automatiskt. Andra fordelar ar den begransade markanvandningen, laga
bullernivan, majligheten att enkelt kunna dverbrygga barriarer och de relativt laga
anlaggnings- och underhallskostnaderna. En nackdel med linbana kan vara brist pa
trygghet. Enkaten visar dock att endast ett fatal skulle undvika att anvanda linbanan pa
grund av trygghetsaspekten. Kort livslangd och stort intrang i stadsbilden &r andra
nackdelar.

For att ta fram ett forslag pa lamplig stracka for en linbana utgar rapporten fran fem
kriterier. Utifran dessa placeras dndstationerna pa Lindholmen, 6ver Lindholmsallén
samt strax norr om Jarntorget. Stationerna utformas for att gora linbanan sa tillganglig
som mojligt. Dels placeras de i narheten av befintlig kollektivtrafik och dels forses de
med hissar dar det finns nivaskillnader. Ett system med flera linor ar en forutséttning for
att linbanan skall fungera vél. Bade med avseende pa vind samt langa avstand mellan
stoden.

Slutsatsen blir att om det byggs en linbana enligt ovan namnda strackning sa kommer
det paverka Goteborg positivt. Det blir enklare att ta sig 6ver alven och fler manniskors
kan valja att aka kollektivt och lamna bilen hemma.
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Abstract

Gothenburg is a city where the number of people and therefore housing and workplaces,
are increasing. With more citizens, the need to travel within the city increases as well.
To obtain a sustainable development, ecofriendly and well-functioning modes of travel
are needed. Since most people still travel to their workplaces by car it is important to
aim for attractive alternatives. The traffic department in the city of Gothenburg is
currently working on a proposal for building a ropeway across the river between
Lindholmen and Jarntorget/Haga.

This report investigates whether the ropeway as a public transport mode would make a
positive impact on the city and increase the accessibility between Hisingen and the city
center. A survey has been conducted with the purpose to investigate the opinion of the
citizens regarding a ropeway. Interviews with the traffic department among others were
made to find out how far the official idea has been developed. The gathered data and
facts are used partly to evaluate if a ropeway is something the city should consider and
partly to come up with and describe our own suggestion for the placement of a ropeway.
The report does not include technical aspects such as strength of the ropeway, but uses
instead studies that are already conducted.

To find out how big the benefits of a ropeway in Gothenburg would be, travel time and
accessibility are calculated. The results show that the ropeway mainly increases the
accessibility in Haga, Olivedal and Masthugget.

The main advantages with the ropeway are its high capacity, energy efficiency and
safety. The safety comes from the fact that the ropeway is separated from other traffic
and that it is automatically driven. Other advantages are the relatively small use of land,
low noise emissions, the possibility to easily override obstacles and the relatively low
building and maintenance costs. One disadvantage of building a ropeway could be the
lack of security. But the survey shows that only a few would avoid using it due to the
security aspect. The impact on the city landscape and its durability are other
disadvantages.

To formulate an own suggestion for placement of the ropeway, the report uses five
criteria. From these, the stations are placed at Lindholmen, on top of Lindholmsallén
and just north of Jarntorget. The stations are designed to make the ropeway as accessible
as possible. Partly by placing the stations close to existing public transport, and partly
by putting elevators where they are needed. A system with several cables is necessary
in order for the ropeway to work well. Both regarding the wind speed and the long
distance between the supports.

The conclusion is that if a ropeway would be built in Gothenburg according to the
placement mentioned above, it would influence Gothenburg in a positive way. It would
be easier to travel across the river and more people would be able to travel publically
and leave the car at home.

Vi
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1.Inledning

Virldens befolkning véxer och allt fler bosétter sig i stader. Ar 1900 bodde 220 miljoner
manniskor runt om i varlden i stader och i slutet pa samma arhundrade hade siffran mer
an tiodubblats till 2,8 miljarder manniskor i urbana miljéer. (Mostrom, 2013)

Goteborg ar en stad som likt manga andra vaxer och efterfragan pa bostéader och lokaler
for handel, restauranger och kontor 6kar standigt. Staden har en unik mojlighet att
utvidga sin stadskarna och fortata staden genom att omvandla tidigare hamn- och
industriomraden till bostadsomraden. Utvecklingen av Norra och Sodra alvstranden kan
bidra till att staden knyts ihop 6ver dlven. En stor del av de bostader som idag byggs
finns inom omraden som Lindholmen och Eriksberg, markerade med roda pilar i figur
1. (Svensson, 2015)

Fia-ur_ 1 a dver Goteborg © Lantméte'iFe?[.léO'l4/0558‘]L
Att tillgodose en hallbar tillvaxt och samtidigt se till att manniskors behov i staderna
uppnas ar en stor utmaning. | staden har manniskor bland annat behov av att
transportera sig. | Sverige utgor resor mellan hemmet och arbetsplatsen en stor del av
transporterna. Den genomsnittliga svensken reser 29 minuter for att ta sig till jobbet och
lika lange for att ta sig hem igen. Fordelningen mellan fardmedel ser olika ut i olika
delar av landet, men totalt sett sker endast cirka en femtedel av arbetsresorna i Sverige
med kollektivtrafik. Jamforelsevis ar det 6ver 60 % av pendlingsresorna som sker med
bil. (Fredberg, 2012)
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Totalt star alla vérldens transporter idag for 13 % av utslappen av vaxthusgaser. (IPCC,
2007) Transporterna maste géras mer hallbara vilket bland annat innefattar att storre
hénsyn behdver tas till miljoaspekten. Kollektivt resande &r generellt mer
energieffektivt, mindre fororenande och saledes snallare mot miljon, an att fardas i bil.
Kollektivtrafiken borde darmed vara val utbyggd i alla globala omraden och
bilberoendet bor byggas bort. (Holmberg, 2008)

Det kan vara svart att fa folk att vaxla till anvandning av kollektivtrafik om de vanligtvis
anvander sig av bil. Har krévs att staden har effektiv kollektivtrafik for att det ska vara
ett attraktivt alternativ till bilen. Enligt en artikel fran UITP, International Association of
Public Transport, finns det framforallt tre atgarder for att minska bilanvandandet i
utvecklade stader. Det handlar om att minska framkomligheten for bilar, att fokusera pa
utveckling av hallbara transportmedel och att uppratthalla hog kvalité pa
kollektivtrafiken. (UITP, 2009)

Ett tankbart alternativ for att minska bilanvandandet och utveckla kollektivtrafiken i
Goteborg kan vara att bygga en linbana 6ver dlven mellan Haga och Lindholmen. Idén
till detta kommer fran Trafikkontoret Goteborgs stad som tillsammans med
konsultforetaget Tyréns undersokt detta. Deras resultat presenteras i Forstudie:
Linbanor som alternativ kollektivtrafik i Goteborg (2013). Linbana som ett hallbart
alternativ beskrivs aven i Miljoprogramet for Géteborg Stad 2013. Dér tas det upp hur
en linbana tros kunna forbéattra miljon i staden med avseende pa lagre utslapp av
koldioxid och minskade halter av skadliga partiklar och kolmonoxid i luften. (Miljé och
klimatndmnden, 2013)

1.1 Syfte
Arbetet syftar till att undersoka de planer som Géteborg stad har pa att bygga en linbana

mellan Haga och Lindholmen. Rapporten fokuserar pa att utreda om linbaneprojektet
kan vara en bra satsning for Goéteborg stad. Detta utifran att linbanan ska komma att
anvéandas som kollektivtrafik i staden av resendrer som vill transportera sig mellan
centrumomradet kring Jarntorget-Haga och Lindholmen eller narliggande platser pa
Hisingen. Rapporten har &ven som syfte att undersoka och belysa aspekter av projektet
som Goteborg Stad inte titta pa &nnu. Sdsom hur stora de egentliga tidsvinsterna blir
med linbanan jamfort med dagens kollektivtrafik samt vilken uppfattning allméanheten
har om projektet.

1.2 Problemformulering
For att kunna undersoka och analysera forslaget fran trafikkontoret gallande en linbana
kommer arbetet utga fran en rad fragestallningar.

e Hur ser det nuvarande forslaget kring linbana ut?

e Finns det platser dar linbanor idag anvands som kollektivtrafik och vilka
lardomar kan dras av dessa vid utvecklandet av linbanan i Géteborg?

Chalmers, Bygg- och miljoteknik, Kandidatarbete 2015



e Vilka olika typer av linbanor finns det och vilken av dessa skulle lampa sig bést
i Goteborg?

e Aren linbana med en strackning mellan Haga och Lindholmen ett effektivt
transportmedel med avseende pa faktorer som kapacitet, ekonomi, miljo och
tillganglighet?

o Kommer forslaget med linbana tas emot positivt eller negativt hos Goteborgarna
samt kommer det att uppfylla deras krav med hansyn till trygghet, arkitektonisk
utformning och funktion?

1.3 Avgransningar
Arbetet kommer inte att undersoka linbanans tekniska forutsattningar vilket innebar att

tekniska aspekter sasom den hallfasthet som kravs i linor, stod eller liknande ej kommer
tas upp. Istallet kommer existerande studier att anvandas nér det géller exempelvis
spannvidd och utplacering av stod langs strackan.

Linbanor finns i flera olika utféranden, det finns system som héanger i luften och system
som gar pa mark, sa kallade funikularer eller kabeldragna skyttlar. Dessa ar tag som pa
upphojda eller nedsénkta banor drivs fram av linor. (Olsson, 2011) Detta arbete kommer
endast att behandla hangande linbanor. En typ av hangande linbana ar gondolbanan.
Gondolbanan ar uppbyggd av flera tatt placerade och jamnt férdelade gondoler. |
fortsattningen av rapporten &r det en linbana av typ gondolbana som syftas pa med
begreppet linbana. En aspekt som redan utretts &r huruvida det mest effektiva vore att ha
ett cirkulart system eller vajrar som gar framat/bakat. Da det konstaterats att cirkulara
system vore mest effektiva (Tyréns, 2013) kommer arbetet endast behandla dessa.

Kapaciteten pa de kollektivtrafikforbindelser som idag finns pa strackan Haga-
Lindholmen och vice versa kommer undersokas. Dock finns det ingen
kollektivtrafiklinje som idag gar mellan exakt dessa platser. Istallet kommer de linjer
som idag ar lampligast for att forflytta sig mellan dessa platser undersokas.

1.4 Metod
Till en borjan gjordes en nulédgesanalys genom litteraturstudier av examensarbeten och

tillganglig facklitteratur inom samma omrade. En intervju gjordes i ett tidigt skede med
Trafikkontoret som genomfort en forstudie samt driver projektet framat.
Fortsattningsvis genomfardes intervjuer med andra berorda parter sasom
Stadsbyggnadskontoret och Vasttrafik for att ta reda pa relevanta fakta.

Det som undersokts ar hur transportsituationen ser ut idag och hur den kommer
forandras framover. Fakta har samlats in for att fa en uppfattning kring hur stor
paverkan linbanan kommer att ha pa den framtida trafiksituationen. Fran
Stadshyggnadskontoret har information inhdmtats om planer pa framtida
nybyggnationer i Goteborg for att fa en inblick i hur antalet boende och arbetande
kommer att forandras i de omraden som berdrs av linbanans framtida strackning.
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For att bilda en uppfattning om allméanhetens asikter kring linbanan har en
enkatundersékning genomforts. For att fa ett sa bra underlag som mojligt, ar urvalet av
enkaten framst de som idag pendlar mellan Lindholmen och Jérntorget med omnejd.
Vidare gors berékningar av kapacitet, restider och tillganglighet for linbanan, som sedan
jamférs med motsvarande vérden for nuvarande kollektivtrafik.

Chalmers, Bygg- och miljoteknik, Kandidatarbete 2015



2. Litteraturstudie

2.1 Linbanans historiai Sverige

Linbanor &r inget nytt under solen. Den forsta byggdes redan pa 1600-talet.
(goDutch.com) Fran borjan anvéandes linbanor till frakt av gods, men pa senare tid dven
for transport av manniskor. I Sverige har det aldrig funnits nagot storre antal linbanor i
bruk, men vart att namnas ar att patentet pa ett linbanesystem med tva linor &r ett
svenskt patent fran 1873. (AB Nordstréms linbanor, 1961) Sverige har ocksa under en
lang period haft vérldens langsta linbana. Linbanan Kristineberg-Boden var 9,6 mil lang
och anvandes for att frakta malm under aren 1943-1987. ldag finns en 13,6 km lang
sektion bevarad och dér kan man numera aka som passagerare. Den bevarade sektionen
ar idag varldens langsta linbana for persontrafik. Det ar dock helt och hallet for
turistandamal. (Eklund & Bistrom)

Till 300-ars jubileet av Goteborg byggdes stadens forsta linbana. Linbanan som byggdes
temporart for jubileet trafikerade da strackan mellan Liseberg och utstallningsomradena
vid Gotaplatsen (Jungmar, 2013). Infor nasta Goteborgsjubileum ar 2021 da staden firar
400 ar, ar linbanan aterigen aktuell som ett forslag 6ver hur staden kan utvecklas och
den utreds som ett komplement till den kollektivtrafik som idag finns éver Gota alv.
(Tyréns, 2013) Trafikkontoret har nyligen publicerat ett forslag pa mer exakta platser
for linbanans stationer. Bade Haga och Jarntorget ar méjliga placeringar pa fastlandet.
(Andersson, 2015)

2.2 Teknisk information
Det finns manga olika tekniska system for gondolbanor. (Olsson, 2011) Antalet linor

varierar vanligtvis mellan en och tre dar barlinan ar den lina som bar upp gondolernas
vikt medan drivlinan ar linan som drar gondolerna framat. Gondolerna hanger i hjul som
I6per Gver de fasta barlinorna. Det finns linbanor med avkopplingsbart grepp dar
gondolerna kan kopplas av fran linan vid till exempel stationer och linbanor dar
gondolerna sitter helt fast i drivlinan. Vidare finns olika system med olika
rorelsemonster. | ett sa kallat reversibelt system (se figur 2) gar tva gondoler i
skytteltrafik pa varsin lina.

- Bl —

- Il -

Figur 2 Rérelsemonster for reversibelt system
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2.2.1 Cirkulerande system
Det finns &ven cirkulerande system (se figur 3). De bestar av en sammanhangande lina,

dar flera gondoler gar runt i en sluten bana och vander vid dndstationerna.

Il = Il «— Il «— Il «— I

il -~ N -~ Il - Il — Il

Figur 3 Rorelsemonster for cirkulerande system

De tva systemen har olika for- och nackdelar. I den forstudie som &r gjord av Tyréns pa
uppdrag av Goteborgs stad konstateras att cirkulerande system &r det som passar bast i
Goteborg och som kollektivtrafiklosning for linbanor éver huvud taget. Detta pa grund
av systemets hoga kapacitet tack vare de manga gondolerna. (Tyréns, 2013)

Cirkulerande system med fast grepp kan vidare delas in i pulserande gondolbanor och
kontinuerliga gondolbanor. Pulserande gondolbanor &r ett system vars funktion liknar
ett reversibelt system medan kontinuerliga gondolbanor drivs med en konstant hastighet
som inte saktar ner vid stationerna. Kontinuerliga gondolbanor ar ovanliga och inte
lampliga for kollektivtrafik da de maste halla lag hastighet for att mojliggora pa- och
avstigning vid stationer. (Olsson, 2011) Detta arbete kommer darfor inte att behandla
varken pulserande gondolbanor eller kontinuerliga gondolbanor.

Avkopplingsbara gondolbanor innebér att gondolerna vilka &r kopplade till drivlinan
automatiskt kopplas loss vid varje station och bromsas ner till krypfart. Dorrarna 6ppnas
da upp mekaniskt och gondolerna fortsétter genom pa- och avstigningsomradet i
krypfart. Nar gondolen passerat pa- och avstigningsomradet stangs dorren och gondolen
accelererar sedan upp till drivlinans hastighet. Vid ratt hastighet och position ansluts
gondolen igen till drivlinan. (Olsson, 2011) For att uppna den kapacitet som gor
linbanan fordelaktig &r den avkopplingsbara gondolbanan optimal. (Tyréns, 2013)

2.2.2 Tekniska egenskaper
De avkopplingsbara gondolbanorna kan delas in MDG (Monocable Detachable

Gondola), BDG (Bicable Detachable Gondola), TDG (Tricable Detachable Gondola)
och Funitel. (Olsson, 2011) I detta avsnitt redogors de tekniska egenskaperna for de
olika varianterna. Skisser 6ver systemen samt kapacitet och andra numeréra varden for
dem syns i tabell 1 och figur 4, sid. 8.

MDG - system

Forsta generationens gondolbana bend&mns Monocable Detachable Gondola (MDG).
Systemet bestar av endast en lina, vilket avslojas av dess namn. Linans funktion ar bade
att bara upp gondolernas tyngd och att driva dem framat. Avstandet mellan stoden &r
strikt begransat eftersom linan behover ta upp all tyngd fran gondolerna och for att inte
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linan ska fa en alltfor stor nedbdjning. Avstanden mellan stéden brukar vara 100 till 300
meter. En annan begrénsning &r dess stabilitet mot vind, komfortproblem kan
uppkomma vid vindhastigheter fran 60km/h, vilket ungefar motsvarar 16m/s.
Kapaciteten for gondolbanan ar 3 600 passagerare per timme. (Tupper, 2009)

BDG - system

BDG-systemet ar en gondolbana med tva linor. Den ena linan fungerar som drivlina
medan den andra endast har en barande funktion. Detta bidrar till att systemet tillater ett
langre spann mellan stéden. Kapaciteten ar aven har 3 600 passagerare per timme.
(Alshalalfah, Shalaby, Dale, & Othman, 2012)

Komforten hos BDG-systemen &r god och de kan klara en vindhastighet pa upp mot
80km/h, vilket motsvarar ungefar 22m/s. (Tupper, 2009) BDG-system ar mindre vanliga
an MDG-system. (Olsson, 2011) BDG-systemet har en minsta stationsstorlek med
langden 32 meter, bredden 12,5 meter och héjden 10 meter (Tyréns, 2013).

TDG - system

TDG-system ar uppbyggda av tre linor, dar tva linor béar upp den vertikala lasten medan
den tredje linan fungerar som en drivlina och driver systemet framat. Systemet liknar ett
reversibelt kabinbanesystem, dock har TDG-system till skillnad mot kabinbanor
avkopplingsbara grepp likt MDG- och BDG-system. Detta medfor att drivlinan ej
behdver stanna utan kan cirkulera kontinuerligt. Gondolbanan kan tack vare sina tva
barlinor ta upp storre vertikala krafter och tillata ett storre avstand mellan stoden an
bade MDG- och BDG-system. (Olsson, 2011)

TDG-system kan klara av en kapacitet pa upp till 9 000 passagerare per timme. Dock
finns idag inga sadana system i drift. De som finns har en maxkapacitet pa 6 000
passagerare per timme. En annan fordel med TDG-system &r dess tolerans mot hoga
vindhastigheter. (Alshalalfah, Shalaby, Dale, & Othman, 2012) TDG-systemet har en
minsta stationsstorlek med langden 38 meter, bredden 20 meter och hdjden 11,5 meter
(Tyréns, 2013).

Funitel

Funitelsystemet bestar av tva linor vilka ar placerade med ett avstand pa ungeféar 3 meter
vilket bidrar till att systemet blir mer stabilt fér vind och kan klara en vindhastighet pa
upp till 120km/h (30m/s). Att gondolernas last bars upp av de tva linorna leder till att
storre gondoler och langre avstand mellan stéden kan valjas. Kapaciteten &r 4 000
passagerare per timme. (Tupper, 2009) Funitels minsta stationsstorlek ar langden 36
meter, bredden 14,5 meter och hdjden 9 meter (Tyréns, 2013).
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Kapacitet (personer/timme) 3600 3500 6 000+ 4000
Kapacitet (personer/gondol) 4-15 15 35 24
Hastighet (km/h) 21 27 27 26
Tolerans vindhastighet (m/s) 16-19 19-22 28 28-30
Max avstand mellan stod (m) 100-300 1500 3000 500-1 000

Tabell 1 Sammanfattning dver de olika system som redovisats ovan (Tyréns, 2013) (Olsson, 2011)

SN .

FUNITEL TRICABLE (TDG) BICABLE (BDG) MONOCABLE (MDG)

Figur 4 Jamforelse mellan de olika systemen

2.3 Sékerhet och trygghet
For att manniskor ska vilja anvanda linbanan maste den kannas saker. Sjalvklart maste

den tekniska sékerheten vara god, men den upplevda tryggheten ar ocksa viktig. Vissa
personer kanner en osédkerhet i att resa kollektivt, sarskilt under kvallstid, da de upplever
glest befolkade eller avsides platser som otrygga. Daligt belysta gangvagar till och fran
hallplatser, eller hallplatserna sjalva kan vara exempel pa sadana platser, om de ar
placerade langt fran annan bebyggelse. Ett sétt att 6ka tryggheten har ar med belysning
och dvervakning, men dven mojligheten att snabbt komma i kontakt med personal pa
stationerna. (Holmberg, 2008)

Nar det galler upplevd trygghet sa kan dven hojdradsla vara ett skal till att vissa vljer
att inte aka linbana. Vidare finns det en risk att det upplevs som otryggt att vara
instdngd i en gondol med frammande ménniskor utan personal och utan méjligheten att
lamna gondolen om nagot skulle handa. Linbanans turtathet gor dock att det gar att
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invéanta en senare gondol och darmed vélja sitt resesallskap. Gondolerna kan utrustas
med larm, kommunikationsradio och videodvervakning, for att 6ka tryggheten. (Tyréns,
2013)

Det finns tva huvudfaktorer som gor linbanor till valdigt sakra transportmedel. Dels &r
de helt separerade fran vrig trafik, sanar som pa viss flygtrafik. Detta minskar risken
for olyckor avsevart. Sedan ar de aven forarlosa vilket generellt 6kar sdkerheten i ett
system da den "manskliga faktorn" minimeras. (Tyréns, 2013) Att aka kollektivt anses
sakrare an andra fardmedel och de olyckor som intraffar sker vanligen till eller fran en
hallplats. (Holmberg, 2008) Risken for en dodsolycka &r 20 000 ganger storre for
resenarer som aker bil an for de som aker linbana. (Tupper, 2009)

De EU-krav som finns sdger att det i varje linbanesystem ska finnas en
reservdriftsanlaggning med en oberoende energiforsorjning. Det ar idag vanligt att
system ar valutrustade for ett eventuellt driftstopp, bade med avseende pa reservmotorer
och med system dar gondolerna aterfors till stationen. En utrymmning av gondolerna pa
linjen kan vara svar, men ar mojlig med speciella fordon som kan transportera sig ut till
gondolerna pa linan och evakuera. (Tyréns, 2013)

2.4 Milj6 och emissioner
Miljomassigt har linbanor fordelen att de ar eldrivna och darmed inte skapar nagra

emissioner lokalt. Om el fran fornybara kéllor anvéands skapas heller inga emissioner
globalt och driften blir ndstan helt CO,-neutral. (Tyréns, 2013) Faktorer som att
gondolbanor har en konstant hastighet, att fordonsvikten per passagerare ar liten och att
det endast finns en motor medfor att systemet blir energieffektivt. Gondolbanan ar det
mest energieffektiva kollektivtrafiksystemet per personkilometer. (Olsson, 2011)

Gondolbanor ar forhallandevis tysta, men buller kan uppsta vid stéden da gondoler
passerar och vid motorn. Da gondolbanan endast kraver en elmotor, vilken ar placerad
vid en av andstationerna alstras mest buller dar. Det finns mojligheter att ljudisolera
motorrummet for att begransa bullret. (Olsson, 2011) Dock kommer det alltid finnas
nagon typ av buller da linbanan &r i kontinuerlig drift, jamfért med buss och sparvagn
som enbart alstrar buller vid passage. (Tyréns, 2013)

2.5 Ekonomi
Aven da livslangden for ett linbanesystem ar ungefar 20-30 &r &r linbanan jamfort med

andra kollektivtrafiklosningar en relativt billig 16sning. Generellt dyrare &n buss, men
billigare an sparvag eller tunnelbana. Framforallt i otillganglig terrang med manga
hinder &r linbana ett prisvart alternativ. (Tyréns, 2013)

Investeringskostnaden for en linbana beror pa flera faktorer, bland annat pa linbanans
langd och antal mellanstationer. (WSP AB, 2010) Kostnaden for ett MDG-system &r
ungefar 50-75 Mkr/km enligt prisnivaer fran ar 2008. (Tyréns, 2013) Ett TDG-system
kostar ungefar dubbelt sa mycket som ett MDG-system (Olsson, 2011).
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2.6 Utformning och strackning
Gondolbanor har mojligheten att kunna dras i miljéer som for andra trafikslag kan vara

otillgéngliga. Vattendrag och andra naturliga eller onaturliga barriarer kan enkelt
overbryggas med hjalp av gondolbanor. Gondolbanesystemen ar alla byggda med
uppspanda linor mellan stationer vilket medfor att linbanan maste ga i raka linjer. For att
kunna svanga kréavs avkopplingsbara gondoler och att en det finns en mellanstation eller
svangstation vid varje svéng. (Olsson, 2011)

En fri hojd pd minst 5,5 meter kravs for exempelvis vagar ska kunna passera under
linbanan. Detta medfor att stdden minst behdver vara 8 meter. For de linbanor som finns
idag varierar stédens héjd mellan 10 meter upp till 200 meters hojd. (Tyréns, 2013)
Avstandet mellan stoden varierar beroende pa vilken typ av system som anvénds. Tabell
1 visar att spannvidderna gar fran 100 meter for MDG upp till Gver 1000 meter for TDG
och Funitel. De olika systemen kraver ocksa olika mycket utrymme for linbanans stod.
MDG-system med en lina krdver mindre utrymmesbehov &n system med fler linor.
(Tyréns, 2013)

Linbanans stationer kan utformas pa olika satt beroende pa vilka férhallanden som rader
pa den plats dar stationen ska ligga. Stationer kan antingen byggas upphojda eller i
markniva. Upphojda stationer (se figur 5) kan vara ett alternativ da det rader brist pa
markyta, eftersom de inte tar nagon mark i ansprak varken innan eller efter stationen.
For att dessa ska vara tillgangliga och attraktiva for alla kravs det att hissar och
rulltrappor byggs. (Olsson, 2011) (WSP AB, 2010)

0000000 BO0dO0 00O D

Figur 5 Upphdjd station

Stationer i markniva (se figur 6) ar ett bra alternativ da det finns gott om markyta. Med
stationer i markniva blir gondolbanan tillganglig for alla och ett bekvamt alternativ till
befintlig kollektivtrafik. Det behover da inte byggas nagra hissar eller rulltrappor.
Eftersom gondolerna gar ner till stationen i markniva medfér dock detta att markyta
dven tas i ansprak innan och efter stationen. (Olsson, 2011) (WSP AB, 2010)
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Figur 6 Station i markniva

Det finns ett tredje alternativ till stationsutformning da det ar viktigt av
tillganglighetsskal att av- och pastigning sker i markplan men det saknas utrymme for
att ta ner linbanan till markniva. Gondolerna kopplas da av fran linan pa en hogre hojd
for att sedan transporteras ner till markplan for av- och pastigning. Det ar ett betydligt
mer kostsamt alternativ som dessutom kraver mer utrymme &n en upphdjd station.
(Olsson, 2011)

Linbanor har dven ett depabehov for att kunna stalla upp de gondoler som inte anvands
eller underhalls. Linbanors depaer kraver mindre yta an bade buss- och sparvagnsdepaer
med jamforbar kapacitet. Det depabehov som finns for en linbana kan enkelt fa plats pa
stationerna. (Tyréns, 2013)

2.7 Gondolbanor i stadsmiljo
Som persontransport i skidanlaggningar och upp pa bergstoppar &r linbanor sedan lange

etablerade, men som integrerad kollektivtrafik i urbana miljéer &r det relativt nytt.
(Olsson, 2011) De utmaningar som finns vid anlaggandet av en urban linbana ar manga.
Stationerna maste integreras med andra kollektivtrafikslag for att géra linbanan
tillganglig, vilket inte &r helt l4tt i stadsmiljé. Aven om linbanan kan anlaggas over
hinder som hus och gator ar det &nda inte helt enkelt att fa plats med en linbana i redan
bebyggd miljo, da stod och stationer kraver markyta. En station kan som tidigare
namnts anlaggas upphojd dver gatuplanet och pa sa satt minska markatgangen, men da
maste 4 andra sidan problemet med tillgangligheten l6sas med hjalp av hissar och
trappor. (Tyréns, 2013)

En linbana i staden ger ett nytt inslag i stadsbilden. Det kan antingen bli ett nytt
landmarke for staden, vilket ger positiva effekter som ¢kad turism men den kan ocksa
uppfattas som oestetisk och oro kan finnas dver att stadsbilden kommer att forstoras.
Oro kan aven finnas 6ver att foremal kan falla ner och att linbanan kan uppfattas
skuggande fran marken. (Olsson, 2011) Ett annat problem for urbana linbanor ar risken
for insyn i de 1&genheter som linbanan passerar. Det kan 16sas genom att fonster dar
insyn vill undvikas byts till s kallade spegelglasfonster. Det finns ocksa gondoler vars
fonster kan dimmas nar gondolen passerar ett kansligt omrade. (Tyréns, 2013)
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For att gondolbanan ska fungera som transportmedel i stadsmiljé kravs en viss komfort.
Belysning och temperaturreglering &r tva viktiga faktorer for att gondolbanan ska
upplevas behaglig. Gondolerna kan forses med strom fran batterier vilka laddas vid
stationerna. (Olsson, 2011) En linbana med tre linor kan ha en hastighet pa 27km/h.
Detta ar en forhallandevis hog hastighet jamfort med sparvag och buss i stadsmiljo. For
buss ar medelhastigheten i stadsmiljo 15-20km/h for buss och for sparvagn 20-22km/h.
I gles bebyggelse kan buss och sparvagn koras med hogre hastighet och linbanan ar
dérmed inte lika konkurrenskraftig. (Tyréns, 2013)

2.8 Urbana Gondolbanor i varlden
Sedan genomférandet av varldens forsta linbana i stadsmiljo i Medellin, Colombia ar

2004 har marknaden upplevt ett stort intresse och tillvéxt. Idag installeras fler
kabelburna transportsystem i stadsmiljo an nagonsin forut. (Alshalalfah, Shalaby, Dale,
& Othman, 2012) | detta avsnitt presenteras nagra av de urbana linbanorna som finns
runt om i varlden.

Medellin, Colombia

Medellin & Colombias andra storsta stad med tre miljoner invanare och ar en av fa
stader dar linbana anvands som kollektivtrafik. (Paulsen, 2014) Ar 2004 introducerades
det forsta urbana linbanesystemet i Medellin i Colombia och idag finns det tre linjer i
drift. Tva av linjerna &r integrerade i stadens kollektivtrafik medan den tredje linjen ar
en turistlinje, vilken gar till en park i utkanten av staden. Linbanan ar ett MDG-system,
dar den forsta linjen byggdes i ett fattigt och otillgangligt omrade norddst om centrum.
(Olsson, 2011) Omradet &r kant for sin svara terrang vilken karaktériseras av branta
sluttningar med djupa dalar och ett flertal backar rinnande ner mot huvudfloden. (Brand
& Davila, 2011)

Stadsdelarna i bergen har varit underutvecklade och det har tidigare inte gatt att na dem
med kollektivtrafik. (Olsson, 2011) En tunnelbana byggdes ovan mark parallellt med
huvudfloden ar 1995 for att forbattra tillgangligheten for de boende i Medellins
stadskérna. Dock forvérrades tillganglighetsproblemen for de som bodde i stadsdelarna i
bergen da inte bara floden utan nu aven tunnelbanan blev en barriar mellan dessa
omraden och resten av staden. En linbana for att transportera passagerare ner fran
bergen till tunnelbanan véacktes som en attraktiv idé. Den andra linjen byggdes for att
korsa ett liknande men annu mer svartillgangligt landskap, bade rent fysiskt men dar
aven den sociala tillgangligheten var lag. (Brand & Davila, 2011) Linbanan har bidragit
till att pendlingstiderna forkortats med flera timmar for manga av stadens fattigaste
invanare. (Paulsen, 2014)

Linbanesystemet ar ett projekt inom den offentliga sektorn finansierat gemensamt av
kommunen och Metro de Medellin, ett offentligt féretag som ansvarar for uppforandet
och driften av stadens tunnelbanesystem. Idén om en linbana som ett alternativ till
kollektivtrafik i en urban miljo har efter inforandet i Medellin fatt uppmarksamhet fran
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andra stader i Latinamerika men &ven i Europa och Asien. (Brand & Davila, 2011)
Medellin har bland annat utsetts till varldens mest innovativa stad av Urban Land
Institute, Wall Street Journal och Citigroup. (Paulsen, 2014)

Tl

edellin, Colombia. Foto: Camilo Sanchez

Figur 7 En av linbanorna i

La Paz, Bolivia

Aven i andra stader i Sydamerika har det byggts linbanor for att 6ka tillgangligheten. La
Paz i Bolivia ar beldgen 3 650 meter 6ver havet vilket gor den till den hdgst beldgna
staden i varlden. Da staden &r bebyggd bade i dalar och pa berg har kollektivtrafiken
tidigare fungerat valdigt daligt, da det pa manga stallen varit valdigt svartillgangligt. Att
forflytta sig upp och ner for bergsluttningarna kunde ta flera timmar. (Amey, 2014)
(Jones, 2014) (Scherman, 2014)

Linbanan i La Paz invigdes ar 2014 och bestar av tre linjer. Dessa kan tillsammans
transportera 18 000 passagerare i timmen, vilket ungefar ar lika manga som en
tunnelbanelinje i Stockholm. De tre linbanestrackningarna lankar samman staderna La
Paz och El Alto med 11 stationer. Linbanesystemet &r 10 km langt och gar ungefar 4000
meter 6ver havet, vilket gor det till bade det langsta och hégsta urbana linbanesystemet i
varlden. Det har blivit en sa stor framgang att det idag planeras for ytterligare fem linjer.
Linbanesystemet byggdes av den 0sterrikiska firman Doppelmayr och kostade 20
miljoner dollar per kilometer att bygga. (Amey, 2014) (Jones, 2014) (Scherman, 2014)

Caracas, Venezuela

Venezuelas huvudstad Caracas ligger i en dalgang med svartillgangliga underutvecklade
stadsdelar uppe pa bergsidorna. Slumomradet San Agustin har med en tva kilometer
lang linbana av typen MDG sammanlankats med resten av staden. (Olsson, 2011)
Linbanan bestar av fem stationer, ar fullt integrerad med annan befintlig kollektivtrafik
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och byggdes for att mota det 6kade behovet av att kunna rora sig i staden. (Alshalalfah,
Shalaby, Dale, & Othman, 2012)

London, Storbritannien

Aven i London finns en linbana, Emirates Air Line. Linbanan 6ppnade en ménad innan
de olympiska spelen i London ar 2012 och korsar floden Themsen mellan Greenwich
Peninsula vid O2 arena och the Royal Docks bredvid ExCel conference centre. Med en
reslangd pa precis under 5 minuter och gondoler som rymmer upp till 10 personer har
linbanan en kapacitet pa 2500 passagerare per timme. Emirates Air Line kostade 60
miljoner pund att bygga. Med en hdgsta hojd pa 90 meter dver Themsen skapar den en
ny gang- och cykelkoppling éver floden. (Olsson, 2011) (Randall, 2013)

gur Linbanan i London, orttaien. Fo: Lewis Hulrt
Linbanan har ett eget biljettsystem vilket inte ar integrerat med det biljettsystem som
anvénds av resterande kollektivtrafik i London. Att resa med linbanan kostar 4.50£
enkel vag. For de som har ett Oyster card (ett kort som anvénds for 6vrig
kollektivtrafik) blir resan nagot billigare men da maste en kompletteringsbiljett hamtas
ut innan avfard. Linbanan ar endast dppen klockan 7-20 (fram till 23 under april-
september) och kor med en lagre hastighet &n mojlig utanfor rusningstider. (Ansco
Arena Ltd., 2015) Linbanan i London har pa senare ar varit kritiserad och antalet
pendlare som dagligen anvander sig av linbanan har drastiskt sjunkit. Det &r idag
osakert om nagon anvander linbanan regelbundet. (Hardman, 2014)
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Figur 9 Interiér, Emirates Air Line, London. Foto: James Petts (Capsule, Thames Cable Car)

Koblenz, Tyskland

En annan linbana som ar vérd att lyfta fram ar den i Koblenz, Tyskland. Linbanan
byggdes ar 2010 infor en tradgardmassa som skulle héllas aret efter. Den trafikerar en
stracka fran stadskarnan upp till ett berg pa andra sidan floden Rhen som rinner genom
staden. Linbanan &r framst ténkt for turister och inte integrerad i stadens kollektivtrafik.
Det som dr speciellt med den &r en val genomtankt design av gondoler och stationer.
(Doppelmayr, 2011)

Den utbredningsyta stationerna har i férhallande till de system som finns i till exempel
Colombia eller Venezuela &r relativt liten. (Dale, 2010a) Den nedre stationen som &r
belagen i stadskérnan, ar placerad i markniva. (se figur 10) Den har endast tva barande
pelare i mitten, ca tva meter breda och ett tak dver sjalva plattformen till linbanan.
Systemet dr av typen TDG och har stora gondoler med plats for upptill 35 personer.
Trots detta lyckas alltsa stationernas yta begransas. Den andra stationen i systemet
ligger utanfor stadskarnan och &r nagot storre till ytan da det &r vid denna station som
motorn &r placerad. Dar kan &ven alla gondoler forvaras och underhallas. Saledes
behovs inget extra utrymme for depaer eller liknande.
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Figur 10 Nedre stationen till linbanan i Koblenz, Tyskland.

Gondolerna sjalva ar valdigt stabila da de bérs upp av tre vajrar och det &r inga problem
att sta upp i dem. De é&r aven tillrackligt stora for att cyklar, barnvagnar och rullstolar
ska fa plats utan problem. (Skyglide Event Deutschland GmbH , 2013) Nagra av

kabinerna ar inredda for att likna en tunnelbanevagn eller liknande, med sma plaststolar
och mittpelare att halla sig i.(se figur 11) (Dale, 2010b)

) )

Figur 11 Interiéren i en gondol pa linbanan i Koblenz. Foto: Holger Weinandt
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3. Enkat

For att fa en uppfattning om allménhetens asikter kring forslaget pa en linbana éver
alven i Goteborg har en enkatundersokning genomforts. For att ta reda pa om en linbana
kan vara ett attraktivt alternativ for de som idag pendlar éver alven mellan innerstaden
och Lindholmen, riktas enkaten mot just denna malgrupp.

Forutom att ta reda pa vad allménheten spontant tycker om forslaget pa linbana,
undersoker enkaten hur stor betydelse méngden information har for allménhetens
asikter. Vidare tar den reda pa vad som &r orsaken till varfor de som eventuellt inte ser
linbana som en bra 16sning, inte gor det. Detta for att ta undersoka vilken typ av
information som kan vara viktig vid en presentation av forslaget.

3.1 Utformning
Enkaten utformas sa att den tar kort tid att fylla i, da den bland annat genomfors i

rusningstrafik bade pd morgonen och pa eftermiddagen. Aven om folk véntar p& bussen
eller sitter pa farjan, sa ar det bra om fragorna tar ca 1 till 2 minut att besvara. Fragorna
besvaras genom att ringa in det alternativ som passar bast. Det finns bade enkla ja- och
nejfragor, men dven fragor med flera alternativ.

Da enkaten i forsta hand ska undersoka asikterna hos personer som dagligen pendlar
over alven, behovs en fraga som tar reda pa detta. Darav enkatens forsta fraga:

1. Pendlar du dagligen 6ver alven? (Ja/Nej)

For att kunna jamfora resultatet mellan personer som anvander olika fardmedel, behdver
enkéten ta reda pa vilka fardmedel personen i fraga anvander idag. Detta da det kan vara
intressant att fa reda pa allmanhetens uppfattning om hur konkurrenskraftig en linbana
kan vara jamfort med det fardmedel de anvander idag. Darav fraga nummer tva:

2. Vilket fardmedel anvander du nar du korsar &lven
idag? (Bat/Bil/Buss/Sparvagn/Cykel/Gang)

Né&r information om personens dagliga vanor samlats in, kommer en av enkétens
viktigaste fragor. Den som tar reda pa vad den spontana reaktionen ar hos personen i
fraga, nar denne far hora om alternativet linbana. Darav fraga nummer tre:

3. Det skall eventuellt byggas en linbana mellan Lindholmen och
Haga. Utan att veta nagra detaljer, tror du att du skulle anvanda
den istallet? (Ja/Nej)

Har ges ocksa mojlighet att motivera ett negativt svar. Detta for att ta reda pa vilka
orsaker som kan ligga bakom att personen i frga inte ser linbana som ett attraktivt
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alternativ. Om inget svarsalternativ passar, ges mojligheten att i text ange ett eget skal.
Detta for att inte utesluta att det kan finnas skal som inte finns med som alternativ:

4. Om nej, varfor inte? (Otryggt/Langsamt/Omstandigt med
byten/Annan orsak: )

Asikten om huruvida linbana ar ett attraktivt alternativ paverkas mojligen om hur
informerad personen i fraga ar. For att undersoka hur viktigt det ar med information och
om det &r viktigt dver huvud taget ges i fraga fem lite mer detaljer om linbaneprojektet i
Goteborg. Personen i fraga har har chansen att pa nytt svara pa om denne tycker att
linbana &r ett attraktivt alternativ eller inte:

5. Resan 6ver alven med linbana kommer ta runt 3 minuter. En
gondol kommer att avga ungefar var 10:e sekund. Tror du att du
kommer anvanda linbanan i framtiden nu nar du vet
detta? (Ja/Nej)

Sedan kan det vara intresserant att ta reda pa vilka asikter som finns om en linbana i
Goteborg, oavsett om personen i fraga dagligen kommer anvanda den eller ej. Darav
fraga sex. Aven har ges mojligheten att motivera ett negativt svar:

6. Ar du positiv till att en linbana byggs? (Ja/Nej)

7. Om nej, varfor inte? (Dyrt/Fult/Behov finns ej/Annan orsak: )

3.2 Metod
Enkéten genomfordes vid fem olika platser och tillfallen. En av platserna var

Lindholmens busshallplats. Detta for att fa in svar fran de som idag pendlar mellan
Lindholmen och andra sidan alven med buss. For att specifikt fa tag pa dagspendlare
gjordes undersékningen pa busshallplatsen en morgon under rusningstrafik. Vidare
genomfordes enkaten pa Jarntorget, for att fa tag pa de som byter fran buss eller
sparvagn, till bat fran Rosenlund. P& Jarntorget kom det in svar fran manga som
vanligtvis inte &ker dver alven. Enkaten genomfordes dven pa Alvsnabben och
Alvsnabbaren, for att fanga upp de som kanske skulle ha mest nytta av linbanan i
framtiden, det vill sdga de som idag pendlar éver dlven med bat. For att fa med folk med
olika resvanor genomfdrdes undersokningen pa batarna under nagra olika tider. Dels pa
morgonen for att fa tag pa dagspendlare, samt under lunchtid for att fa tag pa de som
reser mitt pa dagen och aven mitt pa dagen en helg for att representera de som aker mer
spontant.

Enkaten sammanstélldes med hjalp Google Forms, som ar ett verktyg for att mata in
stora mangder data. Resultatet hamnar i ett Google Spreadsheet dar det finns funktioner
for att presentera datan grafiskt. Dock saknas vissa funktioner for att fa fram samband
mellan svar pa olika fragor. Dessa har beréknats manuellt.
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3.3 Resultat
Sammanlagt har 219 personer svarat pa enkaten. Férdelningen 6ver de olika platserna

och tillfallena redovisas i bilaga 2, figur 1. Av de som deltagit anger drygt 48 % att de
dagligen pendlar 6ver alven. Bat och buss &r de hogst representerade fardmedlen, (se
bilaga 2, figur 2 och 3) vilket beror pa att enkéten till stor del ar genomférd pa béatarna
som korsar alven, samt pa en busshallplats. Dock skiljer sig fordelningen mellan
pendlare och icke-pendlare. Hos pendlare &r bat och buss dverlagset vanligast medan
fordelningen mellan olika fardmedel &r jamnare hos icke-pendlare.

Pa fragan om allménheten ser linbana som ett attraktivt alternativ till nuvarande
resvanor, svarar 63 % ja och 32 % nej. (se bilaga 2, figur 5) H&r syns att majoriteten ar
spontant positiva till linbanealternativet. Dock skiljer sig asikterna mellan olika
fardmedel. De som cyklar idag ar mest positiva till att anvanda linbanan i framtiden.
Minst positiva ar de som aker bat. (se bilaga 2, figur 6) Av de 32 % som svarat nej, har
14 % angett som anledning att de tycker bat &r ett trevligt fardmedel.

Bland de som &r negativa anger 21 % att de tycker det & omstandigt med byte och 15 %
att de tror att linbanan kommer vara for langsam. (se bilaga 2, figur 7) Exempel pa
andra orsaker som angivits:

"Forstor for sjofarten i alven™
"Gillar batarna"

"Man maste umgas"

"Skonare med bat"

"Trivs med att cykla"

"Snabbare med befintlig linje 16"

Efter att ha givit ytterligare information stalls aterigen fragan huruvida en linbana skulle
vara ett attraktivt alternativ till nuvarande resesétt. Nu svarar 77 % att de &r positiva.
Alltsa fler an tidigare, da 63 % var positiva. (se bilaga 2, figur 8 och 9)

Pa fragan “’Ar du positiv till att en linbana byggs?”” svarar drygt 83 % att de ar positiva.
10 % svarar dock nej. Ovriga 7 % har inte svarat. Av de som svarar negativt anger 36 %
att de inte tycker att behovet finns. (se bilaga 2, figur 10)

Exempel pa andra orsaker som angivits:

"Blaser det sa ar det kort"

e "Bygg ut kollektivtrafiken istéllet, stoppa vastlanken!"
e "Icke hallbart i langden"

e "Oklart syfte"

e "Vindkansligt"

e "Verkar omstandigt"
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4.Berakningar

Kollektivtrafiken som i dagslaget gar mellan innerstaden och Norra Alvstranden bestar
framforallt linje 16, vilken ar en stombusslinje mellan Marklandsgatan och Eketrégatan
via Chalmers-Brunnsparken-Lindholmen samt batarna Alvsnabben och Alvsnabbaren.
Alvsnabben gar mellan Klippan och Lilla bommen via Eriksberg-Lindholmen-
Rosenlund medan Alvsnabbaren trafikerar mellan Rosenlund och Lindholmen.
Alvsnabben &r integrerad med 6vrig kollektivtrafik och ombord géller Visttrafiks taxor.
Alvsnabbaren daremot ar en gratisfarja och kan darfor i ndgon man ses som en del av
infrastrukturen. P& bade Alvsnabben och Alvsnabbaren far cyklar tas med. (Lorentzon,
2015)

Problematik finns dock bade hos bussar och férjor. Efter egna empiriska studier
konstateras att 16-bussen redan idag upplevs som trang och otillracklig, sarskilt i
rusningstrafik trots hog turtathet och dubbelledade bussar. (Lorentzon, 2015) For de
resendrer som ska ta sig mellan Lindholmen och Haga/Jarntorget med buss och
sparvagn kravs byte vid Nordstan eller Gronsakstorget, vilket gor att restiden blir ca 25-
30 minuter. (Vasttrafik)

Med Alvsnabbaren tar resan endast 3-4 minuter mellan Lindholmspiren och Rosenlund
och turtatheten ar hég, med avgangar ca var 7:e minut. Dock trafikerar Alvsnabbaren
endast strackan mandagar till fredagar mellan kl. 07.00 och kl. 19.00. Déarefter ar det
endast Alvsnabben som gar 6ver dlven, da med en turtathet pa endast var 60:e minut. P&
helgen gar Alvsnabben var 30-60:e minut. Detta innebar saledes att tillgangligheten
minskar under kvallar och helger. (Vasttrafik)

4.1 Kapacitetsberakning i nulaget och med en framtida linbana
Ett av syftena med en linbana &r att 6ka kapaciteten dver dlven. Da det planeras for fler

bostéder och arbetsplatser i omradena kring alven kommer troligen aven
transportbehovet att 6ka och kapaciteten pa kollektivtrafiken behover bli storre. Darfor
ar det intressant att berékna linbanans storsta mojliga kapacitet jamfort med kapaciteten
pa den kollektivtrafik som idag kors mellan Haga och Lindholmen.

| forsta ledet av kapacitetsberakningen analyseras farjan Alvsnabbaren. Den trafikerar
idag samma stracka som den som &r aktuell for linbanan. Mellan linbanan och féarjan
kan darfor en direkt jamforelse av kapaciteten goras. Kapaciteten for respektive fordon
multipliceras med antal resor som varje linje gér under den utvalda tidsperioden. Det
ger den totala kapaciteten som redovisas i tabell 2.
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Alvsnabbare 100 0,15 9 900

Linbana 20 3,00 180 3600
Tabell 2. Beraknad kapacitet for Alvsnabbare och linbana(TDG) i en riktning. (Lorentzon, 2015) (Vasttrafik)

Kapaciteten blir 4 ganger hogre for linbanan an for farjan. Det bor dven has i atanke att
farjans kapacitet endast galler mellan 7-19 pa vardagar, da baten gar i skytteltrafik
mellan Rosenlund och Lindholmen. Pa kvillar och helger gar inte Alvsnabbaren alls,
utan battrafiken utgors endast av Alvsnabben som gor en till tva resor per timme och
battrafikens kapacitet sanks séldes till 100-200 personer/timme. Alvsnabben gar till
midnatt alla dagar férutom sondagar, da den slutar ga redan kl. 21. (Vasttrafik)

Nér det géller bussar finns det idag inga linjer som direkt trafikerar strdckan som &r
aktuell for linbana, utan det krévs ett byte i centrala Goteborg. Analys av kapaciteten for
linjerna 16 och Gul Express har gjorts (se tabell 3) da de idag trafikerar strackan
Lindholmen till Centralstationen. Detta gor dem till ett smidigt fardmedel for de
pendlare som idag kommer med exempelvis pendeltag till centralstationen och ska
fortsatta till Lindholmen. Néar Véstlanken har fardigstéllts kommer dessa pendlare
istallet kunna kliva av pendeltaget i Haga och ta linbanan éver dlven. Dock ar det svart
att estimera hur manga pendlare som kan ténkas gora det valet i framtiden och darfor
gors ingen jamforelse mellan buss och linbana utan endast en nuldgesanalys 6ver
bussarnas kapacitet. Den beraknas i rusningstrafik klockan 7-9 pa vardagar. Enligt
Magnus Lorenzon pa Vasttrafik kors varannan resa pa 16-linjen av en dubbelledad buss.

Dubbelledad 16-

buss 120 12 1 440 24 2 880
Enkelledad 16-

buss 90 12 1080 24 2 160
Gul Express 65 16 1040 16 1040
Total 40 3 560 64 6 080

Tabell 3 Berdknad kapacitet for busslinjer (Lorentzon, 2015) (Vasttrafik)

Anledningen till att den totala kapaciteten till Lindholmen ar hogre an fran Lindholmen
pa morgonen &r att linje 16 kor dubbelt sa manga turer till Lindholmen da linje 16x sétts
in med lika manga turer som linje 16 under rusningstimmarna. Under rusningstrafik pa
eftermiddagen ar istallet kapaciteten hogre pa bussarna fran Lindholmen in mot
centrum.
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4.1.1 Justering av kapacitet med M/D/1-metoden
En av de viktigaste aspekterna angaende linbanan ar hur den kommer att integreras i den

befintliga stadsmiljén och hur den kommer att fungera i samspel med annan
kollektivtrafik. Det ar darfor viktigt att veta det maximala flédet av inkommande
pendlare som stationerna kan klara av for att undvika koer vid ingangen till linbanan.

For att analysera risken for ko vid linbanans stationer anvands den sa kallade M/D/1-
metoden. | denna metod antas en stokastisk ankomst av resendrer till stationen det vill
séga att resendarerna ankommer med ett slumpmaéssigt tidsintervall. Resenérerna lamnar
stationen med en bestamd frekvens vilket gor att en deterministisk avgang fran stationen
kan anvandas.

Ankomstfrekvensen A kan efter omskrivning (se bilaga 4) skrivas:

A=NTETTE o )

_ 2wu?
1+2wu

()

A = genomsnittlig ankomstfrekvens.

Q = genomsnittlig kélangd

p = kvoten for genomsnittlig ankomstfrekvens/genomsnittlig avgangsfrekvens
W =genomsnittlig kotid

u = genomsnittlig avgangsfrekvens

p = kvoten for genomsnittlig ankomstfrekvens/genomsnittlig avgangsfrekvens

Med linbanans beraknade kapacitet pa 3 600 resenarer per timme, fas en
avgangsfrekvens (u) pa 60 personer per minut. Accepterad genomsnittlig vantetid i ko
sétts till 60 sekunder och motsvarande kélangd satts till 100 personer. Detta med
utgangspunkt i linbanans avgangsfrekvens samt antalet resenarer per gondol.

Nar de angivna vardena satts in i ekvationerna (se bilaga 4) fas 60 personer/minut fran
ekvation (**) och 59,5 personer/minut fran ekvation (**’), vilket motsvarar 3 570
personer/timme.

Den accepterade genomsnittliga ankomstfrekvensen vid stationerna blir saledes 3 570
personer/timme. Da den teoretiska maxkapaciteten for linbanan &r 3 600 personer/timme
innebar detta att stationernas kapacitet paverkar den totala kapaciteten marginellt.
Linbanan kan darfér nastintill utnyttjas i sin helhet utan att det uppstar en langre ko an
accepterat pa stationerna.

4.2 Tillganglighetsberakningar med Pointer Index
Tanken med en linbana &r att forkorta restiden mellan tva platser for att 6ka

tillgdngligheten. Det ar darfor intressant att jamfora tillgangligheten mellan den
nuvarande befintliga kollektivtrafiken samt med en linbana integrerad i
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kollektivtrafiken. Ett satt att mata linbanans tillganglighet ar att anvanda sig av det sa
kallade Pointer Index. (Potential Interaction)

Pointer Index ar en metod som anvénds for att mata tillgangligheten pa en viss plats
eller i ett visst omrade. Indexet kan berdknas mellan tva omraden eller fran ett omrade
till flera olika omraden tillsammans. Det gors genom att utga fran en viss tillganglig
tidsperiod och en viss langd pa ett mote och sedan kontrollera mojligheten att motet blir
av beroende pa restiden mellan omradet man befinner sig i och platsen motet ar pa. Ett
mote kan vara alltifran en arbetsdag till att tva personer ses och dricker kaffe. Pointer
Index beror dven pa befolkningsmangden pa destinationen dar matet sker, da en hogre
befolkningsmangd okar sannolikheten att en resa sker till omradet. (Markstedt, 2015)

I den har berakningen redovisas Pointer Index som ett sammanslaget varde dar
tillgangligheten fran ett omrade pa ena sidan alven till alla undersokta omraden pa andra
sidan alven slas ihop. Detta for att ge en 6versiktlig bild av hur tillgangligheten dndras
efter linbanans inforande. Restider samt gangtid mellan samtliga utgangspunkter och
destinationer redovisas &ven var for sig.

Pointer Index berédknas med formeln:

N
POINTER;(T,, T)) = Z Pi(T, — 2t;;);

j=1

dar t;; < (TAZ;T’) maste uppfyllas.

Ta =tillgénglig tid

T, =tid for mote

Pj= befolkningsmangd, destination

i = utgangspunkt

Jj =destination

tij = restid mellan utgangspunkt och destination

| det forsta steget har en utrdkning av Pointer Index i nul&get, med nuvarande
kollektivtrafik och befintlig befolkningsmangd gjorts. Dessa siffror jamfors sedan med
Pointer Index utifran uppskattad restid med linbanan och uppskattad befolkningsméngd
i de olika omradena 2021.

Omradena som undersoks har valts utifran Goteborg stads stadsdelsnamndsomraden. (se
figur 12) Dels kontrolleras de tva omraden dér linbanan ska byggas. Ut6ver dessa
kontrolleras narliggande omraden dér linbanan bedéms ha storst paverkan pa
tillgangligheten. Pa bada sidor av élven finns bade arbetsplatser och bostader, darfor har
transport at bagge hall undersokts vid samtliga tidpunkter. | varje omrade har en centralt
placerad hallplats valts ut och tiden for att ga mellan en godtycklig punkt i omradet och
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stationen har uppskattats till ungefar halva mot den tid det tar att ga fran en adress i
omradets utkant till stationen. Valda omraden och hallplatser samt ungefarlig gangtid
presenteras i tabell 4.

-Erlksberg

r' dor W, 1 ) ”~

; o

nan markerad

Figur 12 Utvalda omraden utifran stadsdelsnamnder med ungeféarlig strackning for linba

Haga Hagakyrkan 4 min
Olivedal Jarntorget 10 min
Masthugget Masthuggstorget 8 min
Lindholmen Lindholmen 5 min
Eriksberg Eriksbergstorget 8 min
Kyrkbyn Séterigatan 15 min

Tabell 4 Uppskattade gangtider mellan genomsnittlig punkt och station i omradet. (Google)

For att fa fram Pointer Index undersoks tva olika fall, for att se pa skillnaden i
tillganglighet mellan rusningstrafik och kvallstrafik. Indata for de olika situationerna
presenteras i tabell 5.
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Arbetsdag

Kl 07-18, 11 timmar

K1 08-17, 9 timmar

Vardagskvall

Kl 18-22, 4 timmar

Kl 19-21, 2 timmar

Tabell 5 Indata for berdkning av Pointer Index

Som visas i formeln for Pointer Index krdvs dven indata i form av restider och
befolkningsméangder. Dessa beraknas och redovisas for sig nedan, bade idag och for ar
2021, da linbanan beraknas sta fardig.

4.2.1 Restider
Den nuvarande restiden har tagits fran reseplaneraren pa Vasttrafiks hemsida. Ett

medelvérde av restiden pa olika resor inom den angivna tidsperioden har anvants. En
ungefarlig frekvens berdknad under en timme har anvants for att berédkna vantetiden. |
tabell 6 presenteras restiderna i minuter, inklusive gangtid och vantetid, mellan de olika
platserna, bade i rusningstrafik och under kvallstid. For varden pa gangtid och véntetid,
se bilaga 5. Notera att restiderna ej varierar i de olika riktningarna.

Masthugget 39,0 46,0 60,0
Olivedal 31,5 47,5 59,0
Haga 31,5 40,5 51,5
KI.21:0022:00 _ [Lindholmen _|Eriksberg _[iyrkbyn |
Masthugget 44,0 51,0 64,0
Olivedal 43,0 54,0 62,0
Haga 37,0 45,5 54,0

Tabell 6 Restider i minuter, 2015 (Vasttrafik)

Pa de flesta strackor &r restiden berdknad med 16-bussen 6ver Gotadlvbron, da detta gar
snabbast. (Vasttrafik). Dock ar restiden beraknad med Alvsnabbaren i rusningstrafik péa
strackan Lindholmen-Jarntorget(Olivedal). De rddmarkerade vérdena i tabell 6 innebér
att restiden dverstiger tillganglig tid och att motet darmed inte kommer kunna
genomforas i detta fall.

For framtida restider med linbana tas hansyn till tva méjliga placeringar av linbanans
sodra station, en i narheten av Jarntorget samt en i narheten av Haga. Varden pa gangtid
har antagits och redovisas i bilaga 5, tabell 3 och 4.

Framtida restider med station for linbanan i Haga respektive Jarntorget ses i tabell 7 och
8.
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Masthugget 23,5 34,5 47,0
Olivedal 24,5 35,5 48,0
Haga 12,0 23,0 35,5
(Laigsam Uy [Eisws beskn
Masthugget 24,5 39,5 53,0
Olivedal 25,5 40,5 54,0
Haga 12,0 27,0 40,5

Tabell 7 Framtida restider med station i Haga

Masthugget 19,5 30,5 43,0
Olivedal 18,0 29,0 41,5
Haga 16,0 27,0 39,5
KI.21:0022:00 _|Lindholmen _|Eriksberg _[iyrkbyn |
Masthugget 20,5 35,5 49,0
Olivedal 18,0 33,0 46,5
Haga 16,5 31,5 45,0

Tabell 8 Framtida restider men station vid Jarntorget

Det ar nu mojligt att jamfora restider med linbanan i tabell 7 och 8 med restider utan

linbana i tabell 6. Tidsvinsterna presenteras i tabell 9 och &r utrdknade som differensen
mellan restiden idag utan linbana och restiden 2021 med linbana. Fallen med stationer i
Haga respektive Jarntorget sarskiljs.
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Lindholmen-Masthugget 155 19,5 19,5 23,5
Eriksberg-Masthugget 11,5 15,5 11,5 15,5
Kyrkbyn-Masthugget 13,0 17,0 11,0 15,0
Lindholmen-Olivedal 7,0 13,5 17,5 25,0
Eriksberg-Olivedal 12,0 18,5 13,5 21,0
Kyrkbyn-Olivedal 11,0 17,5 8,0 15,5
Lindholmen-Haga 19,5 15,5 25,0 20,5
Eriksberg-Haga 17,5 13,5 18,5 14,0
Kyrkbyn-Haga 16,0 12,0 13,5 9,0

Tabell 9 Tidsvinst i minuter med linbana jamfort med bat/buss i dagslaget

Diagram 1 och 2 visar restiderna utan respektive med linbana fran Lindholmen till bade
Jarntorget och Haga.

Restider KI. 07:00 -08:00

80 I Med linbana (Haga)

I Med linbana (Jarntorget)
[ Utan linbana

60
40

20

oh oh o 2 A A 2 2 2
95«\099 5{(\\@3 5\“\)99 Oweé 0&»166 0\'@196 ‘{e“y@g‘oe@'wg ‘ﬁq«\w;
P ; S @Y ™ o e i
Y ) o J e Qe e 5 LS)
USRIl B L W
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Diagram 1 Restider i minuter med och utan linbana kl. 07:00 — 08:00
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Restider KI. 21:00 - 22:00
80 I Med linbana (Haga)

I Med linbana (Jarntorget)
Utan linbana

e+ e et a2 2 a2 2 2 2
o o o S . \qu‘; B X\a@ X\@Q X@Q
SV T g oW o8 of PN %‘“‘D‘P

A\ A0 O 3 ]

0 o o N eo® T e S
o<‘>“°\6® 6%%‘33‘ PR ¥ W e e
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Diagram 2 Restider i minuter med och utan linbana Kkl. 21:00 — 22:00

Berakningen visar att det sker en forkortning av restiden. De storsta tidsvinsterna fas till
och fran omradena dar linbanans stationer ar placerade. Vid resa mellan andra platser
som inte ligger i direkt anslutning till linbanans stationer blir tidsvinsten inte lika stor.
Detta da en resa med linbanan skulle krava byte till ett annat fardmedel som har
berdknats avga med samma frekvens som i dagslaget.

4.2.2 Befolkningsmangd idag och ar 2021
For att kunna berakna Pointer Index maste hansyn tas till populationsméangden i de

berérda omradena, bade idag och ar 2021. En uppskattning av befolkningstillvaxten har
gjorts utifran de prognoser som gjorts av Goteborg stad for perioden 2014-2018 och
som presenteras i diagram 3. (Goteborgs stad stadsledningskontor, 2014a) (Go6teborgs
stads stadsledningskontor, 2014b)
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Befolkningsékning prognos ar 2013-2018
12000

= Masthugget
—— Qlivedal
Haga
9000 //F_‘ —— Lindhalmen
——— Eriksberg
= Kyrkbyn
6000
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3000

0
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Diagram 3 Befolkningstkning, prognos 2014-2018

Da inga befolkningsprognoser finns fram till ar 2021 har istallet befolkningsméangden
berdknats enligt bilaga 6. Resultatet av berédkningen tillsammans med
befolkningsméangden for ar 2013 redovisas i tabell 10.

Masthugget 11 208 11 500
Olivedal 11 219 12182
Haga 4 096 4038
Lindholmen 3249 5491
Eriksberg 7520 12 073
Kyrkbyn 7 653 7751

Tabell 10 Befolkningsméngd &r 2013 och 2021.

Stadsdelen Lundby dar Lindholmen, Eriksberg och Kyrkbyn ingar samt Majorna-Linné,
med Olivedal, Masthugget och Haga &r tva stadsdelar dar befolkningsméangden och
befolkningstillvaxten skiljer sig markant. Stadsdelen Lundby har idag den l&gsta
befolkningsmangden i Goteborg, men tack vare dess attraktiva placering centralt och
vid vattnet &r Lundby den stadsdelen i Géteborg som véxer snabbast. Under perioden
2009-2013 genomfordes 40 % av allt bostadsbyggande i Goteborg just i Lundby och
trenden forvantas fortsatta for perioden 2014-2018. Majorna-Linné &r den stadsdel i
Goteborg som har storst befolkning. Det betyder att bebyggelsen ar relativt tat i omradet
och darfér ar mojligheten att bygga nytt begransad. Av den anledningen ar
befolkningsokningen konstant men relativt liten jamfort med andra stadsdelar.
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4.2.3 Beradkningar av Pointer Index
| tabellerna nedan presenteras Pointer Index i nuléaget och framtiden for de olika

omradena. Siffrorna ar en indikation pa hur tillgangligt omradet ar for en viss individ
som reser fran en av de givna platserna till motsatt sida alven, dar ett hogre vérde
innebar hogre tillganglighet. Vardena &r beraknade utifran restiderna samt antalet
boende i varje omrade enligt presenterad data ovan. Observera att Pointer Index for de
olika tiderna pa dagen ej kan jamforas med varandra. Detta da det &r stor skillnad pa
tillganglig tid for moten i de olika fallen, vilket resulterar i att vardena pa Pointer Index
varierar kraftigt. Det som jamfors &r istallet hur Pointer Index, alltsa tillgangligheten
andras efter att linbanan inforts.

| tabell 11 presenteras nutida Pointer Index, se berékning i bilaga 7. Dar anvéands
vardena pa den uppmatta befolkningsméangden 2013 fran tabell 10 och restiderna som
visades i tabell 6. Dessa berakningar laggs ihop for varje delomrade och saledes fas ett
gemensamt varde for varje omrade och varje tidsperiod. Rod farg i tabell 11 visar att
samtliga destinationer ej ar tillgangliga fran utgangspunkten inom angiven tid. For att se
vilka destinationer som ej &r tillgdngliga hanvisas till bilaga 7.

Masthugget 10,29 2,39
Olivedal 10,34 2,38
Haga 10,56 2,67
Lindholmen 15,67 411
Eriksberg 15,08 3,71
Kyrkbyn 14,41 3,10

Tabell 11 Summerade varden pa Pointer Index 2013 utan linbana.

Pointer Index for de berdrda omradena ar vidare beraknat for ar 2021, se bilaga 7, da
linbanan antas vara i drift bade under dagtid och kvallstid. For att berakna Pointer Index
har anvands den uppskattade framtida befolkningsméangden ar 2021 tabell 10 och
resetider ur tabell 7 som tidigare har berdknats. Resultatet visas i tabell 12.

Masthugget 14,72 3,87
Olivedal 14,67 3,82
Haga 15,39 4,58
Lindholmen 16,97 5,28
Eriksberg 16,25 4,33
Kyrkbyn 15,60 3,63

Tabell 12 Summerade varden pa Pointer Index 2021 med linbana.

30

Chalmers, Bygg- och miljoteknik, Kandidatarbete 2015



Pointer Index kan nu jamforas for att visa tillgdnglighetsforandringen. Jamforelserna
visas i diagram 4 och 5.

Jamférelse Pointer Index Kl. 07:00-18:00

20.00 I ved Linbanan
(ar2021)
I Utan Linbana
15.00 (ldag)

10.00

5.00

0.00
Masthugget Haga Eriksberg
Olivedal Lindholmen Kyrkbyn

Diagram 4 Jamforelse mellan summerade varden pé Pointer Index for samtliga destinationer pd motsatt sida
alven Kkl. 7-18 pa vardagar.

Jamférelse Pointer Index Kl 18:00-22:00

6.00 B Wed Linbanan
(ar2021)

B Utan Linbana

450 (ldag)

3.00

1.50

0.00

Masthugget Haga Eriksherg
Olivedal Lindholmen Kyrkbyn

Diagram 5 Jamfarelse mellan summerade varden pa Pointer Index for samtliga destinationer pd motsatt sida
alven kl. 18-22 pa vardagar

Resultatet blir att omradena Haga, Olivedal och Masthugget far storst 6kning av
tillgangligheten ur ett individperspektiv efter inférandet av en linbana medan omradena
Lindholmen, Eriksberg och Kyrkbyn blir relativt oférandrade om man endast ser till
tillgangligheten for en person. Dessutom noteras att den storsta skillnaden i
tillganglighet fas under kvallstid (se diagram 5). Detta pa grund av att det i nulaget ar
lagre turtathet pa kollektivtrafiken under kvallstid an dagtid. Differensen pa frekvensen
mellan avgangarna vid inférandet av linbanan blir darfor storre pa kvallen vilket ger en
mer markbar skillnad pa tillgangligheten under denna tid pa dygnet.
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For att se tillgangligheten ur det samhallsekonomiska perspektivet behdver hansyn dven
tas till hur den totala tillgangligheten blir for samtliga invanare inom respektive omrade.
For att fa fram dessa varden multipliceras Pointer Index for en person med antalet
invanare. (se bilaga 7) Resultatet per omrade redovisas i tabell 13. Berdkningen har

endast gjorts for dagtid ar 2013 och 2021.

Masthugget 115 385 169 316
Olivedal 115 963 178 740
Haga 43 239 62 149
Summa Majorna-Linné 274 588 410 206
Lindholmen 50 899 93 161
Eriksberg 113 375 196 130
Kyrkbyn 110 314 120913
Summa Lundby 274 588 410 206

Tabell 13 Total Pointer Index idag och 2021 [Miljoner man*min]

| tabellen ovan ar det summerade vardet for hela Majorna-Linné detsamma som det

summerade vardet for hela Lundby.
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5. Diskussion

Resultat fran genomforda berakningar samt de intervjuer som gjorts visar att det
kommer behovas fler forbindelser mellan Hisingen och innerstaden i framtiden. Detta
da befolkningen forvantas 6ka mycket i Lundby. Exempelvis ér det pa Norra
Alvstranden som den stérsta andelen nya lagenheter byggs i Goteborg. Jamfort med en
ny bro eller farjelinje sa ar byggnationen och aven driften av en linbana ett billigare
alternativ. Eftersom det handlar om en forbindelse dver vatten ar linbanan fordelaktig sa
lange den har tillracklig hojd for att inte hindra sjofarten. Hojden kan nas relativt snabbt,
da stigningen kan vara brant i borjan och slutet av linbanan. Jamfor detta med en bro
som skulle beh6va vara 6ppningsbar och darmed vid brodppning utgora ett hinder i
trafiken och Ovrig tid hindra sjofarten. Alternativt skulle den behdva vara hég nog for att
inte stora battrafiken men da skulle den behdva valdigt 1anga ramper pa bada sidor
vilket skulle ta mycket mark i ansprak.

Fordelar med att bygga en linbana Géteborg

Det finns fordelar med en linbana, dér den storsta fordelen &r dess héga kapacitet. Ett
cirkulerande system har en teoretisk kapacitet pa 8 000 passagerare per timme i varje
riktning. 1 praktiken ar dock kapaciteten narmare 3 600 passagerare per timme och
riktning. Detta ar dock fortfarande hogt till exempel jamfort med baten Alvsnabbaren
som idag har en kapacitet pa 900 passagerare per timme. Linbanan har alltsa fyrdubbel
kapacitet jamfort med baten och anda ar linbanan bade billigare och mindre
energikrévande i drift. Jamfort med andra kollektivtrafiklosningar &r linbanan dven mest
energieffektiv réknat i personkilometer. Detta tack vare att hela systemet drivs av en
enda motor. Da linbanans motor drivs med elektricitet som till stor del kan tas fran
fornyelsebara energikallor gor det aven linbanan till ett miljémassigt attraktivare val dn
exempelvis ytterligare en batlinje.

En linbana har en lagre maxhastighet &n bussar och sparvagnar, men tack vare att
linbanan byggs i en rak linje och att den inte behdver samsas med 6vrig trafik, blir
medelhastigheten dnda god. Speciellt i tat stadsmiljo vinner linbanan pa att inte behova
stanna vid trafikljus och liknande hinder. Darfor blir medelhastigheten i stadsmiljo ofta
hogre for linbana, &n for andra kollektivtrafikmedel. Restiden dver dlven kommer att
forkortas betydligt med en linbana da resvagen blir kortare an nar resenaren anvander
sig av buss/sparvagn over Gotaalvbron. Diagram 1 och 2, kapitel 4.2.1 visar tydligt att
restiden aven forkortas mellan de omraden som angransar till dar linbanas stationer
kommer att finnas bade under rusningstrafik och under kvallstid.

Att linbanan &r planskild fran 6vrig trafik och darmed passerar 6ver de hinder som andra
trafikslag maste ta hansyn till, gor ocksa att den inte tar upp lika mycket mark som
andra trafikslag. Det &r i princip bara stdden och stationerna som kréver dedikerad mark.
Stationerna for linbanan kréver dock mer mark &n stationer for exempelvis bussar och
sparvagnar.
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Nackdelar och atgdrder for att minimera dessa

Linbanans storsta nackdel &r dess livslangd. Da linbanans livslangd endast &r 20-30 ar
gar den inte att jamfora med att exempelvis bygga en bro. Dock bidrar faktorer som att
en linbana gar snabbt att bygga och att den &r relativt billig till att den &r ett bra
alternativ i Goteborg, dar en forbindelse dver alven behdvs relativt snart.

Att dka linbana kan kannas obehagligt med tanke pa hojden, men sakerheten ar hog. |
och med att linbanan &r forarl6s sa minimeras den manskliga faktorn under sjélva
farden. Dessutom &r den helt planskild fran 6vriga trafikslag, vilket ocksa bidrar till
okad sakerhet da risken for kollision &r obefintlig. Tryggheten, det vill séga den
upplevda sakerheten, kan vara ett problem for héjdradda personer. Att inte nr som helst
kunna ta sig ut kan upplevas som ett hot, speciellt vid fard tillsammans med framlingar.
Ett sétt att 0ka tryggheten kan vara genom kameradvervakning av gondoler och
stationer. Det bor ocksa finnas mojlighet att fran gondolerna snabbt komma i kontakt
med markpersonal genom att utrustning for detta installeras i gondolerna. De som tycker
det kanns osakert att aka med framlingar bor ocksa kunna invanta en tom gondol. Har
galler det att turtatheten ar tillrackligt hog for att tillata det. Resultatet fran enkaten visar
dock att det endast &r cirka 3 % av de tillfragade som anger att de skulle undvika att aka
med linbanan pa grund av otrygghet (se bilaga 2, figur 7). Dock stélldes ingen fraga som
kan ge nagon indikation pa ifall de tillfragade upplever linbanan som otrygg men anda
skulle vélja att dka den i vissa fall. Darfor anses det anda vara viktigt att se till att
maximera tryggheten for att gora linbanan till ett transportmedel som ar tillgéangligt for
alla.

Allméinhetens dsikter

Resultatet fran enkaten visar att information till och kommunikation med invanarna
kommer att vara viktigt for att skapa en attraktiv och tillganglig linbana. De som initialt
var negativa visade sig ofta vara det pa grund av egna antaganden och omvérderade i
viss man sin asikt da de fick mer information om linbanan, som till exempel hastighet
och turtéthet. (se bilaga 2, figur 8) Troligen saknar méanniskor kunskap om vad en
linbana som kollektivtrafik skulle innebéra da det ar valdigt ovanligt idag. Ett av de
vanligaste motargumenten mot linbana &r att den skulle ga langsamt och vara omstandig
att aka med.

Utformning av stationer och stod

For att linbanan inte ska vara komplicerad att aka med kommer en strategisk och val
genomtéankt utformning och placering av stationer spela en stor roll. Stationerna kan
anléggas upphojda 6ver gatuplanet for att spara plats. Dock kan det gora att linbanan
inte upplevs vara lika tillgdnglig som nar stationerna ligger i markplan. Det optimala ur
tillganglighetssynpunkt vore om linbanan kunde dela plattform med buss eller sparvagn,
sd att det mojligt att byta mellan fardmedlen direkt utan transportstracka. Detta skulle
dock krava mycket mark pa specifika platser, vilket kan vara svart i befintlig tat
stadsbebyggelse. Ett tredje alternativ for stationsplacering &r att kombinera stationerna
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med andra byggnader. Antingen i befintliga eller nya byggnader. Detta sparar markyta
jamfort med att bygga en separat stationsbyggnad. Dock blir det viktigt att byggnaden
har bra forbindelse med 6vrig kollektivtrafik och med gatuplanet.

Angaende stationerna dr det dven avgorande hur de utformas for att maximera linbanans
kapacitet. Det ar inte gondolernas storlek utan snarare hantering av pa- och avstigning
som ar flaskhalsen i ett linbanesystem. Alternativet med fasta gondoler skulle kréva att
linbanan har sa lag hastighet att det gar att stiga pa utan att de saktas ned, eller att hela
linbanan saktas ned da gondoler passerar stationerna. Med avkopplingsbara gondoler
kan varje enskild gondol istéllet sanka hastigheten vid stationerna, utan att dévriga
gondoler paverkas. Detta &r i princip nodvandigt for att uppratthalla god hastighet och
kapacitet i systemet. Ibland kan dock hela linbanan behdva stoppas for att tillata
pastigning for exempelvis funktionsnedsatta eller barnvagnar. Detta ar svart att komma
ifran, men kommer inte paverka kapaciteten namnvart.

Stadsbilden kommer att férandras om en linbana byggs i Goteborg oavsett vart den dras.
Linbanan kommer att bli ett nytt landmarke for Goteborg och vikten av den
arkitektoniska utformningen blir d&rfor extra stor. Stdden bor inte enbart vara
funktionella utan dven vél designade. Stationer kan utformas pa ett satt sa att de
antingen smalter in i sin omgivning eller blir ett nytt inslag i stadsrummet som bidrar till
ett nytt uttryck. Nagot som kan vara viktigt ar att hela linbanan, alltsa bade stationer och
pelare byggs i samma stil for ett sa enhetligt uttryck som mojligt.

Ldardomar fran andra linbanesystem i véirlden

Som tidigare redovisats finns manga exempel pa linbanor byggda i stadsmiljo runt om i
varlden. Linbanor med syfte att vara en del av kollektivtrafiken har bland annat byggts i
stdderna Caracas, La Paz och Medellin. Den gemensamma faktorn for dessa &r att de har
sammankopplat omraden som tidigare varit otillgangliga, exempelvis pa grund av
olandig terrdng och sammankopplat de med stadskarnan. Dessutom &r de integrerade i
stddernas befintliga kollektivtrafiksystem. | Goteborg &r terrangen inte lika otillganglig
men linbanorna bor ses som forlagor med avseende pa integrationen med 6vrig
kollektivtrafik.

Linbanorna i Koblenz och London har liknande forutsattningar som den linbana som
man planerar att bygga i Goteborg. De ar byggda i stader dar det redan finns en
fungerande kollektivtrafik och de 6verbryggar vattendrag. Dock &r de i forsta hand
byggda for turister, nagot som linbanan i Géteborg inte planeras vara. | London har
linbanan fatt mycket kritik da den inte ar helt integrerad i den befintliga
kollektivtrafiken. Dels &r det inte samma biljettsystem och dels &r den &r relativt dyr att
aka med. Stationerna ligger inte heller i anslutning till 6vrig kollektivtrafik. Dessutom
fanns det redan manga alternativa fardmedel i narheten, varfor det ar tveksamt om det
fanns ett behov av ytterligare en forbindelse. Linbanan i London visar att om det inte
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ska bli likadant i Goteborg, sa dr det viktigt att vara saker pa att behovet finns och att
linbanan integreras vél i befintlig kollektivtrafik.

Ett antagande kring hur stor del av de invanare som idag pendlar Gver dlven som
kommer vélja att bryta sin vana av att aka buss/bat/cykla och istéllet valja linbana kan
goras utifran resultatet pa den enkat som genomforts. Cirka 60 % av resenarerna anger
att de kan tanka sig att aka linbana. (se bilaga 2, figur 5) Darmed kan det rimligtvis
antas att upptill 60 % av pendlarna i framtiden kommer anvanda linbanan regelbundet.
Resterande 40 % ser troligen inte att incitamentet att byta ar tillrackligt stort, da
tidsvinsten kanske tycks vara obetydlig i forhallande till det extra bytet, eller sa kan de
tankas vara felinformerade om linbanans sékerhet eller restid. | dessa fall kommer
kommunikation fran inblandade aktorer vara av betydelse for att 6ka antalet anvandare
och hindra linbanan i Géteborg fran att sluta pa samma satt som den i London.

Det framgar dven av enkaten att de som idag aker bat dver dlven i hogre grad ar nojda
med det, an de som aker buss eller cyklar. (se bilaga 2, figur 6) Trots att linbanan rent
geografiskt framforallt blir ett alternativ till batarna, blir den storsta malgruppen troligen
de som idag nyttjar andra fardmedel. Manga anger att de tycker bat ar ett trevligt inslag i
vardagen som de gérna fortsatter att anvanda. Detta kan eventuellt kopplas till
Goteborgs identitet som sjofartsstad. De som daremot aker buss kan lika garna tanka sig
att aka linbana (se bilaga 2, figur 6) da det inte finns nagot egenvarde i en busstur pa
samma satt som en battur. Har kan linbanan dessutom bli ett inslag i vardagen med ett
egenvarde i sig precis som batarna pa grund av stillsamheten och utsikten.

Tillgéinglighet ur ett individ- och samhdillsperspektiv

Enligt resultaten fran berakningarna i Pointer Index syns en klar 6kning av
tillgdngligheten under kvallstid efter att linbanan inférts. Dock blir denna storst for de
omraden dar linbanans stationer ar placerade. For att fa till en lika stor 6kning av
tillgangligheten i angransande omraden kravs det att anslutande kollektivtrafik far fler
avgangar under kvallstid jamfort med dagslaget.

Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv 6kar nyttan om méanniskor kan spendera mindre
tid pa att transportera sig till och fran sina arbeten och mer tid pa att arbeta. | tabell 13
redovisas den totala 6kningen av tillganglighet da den summeras for samtliga invanare.
Dar kan det alltsa konstateras att den totala tillganglighetsokningen for hela
befolkningen pa respektive sida av dlven kommer bli lika stor. En liten nytta for manga
ger lika stor total vinst ur ett samhallsekonomiskt perspektiv som en stor nytta for nagra.

Rimlighet och pdlitlighet for berikningsresultat fran Pointer Index

Berakningen av Pointer Index &r nagot begransad da den endast tar hansyn till antalet
boende i de olika omradena och inte till antalet arbetsplatser, skolor eller kommersiella
lokaler. Da omradena pa bada sidor alven har manga arbetsplatser och kommersiella
lokaler, hade sannolikheten for att ett mote skulle dga rum blivit &nnu storre om detta
raknats med.
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Berakningarna tar inte heller hansyn till utvecklingen av kollektivtrafiken i framtiden.
Restiderna ar 2021 har, i de fall dar transport med buss eller sparvagn kravts till eller
fran linbanan, beraknats utifran dagens tidtabeller. Med forutsattningen att frekvensen
pa buss- och sparvagnssystem 6kar fram till 2021 kommer darmed restiderna till och
fran linbanan minska da véantetiden minskar. Darigenom forkortas den totala resetiden
vilket skulle innebara en héjning av Pointer Index jamfért med det som fas fram i
berdkningarna i kapitlet ovan.

Trots att arbetsplatser, kommersiella lokaler och framtida forandringar i 6vrig
kollektivtrafik ej tagits hansyn till visar berdkningarna som gjorts pa positiva resultat.
De faktorer som inte tagits med i berdkningarna hade inte férsdmrat tillgangligheten
utan hade istallet visat ett tydligare resultat med hogre Pointer Index varde i alla
omraden.

5.1 Eget forslag pa linbanans strackning och utformning av

stationer
Utifran all information och de argument som presenterats i rapporten foljer har ett

forslag pa strackning och utformning av en linbana i Géteborg. Forslaget utgar fran en
rad kriterier som ska uppfyllas for att forslaget ska vara l6nsamt att genomforas.
Motivering och forklaring till varje kriterie foljer nedan:

1. Linbanan ska kunna sta fardig till ar 2021
Berakningarna ovan som forslaget ska grunda sig pa utgatt fran har en
uppskattad befolkningsmangd ar 2021. Goteborg stad har dven planerat att
linbanan ska vara en del av 400-jubileet som kommer ske detta ar.

2. Tidsvinsten ska vara sa stor som majligt jamfort med restiderna i dagens
kollektivtrafik
Den fradmsta anledningen till att bygga en linbana vara att tka tillgangligheten
mellan Hisingen och fastlandet. Detta gors framfor allt med forkortade restider
och hdog turtéthet.

3. Linbanan ska kunna integreras med befintlig kollektivtrafik
En forutsattning for att linbanan ska bli anvandarvanlig och attraktiv &r att det
ska vara smidigt att byta till och fran andra kollektivtrafikslag i anslutning till
linbanan. De bor &ven anvédnda samma biljettsystem.

4. Tillganglighetsanpassning kravs
All kollektivtrafik ska vara tillganglig for alla, oavsett om man har med sig
cykel, barnvagn, ar rullstolsburen eller liknande. Det &r ocksa viktigt att alla
kanner sig sa trygga som majligt da de fardas med linbanan oavsett tid pa
dygnet.

5. Linbanan ska géra minimalt intrang pa den befintliga staden
For att kunna bygga en linbana i redan befintlig stadsmiljo kravs minimalt
intrang pa staden. Detta for att inte vacka for mycket motstand och for att
undvika ombyggnationer av befintliga byggnader och vagar. Kriteriet innefattar
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bade befintlig bebyggelse och trafik. | storsta majliga man ska linbanan undga
att dras 6ver byggnader dar det finns risk for insyn. Hansyn ska dven tas till
buller fran stod och motor. Linbanan ska inte stora befintlig trafik sasom
biltrafik och sjofart.

Med utgangspunkt i dessa kriterier kan foljande konstateras; Kriterie 1 om att linbanan
ska kunna fardigstéllas till 2021 ger att det vid valet av mer exakt placering av
stationerna inte kan raknas med att dessa kan byggas in i ndgon av de byggnader som
planeras i respektive omrade. Detta da det ar alltfor osakert huruvida dessa kommer att
sta klara till 2021. Stationerna maste saledes planeras som egna enheter pa idag
obebyggd mark. Alternativt kan idag exploaterad mark med exempelvis
buss/sparvagnshallplatser tankas byggas om for att &ven rymma en linbanestation.

Nar det galler kriterie 2 om storsta méjliga tidsvinst fas enligt resultat i
berdkningskapitlet ovan en storre tidsvinst med en station i anslutning till Jarntorget,
jamfort med en station i anslutning till Haga. Da kriterie 3 att linbanan ska integreras
med 6vrig kollektivtrafik ska uppfyllas bor stationen darmed placeras i anslutning till
Jarntorgets kollektivtrafiknod. Placeringen foreslas darfor vara pa Heurlins Plats, (se
figur 13 och 15). Darmed uppfylls de kriterier som lyfts ovan. Dels minimeras bytestid
mellan linbana och annan kollektivtrafik och det kan &ven ses som en bonus att
stationen hamnar relativt nara centrum, vilket bér dka antalet anvandare av systemet.
Hér finns en 6ppen yta dar linbanestationen kan placeras i markplan och linbanan dras
sedan direkt ut 6ver vattnet utan att passera 6ver nagra byggnader, vilket gor att kriterie
5 om minimal paverkan pa den befintliga staden uppnas. | detta omrade finns mycket
service och liknande vilket gor att det &r relativt mycket folk i omlopp och stationen bor
darfor kannas trygg under hela dygnet. Att den placeras i markplan gor &ven att den blir
tillganglig for alla. Saledes uppfylls aven kriterie 4 om tillganglighetsanpassning. Ett
forslag pa hur stationen kan komma att utformas ar pa ett liknande satt som den lagre
stationen i Koblenz. (se figur 10, sid. 16)
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Figur 13 Forslag pa station vid Jarntorget och Heurlins Plats

Samma keriterier galler for bada stationerna och pa Hisingssidan anses det lampligast att
stationen ligger i direkt anslutning till nagon av busshallplatserna for 16-bussen for att
bast uppfylla dessa. Har bedoms det dock svarare att hitta en plats dar stationen kan dras
ner i markniva utan att géra avsteg fran kriterie 3. Darfor foreslas istéllet att stationen
byggs som en Gverbyggnad till dagens busshallplats Lindholmen, dér linbanestationen
gar pa tvaren med eventuellt en del service uppe pa éverbyggnaden som nas med
trappor eller hiss fran busshallplatsen. (se figur 14 och 15) Har &r dven tanken att det ska
finnas plats for drivhjulet och motorn till linbanan samt dven lagring av gondoler. Visst
buller kommer dérmed alstras hdr, men med ordentlig isolering bor det inte bli hogre én
det buller som i dagslaget uppkommer fran busstrafiken.

Figur 14 Forslag pa station vid Lindholmen
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Gata élv

Figur 15 Linbanans placering i staden. © Lantméteriet [12014/00598]

Gallande utplacering av stod ska dessa sa langt det a&r méjligt undvika att placeras i
vattnet for att uppfylla kriterie 5 da det ar viktigt att sjofarten inte stors. Istéllet foreslas
att det placeras stod sa nara alven som mojligt pa respektive sida. (se figur 16) Enligt de
matningar som gors i karta 6ver omradet blir det langsta spannet mellan stoden 540 m.

For att fa en segelfri hojd pa 45 meter 6ver alven behdver stéden vara minst 70 m hoga,
dels pa grund av linans nedbdjning, men ocksa med tanke pa att gondolerna hanger ner
under linan. Detta ger en stigning pa 34 % fran stationen vid Jarntorget. Pa Hisingssidan
dar linbanan ar placerad langre in pa land, foreslas ett extra stod mellan stationen och
alven, enligt bilden. Detta for att undvika alltfor stor nedbdjning pa vajern mellan stodet
vid vattnet och stationen, vilket skulle kunna orsaka stérning for héga fordon eller vid
planering av nya byggnader.
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6. Slutsats

Utifran den genomforda fallstudien dras slutsatsen att linbana &r ett bra komplement till
den befintliga kollektivtrafiken i Goteborg mellan Jarntorget och Lindholmen. Foljande
faktorer ar fordelaktiga for linbanan jamfort med andra kollektivtrafikalternativ:

o Miljovénlig
« Billig i drift och investering
« Overbryggar barriarer
e HOg kapacitet
« Okad tillganglighet
« Begransad markpaverkan
e HOg medelhastighet
o Saker
Faktorer som specifikt kan ses som ogynnsamma for linbanan &r:
e Linbanans relativt korta livslangd
e Brist pa trygghet
e Hojdréadsla
e Paverkan pa stadsbilden

En linbana i Goteborg placerad 6ver Gota alv skulle kunna vara ett bra alternativ till den
befintliga kollektivtrafiken i staden forutsatt att vissa kriterier uppfylls. Dessa kriterier
tas upp i avsnittet Eget forslag och uppfylls dem bedéms att en linbana i Géteborg
mellan Lindholmen och Jarntorget har alla mojligheter att lyckas och dérfor vara
samhallet till nytta.

Med dessa kriterier har ett eget forslag pa linbanans strackning tagits fram. Forslagsvis
foreslas linbanans sodra station placeras pa Heurlins Plats och den norra stationen
foreslas placeras vid Lindholmens busshallplats. Stationen pa Heurlins Plats
rekommenderas vara pa markniva medan stationen vid Lindholmen férordas att byggas
som en 6verbyggnad till dagens busshallplats Lindholmen. Linbanan ska byggas med ett
TDG-system.

Lardomar som kan dras fran de exempel pa andra urbana linbanor som studerats, ar att
det ar viktigt att en linbana integreras i den befintliga kollektivtrafiken och att den byggs
pa ett stalle dar behovet verkligen finns. Annars finns risken att befolkningen inte ser
nyttan av den och fortsétter att anvénda andra resealternativ.

Den enkat som genomforts visar pa hur viktigt det ar att informera invanarna i Goteborg
om hur linbanan fungerar och vad den kommer att inneb&ra. Andelen positiva 6kade nar
mer information om turtathet och resans langd angavs. Att information gar ut till
invanarna pa ett korrekt och informativt satt ar alltsa viktigt for att sa manga som
mojligt av Goteborgs invanare ska fa en positiv uppfattning av linbanan.
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Bilaga 1 — Enkatundersdkning
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Pendlar du dagligen déver alven? Ja Nej

Vilket fardmedel anvander du néar du korsar
dlven? Bat Bil Buss Sparvagn Cykel Gang

Det skall eventuellt byggas en linbana mellan Lindholmen och Haga.
Utan att veta nagra detaljer, tror du att du skulle anvéanda den istallet? Ja Nej

Om nej, varfor inte? Otryggt Langsamt Omstandigt med byten ~ Annan orsak:

Resan 6ver alven med linbana kommer ta runt 3 minuter. En gondol
kommer att avga ungefar var 10:e sekund. Tror du att du kommer

anvanda linbanan i framtiden nu nér du vet detta? Ja Nej
Ar du positiv till att en linbana byggs? Ja Nej
Om nej, varfor inte? Dyrt Fult Behov finnsej Annan orsak:
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Bilaga 2 — Enkéatresultat

m Lindholmens Busshallplats
m Farja, morgon

= Farja, lunchtid

m Farja, helg

m Jarntorget, eftermiddag

Figur 1 — Foérdelning 6ver olika genomférandeplatser

mJa
E Nej
= Inget svar

Figur 2- Svar pa fragan ”Pendlar du dagligen 6ver dlven?”
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Sparvagn Inget svar
1%

o

Gang
7%

Figur 3 — Fardmedel bland de som pendlar dagligen

Sparvagn
4%
Gang Inget svar
5% 10%

Figur 4 — Fardmedel bland de som inte pendlar dagligen
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Inget svar
5%

Figur 5 — Svar pa fragan “Det skall eventuellt byggas en linbana mellan Lindholmen och Haga. Utan att veta
nagra detaljer, tror du att du skulle anvanda den istallet?”

100% -

Inget svar

90% -

80% - Nej

70% -

60% -

50% -

40% -

30% -

20% -

10% -

0% -
Bat Buss Cykel

Figur 6 — Svar pa fragan “Det skall eventuellt byggas en linbana mellan Lindholmen och Haga. Utan att veta
nagra detaljer, tror du att du skulle anvanda den istéllet?”, fordelat dver fardmedel.
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Langsamt
Annan orsak 15%
37%

Omstandigt
med byten
21%

Fel strackning
18%

Figur 7 — Svar pa fragan ”Om nej, varfér inte?”

Inget svar
6%

Figur 8 — Svar pa fragan ""Resan 6ver dlven med linbana kommer ta runt 3 minuter. En gondol kommer att
avga ungefar var 10:e sekund. Tror du att du kommer anvénda linbanan i framtiden nu nar du vet detta?”
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Innan Efter

Figur 9 — Jamforelse mellan resultatet i figur 5 (innan) och figur 8 (efter).

Fult
4%

Annan orsak
44%

Behov finns
inte
36%

Figur 10 — Svar pa fragan ”Om nej, varfor inte?”
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Bilaga 3 — Berdkning av kapacitet

Befintlig kapacitet
Har beraknas den befintliga kapaciteten i kollektivtrafiken till och fran Lindholmen k.

07:00-09:00 och kl. 16:00-18:00.

Givet:
Kapacitet for olika transportmedel redovisas i tabell 1.

Dubbelledad 16-buss 120
Enkelledad 16-buss 90
Expressbuss 65
Alvsnabben/Alvsnabbare 100

Tabell 1 Kapacitet (Lorentzon, 2015)

| tabell 2 redovisas antal resor fran Lindholmen kl. 07:00-09:00 samt antal resor till
Lindholmen mellan kl. 16:00 och kl. 18:00.

Gul Express 16
Linje 16 24
Alvsnabben 285 4
Alvsnabbare 286 18

Tabell 2 Antal resor (Vasttrafik)

I tabell 3 redovisas antal resor till Lindholmen kl. 07:00-09:00 samt antal resor fran
Lindholmen kl. 16:00-18:00.

Gul Express 16
Linje 16 24
Linje 16x 24
Alvsnabben 285 4
Alvsnabbare 286 16

Tabell 3 Antal resor (Vésttrafik)

Dubbelledad buss star for halften av resorna pa linje 16/16X, pa resterande resor
anvands enkelledad buss.
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Berdikningar
For Gul Express, Alvsnabben 285 och Alvsnabbare 286 beraknas kapaciteten enligt
formeln:

Kapacitet for linje = Antal resor x Kapacitet av transportmedel

For Linje 16 och 16x beréknas kapaciteten enligt formeln:

) Antal resor
Kapacitet for linje = — X (dubbelledad 16buss + enkelledad 16buss)

Resultat
Tabell 4 visar den totala kapaciteten kl. 07:00-09:00 fran Lindholmen samt kl. 16:00-
18:00 till Lindholmen.

Gul Express 1040
Linje 16 2520
Alvsnabben 285 400
Alvsnabben 286 1 800

Tabell 4 Total kapacitet i en riktning

Total kapacitet kl. 07:00-09:00 till Lindholmen samt kl. 16:00-18:00 fran Lindholmen
visas i tabell 5.

Gul Express 1040
Linje 16 2520
Linje 16x 2520
Alvsnabben 285 400
Alvsnabben 286 1 600

Tabell 5 Total kapacitet i en riktning

Kapacitet for ett TDG-system
| detta avsnitt beraknas kapaciteten for ett TDG-system till och fran Lindholmen k.

07:00-09:00 och kl. 16:00-18:00

Givet

I tabell 6 redovisas antal resenarer per gondol samt antal avgangar per minut.
Gondolbanan har en turtathet pa var 20:e sekund, vilket motsvarar tre avgangar per
minut i varje riktning.
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TDG-system 20 3
‘Tabell 6 Antal resenarer och turtathet (Josefsson, 2015) '

Det antas inte vara nagon skillnad i kapacitet mellan morgon och eftermiddag.

Berdkningar

Kapacitet = Antal gondoler per minut X antal minuter X Antal resendrer per gondol
Kapacitet=3x120x 20 = 7200

Resultat
Kapaciteten for ett TDG-system blir 7200 personer per tva timmar i varje riktning.

57

Chalmers, Bygg- och miljoteknik, Kandidatarbete 2015



Chalmers, Bygg- och miljoteknik, Kandidatarbete 2015

58



Bilaga 4 — Berakningar med M/D/1

Berakning av maximal ankomstfrekvens utifran krav pa maximal kélangd
Givet

0=—"— ¥

2x(1-p)

dér:
Q = genomsnittlig kolangd
p = trafikintensitet

A

i

dar:
A = genomsnittlig ankomstfrekvens
u = genomsnittlig avgangsfrekvens

Beriikningar

_ A I W o W
Q= 20-C) W 2= W 221D
L)

M= Q- (22 - 2hp) = 207 — 20hp
f=—t
20p% = A* + 20\u
—

2012 + Q*p? = A7 + 20hp + Q°)?
=
2007 + QP12 = (L + Q)
<~

A+ Qu =t \[2002 + Q12

=

=% \/2Qu2 +Q°2 - Qp
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Da ankomstfrekvensen inte kan vara negativ blir den istéllet:

A=+ Q- ()

Nér linbanans kapacitet, u =60 [personer/min] och den accepterade kdlangden, Q = 100

[personer i ko] satts in erhalls foljande:

A= \/2 X 602 + 1002 x 602 — 100 x 60
A =59,7030

Resultat
A = 60 personer/minut

Berakning av maximal ankomstfrekvens utifran maximal kotid

Givet:
— 2-p Kk
 2xpx(1-p) %)
dar:
w = genomsnittlig vantetid i ko
n = genomsnittlig avgangsfrekvens

p = kvoten for genomsnittlig ankomstfrekvens/genomsnittlig avgangsfrekvens

A

p=-
u

dar:
A = genomsnittlig ankomstfrekvens
n = genomsnittlig avgangsfrekvens
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Berdikningar

W

— - 1 A
2-p-(1-(2))

2u—2A 2u2—2AL

A
w J._L *
<
A=w-(2u*>—2\p)
<
A =2wp? — 2wl
<
A+ 2wy = 2wp?
<
A (14 2wp) = 2wp?
<
2wp?
A= Tz

Nir linbanans kapacitet, u=60 [personer/min] och den accepterade kotiden, w=1 [min]
satts in fas féljande.

2-1-60°
(14+2-1-60)

A = 59,5041

= A=

Resultat
A = 59,5 personer/minut
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Bilaga 5 — Berakning av restider

Restider utan linbana
Berakning av restider mellan berdrda omraden med befintlig kollektivtrafik utan

linbana, till och fran Lindholmen under morgon- kl. 07:00-08:00 och kvallstid kl. 21:00-
22:00.

Givet
Genomesnittlig promenadtid [min] mellan godtycklig plats i omradet och omradets
busshallplats:

Langsta promenadtid [min]
2

Genomsnittligt promenadtid [min] =

Promenadtider presenteras i tabell 1.

Masthugget [Masthuggstorget 8
Olivedal Jarntorget 10
Haga Hagakyrkan 4
Lindholmen |Lindholmen 5
Eriksberg Eriksbergstorget 8
Kyrkbyn Séterigatan 15

Tabell 1 Promenadtider i minuter (Google)
Berdikningar

Tatal restid = Promemadtid + Cremamsnitilig Restidd

wtan fintana i heliplais | omeddet viimtetia vid
hdliplatsen

+ Prowaenaatid
Buss/Spdrvagn/Bde  frdn hdliplaes § omrdder

e Restider har hamtats fran (Vasttrafik)
e Promenadtider fas ur tabell 1 ovan

60 [min]
Antal resor i vald period

1
Gemonsnittlig vantetid = X 3

63

Chalmers, Bygg- och miljoteknik, Kandidatarbete 2015



Resultat
Restider mellan alla omrédden sammanfattas i tabell 2.

Till Masthugget 39,0 46,0 60,0
Till Olivedal 31,5 47,5 59,0
Till Haga 31,5 40,5 51,5
vl 20:00-22:00 _[Frén Lineholenl Fréin Erlksbera]Frén Kyridoy|
Till Masthugget 44,0 51,0 64,0
Till Olivedal 43,0 54,0 62,0
Till Haga 37,0 45,5 54,0

Tabell 2 Restider i minuter utan linbana

Restider med Linbana
Berakning av restider mellan berdrda omraden med befintlig kollektivtrafik samt

linbana, till och fran Lindholmen under morgon- kl. 07:00-08:00 och kvéllstid 21:00-
22:00.

Givet

e Genomsnittlig promenadtid [min] mellan godtycklig plats i omradet och omradets
busshallplats, se tabell 3.

e Linbanans majliga stationslagen pa Lindholmen samt i Haga eller Jarntorget, dar
promenadtiden fran omradenas busshallplatser &r:

Lindholmen 1
Haga 3
Jarntorget 1

Tabell 3 Promenadtid i minuter (Google)

e Restiden med linbanan kommer ta 3 minuter enligt trafikkontoret. (Josefsson, 2015)
e Promenadtiden mellan godtycklig plats i omradet och linbanestationen ar enligt
tabell 4:

Lindholmen 5
Haga 4
Jarntorget 10

Tabell 4 Promenadtid i minuter (Google)
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o Enligt berdkningen med M/D/1 i kapitel 4.1.1 accepteras en kotid pa 60 sekunder.
Kotiden ar darmed sa pass liten att vantetiden for linbanan férsummas i
berakningen.

Beréikningar

Total vestid med
{inhana

Promenadtid till hallplats i omrdder

+
Genomsnirtlig vantetid vid hdllplars

o+
Restid med Buss/Spdrvagn

=

Promenadiid (busshdllplais - linbanans station)/Promenadiid (Frdn
startplats | omrddet - linhanans station)

+
Restid Linbana

+*

FPromenadtid (linbanans station - busshdllplats)
Promenadrid (Tinbanans station - Destingtion § omrdde);

N

Crenomsnittlie vantetid vid hdllplats

+
Restid med Buss/Spdrvagn

+

Promenadiid frdn hdllplais § omrddet

Dar genomsnittlig vantetid vid hallplatsen och restid med buss/sparvagn beréknas som i
tidigare avsnitt och 6vriga indata fas av tabell 3 och 4 ovan.
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Resultat

Resetider mellan berérda omraden med sddra linbanestationen placerad vid Jarntorget

sammanfattas i tabell 5:

Till Masthugget 19,5 30,5 43,0
Till Olivedal 18,0 29,0 41,5
Till Haga 16,0 27,0 39,5

Till Masthugget 20,5 35,5 49,0
Till Olivedal 18,0 33,0 46,5
Till Haga 16,5 31,5 45,0

Tabell 5 Restider i minuter med den sddra linbanestationen placerad vid Jarntorget

Restider mellan berérda omraden med sodra linbanestationen placerad i Haga

sammanfattas i tabell 6:

Till Masthugget 23,5 34,5 47,0
Till Olivedal 245 35,5 48,0
Till Haga 12,0 23,0 355
[Kall2t:00-22:00  Frén Lindholmen [Frén Eriksbery [Frén Kyrioym |
Till Masthugget 24,5 39,5 53,0
Till Olivedal 25,5 40,5 54,0
Till Haga 12,0 27,0 40,5

Tabell 6 Restider i minuter med den sddra linbanestationen placerad i Haga
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Bilaga 6 — Befolkningsprognos

Berakning av befolkning ar 2021 i berérda omraden.

Givet

Befolkningsprognos gjord av Samhéllsanalys och Statistik inom Goteborg

Stadsledningskontor for perioden 2014-2018 for berérda omraden:

Masthugget 11 208 11 251 11 261 11411 11 413 11 390
Olivedal 11 219 11 303 11533 11 750 11795 11 810
Haga 4 096 4101 4 096 4 086 4078 4 060
Lindholmen 3249 3362 3872 4123 4 330 4 504
Eriksberg 7520 8 247 8783 9499 10 003 10 102
Kyrkbyn 7653 7644 7727 7 786 7783 7714
Tabell 1 Befolkningsméangd ar 2013-2018 (Goteborgs stad stadsledningskontor, 2014a) (Goteborgs stads
stadsledningskontor, 2014b)
Berdkningar
Befolkningsokningen i % for ar(n) i varje omrade:
Befolkning ar (n — 1) — Befolkning ar (n)
Befolkni Skni .o _
efolkningsokning for ar (n) Befolkning &r (n)
De beréknade resultaten sammanstélls i tabell 2:
Masthugget 0,38 % 0,09 % 1,33 % 0,02 % -0,20 %
Olivedal 0,75 % 2,03 % 1,88 % 0,38 % 0,13 %
Haga 0,12 % -0,12 % -0,24 % -0,20 % -0,44 %
Lindholmen 3,48 % 15,17 % 6,48 % 5,02 % 4,02 %
Eriksberg 9,67 % 6,50 % 8,15 % 5,31 % 0,99 %
Kyrkbyn -0,12 % 1,09 % 0,76 % -0,04 % -0,89 %
Tabell 2 Befolkningsdkning i %
Vidare beraknas en genomsnittlig faktor for befolkningsokning for varje omrade:
2018 . . . - o
; Befolkningsdkning for ar (n
Genomsnittlig faktor = Zn=z014 Bef g ~ 91 )
Antal ar
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Resultatet for varje omrade sammanstélls i tabell 3:

Masthugget 0,32 %
Olivedal 1,04 %
Haga -0,18 %
Lindholmen 6,83 %
Eriksberg 6,12 %
Kyrkbyn 0,16 %

Tabell 3 Genomsnittlig faktor for befolkningsékning

Slutligen beraknas befolkningsmangden for varje ar(n) i period 2019-2021 enligt:

Befolkning dr(n) = Befolkning dar(n-1) x Genomsnittlig faktor for befolkningsékning

Resultat
Resultatet redovisas i tabell 4.

Masthugget

11 390

11 426

11 463

11 500

Olivedal

11 810

11933

12 057

12 182

Haga

4 060

4 053

4 045

4038

Lindholmen

4 504

4812

5140

5491

Eriksberg

10 102

10 720

11 376

12 073

Kyrkbyn

7714

7726

7739

7751

Tabell 4 Befolkningsméangd &r 2018-2021
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Bilaga 7 — Berdkning av Pointer Index

Ar 2015 utan linbana
Berakning av Pointer Index mellan omradena Lindholmen, Eriksberg, Kyrkbyn samt

Haga, Olivedal, Masthugget med befintlig kollektivtrafik under morgon och kvall.

Givet:

e Befolkningsmangd i respektive omrade, se bilaga 6
e Restider med befintlig kollektivtrafik, se bilaga 5
o Tillganglig tid och tid for mote, enligt tabell 1.

Rusning 660 540

Kvallstid 240 120

Tabell 1 Tillganglig tid och tid for méte visas i minuter

Berdkningar:

N
POINTER,(T,, T;)=% P;(T,-2-1t;) ;
j=1

{T‘q_T_rj
2

dar i‘!-j- = maste uppfyllas

Ta- tillganglig tid

T)- tid for mote

P;- befolkningsmangd, destination (fran Goteborg Statistik)
i — utgangspunkt

j-destination

tij- Restid mellan utgangspunkt och destination (se bilaga 5)

Pointer Index [man*min] beraknas for samtliga omraden och resultatet sammanfattas i
tabell 2 och 3.
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Resultat

Till Masthugget 6523 056| 6366144 6052320
Till Olivedal 6697 743 6338735 6080698
Till Haga 2445312 2371584| 2281472
Till Lindholmen 1890918| 1939653 1939653
Till Eriksberg 4271360 4248800 4354080
Till Kyrkbyn 4132620 4147926 4262721
Summa: 15666 111| 15076 463| 14 414 490| 10294 898| 10 336 379| 10 556 454

Tabell 2 Pointer Index dagtid med linbana

Till Masthugget 1703 616 1546 704| 1255296

Till Olivedal 1727726 1480908| 1301404

Till Haga 679 936 679 936 540 672

Till Lindholmen 493 848 500 346 539 334
Till Eriksberg 1037 760 992 640| 1120480
Till Kyrkbyn 857 136| 887 748| 1010196
Summa: 4111278 3707548| 3097372 2388744 2380734 2670010
Tabell 3 Pointer Index kvéllstid med linbana

Raoda siffror visar resor dar kravet t;; < Ta=TD nte uppfylits

Ar 2021 med Linbana
Berakning av Pointer Index mellan omradena Lindholmen, Eriksberg, Kyrkbyn samt

Haga, Olivedal, Masthugget med linbana under morgon och kvall.

Givet

2

« Uppskattad befolkningsmangd i respektive omrade, se bilaga 6
o Restider med linbana, se bilaga 5
« Tillganglig tid och tid for méte, enligt tabell 1.

Berdikningar

Pointer Index [man*min] beraknas for samtliga omraden med hjalp av samma
ekvationer som redovisats i tidigare avsnitt. Resultatet sammanfattas i tabell 4 och 5.
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Resultat

Pointer Index under dagtid med linbana

Till Masthugget 7003500 6704500 6440000
Till Olivedal 7394 474 7077742 6797 556
Till Haga 2568168 2463180 2362230
Till Lindholmen 3344019 3333037 3492276
Till Eriksberg 7038559| 7014413| 7364530
Till Kyrkbyn 4340560 4325058| 4534335
Summa: 16 966 142| 16 245422| 15599 786 14 723 138| 14 672 508| 15 391 141

Tabell 4 Pointer Index under dagtid

Pointer Index under kvallstid med linbana

Till Masthugget 21505001 1759500( 1472000
Till Olivedal 2253670 1839482 1534932
Till Haga 872 208 734 916 625 890
Till Lindholmen 1026817 1015835| 1186056
Till Eriksberg 1847169 1823023 2197286
Till Kyrkbyn 992 128 976 626 1201 405
Summa: 5276378 4333898| 3632822| 3866114 3815484| 4584747

Tabell 5 Pointer Index under kvallstid

Summering av total Pointer Index
Alla Pointer Index varden for respektive omrade summeras och multipliceras med

befolkningsméngden pa ursprungsorten. Detta anvands for att visa den
samhallsekonomiska nyttan.

Givet

e Befolkningsmangd idag och berdknad befolkningsmangd ar 2021.
e Beraknade varden pa Pointer Index idag och ar 2021.

Berdikningar

Total Pointer = ZPOINTERi X P;

Alla Pointer Index varden adderas pa var sida om dlven. Resultatet redovisas i tabell 6

och 7.
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Resultat

Masthugget 10,3 11 208 115 385
Olivedal 10,3 11219 115 963
Haga 10,6 4 096 43 239
jsummaMeajornactinne | | [ orase
Lindholmen 15,7 3249 50 899
Eriksberg 151 7520 113 375
Kyrkbyn 14,4 7 653 110 314

Tabell 6 Totalt Pointer Index idag

Masthugget 147 11 500 169 316
Olivedal 14,7 12 182 178 740
Haga 15,4 4038 62 149
jsumma Majorna-tione | [ [ 410208
Lindholmen 16,9 5491 93 161
Eriksberg 16,2 12073 196 130
Kyrkbyn 15,6 7751 120913

Tabell 7 Totalt Pointer Index &r 2021
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Bilaga 8 — Intervju med Anders Svensson,
Stadsbyggnadskontoret.

Minnesanteckningar fran intervju med Anders Svensson.
2015-02-16, Stadsbyggnadskontoret Géteborg.

Hur ser tidplanen ut for den nybyggnation som planeras i Frihamnen?

- Tidsplanen andras hela tiden. Vi ser aven éver mojligheten till en ny
forbindelse mellan Frihamnen och Lilla bommen, det kommer eventuellt att vara
en elfarja. Vi har fatt bidrag fran ett miljoprojekt, vilket skulle kunna anvéandas
till att finansiera en elfarja.

Hur manga bostader/arbetsplatser forvantas totalt till 20217
- Ni kan fa uppgifter pa detta via mail.

Hur ser ni pa linbanan kommer det vara en del av infrastrukturen eller blir det en
del av kollektivtrafiken? Vilka fordelar och nackdelar finns?

- Kommunalt projekt. Kostnad, vem tar den? Fraga Emma och Per pa
trafikkontoret.

Hur tycker ni linbanestationerna bor placeras for att integreras i stadsbilden pa
béasta satt?

- Just nu ar det med som en del av masthuggsprojektet, dar kollar man pa vart
den skulle kunna ga ner. Beslut om investering behéver tas innan dvrigt
bestams.

Eventuella planer pa den GC-bro mellan Packhuskajen och Lundbykajen som star
med i Goteborgs oversiktsplan, hur ser planerna ut for det? Tidsplan, hojd,
Oppningsbar, kostnadsaspekten?

- GC-bron slopades pa grund av sjofartsintressen. Billigare med bro &n farja.
Beslut om Hisingsbron kommer snart, om forslaget inte gar igenom maste man
borja om fran borjan och rita om hela bron. Det har dven funnits planer pa en
tunnel men &ven detta slopades.

Ovrig information frén Svensson:
- Andra forbindelser som kan tankas behdvas ar Ringdn- Gullbergsvass
- Haftigt med linbana. Otillgangligt for héjdradsla.

- Det finns planer pa GC/Spravagnsbro mellan Stigbergstorget och Lindholmen.
Bron skulle i sa fall vara ungefar 15 meter hdg, direkt ut fran berget vid
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Stigbergstorget. Vilket skulle medféra att man kan aka sparvagn mellan
Stigbergstorget och Lindholmen pa 3 minuter.

- Projektorganisationen Alvstaden, med delomraden som exempelvis
Lindholmen och Frihamnen. Innehaller fardplan, budget och investeringar
Nybyggnad pa ungefar fem miljoner kvadratmeter, vilket kommer att byggas
under de narmsta 20 till 30 aren.

- | arbetet ingar 5 projekt. Etapp 1 innehaller jubileums parken, Kvillebacken,
Backaplan och Frihamnen. Andra etapper ar Masthugget, Centralen och
Lindholmen — Karlavagnen med Serneke Bygg. Forsta etappen ska vara klar till
ar 2021.

- Bilen ska nedprioriteras.
- Finns ett intresse fran alla kranskommuner att bygga mer
- Forsoker ta hand om nya idéer inom kommunen, 50 000 anstéllda.

- Alvstranden utveckling, kontakta for siffror om Eriksberg osv. Kontakta Martin
Blixt.
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Bilaga 9 — Intervju med Emma Josefsson, Trafikkontoret.

Minnesanteckningar fran intervju med Emma Johansson.
2015-02-19, Trafikkontoret Goteborg.

Vilken respons har ni fatt till “Remissinbjudan gallande forstudie om linbanor
som alternativ kollektivtrafik i Goteborg”?

- Responsen har till storsta del varit positiv. Manga vill vara med. Kommuner
som Ockerd ar positiva till en linbana ut till dem. Dock har lansstyrelsen
funderingar Gver att skargardslandskapet i sa fall kommer att forandras. De ar
aven tveksamma till att dra linbanan nara fiskekyrkan.

Hur langt har forslaget med en linbana i Géteborg kommit? Finns det nagot
konkret detaljerat forslag, exempelvis en simulering?

- Det finns en simulering (som vi fick se) dock andras den hela tiden.
Exempelvis tillkommer nya forslag pa stationen. Trafikkontoret arbetar och
planerar for att linbanan ska byggas, aven fast inget ar bestamt én. Det finns
mycket kvar att utreda men vi &r positiva. Det kommer att krévas ett politiskt
beslut innan det blir bestamt om linbanan ska byggas. Vi pa trafikkontoret
kommer att ldamna in ett beslutsunderlag till politikerna med for och nackdelar
for om linbanan ska byggas.

Anser du att linbana ska ses som kollektivtrafik eller som en del av
infrastrukturen?

- Det &r en fraga som inte ar bestamd. Just nu planeras for bada. Det ar
politikerna som fattar beslutet. Finns fordelar och nackdelar med bada men det
paverkar inte utformningen av linbanan i stort.

Vilka ar de storsta hinder/svarheter som ror projektet?

- Det finns inte s& mycket tekniska svarigheter. Linbanor &r inget nytt och har
byggts i andra stader. Dock finns svarigheter som ror anvandbarhet,
tillganglighet, acceptans och juridiska problem. Vi vill att linbana ska medféra
en positiv kansla. Det ar de mjuka fragorna som kan stélla till det.

- Det juridiska kommer formodligen att kunna l6sas om alla parter &r Gverens,
Goteborgsstad, VGR mm.

Har du nagra forslag for vidare undersoknings? Kallor, kontaktpersoner eller
relevant foretag/organisation?
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- Ni kan kolla med stadsbyggnadskontoret. De arbetar med parallella uppdrag,
nu arbetar de med en detaljplan i Masthugget, norr om Jarntorget dér linbanan
ska finnas med.

Hur aktuellt det ar med flera linjer i framtiden?

- I nulaget har vi tittat pa 10 olika linjer i Vissum, varav tre ar éver alven. De
har visat pa goda resultat.

Hur ser den forvantade kapaciteten ut, bade idag och framéver? Hur kommer den
att paverkas av véastlanken?

- Vi raknar pa en turtéathet pa var 20:e sekund och gondoler som rymmer 24
personer. Da blir kapaciteten 8000 personer i timmen. Vastlanken kommer
troligtvis inte bli nagra problem men det beror lite pa vart linbanestationen
placeras. Kapaciteten kommer oavsett att racka. Begransningar kommer att bli
hur man hanterar koer vid stationen (pastigning/avstigning).

Mojliga tillverkare/leverantorer?
- Det finns en teknisk expert inblandad.
Driftskostnader?

- Det &r inget vi i nulaget har tittat pa, men de kommer att vara relativt laga.
Personalbehovet kommer att vara lagre an fér exempelvis bussar och
sparvagnar.

Ovrig information som diskuterades.
- Linbanan kommer minst att ga 60 m 6ver alven (segelfri hojd pa 45 m).
- Beréknad kostnad &r ungefar 300 miljoner kronor.

- Livslangden &r darfor relativt kort, ungefar 20-30 ar. Darfor kommer inte
projekt med linbanan att stoppa andra eventuellt planerade projekt. Det kommer
exempelvis att dréja manga ar innan en ny bro kan byggas 6ver &lven. Linbanan
kan da vara ett bra alternativ for att mota det okade behovet att transportera sig
over alven innan en ny bro kan byggas. Tillgangligheten éver alven ar
underdimensionerad och fler 6vergangar kommer att behovas. Viktigt att
poangtera ar att linbanan inte kommer att konkurrera ut andra alternativ.
Linbanan kommer att vara ett komplement till befintlig kollektivtrafiken.

- Forsta forarlosa systemet i Goteborg.

- Funderar pa hur hallplatser kan knytas till befintlig kollektivtrafik. Hallplats
pa Lindholmen kommer formodligen att vara i narheten av Karlavagnstornet.
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Vid Haga finns idag flera olika alternativ, det finns manga faktorer att ta hansyn
till.

- Nya Karlavagnstornet far linbanan att kdnnas mindre, vilket kan vara bra.

- Att integrera linbanan med vastlanken hade varit en bra ide, men detta kommer

att skjuta fram planen pa en linbana i tiden och kommer da inte kunna vara fardig
till &r 2021. Annars fanns ett forslag pa att lagga linbanehallplatsen i samma hus
dar uppgangen till vastlanken vid Haga kommer att vara.
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Bilaga 10 — Intervju med Magnus Lorentzon, Vasttrafik.

Minnesanteckningar fran intervju med Magnus Lorentzon.
2015-02-12, Vasttrafiks regionkontor i Goteborg.

Hur ser det ut idag, behovs det fler kollektivtrafikforbindelser till Lindholmen?

- Idag finns 16 bussen och alvsabbaren/alvsnabben. Manga upplever att 16-
bussen ar 6verbelastad, ibland kanske den upplevs mer éverbelastad &n vad den
ar. Vilket beror pa att folk kommer stokastiskt. Idag &r ungefar halften av alla
bussar pa linje 16 dubbelledade bussar.

- Nagot som kan komma att bli ett problem &r att de dubbelledade bussarna
borjar narma sig 10 ars alder och nar bussarna ar 10 ar far de inte langre
anvandas av Vasttrafik. De forsta bussarna nar 10 ars alder nésta ar. Det &r i
dagslaget oklart hur vi ska losa detta. Veolia (det foéretag som idag ager
bussarna) vill inte betala for nya.

- Det finns planer pa att sparvag ska byggas ut mot Lindholmen och Eriksberg.
Det finns &ven planer pa en ny forbindelse mellan Lindholmen och Masthugget.
Forslag togs fram redan under 2006, men det finns ingen finansiering an.

Hur ser vasttrafik pa tillgangligheten till och fran &lvstranden?

- En ny farja ska sattas in mellan Lindholmen och Rosenlund (Alvvira) och en
till &r planerad. Detta for att gora det mer effektivt. (Den befintliga farjan
kommer att bytas ut, det kommer inte att bli fler avgangar)

- Vésttrafik ser att det kommer att bli problem om Lindholmen och Frihamnen
byggs ut sa som det idag ar planerat, exempelvis Karlavagnen. Da kommer det
absolut behdvas nya forbindelser och da ar sparvagnen som &r planerad till ar
2025 ett alternativ. En annan mojlig 16sning ar att satta in en ny bat som endast
trafikerar Frihamnen-Lilla bommen for att avlasta bussar och sparvagnar.
Batar ar egentligen inget I16nsamt alternativ da de gar langre strackor och det
tar 1ang tid, vilket leder till att ménniskor véljer andra alternativ istallet. Men
det kan finnas en vinning i att lata batar trafikera valdigt korta strackor, da till
exempel mellan Frihamnen och Lilla bommen.

Hur ser vasttrafik pa linbanan &ar ni positiva eller negativa? Ar ni inblandade i
planeringen? Ar det ndgot som ni vill arbeta vidare med?

- Vasttrafik har inte tagit stéllning till om de &r positiva eller negativa till
linbana. Vi ar oppna for forslaget, men &n sa lange ses det endast som en
tankbar idé. Vi kommer bli mer inblandade senare om det beslutas att den ska
byggas. Nu ar vi endast inblandade for att bista med kunskap om kollektivtrafik.
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Finns nagra uppgifter pa antalet pendlare till/frén Alvstranden idag? Prognos for
framtiden?

- Det finns uppgifter pa antalet pendlare men har inte det i huvudet. Ni kan
kontakta mig for exakta siffror. Vasttrafik arbetar inte 1angre med prognoser,
istallet arbetar vi viljestyrt (malinriktat). Vi satter istallet upp mal och arbetar
mot att na dessa. Ett av dessa mal var att fran 2006 till 2025 fordubbla resandet
med kollektivtrafik. De innebar att vi vill 6ka dkandet med ca 3% per ar. Vilket
ocksa har skett de senaste aren.

Finns nagra prognoser pa antalet pendlare till/fran Haga efter vastlanken? Antal
fortsatta dver alven?

- Ni kan f& siffror om véastlanken via mail.

Hur manga gar det in i en Alvsnabbare- b&t? Hur manga aker idag i
rusningstrafik?

- Alvsnabbaren har en kapacitet pa mellan 300-400 personer. Men ett mer
rimligt antal ar ca 100 personer. Det kan ni kolla med Styrsobolaget. Uppgifter
pa hur manga som aker kan ni ocksa kolla upp med mig via mail, inga siffror
jag har i huvudet.

Max-kapacitet 16-bussen i rusningstrafik? Hur langt ifran idag?

Kapacitet:

Dubbelledad 16-buss 120 personer (kapacitet pa 165, ej rimligt)
Vanlig 16-buss 90 personer

Expressbussar 65 personer

20-30 bussar trafikerar linje 16

Det finns tydliga uppgifter pa hur manga resenarer det finns pa batar men inte pa
bussar.

Ovrig information som diskuterades.
Kostnader:
En bat kostar ungefar 1500kr/h att driva.
1,5 - 2 miljoner kr/ar for en vanlig ledbuss.
Ny bat Alvvira, mer effektiv d& man kan ga av fran bada sidorna.

Ink6p av en ny buss ar ca 500 000 kr.
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Nya funderingar angdende linbana:
Hur kan linbanan integreras med 6vriga kollektivtrafiksforbindelser.
Kommer linbanan att konkurrera ut batarna?

- Hallplatsen Rosenlund kommer att flyttas, batarna kommer istéllet att stanna
vid skeppsbrokajen. Hur paverkar detta resandet med bat, positivt eller
negativt? Kommer det bli enklare eller svarare att ta sig till hallplatsen?

Linbana och batar ersétter en gangbro, ar det mer lénsamt att bygga en bro
istallet?

- Ny bro éver Goéta alv kommer medféra 3 éppningar per dag istéllet for en
Oppning per dag. Detta eftersom den ar betydligt lagre.

- D& nya batar har tillkommit mellan Rosenlund och Lindholmen blir nagon béat
over, denna ska Styrsobolaget enligt uppgifter eventuellt inte salja. Medfor att
det finns en bat extra. Kanske kan séattas in for att trafikera nagon utvald stréacka
oftare?
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