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Sammanfattning

Pa uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg har Tyréns AB genomfort en forstudie om linbanor som
alternativ kollektivtrafik i Goteborg. Trafikkontoretutreder fragan tillsammans med Géteborg & co, som
arbetar med en jubileumsplan infoér Géteborgs 400-arsjubileum 2021. Linbaneutredningen ingar som en
av 23 forstudier i jubileumsplanen. Stadens miljoprogram har dessutom pekat ut linbanor som en av de
atgarder som ska utredas i arbetet med att na stadens milj6- och tillganglighetsmal.

Syftet med projektet ar att ta fram tillrackligt med information for att antingen kunna avskriva idén om
Linbanor i Goteborg eller skapa beslutsunderlag for mer djupgdende genomférbarhetsstudier.

Kollektivtrafiken i Goteborg behdver utvecklas for att kunna hantera ékande resande pa ett langsiktigt
héllbart satt. Staden arbetar dessutom Mot att binda samman de olika stadsdelarna, framfarallt Gver alven.
En viktig del for att mojliggora detta ar ny infrastruktur for gang- och cykeltrafik 6ver dlven. Under
arbetets gang har en diskussion darfor uppstatt om huruvida en linbana ar att betrakta som kollektivtrafik
eller som infrastruktur.

En av de framsta fordelarna med linbana &r dess mojlighet till hog turtdthet som medfér en mycket god
kontinuerlig kapacitet. Att héja turtatheten innebér inte hogre personalkostnader da gondolerna inte
behdver vara bemannade. Linbanesystemet &r dven extremt energieffektivt, néstan tyst och mycket
trafiksakert och palitligt. Driftskostnaderna ar relativt ldga och byggtiden &r kort eftersom det 4r mojligt
att bygga samtliga stod samtidigt. Generellt kan ségas att kostnaderna for investering och drift &r betydligt
hogre for linbanor &n for buss, men lagre an for sparvég. Investeringskostnaderna &r dock ldga om man
jamfor med investering i annan infrastruktur 6ver alven.

Nackdelarna med linbana ar att det ar ett relativt storskaligt inslag i stadsmiljon och det kraver darfor stor
omsorg om gestaltningen for att passa in. En annan nackdel ar att hojdradda kan fa problem. Det kan
dessutom upplevas som otryggt eftersom det inte finns personal i gondolerna och bytespunkterna kan vara
ddsliga om inte stor omsorg agnas at placeringen. Det ar ocksa majligt att bemanna stationerna.
Topphastigheten ar pa 20-30 km/timmen vilket &r konkurrenskraftigt i stadsmiljo men lagt i jamforelse
med glesare miljoer. Lagstiftningen kring linbanor &r idag inte anpassad till ett kollektivtrafiksystem,
detta bor utredas vidare i ett tidigt skede om det blir aktuellt att ga vidare med planerna kring linbana i
Goteborg.

Den information som framkommit under forstudien starker uppfattningen om att linbanor skulle kunna
fungera mycket val som kompletterande kollektivtrafik, eller gang- och cykelinfrastruktur dver élven, i
Goteborg. Linbanor, med sin extremt higa turtathet och palitlighet skulle kunna erbjuda resenarerna ett
komfortabelt resande med liten energiférbrukning och relativt smé driftskostnader. Placeringen av
linbanestraken bedoms dock vara av stor vikt, bade for att ett tillrackligt resenarsunderlag ska finnas men
ocksa placeringen av sjalva stationerna sa att det inte upplevs som ett hinder att ta sig in/upp i stationen.

Acceptansen for linbanan bedéms vara en av de viktigaste fragorna att fokusera pa det fortsatta arbetet.
Det utgor ett relativt storskaligt inslag i stadsmiljon och ett linbanesystem kan ocksa medfora problematik
med insyn i bostader. Det ar ocksa ett nytt system i Goteborgstrafiken vilket bade kan vacka nyfikenhet
men ocksa vara ett hinder for manniskor att fa in en ny rutin i vardagen. Fordelarna med systemet ar dock
sa pass stora att en val placerad linje bor kunna fa ett stort vardagsresande. Linbanan kan ocksa utgra en
del av Goteborgs profil och vara ett spdnnande inslag for turister, men huvudresandet &r
vardagsresendrerna.
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Bicable Detachable Gondola. Avkopplingsbar gondolbana med tva vajrar.
Kabinerna aker runt at samma hall hela tiden i slutna banor. Flera gondoler
ar mojligt. Kopplingsbara system ar mojligt. Kallas ofta gondolbanor.
Stationen dar motorn som driver linbanan ar beldgen, en av &ndstationerna.
Fungerar 4ven som station for av och pastigning.

Variant av en reversibel kabinbana. Drivs till skillnad fran en kabinbana av
tva separata drivlinor vilket gor att kabinerna kan réra sig oberoende av
varandra.

System med avkopplingsbara gondoler och tva vajrar. Fungerar pa annat
satt &n BDG — bada vajrarna har dubbel funktion.

Linbana med manga sméa gondoler som &r jamnt fordelade 6ver hela banan.
Cirkulerande system.

Linbana med en eller tva stora kabiner. Reversibelt system.

Gondolerna sitter fast pa vajern med en kopplingsbar klamma och kan
kopplas loss for lagre hastighet i stationerna.

En transportanlaggning som transporterar manniskor eller gods i enheter
(t.ex. kabiner, gondoler eller stolar) som hanger pa vajrar/linor eller som gar
pa mark. Linbanor ar ett generellt begrepp men anvands i denna rapport om
det system som kan bli aktuellt i Géteborg.

Monocable Detachable Gondola. Avkopplingsbar gondolbana med en
vajer.

En eller flera stationer fér av och pastigning belagna mellan drivstationen
och andstationen.

En typ av gondolbana dar gondolerna sitter tatt intill varandra pa rad.
Cirkulerande system dar gondolerna inte &r avkopplingsbara.

Systemet byter riktning i stationerna sa att kabinerna &ker fram och tillbaka
som en hiss och dess motvikt. Enbart en kabin i varje riktning. Kallas ofta
kabinbanor.

Tricable Detaqchable Gondola. Avkopplingsbar gondolbana med tre vajrar.
Station i slutet av linbanan dar vajern vander tillbaka. Fungerar &ven som
station for av och pastigning.

2013-11-12
Slutrapport
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Idag bedrivs kollektivtrafik i Goteborg med buss, sparvagn, bat och tag. Kollektivtrafiken i behover
utvecklas for att kunna hantera okat resande pa ett langsiktigt hallbart satt. Goteborgs stad arbetar for att
ytterligare binda samman de olika delarna av staden, framforallt éver &lven. 2021 firar Géteborg 400-
arsjubileum och Goteborg & co arbetar med en jubileumsplan.

Linbanor som alternativ kollektivtrafik &r en av de fragor dar forutsattningar och mojligheter ska utredas
som en del av béde stadens miljoprogram och jubileumsplan. Generellt forknippas linbanor med
transporter i skidsystem. Det finns dock linbanor i ett antal stdder runt om i vérlden dér de utgér en del av
kollektivtrafiken.

1.2 Utredningens syfte och omfattning

Syftet &r att genomfdra en dversiktlig forstudie av linbanor som alternativ kollektivtrafik i Goteborg for
att antingen kunna avskriva idén eller skapa beslutsunderlag for mer djupgaende genomforbarhetsstudier.

Utredningen ar uppdelad i tva delar. Steg 1 innefattar en dversiktlig beskrivning av linbanor som system.
Utifran inhamtad kunskap avslutas detta steg med en sammanfattning avseende for- och nackdelar med
linbanor och ett antal kriterier identifieras som viktiga for att linbanor ska fungera som alternativ
kollektivtrafik.

Syftet med steg 2 ar att gora en 6versiktlig analys av vilka strackor i Goteborg som linbanor kan vara ett
alternativ for kollektivtrafiken. Utgangspunkt for analysen ar de kriterier som tagits fram i steg 1
tillsammans med befintliga och framtida behov och férutsattningar for dessa strackor.

1.3 Avgransning

Begreppet "linbanor” kan béde avse transportsystem som gar pa mark och system som hanger i luften.
Linbanor pa mark, aven kallade funikularer eller kabeldragna skyttlar, kan sagas vara en form av tdg som
drivs fram med hjalp av linor. Denna utredning ar avgransad till att enbart studera hangande linbanor.
Ytterligare avgransningar som gjorts framgar av punkterna nedan:

e Fdrstudien omfattar endast transport av manniskor och behandlar inte transport av gods.

e Forstudien omfattar endast linbanor med ”stdngda” transportenheter, dvs. inte stolliftar etc. dar
resendrerna sitter “utomhus”.

Inom gruppen hangande linbanor finns manga olika system och tekniker, vilka beskrivs 6versiktligt i
kapitel 2.1 "Tekniska system”. Sdsom beskrivs i kapitel 2.1 &r inte alla system lampliga att anvanda som
en alternativ form av kollektivtrafik. Darfor gors i slutet av kapitel 2.1 en summering av vilka system som
kan vara aktuella som kollektivtrafik och darmed beskrivs vidare i rapporten.
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2  Oversiktlig beskrivning av linbanor

2.1 Tekniska system

Det finns en méngd olika tekniska system fér hangande linbanor. Oavsett teknik finns alltid foljande
komponenter med:

e Kabiner/gondoler
e Fasten
e  Pelare/stdd och stationer
e Vajrar/linor
Det som skiljer sig at ar bl.a. nedanstdende punkter vilka beskrivs under respektive rubrik nedan:
e Rorelsemonster och antal kabiner/gondoler
e  Mgojlighet att koppla av och pa gondoler/kabiner
e Antal vajrar
e Linjestrackning, pelare och stationer

Rorelsemonster och antal kabiner/gondoler

Linbanor kan antingen ha ett reversibelt eller ett cirkulerande system. Ett reversibelt system innebér att
systemet byter riktning i stationerna sa att kabinerna aker fram och tillbaka som en hiss och dess motvikt.

I cirkulerande system aker kabinerna runt i slutna banor. (Olsson 2011)
N

@

Figur 1 Rorelsemonster for reversibel kabinbana. (Dale, 2010d ur Olsson 2011)

Reversibla system kallas oftast for “kabinbanor” och ibland for ”jighack”. Det bestar av tva stora kabiner
med plats for upp till 200 passagerare per kabin. Kabinerna sitter fastkopplade p& samma drivvajer som
vid dndstationerna och byter riktning efter att resenarerna gatt av och pa. Forutom drivvajern finns ocksé
en eller tva barlinor som haller kabinerna uppe. En kabinbana kan ha en mellanliggande station, men en
forutséttning ar att den &r belagen pa mitten fran bada dndstationerna eftersom kabinerna alltid moter
varandra halvvégs. (Olsson 2011)

En variant pa en reversibel kabinbana ar ett system som kallas for funifor”. Till skillnad fran den
traditionella kabinbanan drivs ett funiforsystem av tva separata drivlinor vilket gor att kabinerna kan réra
sig oberoende av varandra. Det ger nagot hogre kapacitet och mdjlighet att fortsatta kora en kabin dven
om den andra vajern eller kabinen far problem. Nackdelen &r att systemet ar betydligt dyrare. (Olsson
2011)

Ett cirkulerande system bestér av en drivvajer som ror sig at ett och samma hall runt i en sluten bana och
pa sé satt driver fram kabinerna/gondolerna.

[- 9 —9 4—00\

T

Figur 2 Rorelsemonster for cirkulerande system. (Dale, 2010d, ur Olsson 2011)
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Mojligheter att koppla av och pa gondoler

Inom gruppen cirkulerande system finns bade system dar det ar magjligt att koppla av och pa gondolerna
och dér detta inte & mojligt.

Kopplingsbara gondolbanor &r linbanor dar gondolerna sitter fast pa vajern med en kopplingsbar klamma.
Vid varje station kopplas klimmorna automatiskt loss fran drivvajern, gondolen bromsas upp och nar
gondolen har krypfart 6ppnas dérrarna och passagerarna kan stiga av och pa. (WSP, 2010)

Det finns ocksa cirkulerande system dar gondolerna inte gér att koppla av fran vajern. Dessa system som
kallas for pulsbanor kannetecknas av att gondolerna sitter tatt intill varandra pé rad. Normalt ar det mellan
tva och sex gondoler per rad. Nar en gondolrad befinner sig pa dalstationen ar en annan samtidigt pa
toppstationen och banan stannas for pa- och avstigning. Avstandet mellan gondolraderna blir ofta stort,
vilket gor att kapaciteten blir liten. (WSP 2010)

Figur 3 Avkopplingsbar klamma. (Foto fran CUP 2013) Figur 4 Fast klamma. (Foto fran CUP 2013)

Drivsystem och antal vajrar

Linbanor har inget behov av forare. Gondolerna sitter fast pa vajrar som drivs av roterande gummihjul
eller av ett kedjesystem som finns pé stationerna. (WSP 2010)

Kopplingsbara gondolbanor kan ha en, tvé eller tre vajrar. Dessa system brukar betecknas MDG
(Monocable Detachable Gondola), BDG (Bicable Detachable Gondola) och TDG (Tricable Detachable
Gondola). Dessutom finns ytterligare ett system med kopplingsbara gondoler som kallas fér "funitel”.

MDG, dvs. gondolbana med en vajer, &r den vanligaste typen av gondolbana. Den enda vajern bade bar
upp tyngden av gondolerna och driver dem framat. | BDG-system finns tva vajrar dar en av vajrarna
fungerar som drivvajern och den andra bar upp gondolerna. (Olsson 2011)

Ett TDG-system har totalt tre vajrar och liknar till vissa delar ett reversibelt kabinbanesystem. Tva av
vajrarna bér upp den vertikala lasten och &r fast forankrade i &ndstationerna och den tredje vajern driver
fram systemet. | likhet med kabinbanor &r gondolerna relativt stora. Den stora skillnaden mot reversibla
kabinbanesystem ar att TDG-system har avkopplingsbara grepp. Drivvajern behover alltsa inte saktas in
vid stationerna eftersom gondolerna kopplas loss sa att passagerarna kan ga av. (Olsson 2011)

Systemet "funitel” har likt BDG tva vajrar men fungerar pa annat satt, eftersom bada vajrarna har dubbel
funktion. De tva linorna ar placerade i bredd med ett avstand pa cirka 3 meter och bada linorna bér upp
lasten och driver gondolerna framéat. (Olsson 2011)

De olika teknikerna med antal vajrar har olika egenskaper avseende framfor allt kapacitet och hastighet.
Skillnaderna beskrivs i avsnitt 2.4 ”Hastighet och kapacitet”.

Uppdrag: 250652, Forstudie linbanor Géteborg 2013-11-12
Bestallare: Goteborgs Stad Trafikkontoret Slutrapport

O:\GBG\250652\T\_Text\131112_Férstudie linbanor.docx
8(41)



#ad Goteborgs Stad
%4 Trafikkontoret

TYRENS

Tabell 1 Sammanfattande tabell ver olika linbanesystem.

Begrepp Forklaring

Linbana En transportanlaggning som transporterar manniskor eller gods i enheter (t.ex.
kabiner, gondoler eller stolar) som héanger pa vajrar/linor eller som gar pa mark.

Kabinbana Linbana med en eller tva stora kabiner. Reversibelt system.

Gondolbana Linbana med manga sma gondoler som &r jamnt fordelade Gver hela banan.
Cirkulerande system.

Pulsbana En typ av gondolbana dar gondolerna sitter tatt intill varandra pa rad. Cirkulerande
system.

MDG Monocable Detachable Gondola. Avkopplingshar gondolbana med en vajer.

BDG Bicable Detachable Gondola. Avkopplingsbar gondolbana med tva vajrar.

TDG Tricable Detagchable Gondola. Avkopplingsbar gondolbana med tre vajrar.

Funifor Variant av en reversibel kabinbana. Drivs till skillnad fran en kabinbana av tva

separata drivlinor vilket gor att kabinerna kan rora sig oberoende av varandra.

Funitel System med avkopplingsbara gondoler och tva vajrar. Fungerar pa annat satt &n BDG
— bada vajrarna har dubbla funktioner.

Linjestrackning, pelare och stationer
Ett linbanesystem bestér av ett antal olika typer av stationer, enligt féljande:

e Drivstation; stationen dar motorn som driver linbanan ar belagen och som &r start/mél pa
linbanan. Fungerar dven som station for av- och péstigning.

e Andstation; station i slutet av linbanan dar vajern vander tillbaka. Fungerar &ven som station for
av- och pastigning.

e Mellanstation(er); en eller flera stationer beldgna mellan drivstationen och &ndstationen dar
passagerare kan ga av och pa.

e Station for att &ndra riktning; station som byggts for att linbanan behéver andra riktning.
Anvands ofta d&ven som en mellanstation dar passagerare kan ga av och pa.

Linbanor kan bara byggas raka mellan tva stationer (eller mellanstationer). Det innebér att en station
maste byggas vid varje punkt dar gondolen behdver dndra riktning. Vid stationer dar gondolerna ska byta
riktning kopplas gondolerna loss fran drivlinorna och transporteras pa skenor 6ver till en annan drivvajer.
(Olsson, 2011) Pa varje mellanstation finns det totalt fyra kopplingar. | varje riktning finns det tva
kopplingar; en for att koppla av gondolerna frdn vajern och en for att koppla pa. Pa dndstationerna finns
det bara tva kopplingar. Nar gondolerna saktar in vid stationerna éppnas oftast dorrarna automatiskt sa att
passagerarna kan stiga av och pa. (WSP 2010)

Hur tatt stoden/pelarna maste anlaggas beror pé typ av system. Gondolbanor med en vajer behéver ha
stod var 200 meter i flack terrang. En gondolbana med tva vajrar (BDG- eller funitel-system) kan ha
langre avstand mellan stéden. En gondolbana med tre vajrar kan ha avstand pa 400 meter mellan stoden.
(WSP 2010 och Olsson 2011)

Mellanstationer kan antingen utformas sa att sjalva stationen ligger i samma héjd som vajern eller i
markplan. Mer om utformning av stationerna finns att lasa i avsnitt 2.2 ”Utrymmesbehov och
markansprak”.

En gondolbana bor ha en fri hojd pa minst ca 5,5 meter. Det innebar att pelarna/stéden bor vara minst 8
meter hdga. Om det finns olika typer av hinder kan dock héjden behéva vara hogre. (WSP 2010)
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Avgransning till gondolbanor med avkopplingsbara grepp

Slutsatsen av ovanstdende genomgang ar att varken kabinbanor (reversibla system) eller
gondolbanor dér det inte gar att koppla loss gondolerna vid stationerna, ar lampliga som
kollektivtrafik. Systemen har mycket begransad kapacitet och kan medféra langa véntetider. En
avgransning har darfor gjorts att inte utreda dessa system vidare. Resterande del av denna
utredning fokuserar darfor pa gondolbanor med avkopplingsbara grepp.

I forstudien har valet gjorts att anvanda begreppet ”linbanor” som ett sammanfattande ord for
alla typer av gondolbanor med avkopplingsbara grepp. Nar en viss typ avses specificeras detta.

2.2 Utrymmesbehov och markansprak

I jamforelse med andra kollektivtrafiksystem anvander linbanor lite markyta. Stéden tar liten plats och
stationer kan integreras i byggnader. Eftersom linbanor bara kan byggas raka mellan tva stationer (eller
mellanstationer) behdver strackningarna planeras sa att det blir sa fa punkter som méjligt dar riktningen
andras for att spara markutrymme.

Till skillnad fran de flesta andra kollektivtrafikslag, kan linbanor dras fram dven i mer otillgangliga
miljoer och dver naturliga eller onaturliga barridrer, t.ex. Over tvéra branter och vattendrag.

Utrymmesbehov for stbd/pelare

Utrymmesbehovet for stoden/pelarna beror pé vilken teknik som anvands, systemets kapacitet och
avstandet mellan stoden/pelarna. System med en vajer (MDG) har ofta mindre stod till skillnad fran
system med flera vajrar. Generellt kan sigas att ju storre stoden ar desto langre avstand kan man ha
mellan stéden och ju storre blir kapaciteten i systemet.

Tabellen nedan redovisar ungeférliga mojliga avstand och utrymmeshehov for stod/pelare med olika
system. Som tabellen nedan visar &r ett vanligt avstand mellan stoden/pelarna for linbanor med en vajer
100-300 meter. Med stora stod/pelare kan man dock ha mycket stora avstand mellan stéden/pelarna dven
med endast en vajer. Som exempel nd&mns ”Singapore Cable Car” som har ca 500 meter mellan stéden
och ”Nizhny Novgorod Cable Car” som har ett spann pa nastan 900 meter mellan stoden (det langsta i
vérlden). (CUP 2013)

Hojden pa stoden/pelarna varierar stort mellan olika linbanor i véarlden men kan vara allt fran knappt 10
meter upp till knappt 100 meter. (Olsson 2011; CUP 2013)

Tabell 2 Sammanfattande tabell 6ver majligt avstand mellan och utrymmesbehov for olika system med kopplingsbara
gondolbanor. (Kalla: CUP 2013)

MDG BDG TDG Funitel
(en vajer) (tva vajrar) (tre vajrar)
Avstand mellan stod/pelare (m) 100-300 Upp till 1500 Upp till 3000 500-1000
Yta som krévs for stodet/pelaren 05-1,5i | 2-3midiameter 25kvm | 2-3m i diameter
(m) diameter

Hallplatsbehov

Linbanesystem kraver egna hallplatser ovan mark, men hallplatserna kan forlaggas i nara anslutning
(ovanfor) befintliga hallplatser for andra kollektivtrafiksystem. Systemet har en egen infrastruktur som
inte gar att samnyttja med andra kollektivtrafiksystem.
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Linbanor bor inte ha kortare stationsavstand dan motsvarande for sparvag pa egen bana, ungefar 800 meter
(Olsson 2011). Stationerna kan utformas p& manga olika satt; i markplan, upphdjda eller som en station
dar stationen ar i markplan men gondolen kopplas av fran vajern pa hogre hojd for att linbanan inte ska ga
ner till markplan. En och samma bana kan ha olika utformningar av stationerna.

i il |
l_] E /l—J - B — -

I jamforelse med héllplatser“fbr buss och sparvig kravs relativt stora stationer (ca 800 kvm markyta for en
slutstation inklusive depa). Ovriga stationer kan byggas mindre. (Olsson 2011)

Tabell 3 Tabell som visar minsta stationsstorlek for olika system. (Kalla CUP 2013)

Minsta stationsstorlek Langd (m) Bredd (m) Héjd (m)
BDG 32 12,5 10
TDG 38 20 11,5
Funitel 36 14,5 9

Hur mycket plats som gar at till en mellanstation beror pa hur hogt éver marken vajern hanger. Om
stationen utformas sa att vajern gar ner till markniva blir stationshuset Iagt och lattillgangligt. Daremot
kravs yta fore och efter stationshuset for att ta ner vajern. Om vajern fortsatter ga i samma hojd vid
stationen blir stationshyggnaden hog. For att fa god tillganglighet kravs hiss och l6sningen blir relativt
dyr. Dock krévs mindre mark. (WSP, 2010) Det sista alternativet dar stationen ar i markplan men
gondolen kopplas av fran vajern pa hogre hojd, kraver mycket utrymme och ar kostsamt. Den har
I6sningen kan dock behdva anvéndas nér det ar olampligt att ta ner vajern mot markniva samtidigt som
pé- och avstigning av tillganglighetsskal bor ske i markplan. (Olsson 2011)

Depabehov

Depabehov kravs for uppstéllning av gondolerna da de inte anvands eller underhalls. Med jamfarbar
kapacitet ar linbanors depaer mindre ytkravande an buss- och sparvagnsdepder. Linbanans depa kan latt
fordelas pa de olika stationerna, bredvid, under eller Gver plattformen (Olsson 2011). WSP (2010) skriver
i forstudien om linbanor i Kiruna att det ar énskvart att samtliga gondoler tas in till depa dver natten, med
hansyn till klimatet. Det kan inte gdras helt automatiserat utan kréver personal som dvervakar och som
hanterar vaxlar till depan. (WSP 2010)

2.3 Hastighet och kapacitet

Hastighet

Hastigheten pé en linbana paverkas inte av annan trafik utan begransas endast av tekniken i det egna
systemet samt lagstiftning. P4 grund av detta kan linbanor behélla en jamn hastighet dver hela strackan
och dygnet.

Hastigheten pa linbanor varierar beroende pa system men ligger i intervallet 19-27 km/h. Linbanor med
en vajer maste koras i lagre hastigheter dn linbanor med fler vajrar. Linbanor med en vajer dimensioneras
for hastigheter pa upp till 21 km/h och linbanor med tva eller tre vajrar for hastigheter upp till 27 km/h.
(Olsson 2011) Medelhastigheten blir dock ndgot lagre eftersom hastigheten sanks vid mellanstationerna.
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Enligt WSP (2010) blir medelhastigheten for linbanor med en vajer ca 19 km/h. | samma kélla anges att
pa- och avstigning tar cirka 1 sekund/person. Om man raknar med inbromsningstid och accelerationstid
tar det mellan 30 sekunder och 1 minut vid varje mellanliggande station. (WSP 2011)

Hastigheten styrs delvis av begransande lagstiftning. Den lagstiftning som finns &r, enligt uppgift fran
WSP (2011), fran 1980-talet. Inom EU har det diskuterats att andra lagstiftningen sa att det blir mojligt att
ha hogre hastigheter. En ansokan har lamnats in, frn en anlaggning i Spanien, om att fa kora fortare, upp
till 10 m/s (36 km/h). (WSP 2010) P4 sikt bor det vara mdjligt att bygga system for hogre hastigheter, upp
till de hogsta hastigheterna for reversibla kabinbanor, vilka &r upp till 43 km/h. (Olsson 2011)

Kapacitet

Med begreppet kapacitet inom kollektivtrafiken kan bade fordonskapacitet och systemkapacitet avses.
Fordonskapaciteten innefattar antalet sitt- och staplatser. Detta varierar bl.a. beroende pé fordonets langd
och komfortstandard. Hur manga stadende man kan rakna med beror dels pd komforten, men &ven pa
fordonets maximala tillatna vikt.

For att kunna jamfora olika system &r det svart att anvanda fordonskapacitet. Systemkapaciteten, vilken
anges i kapacitet per timme och riktning, ger en béttre bild. Systemkapaciteten kan antingen beskrivas
som den maximala kapaciteten som kan uppnas i systemet eller som kapaciteten vid en 6nskad turtathet.
For en linbana i drift &r dock turtitheten given.

Att gora en “korrekt” jamforelse mellan olika system ar svért dven avseende systemkapaciteten. Det ar
viktigt att noggrant analysera om angivna vérden &r teoretiska maximala kapaciteter eller kapaciteter som
uppmatts i daglig, tillforlitlig trafik.

I system med bade en och tva vajrar (MDG respektive BDG) brukar gondolerna ha plats for 4-16
resendrer. Gondolerna brukar vara s pass stora att det finns plats till barnvagn/rullstol. TDG-systemen
med tva vajrar som bar kan ta upp storre vertikala krafter och kan darfor ha storre gondoler med upp till
35 platser. Gondolerna som anvands i funitel-system har en kapacitet pa upp till 24 personer. (Olsson
2011)

Kapaciteten pa en linbana beror pa storleken pa gondolerna, tatheten mellan gondolerna och hastigheten

pa vajern. Eftersom det gar att kora olika fort beroende pa om det ar en eller flera vajrar, paverkar antalet
vajrar. Dessutom paverkar icke tekniska faktorer sésom lagstiftning. Enligt CUP (2013) ar det viktigt att

inte dra for stora slutsatser av de siffror som anges for kapaciteten for olika system.

Enligt tvéa av de tre storsta linbanetillverkarna Leitner och Doppelmayr ar den maximala teoretiska
kapaciteten som kan uppnas med en linbana av MDG-typ eller BDG-typ ungefar 3600 personer per
timme och riktning. TDG-systemen med tre vajrar(Olsson, 2011) kan bade koras i hogre hastighet och ha
storre kabiner 4n systemen med en eller tva vajrar och har darfor ocksa hogre systemkapacitet. Enligt
tillverkaren Leitner dr den 5000 personer per timme och riktning och enligt Doppelmayr upp till 6000
personer per timme och riktning. Den maximala teoretiska systemkapaciteten i ett funitel-system ligger
mellan 3200 och 4000 personer per timme och riktning. (Olsson 2011)

Turtatheten kan bli mycket hog med avgangar sa tatt som var attonde sekund. (Olsson 2011)

Tabell 4 Sammanfattande tabell dver kapacitet och hastighet for olika system med kopplingsbara linbanor.
MDG BDG TDG Funitel

(en vajer) (tva vajrar) (tre vajrar)
Fordonskapacitet 4-16 4-17 <35 <24
(personer/gondol)
Systemkapacitet (personer/timme 3600-4000 3600-4000 5000-6000 3200-5000
och riktning)
Hastighet (km/h) 21-22 25-27 27 27
Tolerans vindhastighet (m/s) 16-19 19-22 28 28-30
Kélla: Olsson 2011 och CUP 2013
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Figur 6 Emirates Air Line i London. (Wikipedia)

2.4 Trafikantperspektivet

Sakerhet och trygghet

Begreppet sakerhet innefattar i det har avseendet risken for olyckor bade hos resenarerna sjalva och hos
ovriga trafikanter. Begreppet trygghet ar upplevd trygghet bade under sjdlva farden och vid byten.

Sett till sakerheten ar de kollektivtrafiksystem som &r helt separerade fran annan trafik, dvs. system som
gdr pa helt egen bana, pa balkar, under mark eller pé vajrar sakrast. Har finns ingen risk for konflikter
med andra trafikslag. Allra sékrast &r systemen som ar forarlosa eftersom den "ménskliga faktorn” inte
paverkar. Eftersom linbanor ar helt separerat fran ovrig trafik och dessutom forarlosa bedoms det som ett
sakert system. Aven olycksstatistik visar att det sker f& olyckor per antalet resenarer jamfért med andra
trafikslag. (Olsson 2011)

Enligt EU-krav ska det i varje linbanesystem finnas en reservdriftsanldggning, som har gentemot
ordinarie motor, en oberoende energiférsoérjning. Manga system &r idag mycket valutrustade med
avseende pa eventuella driftstopp, bade med reservmotorer och med system for att aterinféra gondolerna
till en station for utrymning. Att utrymma gondolerna ute pa linjerna kan vara svart, men det finns
speciella fordon som kan transportera ut sig till gondolerna pa vajern och evakuera pa plats. (Olsson
2011)

Generellt kan s&gas att ett system som ar sékert inte alltid upplevs som det, vilket kan skapa en
otrygghetskénsla. Tryggheten i ett system hanger ofta ihop med hur slutet systemet dr. Som trafikant
utanfor linbanesystemet bor det upplevas som tryggt eftersom konflikter inte kan uppsta. Daremot finns
stor risk att en del manniskor upplever det som otryggt att aka linbana, dels pa grund av att det ar forarlost
och dels att de gar hogt over mark. Linbanor kan upplevas som otrygga eftersom det inte finns personal i
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gondolerna och bytespunkterna kan vara 6dsligt beldgna. Tryggheten kan méanga ganger kopplas till att du
som trafikant har mdjlighet att dverblicka situationen, ses av andra manniskor och inte bli instangd eller
satt i en situation dar du inte kan gora ett eget vagval. (Olsson 2011)

Linbanesystem kan utrustas med dvervakningskameror, tyst alarm och kommunikationsradioutrustning i
varje gondol for att 6ka tryggheten. Trots sakerhetsutrustning kan det finnas personer som kanner sig
otrygga med att fardas med frammande personer i gondolerna. Eftersom linbanor har hég turtathet har
dessa personer mojlighet att invénta en tom gondol utan att véantetiden behdver bli orimlig. (Olsson 2011)

Hojdskrack &r ett otrygghetsproblem som kan géra att en del personer valjer bort linbana som
transportmedel.

Tillganglighet

Med tillganglighet avses i detta fall méjligheten for alla manniskor att anvanda systemet. Gondolerna har
plats for rullstolar, rollatorer och dven cyklar. Det helt plana insteget och kryphastigheten i stationerna gor
det mojligt for funktionshindrade att ta sig i och ur gondolerna. Resenérer med funktionsnedséattningar
kan dock anda uppleva problem med pé- och avstigningen om gondolerna inte ar helt still vid av- och
pastigning. Det finns dock exempel pa linbana dar gondolerna stannar helt for pa- och avstigning utan att
paverka resten av systemet. Om stationerna ar upphojda maste det finnas hissar och rulltrappor sa att det
ar 1att for alla att komma till och fran av- och pastigningsomradet. (Olsson 2011).

Bekvamlighet/komfort

Bekvamligheten och komforten baseras dels pa sjalva komforten inne i fordonet, t.ex. avseende
mdblering, och dels komforten under sjalva resan. Att resa med linbanor upplevs av de flesta, forutsatt att
man inte ar héjdradd, som en behaglig och komfortabel resa med fin utsikt. Linbanan kan ha en
"turtathet” eller frekvens pa upp till var 8:e sekund. Tiden att vanta pa en gondol ar minimal, vilket
medfor att systemet &r attraktivt ur resendrens synvinkel. Gondoler i stadsmiljo behéver ha en bra komfort
i form av inredning och utrustning. Med den teknik som finns idag kan batterier/uppladdning klara att
forsorja varje gondol med belysning, kommunikationssystem m.m. Aven varme i gondolen ska kunna
ordnas pa detta satt (WSP 2010).

Palitlighet

Palitlighet innefattar att veta att man kommer fram och nar man kommer fram. Palitligheten ar mycket
hdg i linbanor. Orsaken &r att den har god regularitet genom konstant linhastighet, forutbestdmd tid for
av- och pastigning och genom att linbanan inte behéver ta hansyn till annan trafik. For resenarerna
innebér det att man i princip kan veta exakt hur I1ang tid det tar att aka till 6nskad station. (Olsson 2011)
Det enda som paverkar palitligheten negativt ar i fall det blir stérningar i den egna infrastrukturen,
eftersom det da inte finns ndgra andra alternativ.

25 Miljo

Paverkan pa stadsbild och utveckling av staden

Att anvanda linbanor som ett satt att transportera sig ar framfor allt forknippat med skidorter. Att infora
det i stadsmiljo innebar att ett helt nytt element infors i stadsbilden vilket kan uppfattas bade som positivt
och negativt. Mé&nniskor som ar positivt installda ser ofta att en linbana blir en form av ett landmaérke,
vilket t.ex. kan oka turismen till omradet. Generellt kan séagas att asikterna gar isar om hur stort intranget
ar med en linbana i stadsmiljo.

Systemet tar forhallandevis lite mark i ansprak da det gar en bit ovanfér marken. Den markyta som kravs
ar for stod/pelare, stationer, driftpaket och for vagn- och servicedepa. Till detta kommer eventuellt
markyta som pga. banstrackningen kommer att ligga under kabeln och darfor inte kan nyttjas fullt ut
(WSP, 2010). Stationerna kan utformas pd manga olika satt och det gor att det gér att anpassa stationerna
efter forhallandena som réader vid de olika stationslégena. Positivt med linbanor ar ocksa att de inte skapar
nagra fysiska barriarer. (Olsson 2011)
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Pa samma gang som det finns fordelar med att systemet ar hangande uppfattar en del det som ett extra
element som stor stadshilden. Det finns ocksa ofta oro for om systemet kommer att skugga och om det
finns risk att det faller ner foremal. Om linbanan gér i stadsmiljo kan det ocksa finnas problem med att
folks integritet kranks om linbanan byggs for nara husfasader eller 6ver innergardar och tradgardar
(Olsson 2011). Detta kan dock atgardas, antingen genom att fonstren till hus/lagenheter utmed banan byts
till spegelglasfonster, eller att sjalva kabinen byggs med sa kallade “smarta glas” som dimmas nar
kabinen kommer till ett omrade dar det &r risk for insyn (CUP 2013).

- g | =

Figur 7 Emirates Air Line i London. (foto: Nick Cooper, Wikipedia)

Buller

Resendrerna i en linbana upplever resan som tyst men sjalva systemet alstrar visst buller vilket kan
paverka omgivningen. Det buller som linbanor alstrar uppkommer dels i motorn och dels nir gondolerna
passerar stoden, vilket inte stor resendrerna. Det behdvs bara en motor och denna sitter i en av
andstationerna. Det gor att det finns goda mojligheter att ljudisolera detta utrymme. Utveckling bor ocksa
kunna ske av stédens linrullar, dvs. de hjul pa stoden som haller uppe vajern, sa att bullret minskar nar
gondolerna passerar stdden. (Olsson 2011)

Vibrationer

Inga métningar av vibrationer har hittats men linbanor bedéms inte leda till vibrationer generellt. Vid
fastena skulle det kunna finnas en risk.

Energieffektivitet och emissioner

En linbana drivs av elmotorer som finns i en av dndstationerna. Eldriften goér att systemet inte slapper ut
nagra emissioner eller partiklar pa plats. Hur miljovanligt systemet ar beror dock pa hur elen produceras.
(Olsson 2011)

Linbanor &r ett energieffektivt transportsystem. Enligt uppgift i Olsson (2011) &r linbanor det mest
energieffektiva kollektivtrafiksystemet per personkilometer. Att systemet ar energieffektivt beror pa att
det endast finns en motor, att hastigheten pa vajern ar konstant och att fordonsvikten per passagerare &r
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liten. Energieffektiviteten kan 6kas nagot for linbanor som gér i omraden med stora héjdskillnader genom
att vikten av de nedatgéende gondolerna hjalper motorn att dra de uppatgaende. (Olsson 2011)

2.6 Sarbarhet

Systemets flexibilitet

Linbanor &r oflexibla i infrastrukturen eftersom gondolerna ar bundna till vajrarna och kan inte byta
riktning ute pa linjen. Linjerna maste ocksa vara raka mellan stationerna, vilket gor att det i tata miljoer
kan vara svart att hitta strackningar som inte gar rakt dver fastigheter. Eftersom linbanor &r forarlosa dr de
dock flexibla sett utifran att utbudet kan anpassas efter efterfragan.

Att bygga ett linbanesystem kan goras relativt snabbt eftersom olika delar kan byggas samtidigt,
oberoende av varandra, vilket kar flexibiliteten (WSP 2010). Linbanor kan byggas kortare eller langre
strackor och systemet &r relativt enkelt att komplettera efter hand. Exempelvis kan en ny linbana byggas
efter en existerande for att forlanga den. (CUP 2013) Eftersom det &r ett helt nytt system krévs dock en

helt ny infrastruktur.

(@00
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Figur 8 Forlangning av linbana. P4 samma satt byggs tva linbanesystem ihop da linbanan ska gé i vinkel. (CUP 2013)

Drift och underhall

Linbanesystem har generellt fa storningar och ar darmed driftsakert. Som med alla andra system maste
drift och underhall skotas. Grundlaggande underhall maste ske dagligen och det kravs troligtvis ocksa att
systemet stangs nagra dagar per ar for att gora storre underhall. (Olsson 2011) Enkelt dagligt underhall
handlar t.ex. om stadning och test av dorrarna.

De flesta komponenter i ett linbanesystem har en livslangd pa 20-30 &r undantaget fran detta &r den tunga
infrastrukturen som stoden/pelarna och stationerna, som har en livslangd pa upp till 50 &r. Detta beror
dock detta pa hur mycket linbanan anvands och belastas. (CUP 2013)

Fysiska hinder

Linbanor klarar stora hojdskillnader/lutningar och kan ta sig Gver naturliga hinder sasom vatten och
raviner (WSP, 2010). Systemet bor ha en fri hojd pa 5,5 meter vilket innebér att stoden behéver vara
minst 8 meter hga. (Olsson 2011)

Kanslighet for vader

Generellt kan sdgas att moderna linbanor inte &r speciellt kdnsliga for vind. (WSP, 2011) Vilka
vindhastigheter som tals beror pa typ av system men ligger i intervallet 16-30 m/s. MDG-system, som
endast har en vajer, ar mest kansliga. Om det blaser fran 16 m/s och uppat kan det bli komfortproblem
med for stora svangningar i sidled. Uppgifter om linbanan i London anger att hastigheten ska sénkas vid
sidovindar éver 12 m/s och att systemet ska stdngas helt i sidovindshastigheter 6ver 20 m/s. (Olsson
2011)

BDG-system som har tva vajrar klarar hogre vindhastigheter, upp mot 22 m/s. Da behéver dock
hastigheten siankas ndgot. TDG-system som har tre vajrar klarar vindhastigheter upp mot 27 m/s och
funitel-system klarar upp mot 30 m/s. (Olsson 2011)
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Hallfasthetskrav

Linbanor byggs efter Europeiska hallfasthetskrav vilket innebér att varje komponent i linbanesystemet
maste klara fyra ganger den forvantade maxlasten. (CUP 2013)

2.7 Kostnader

Kostnad for investeringsbehov i fordon och infrastruktur

Investeringskostnaderna for linbanor beror pa manga olika faktorer, t.ex. banlangd, antalet stationer,
stationsutformning, markinlésen, grundlaggning, antalet gondoler och utrustning av stationer och
gondoler (Olsson 2011). Kostnader for design av torn, stationer och gondoler ingér ocksé och kan utgéra
en betydande del av investeringskostnaden eftersom linbanan ofta blir en viktig del av stadsbilden.

Generellt galler att mellanstationer ar dyrare dn &ndstationer. Linbanor med tre vajrar ar betydligt dyrare
an linbanor med en vajer. Stora gondoler ar nagot billigare per plats &n sma eftersom kabelklamman ar en
dyr systemdel av en linbana.

Franska och svenska studier (linbanor i Sundsvall respektive Ostersund), ger en kostnad i intervallet 50-
75 Mkr/km linbana for ett MDG-system, det vill siga med en vajer (2008 &rs prisniva). | summan ingar
kostnader for bana, stationer och fordon. Det dvre vardet ar framraknat med ett stationsmellanrum pé 600-
650 meter. (WSP 2010) En oversiktlig kostnadskalkyl for ett system med tre vajrar i Kanada (TDG-
system) gav en kostnad pa cirka 135 Mkr/km vilket inkluderar allt utom eventuell markinlésen. Summan
stammer bra 6verens med uppskattningen att det dr dubbelt sa dyrt med ett system med tre vajrar som ett
system med en vajer. (Olsson 2011)

Driftkostnader och underhallskostnader

Drift- och underhéllskostnader for linbanor ar laga bl.a. eftersom det endast ar en elmotor som anvands
for hela systemet (Olsson, 2011). Det krévs inte heller speciellt mycket personal. En enda person kan
tekniskt sett klara av att évervaka en hel anldggning. Férutom personal till 6vervakning behdvs personal
for underhall och som eventuella biljettkontrollanter, sakerhetsvakter, trafikvardar etc. (WSP 2010)

En beddmning av driftkostnaderna for en framtida linbana i Kiruna som trafikeras av en vagn varje minut
i varje riktning summeras till totalt 13,8 Mkr/ar och bestar av féljande delar: personalkostnader 8,4
Mkr/ar (driftchef, planerare, stadare, vagnunderhallspersonal och stationsvardar), underhéllskostnad 4,1
Mkr/ar och elkostnad 1,3 Mkr/ar. Det arliga underhallet bedéms till 0,3-1,5 % av investeringskostnaden.
(WSP 2010) For ett system med tre vajrar i Kanada uppgar kostnaden for drift och underhall till cirka 4,5-
5,0 % av investeringskostnaderna. (Olsson 2011)

2.8 Ovrigt

En viktig fraga att utreda vidare i ett tidigt skede &r gallande lagstiftning och vad det ar for regelverk som
reglerar linbanetrafik. ldag verkar linbanesystem gé under hisslagstiftningen och ska darmed félja samma
rutiner for kontroller som hissar. Enligt driftsansvariga for linbanan i Trollhattan innebdr det att systemet
ska besiktigas innan varje uppstart, en process som i Trollhattan tar ett par timmar (Akesson 2013).
Eventuella tillstand och rutiner som kravs for att ha ett linbanesystem i drift som kollektivtrafik bor
utredas i en fordjupad forstudie.

Linbanor ar komplexa system som kraver teknisk kompetens for underhall och besiktning. Denna
kompetens maste finnas oavsett om det finns en eller flera linbanelinjer. Det ar darfor troligt att det &r
finns stordriftsfordelar med att uppratta tva eller flera linjer istallet for enbart en.

Linbana som kollektivtrafik &r ett mycket miljovanligt alternativ jdmfort med annan kollektivtrafik. Det
medfor ocksa att det kan finnas mojlighet till extern finansiering av utbyggnaden genom exempelvis EU-
bidrag eller statlig finansiering.

Det finns idag tva stora tillverkare av linbanor Leitner/Poma (ags av HT1) och Doppelmayr/Garaventa,
som béda har kontor i Sverige. Utover dessa tillverkare finns dven ett flertal mindre foretag.
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3 Exempel fran Sverige och varlden

Under 2000-talet ar har ett flertal nya linbanesystem i stadsmiljo byggts i vérlden. Enligt CUP (2013)
finns det idag knappt 30 stycken linbanesystem i stadsmiljo, varav merparten byggts sen ar 2000. For en
lista pé vilka system som byggts nar hanvisas till CUP (2013). Manga av de &ldre system som finns ar
kabinbanor, men merparten av de nya system som byggts ar av typen avkopplingsbar linbana. Linbanor
med en lina &r den vanligaste typen.

Tabell 5 Totalt antal linbanesystem i varlden, uppdelat p& arsperioder. (Kalla: CUP 2013)

Period Totalt antal system i stadsmiljo
Fore ar 1999 8
Ar 2000-2003 9
Ar 2004-2007 16
Ar 2008-2011 29
Ar 2012-2013 35 + drygt 10 system som utreds

Nedan beskrivs kortfattat exempel pa ett antal system med linbanor som finns i stadsmiljo i varlden.
Dessutom beskrivs kortfattat tvd system som finns i Sverige som inte ar i stadsmiljo. Beskrivningen av
systemen nedan ar inte heltdckande och innefattar inte heller ndgot system avsett for skidverksamhet.

3.1 Sverige

I Sverige finns idag ingen linbana som fungerar som kollektivtrafikfardmedel. Daremot finns flera
linbanor i skidorterna och det finns ocksa linbanor som turistattraktioner. Nagra av turistlinbanorna ar
gamla industrilinbanor som tidigare anvéndes for att transportera gods men som nu anvands for turister.
Det finns ocksa tva relativt nya linbanor, en i Trollhattan och en i Kolmérden, som anvéands som
turistlinbanor. Dessa beskrivs kortfattat nedan.

Trollhattan

I Trollhattan finns Sveriges sydligaste linbana, en linbana som forbinder besoksomradet Innovatum och
slussomradet i Trollhatte kanal. Banan &r 400 meter lang och 32 meter hdg. Linbanan ar endast 6ppen
under sommartid. (Visit Trollh&ttan Vénersborg, 2013)
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Kolmarden

Kolmardens djurpark har sedan 1967 haft en linbana som gétt genom parken. Ar 2010 stangdes linbanan
och ersattes av en ny linbana. Den nya linbanan &r en linbana med 78 gondoler och atta platser i varje
gondol. Kapaciteten &r 1200 personer/timma. Det &r varldens enda enkelriktade/runtgdende linbana.
Banan &r 2240 meter 1ng och gér pa en hojd dver marken mellan 2,5 och 20 meter. Aktiden &r 26,5
minuter. (Kolmarden 2013)

Figur 9 Kolmardens Iinbaa. (Foto: K&lmarden, Wikipedia)

Projekt i Sverige som diskuterats

Ett forslag for en linbana pa Tjorn togs fram &r 2007. Den 4 km langa linbanan skulle g& mellan
Myggenas korsvag och Stenungsund. Med en hastighet pa 7 m/s skulle restiden bli 12 minuter.
Kapaciteten berdknades till cirka 2000 personer/timma med en gondolstorlek som rymmer 20-25
personer. Totalt uppskattades investeringskostnaden till 120-150 Mkr. (WSP 2010)

Ar 2006 togs ett idéforslag fram av Alvstranden Utvecklings AB for en linbana fran Géteborgs central till
Lindholmen i Géteborg. Strackan &r 2,3 km I&ng och det skulle ta 8 minuter att resa med en hastighet pa
18 km/h. Kapaciteten beraknades till 3000 personer/timma med gondoler som tar 8-10 personer. Motiv
som angavs till att bygga en linbana var kapacitet och lag energiférbrukning. (WSP 2010) | ett
examensarbete frdn Chalmers, i samarbete med Alvstranden Utveckling och Miljobron, har det tagits
fram ett forslag pa ett system av linbanor med tre sammanlankade striackningar pd Norra Alvstranden,
Frihamnen — Lindholmen — Eriksbergs Képcentra — Dolktorget. Fran dessa skulle tva strackningar ga inat
Hisingen, till Ramberget samt Backaplan, samt tre ga 6ver alven, till Centralstationen, Haga och Majorna.
(Bjuhr och Helander, 2006)

Aven i Kiruna, Sundsvall och Ostersund har linbana varit uppe pa forslag men annu inte genomforts.

3.2 Varlden

Som ndmnts ovan finns ett stort antal linbanor i vérlden, varav knappt 30 stycken finns i stadsmiljo.
Antalet system har 6kat mycket under 2000-talet. Tabellen nedan beskriver kortfattat ndgra av dessa
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system, med fokus pé& kopplingsbara linbanor. For en utforlig beskrivning av ménga av dessa system
hénvisas till CUP (2013) och hemsidan http://gondolaproject.com.

Tabell 6 Tabell med beskrivning av ett antal utvalda linbanesystem i varlden med fokus pa kopplingsbara linbanor.

(Kalla: CUP 2013)

Namn pa linbana Land Ar Langd

(km)

Teknik

Beskrivning

Medellin Line K Colombia 2004 2,0 MDG

Fullt integrerat i stadens transportsystem, bade avseende
biljettsystem och anslutning till tdg och linbana Line L.
Forbinder bebyggelse 1&ngs en bergssluttning med stadens
centrum. Forkortade restiden fran 1 timme till 10 minuter.
Transporterar dver 12 miljoner passagerare per ar.

Medellin Line J Colombia 2008 2,6 MDG

Fullt integrerat i stadens transportsystem, bade avseende
biljettsystem och anslutning till tag. Ersatt ett opalitligt
bussystem och byggt som ett storre socialt
utvecklingsprojekt. Byggdes med syfte att forbattra
forbindelsen mellan fattiga bostadsomraden och
Metrosystemet.

Medellin Line L Colombia 2010 48 MDG

Skiljer sig fran linje K och J genom att den kréver separat
biljett och &r mer inriktad mot turister. Forbinder Line K
med ett stort gronomrade.

Caracas Metrocable | Venezuela | 2010 1,8 MDG

Del av ett storre socialt utvecklingsprojekt. Forbindelse
mellan bostadsomraden och stadens tunnelbanesystem.
Ytterligare linjer planeras.

Teleferico do Brasilien 2011 3,5 MDG

Alemao

En av varldens langsta och mest utvecklade linbana. Del av
ett storre socialt utvecklingsprojekt. . Férbindelse mellan
bostadsomraden och tagstation.

Constantine MDG

Telecabine

Algeriet 2008 15

Byggdes for att forbattra tillgangligheten for stadens
invanare pga. trafikkaos. Forbinder tva bostadsomraden
samt ett sjukhus som &r en av stadens storsta arbetsplatser.

Tlemcen MDG

Telecabine

Algeriet 2009 1,6

Forbinder stadens centrum med tva rekreationsomréaden.
Byggd for att transportera turister till de tva omradena men
fungerar ocksé som en transportlinje for snabb transport till
flera stadsdelar.

Skikda Telecabine Algeriet 2009 1,9 MDG

Forbinder tva bostadsomraden pa bergssluttningar med
stadens bytespunkt for transporter i stadens centrum.

Emirates Air Line England 2012 11 MDG

Tva huvudfunktioner, dels for att forbattra
transportkapaciteten och flédet dver floden Thames och
dels att forbinda tva olympiska arenor. Delvis finansierat av
sponsring av Emirates Air Line. Inte integrerat varken
fysiskt eller biljettmassigt med &vrigt transportsystem i
staden.

Koblenz
Rheinseilbahn

Tyskland 2010 0,9 TDG

Forbindelse dver floden Rhen som lankar ihop staden med
en turistattraktion. Byggt med avancerad teknik och mycket
hdg komfort i gondolerna.

Teleferico Venezuela | 2000 3,5 MDG

Warairarepano

Linje med rekreationssyfte som gar upp till ett berg som &r
populdrt bland turister. Inte integrerat varken fysiskt eller
biljettmassigt med dvrigt transportsystem i staden.

Ngong Ping 360 Kina 2006 5,7 BDG

Byggd som en del i ett storre turistprojekt. Andstationen ar
beldgen en kort promenad fran stadens tunnelbanesystem.
Separat biljett kravs.
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For narvarande pagar diskussioner och planering av ytterligare ett antal projekt i varlden. Nagra exempel
pé platser ar (CUP 2013):

e Creteil/Villeneuve-Saint-Georges (Paris), Frankrike
e Lagos, Nigeria

e LaPaz, Bolivia

e (Calgary, Kanada

e Tanger, Marocko

e  Groningen, Nederlanderna

e Mekka, Saudiarabien

st ST 3 S .
Figur 10 Linbana i Medellin. (foto av Camilo Sanchez, Wikipedi

a)
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4  Sammanfattning och analys av linbanor som alternativ
kollektivtrafik

4.1 FoOr- och nackdelar

Utrymmesbehov och markansprak

Linbanors konstruktion gor att systemet kan dverbrygga stora naturliga barridrer och anvandas pa strackor
dar andra transportslag ar svara att anvanda eller dir byggandet innebar stora ingrepp i miljon. Exempel
pa barridrer dar linbanor lampar sig val ar 6ver vatten, berg, raviner och stora skogspartier.

I jamforelse med andra kollektivtrafiksystem anvander linbanor liten markyta, eftersom stéden tar liten
plats och stationerna normalt férekommer relativt glest och kan integreras i byggnader. | jamfdrelser med
héllplatser for buss och sparvags kravs dock stora stationer.

En nackdel med linbanor &r att det inte & mojligt att svanga utan att ha en mellanstation. Mellanstationer
tar dels mark i ansprak och ar kostsamma att bygga. | varje punkt dar linbanan behover byta riktning
maste hastigheten sankas eftersom varje gondol maste kopplas loss och kopplas pa en ny vajer. Dessutom
krévs en extra motor vid varje riktningsbyte vilket fordubblar energiforbrukningen. Pa grund av att
linbanor inte kan byta riktning ute pa linjen kan det vara svart att hitta bra strackningar, speciellt i tat
stadsmiljo.

Hastighet och kapacitet

Utanfor stadsmiljo ar ofta medelhastigheten for andra fardmedel hégre &n medelhastigheten for de
snabbaste linbanorna som finns idag. Detta innebar att aktiden med linbanor blir langre &n for andra
kollektiva fardmedel pa Ianga linjer i gles miljo. | stadsmiljo ar ddremot medelhastigheten for andra
kollektiva fardmedel generellt 1&g pé grund av hallplatsstopp och trangsel, 15-20 km/h fér buss och 20-22
km/h for sparvagn. Linbanors medelhastighet ar da i niva med sparvagens, eller nagot snabbare. Till detta
ska laggas att linbana kan ta en genare vag &n andra kollektivtrafikslag.

Linbanor har mycket hog turtathet och har en konstant turtathet s& lange systemet &r i drift. Detta utan att
det kostar mer. Bedémningen av systemets kapacitet beror pa vilka andra kollektiva transportmedel man
jamfor med. Varje enhet har liten kapacitet men pa grund av hog turtathet, upp till en gondol var attonde
sekund, ar 4nda kapaciteten mycket god. Systemets mojlighet att kontinuerligt kunna transportera manga
resendrer fran en punkt till en annan &r en klar fordel. Daremot kan det bli problem om manga manniskor
vid en och samma tidpunkt vill transportera sig. Denna situation skulle t.ex. kunna uppstd om linbanor
anvands som en fortséttning pa en tagresa.

Trafikantperspektivet

Palitligheten och regulariteten ar mycket hog i ett linbanesystem eftersom en linbana har en konstant
linhastighet, en forutbestamd tid for av- och pastigning samt att linbanan inte behdver ta hansyn till 6vrig
trafik. FOr resenarerna innebar detta att de kan veta exakt hur lang tid det tar till 6nskad station. Ur
trafikantperspektivet ar ocksa den hoga turtatheten mycket positiv da det i princip inte forekommer ndgon
vantetid, s& lange kapaciteten ar tillracklig och gondolerna inte blir fulla.

Eftersom linbanor maste ga i raka strak ar avstandet mellan stationer/héllplatser ofta relativt langt. Detta
innebar samre tillganglighet for resenarerna jamfort med t.ex. buss och sparvagn dar hallplatserna ofta
ligger tatt. Samtidigt innebar det langre hallplatsavstandet snabbare restider.

I de fall stationerna gors upphojda maste det finns hissar och rulltrappor for att resenarerna ska komma till
och fran av- och pastigningsomradet. Hissar och rulltrappor forsamrar framkomligheten for resenarerna.

Utformningsmaéssigt &r linbanor ett tillgangligt transportmedel eftersom gondolerna ar sa stora att det
finns plats for rullstolar, rollatorer, barnvagnar och skulle &ven kunna ha plats for cyklar. Insteget for att
ta sig mellan plattform och gondol &r helt plant vilket &r positivt for tillgdngligheten. Eftersom gondolerna
i regel aldrig helt stannar pa stationerna kan resenarer med funktionsnedsattningar dock uppleva problem
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med av- och péstigningen. Det finns dock méjlighet att stanna hela systemet vid behov. Att stanna
systemet skulle antingen kunna goras av stationsvérdar eller av resenérerna sjalva.

Linbanor skulle innebéra ett nytt slags fardmedel som kollektivt transportslag. Att infora ett nytt
transportslag kan innebara nyfikenhet hos vissa men osékerhet hos andra. Att forutse hur trafikanterna
skulle uppleva resan ar svart. Klart ar dock att de personer som har problem med hojder begransas i sitt
resande. Andra upplever sakert att en resa med linbana innebér en behaglig och komfortabel resa med fin
utsikt.

Ur trafiksakerhetssynpunkt bedéms linbana vara sakert och har dven fa storningar i driften.

Miljo

Att infora linbanor i stadsmiljo innebér att ett helt nytt element infors i stadsbilden vilket kan uppfattas
bade som positivt och negativt. Manniskor som ar positivt installda ser ofta att en linbana blir en form av
ett landmarke, vilket t.ex. kan 6ka turismen till omradet. Andra uppfattar det hangande systemet som ett

extra element som stor stadsbilden, skuggar och innebar risk for att foremal ska falla ner. Linbanor kan
ocksa leda till problem med insyn i bostader om linbanan gar for nara befintliga byggnader.

Systemet tar forhallandevis lite mark i ansprak da det gar en bit ovanfor marken. Stationerna kan utformas
pa manga olika satt och det gor att det gar att anpassa stationerna efter forhallandena som rader vid de
olika stationslagena. Positivt med linbanor ur stadsmiljésynpunkt ar ocksa att de inte skapar nagra fysiska
barridrer.

Linbanor ar energieffektiva. En linbana innebér nollutslapp pé platsen da det racker med endast en
elmotor for att driva hela systemet. Den totala paverkan pa miljon beror dock pé hur elen produceras.

Jamfort med andra kollektivtrafiksystem ar bullernivéerna laga och begrénsas till enskilda punkter.

Sarbarhet

Linbanor har en strukturbildande effekt eftersom det innebér en investering i infrastruktur som inte &r
“flyttbar”. Den strukturbildande effekten ar i manga fall positiv men innebar ocksd mindre flexibelt
eftersom det forsvarar framtida forandringar.

Ett linebanesystem beddms generellt som driftsakert. Om problem uppstar pa nagon del kommer detta
dock att paverka hela systemet, vilket ar en klar nackdel till skillnad frén t.ex. ett bussystem.

Linbanan har en begransad maxkapacitet, som inte kan éverskridas utan att bygga om den fran grunden.

Koppling till 6vrig kollektivtrafik

Linbanesystem kréaver egna héllplatser ovan mark, men héllplatserna kan forlaggas i nara anslutning
(ovanfor) befintliga hallplatser for andra kollektivtrafiksystem. Systemet har en egen infrastruktur som
inte gér att samnyttja med andra kollektivtrafiksystem.

Kostnader

Om linbanor &r en billig eller dyr I6sning beror dels pa vilken stracka man avser att bygga och dels pa
vilket annat transportslag man jamfér med. Véljer man t.ex. att titta pa en stracka med stora
hojdskillnader &r linbanor ett billigt alternativ eftersom det ar kostsamt att bygga vag och jarnvag pa
sadana strackor. Generellt kan sigas att kostnaderna for investering och drift &r betydligt hogre for
linbanor &n for buss, men lagre an for sparvag.

Investeringskostnaderna kan béade vara laga och higa beroende pa vilka andra transportslag man jamfor
med. Investeringskostnaderna for linbanor beror pa manga olika faktorer, t.ex. banlidngd, antalet stationer,
stationsutformning, markinlésen, grundlaggning, antalet gondoler och utrustning av stationer och
gondoler.

Drift- och underhéllskostnader for linbanor ar laga bl.a. eftersom det endast ar en elmotor som anvands
for hela systemet och att det inte finns ngon kostnad for forare. Det kravs inte heller speciellt mycket
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personal. Hur mycket personal som behdvs handlar dock till stor del mycket om vilken service man vill
erbjuda.

Ovrigt

En fordel ar att det gér att bygga linbanor relativt snabbt eftersom varje station och stod kan byggas
oberoende av de andra.

Figur 11 Gondolbana i Koblenz Rheinseilbahn i Tyskland. (foto: Wikipedia)

Uppdrag: 250652, Forstudie linbanor Goteborg 2013-11-12
Bestéllare: Goteborgs Stad Trafikkontoret Slutrapport

0O:\GBG\250652\T\_Text\131112_Forstudie linbanor.docx

24(41)



TYRENS 3% corctorgs sad

5 Goteborgs mal och forutsattningar for linbanor som
kollektivtrafik

5.1 Stadens malsattningar

Oversiktsplan for Goteborg

2009 antog kommunfullméaktige i G6teborg en ny éversiktsplan (OP). Oversiktsplanens Gvergripande mal
ar att staden ska utvecklas pa ett hallbart satt och huvudinriktningen &r att Goteborg ska véxa genom
komplettering i kombination med byggande av strategiska knutpunkter. Dessa strategiska knutpunkter
visas i Figur 12. Planen pekar bland annat ut 13 strategiska frdgor med mal och strategier (se ruta nedan).

13 strategiska fragor
1. Goteborgs roll i en vaxande

region
Attraktiv stadsmiljo
Robust samhélle
Fler bostader
Véxande och forandrad
handel
Expansivt naringsliv
Nordens logistikcentrum
Forandrat transportbehov
Mangfald- tryggt och
manskligt

. Rekreation och hélsa for
Okad livskvalitet

. Natur- och kulturmiljéer for
attraktivitet

. Tillgang till kusten

. Sarskilda lokaliseringar

ETT HALLBART GOTEBORG

Goteborg ska utvecklas till en livskraftig, langsiktigt
hallbar stad med balans mellan sociala, ekonomiska och
miljémassiga faktorer.

Utgangspunkten &r att starka Géteborgs unika
tilgdngar, saval byggda miljoer som natur- och
kustomraden. Goteborg ska vara en stad dar det goda
livet ar mojligt for alla bade nu och i framtiden. Stadens
infrastruktur ska kunna nyttjas effektivt och trafikens
miljopaverkan minimeras. Goteborg ska vara ett starkt
regioncentrum dar konkurrenskraft férenas med omsorg
om det lokala livet. Segregation ska vandas till
integration och alla ska kunna vara med och paverka sin
egen och stadens framtid.

ur Oversiktsplan fér Goteborg

ur Oversiktsplan fér Goteborg

Flera av de strategiska fragorna ar helt eller delvis relevanta for Linbanefragan. Mest aktuell ar kanske
fréga atta, Forandrat transportbehov. Dar faststélls att kollektivtrafiken behover ta en 6kad andel av
trafiken for att undvika trangsel och forsamrad luftkvalitet. Malet ar god tillganglighet och en séaker
trafikmiljo i ett effektivt och uthélligt samhélle. For att uppna detta behovs nya forbindelser 6ver dlven
och stadsdelar behdver byggas ihop. Sambandet mellan bebyggelseplanering och trafik poangteras ocksa,
staden ska fortatas for att gora det majligt for flera att ga eller cykla samt bebyggelsen ska koncentreras
till platser med god kollektivtrafik. (Stadsbyggnadskontoret 2009)

Trafikstrategi for en néara storstad

Med utgangspunkt i Oversiktsplanen har Géteborg stad bland annat tagit fram en trafikstrategi —
"Trafikstrategi for en néra storstad”. Trafikstrategins utgangspunkt &r att planeringen for staden &r
viljestyrd snarare &n prognosstyrd. Den fungerar som en vagledning for trafiksystemets utveckling sa att
de mal som pekas ut ibland annat OP uppnas. Trafikstrategin slar fast att ett anvindande av den ska bidra
till "att ge Goteborgssamhallet en hogre ekonomisk aktivitet, mer attraktiva stadsmiljder, ett enklare
vardagsliv, mindre miljépaverkan, en forbattrad folkhalsa samt en minskad utsatthet fior stérningar i
energitillforseln.”
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Trafikstrategin fokuserar pa tre huvudmal:

Goteborgs Trafikstrategi pekar ut tre huvudmal:

Resorna — hur vi skapar ett lattillgangligt regioncentrum déar det ar latt att na
viktiga platser och funktioner oavsett fardmedel och foérutsattningar.

Stadsrummen — hur vi bidrar till mer attraktiva stadsmiljéer dar manniskor
vill bo, arbeta, handla, studera och moétas.

Godstransporterna — hur vi bidrar till att befasta Géteborg som Nordens
logistikcentrum dar bade befintliga och nya branscher kan utvecklas och
skapa arbetstillfallen, utan att det inskréanker pa livskvalitet, hallbarhet och
tillganglighet.

Strategin for det forsta malet, resorna, gar ut pa att starka resmaojligheterna till, frin och mellan stadens
knutpunkter och malpunkter. Utpekade knutpunkter — City, Backaplan, Frélunda Torg, Gamlestaden och
Angereds centrum — ska utvecklas sa att tillgangen till vardagliga funktioner i narmiljon dkar. Slutligen
ska trafiksystemet effektiviseras sa att antalet fordon begransas utan att framkomligheten for manniskorna
gor det.

Strategin for det andra malet, Stadsrummen, ar att ge gdende och cyklister fortur, att skapa fler stadsrum
for vardagsliv, arbetsliv och séllskapsliv — stadsrum for vuxnas behov s& val som barns behov. Slutligen
ska gatunatet utvecklas sé att forutsattningarna for att rora sig och uppehélla sig i staden okar.
(Trafikkontoret i GOteborg, 2013)
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Figur 12 Strategiska knutpunkter utpekade i Goteborgs Oversiktsplan samt betydande barriarer i form av vatten.
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Goteborgs stads miljéprogram

Goteborg stad har ocksa tagit fram ett forslag pa miljoprogram. Miljoprogrammet innehaller en
handlingsplan med atgéarder som syftar till att staden ska uppna sina miljomal. En av atgarderna i
miljéprogrammet &r att utreda forutsattningarna for att bygga en linbana. Féljande miljomél anses linbana
hjalpa till att uppna:

- Minskade utslépp av koldioxid
- Ldagre halter av partiklar

- Lagre halter av kvavedioxid

- God ljudmiljo

Forutom forbindelser 6ver dlven foreslar miljoprogrammet att linbanor kan knyta ihop stadsdelar i
norddstra Goteborg samt Gullbergsvass och Stampenomradet. (Milj6- och klimatndamnden i Géteborg
2013)

Kollektivtrafikprogram

Inom K2020, Kollektivtrafikprogram foér Géteborgsregionen (2008), har behoven av kompletteringar vad

galler transportfunktioner for Goteborgs kollektivtrafik tagits fram. Fyra malomraden har formulerats for

alternativ kollektivtrafik: En definition av de olika malomradena med avseende pa hastighet och kapacitet
gjordes inom projektet ”Alternativa system for kollektivtrafik” (Tyréns 2012).

e Nya strak in: Hog hastighet pga. langa strackor och varierande kapacitet.
e KomOfta: Tat trafik och darfér hog kapacitet med medelhdg hastighet.

e Komplement: Loser ndgot som de andra inte kan l6sa. Hog turtdthet och inte sd hoga krav pa
hastighet och kapacitet.

e Snabbare transporter genom staden: Hog/medelhdg hastighet med medelstor kapacitet.

I en kartldggning av olika alternativa system for kollektivtrafik, daribland system hangandes i linor eller
vajrar (dvs. linbanor) gjordes en bedémning av hur vél de alternativa systemen uppfyllde ett eller flera av
malomradena ovan utifran systemens hastighet och kapacitet. Slutsatsen av denna ar att ”system
hangandes i linor eller vajrar” kan vara ett system som fungerar bra som ett "komplement”. (Tyréns
2012)

Uppdrag: 250652, Forstudie linbanor Géteborg 2013-11-12
Bestallare: Goteborgs Stad Trafikkontoret Slutrapport

O:\GBG\250652\T\_Text\131112_Férstudie linbanor.docx

27(41)



9| Goteborgs Stad
Trafikkontoret

TYRENS

Mellanstadens Utbyggnadspotential — ett planeringsunderlag

Goteborgs Stad har tagit fram en rapport dar utbyggnadspotentialen for mellanstaden analyserats i syfte
att synliggdra nuldge och potential for stadens utbyggnad. Kartorna nedan visar tathet av boende och
arbetande i nulaget respektive i ett scenario med hog utbyggnadsgrad. Utgangspunkten ar att en tatare
stad skapar kortare avstand, mindre bildkande och storre utbud av verksamheter och service. De fem
knutpunkter som pekas ut i Oversiktsplanen, City, Backaplan, Frélunda Torg, Gamlestaden och Angereds
centrum, har markerats med svarta ringar. Enligt gransvarden for vilken tathet som kravs for gang- och
cykelvanlighet uppnér de réda omradena pé kartan den tatheten (UN-habitat 2012 fran Goteborgs Stad
2013).

Nuléige

Figur 13 Tathetskarta - tillgang till boende och arbetande inom 1 km gangavstand - nulage. (Géteborg Stad 2012)
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Utbyggnadsscenario hisg

Figur 14 Tathetskarta - tillgang till boende och arbetande inom 1 km gangavstand i scenario hog. (Géteborg Stad 2012)

5.2 Kriterier att beakta for linbanor som alternativ kollektivtrafik

Litteraturstudien visar att linbanor, precis som alla andra tranportsystem, har sina specifika for- och
nackdelar vilket gor att de & mer lampade pa vissa platser an andra. Linbanor &r ett system som kan
fungera mycket bra som ett komplement till ett befintligt kollektivtrafiknat (bestdende av ett eller flera
olika transportslag). Utifran litteraturstudien och sammanfattningen av for- och nackdelar har ett antal
kriterier valts ut som viktiga for att linbanor som fungera som alternativ kollektivtrafik. Alla maste inte
vara uppfyllda for varje linbanelinje men de bor beaktas innan beslut om en linje tas.

Miljdaspekter
» Halvglesa miljoer
> Overbygga hinder i den fysiska miljon
> Lank mellan tva knutpunkter (tvarférbindelser)
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> Korta forbindelser mellan strre malpunkter

Tekniska aspekter
» L&ngd mellan stdd och méjlighet att svénga
» Kostnadseffektivitet

Trafikant- resbehovsaspekter
» Hog turtathet och medelgod kapacitet
> Fa stationer
» Acceptans
»  Strukturbildande effekt

5.3 Forslag till systemkrav for Goteborg

Linbanor med avkopplingsbara grepp ar nddvéndigt for att uppna den goda kapacitet som ar en av
linbanans fordelar. Om linbanan ska kunna ga over alven stalls relativt stora krav pé langden mellan
stodpelarna for att slippa bygga stod i vattnet dé detta skulle kunna utg6ra en fara for fartygstrafiken. Tva
eller tre vajrar mojliggor storre avstand mellan stoden och bedéms darfor nodvandiga for ett sadant
system. Fler vajrar ger ocksa battre stabilitet vid blasiga forhallanden och fler &n en vajer ar nédvandig
for att bibehalla komfort och inte riskera att linbanan behéver stangas ned blasiga dagar.

Gondolerna bor vara sa stora att tva rullstolar eller barnvagnar far plats i samma gondol. Det bor ocksa
vara mojligt att transportera cyklar i gondolerna. For dkad trygghet och majlighet till hjalp att stanna
systemet for pastigning foreslas personal i varje stationsbyggnad.

5.4 Linbana over alven — kollektivtrafik eller infrastruktur

Under arbetets gang har det blivit allt mer tydligt att det &r mojligt att se pa linbana pa olika satt. Antingen
kan man se det som kollektivtrafik, som komplement till buss- sparvagns-, tag- och farjetrafik, eller som
infrastruktur, som en del av gang- och cykelnatet dar den kompletterar vagar, broar, tunnlar, och
farjetrafik dver dlven. Vilket perspektiv som valjs har inverkan pa en rad saker fran finansiering och vem
som héller i utbyggnaden till drift och prisséttning mot kund.

Farjetrafiken i Goteborg finns i dag bade som "infrastruktur” dvs skytteltrafik som &r gratis for samtliga
resenarer och som en del av kollektivtrafiken. Att olika linjer drivs pé olika satt borde vara mojligt aven
for linbana &ven om ett enhetligt system ar tydligare fér resenaren.
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6

Tankbara strackningar i Goteborg

6.1 Metod for framtagande av tankbara strackningar

Det finns méanga tankbara metoder for att identifiera Iampliga strackningar for linbanor i Goteborg. Med
hansyn till forstudiens begransning i tid och resurser har tva anstéllda pa trafikkontorets avdelning for
strategisk planering gjort en enklare analys baserat pa foljande kriterier.

De forsta linbanorna i Géteborg bor komplettera snarare n ersatta befintlig eller planerad
kollektivtrafik. Det bedéms vara olampligt att foresla en ersattningsstrategi da vi inte vet hur
goteborgarna accepterar detta nya system eller hur driftsékert det ar i vart salta och fuktiga
klimat. Dessutom bor de som &r héjdradda ha goda alternativ till hands. Mdjligen ser vi en poéng
att gora ett undantag fran denna strategi nar det galler kollektivtrafiken till och fran sodra
skargarden och kanske dven till Ockeré kommun (men dar har vi inget mandat att uttala 0ss).
Skargardstrafiken &r en relativt dyr form av kollektivtrafik med lag turtithet och hastighet.

Linbanor har storst relativ fordel vid barriérer, ex Goéta alv, Larjedalen, storre jarnvégs- eller
végstrak och berg som Ramberget. Har ar det oftast betydligt dyrare att driva fram sparvag eller
busstrafik da det ofta kraver broar eller tunnlar. Dessutom blir intrangen i miljon ofta relativt
omfattande och darmed blir projekten ofta svara att fa godkéanda enligt nuvarande
miljolagstiftning.

Linbanor kan vara ld&mpliga for att stérka befintliga eller planerade kollektivtrafikknutar, ex
Haga station, Brunnsbo station, Angereds centrum, Frélunda centrum och Partille centrum. Med
denna strategi borde intressanta genvdgar till regionala arbetsmarknader kunna skapas for en
relativt begransad investerings- och driftskostnad. Om det gdr att starka den regionala
tillgangligheten till och fran nordéstra Géteborg sa ar det mycket intressant ur ett socialt
perspektiv.

Vinkelstationer kostar relativt mycket och vi tror att dessa sanker palitligheten en aning. Darfor
forsoker vi i forsta hand att leta efter strackningar utan vinklar och svéngar.

Avstanden mellan stationerna bor vara i klass med tankarna for KOM-Ofta trafiken, dvs 6-700
meter eller mer.

Utifran dessa strategier har vi hittat nagra intressanta relationer som gar att trafikera med linbanor, oftast
utan vinkelstationer. Analysen bor ses som en utgangspunkt for fortsatt diskussion och samrad.

For att ta sig Gver Gota Alv med bade Stenaférjor och kryssningsfartyg kravs fri hojd pa 45 meter.
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6.2 Beskrivning av tdnkbara strackningar

| = Partille station - Linnarhult - Angered - Gardsten - Surte| /
Partille station - Bergsjon - Hjallbo - Backebol -
Brunnsbo - Ringon - Gullbergsstrand - Skansen Lejonet l
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Haga - Lindholmen - Ramberget - Wieselgrensplatsen
Ockerd - Kalvsund - Hjuvik - Torslanda - Sérred -

o

Biskopsgarden - Lindholmen 7
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Figur 15 Oversikt tankbara dragningar av linbanelinjer.

Partille station — Linnarhult — Angered — Gardsten — Surte

Angered och Gardsten har god forbindelse med sparvagn /buss in mot centrala Goteborg.
Tvarforbindelser mot regionaltagsstationer med kollektivtrafik ar dock bristfalliga. Forbindelsena mellan
Angered och Gardsten kunde ocksa varit battre. En koppling mot Surte ger dkad tillganglighet mot Ale
och vidare norrut. Idag &r det enbart tag i strackningen Alvangen-Goteborg som stannar i Surte.
Kopplingen mot Partille ger tagforbindelser vidare 6sterut och utvidgar darmed de boendes
arbetsmarknadsregioner.

Sammantaget skulle en linbana i denna relation kunna ge mycket intressanta tillganglighetsforbattringar
till det regionala tagsystemet till och fran nordéstra Géteborg. Det kan komma att betyda mycket for den
ekonomiska och sociala utvecklingen i omradet. Den langa linbanestrackan, Gver en mils totallangd,
kommer sannolikt inte att anvandas av sarskilt ménga utan det ar snarare de olika delstrackorna som
beddms blir mest frekvent anvénda. Eventuellt skulle denna linbanestréckning, givet en extra
mellanstation, kunna medféra en intressant och miljévanlig entrévag till Larjedalens naturomraden.
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Bergsjon och Hjallbo har god forbindelse med centrala Goteborg men tvéarforbindelserna med
kollektivtrafik ar bristfalliga. En koppling mot Partille station och Béckebol ger 6kad tillganglighet
Gsterut via tagstationen i Partille samt bussférbindelser norrut pa E6 fran Backebol, savél som till
kopcentrum i bade Partille och Backebol.

Den gula linjen 6ppnar for intressanta tillganglighetsforbattringar till den regionala
arbetsmarknadsregionen for boende och verksamma i 6stra Goteborg savél som den ger méjligheter att na
Backebols och Allums handelsomraden med alternativa fardmedel till bilen. P samma satt som med den
lila linjen ser vi att de flesta resorna med gul linje kommer att ske pa delar av banan — fa har anledning att
aka pa hela banan. Eventuellt skulle dven denna linbanestrackning, givet en extra mellanstation, kunna
medfdra en intressant och miljévanlig entrévag till Larjedalens naturomraden.

Brunnsbo — Ringdn — Gullbergsstrand — Skansen Lejonet — Svingeln

Omradet mellan Brunnsbo och Svingeln bestar av en mangd barriarer. Jarnvég, industriomraden och
alven. En ny sparvag planeras till Brunnsho och vidare till Selma Lagerl6fs Torg, vilket starker omréadet
som knutpunkt. Den hér strackningen har litet resandeunderlag idag men det forvantas dka da staden och
omradena kring Brunnsbo och Svingeln utvecklas. En linbana kan dessutom forvantas ha strukturbildande
effekt vilket skulle starka lanken och malomradena ytterligare.

Denna linjestrackning forekommer i de flesta linjeutredningar for alternativa kollektivtrafiksystem som
gjorts for centrala Goteborg. Om en stadsbana eller liknande blir av i en ndra framtid, &r det snarare en
sadan som bor trafikera denna stracka (som en del av ett storre nét) 4n en separat linbana.

Haga — Lindholmen — Ramberget — Wieselgrensplaten

Haga kommer, i och med Vistlanken, fa en ny jarnvagsstation och en linbana i denna strackning ger en
vidare koppling 6ver alven till Lindholmen. Idag arbetar och studerar ca 20 000 personer pa Lindholmen.
Denna linje skulle dels kunna avlasta Centralstationen och den busstrafik (linje 16) som finns idag och
som ar 6verbelastad. Koppling upp pd Ramberget ger 6kad tillganglighet till rekreationsomradet dar och
lanken ned till Wieselgrensplatsen ger en koppling vidare pa Hisingen.

Denna strackning ligger inte i rak linje utan kraver en vinkel. Pa kartan &r denna vinkel placerad uppe pa
Ramberget. Ett alternativ skulle kunna vara att placera vinkeln pa Lindholmen vilket skulle medféra att
stationen pad Ramberget hamnar narmare toppen av berget.

Denna linjedragning beddéms vara extremt intressant och skulle gora ett stort transportarbete till gagn for
staden till en relativt liten investeringskostnad. Da det pagar detaljplaner och byggprojektering langs flera
delar av strackningen &r det brattom att ga vidare med en detaljgranskning av denna linjestrackning for att
eventuellt géra plats for stationer, torn och bedéma var linjen ger minst visuella storningar. Linjen skulle
kunna genomforas i etapper, dar Haga station — Lindholmen kan vara en forsta.

Denna linje skulle ocksa kunna medfora att ett framtida gront strak fran Ramberget — Frihamnsparken —
nytt smalt gronstrak mellan Operan och Drottningtorget — Kungsparken till Pustervik binds samman till
en grén ring.

Strackningen skulle kunna ge en avsevart forbattrad turtathet ut till Kalvsund och Ockerd och okad
tillganglighet mot Biskopsgarden och Lindholmen. Busstrafiken mot centrum fran stationerna pa
fastlandet &r dock mycket god redan idag.

Strackningen till Goteborgs sodra skargard utgar antingen fran Frolunda Torg eller Tynnered. Donsg ar
den 6 som har storst helarsbefolkning (ca 1500) foljt av Brannd (ca 900). Asperd, Styrsé och Vrang6 har
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vardera ungefar 400 helarsboende invanare. (www.goteborg.com) Mellan Donsg och Styrso finns
vagforbindelse. Strackningen skulle kunna ge avsevart forbattrad turtathet ut till Stora Ford, Donso/Styrso
och Vrango.

Andra forslag pa linjedragningar

Under diskussioner pd kommunen och med andra forvaltningar har det &ven kommit upp andra férslag pa
linjedragningar.

e Medecinareberget — Sahlgrenska — Linnéplatsen
Det ar stor hojdskillnad vilket gor det besvarligt att ga och cykla. De nyexploateringar som
planeras bade pd Medicinarberget och pa Chalmersomradet medfor dessutom att
kollektivtrafiksystemet genom omradet maste forstarkas samtidigt som majligheterna att erbjuda
parkeringsplatser i omradet antagligen blir mindre an idag.

e Modlndal — Tynnered
Manga bor i vastra Goteborg och arbetar i Mélndal. En stor andel av dem kor bil.

e Johanneberg — Almedal — Kalleback — Delsjon
Pendelparkeringen vid Delsjon &r mycket valanvand. Linbanan skulle kunna vara ett
komplement till busstrafiken i kopplingen mot Johanneberg. Kalleback har stora barridrer at tva
hall genom riksvag 40 och E6/E20.

e Brunnsho - Tingstad — Gamlestadens station
Gamlestaden &r en av de utpekade tyngdpunkterna i OP och Brunnsho &r en framtida viktig
knutpunkt dit det bland annat planeras en ny sparvag. Denna strackning kommer dock inte sakna
annan kollektivtrafik da det kommer bli bra bussférbindelse genom nya Marieholmstunneln.

Figur 16 Fotomontage som visar hur det skulle kunna se ut med linbanor 6ver alven enligt "Bla linje". Linan ar har drygt
50 meter Gver &lven for att inte stora battrafiken.
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7  Maluppfyllelse for tankbara strackningar

7.1 Metod for bedomning av maluppfyllelse

Utifran litteraturstudien och genomgéangen av Goteborg stads mal och strategiska dokument har tre
huvudgrupper av aspekter identifierats: Miljoaspekter, Tekniska aspekter samt Trafikant-
Iresbehovsaspekter. En sammanfattning av aspekterna och deras maluppfyllelse visas i bilaga 1.
Bedomning av maluppfyllelsen, som redovisas med olika farger, redogors for under respektive aspekt
nedan.

Miljdaspekter
Stadsmiljo dar linbanor passar

En beddmning av stadsmiljén utmed linbanelinjen har gjorts. Skuggproblem, risk for insyn i bostader och
intrang i kanslig natur- eller kulturmiljo har bedémts. Gron markering i tabellen &r for de linjer dér sadana
problem uppstar i mycket liten utstrackning. Gul markering dar problematiken finns men bedéms kunna
utformas pa sadant satt att problemen minskar (exempelvis genom dimmade rutor 6ver bostadsomraden
eller spegelglas i bostadernas fonster). Rod markering ar for de linjer dér linbanan gor ett stort intrang i
den befintliga natur- eller kulturmiljon eller eventuella andra problem ar mycket svdra att atgérda.

Lamplig/tillracklig plats for stationer

En dversiktlig bedémning av hur enkelt det ar att hinna tillrackligt med plats for stationer har gjorts. Groén
markering har de linjer fatt som har stationer i glesare omraden. Gul markering har de linjer fatt som
stationer i tat stadsmiljé. Rod markering &r for linjer med stationer i mycket kanslig natur- eller
kulturmiljé.

Tekniska aspekter
Stod — placering och langd emellan

Enligt litteraturen ar det mojligt med upp till 3000 meter mellan stéden (CUP 2013). Samtidigt har den
linbana med storst avstand mellan stoden idag 900 meter mellan stoden (Singapore Cable Car, CUP
2013). Det bedoms troligt att en linbana i Goteborg i forsta hand halls inom de avstand som ar beprévade,
dvs hdgst 900 meter.

Gron markering har de linjer fatt dar avstanden mellan stoden inte begransas i stérre utstrackning av
hinder i miljon. Gul markering har de linjer fatt dar stora avstand mellan stdden kravs men att de inte
dverstiger beprévade avstand pa 900 meter. Rod markering har de linjer fatt dar stod maste placeras i
havet/alven da det inte & mojligt att undga detta genom langden mellan stéden.

Uppskattad kostnadseffektivitet

En mycket dversiktlig bedémning av kostnadseffektiviteten, jamfort med annan kollektivtrafik med god
turtathet, har gjorts. Bedomningen &r baserad pa litteraturstudien. | stora drag kan sagas att i lankar dar
annan infrastrukturinvestering behovs dven for annan kollektivtrafik, beddms infrastrukturen for linbana
vara betydligt billigare. Dessa markeras darfér med grén farg om ingen annan foérdyrande parameter
identifierats. Linbanelinjer som gar i kanslig stadsmiljo bedoms dyrare pa grund av att designkraven kan
forvantas vara hogre. Nar infrastruktur for annan kollektivtrafik redan finns pa plats bedoms linbanan
vara dyrare pa grund av de initiala investeringskostnaderna och markeras darmed med rod farg. Annan
kollektivtrafik bedéms dock inte kunna uppna den turtithet som linbana kan.

Jamfdrelse med kostnader for farjetrafik har inte kunnat géras. Férjetrafik med god turtathet ar dyrt och
investering i nya farjor skulle troligtvis kravas for att fa en turtathet som kan jamforas nagorlunda med
den for linbanor. Dessutom &r personalkostnaderna betydligt dyrare i farjetrafik &n for linbana, som inte
behdver mer personal for béattre turtathet. Linbana i kustmiljé bedéms dock &ven medfora speciella krav
pé design, for att smalta in i miljon, vilket ar fordyrande. Kostnadsjamforelsen for kustlinjerna har inte
fargsatts.
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Trafikant/resbehovsapekter
Jamforelse med existerande kollektivtrafik

For att kunna géra en oversiktlig jamfoérelse mellan alternativen och dagens kollektivtrafik gjordes
sokningar i Vasttrafiks reseplanerare (http://www.vasttrafik.se/). Da linbanan i forsta hand ar till for att
forbattra vardagsresandet soktes avgangar mellan 07:00 och 08:00 pd mandag morgon. Restid, antal
avgangar mellan 07-08 samt antal byten summeras i tabellen nedan. En Gversiktlig berakning av restid
med Linbana gjordes utifran avstandet fagelvagen, en beraknad hastighet pa 20 km/h och en fordréjning
pa en halv minut per station. Linbanan kommer troligtvis kunna gé snabbare &n 20 km/h men strackorna
kommer &ven vara nagot langre da hojdskillnaderna vags in.

Eftersom gron farg i tabellen star for att linbana &r positivt och rod for att det kan vara
svarigheter/problem med linbana har de forbindelser dar linbana skulle innebéra en stor forbattring fatt
gron farg. En stor forbattring innebér att minst tva av foljande tre saker forbéttras:

- etteller flera byten forsvinner,
- att restiden forbattras avsevart eller
- att turtatheten gar fran Iag till mycket hog.

De forbindelser dar kollektivtrafiken idag dr ok men i nagot avseende forvantas forbattras med linbana
har fatt gul farg och de forbindelser dér kollektivtrafiken idag fungerar val dven utan linbana &r
markerade med rott.

Stationer i tata omraden, nulage och framtidsscenario

Stationslagena for de foreslagna linbanelinjerna jamférdes med en tathetsanalys av bostader och
arbetsplatser i nulaget (Figur 13) samt enligt ett utbyggnadsscenario (Figur 14). (Géteborgs Stad 2013)
De roda omradena i figuren bedéms som hdg téthet, de orangea och gula beddms som mellanhdg samt de
gréna och blaa bedoms som lag tathet. | jamforelsen med nulaget fick stationslagen med hog- eller hog
till mellanhog tathet gron markering, hog-1ag samt mellanhog- 1ag tathet gul markering samt lag tathet rod
markering.

I jamforelsen med framtidsscenariet Gver tata omraden kravdes hog tathet for gron markering, hog till lag
samt mellanhdg till 1ag tathet fick nu gul markering och Iag till mellanhog samt lag tathet fick rod
markering. Anledningen till att hogre tathet krdvdes for gul respektive grén markering i framtidsscenariot
ar att det ar vanskligare att satsa pa linbana i omraden som inte ar tita och inte heller forvintas
vaxa/fortitas pa kort sikt.

Andra malpunkter i stationslagen &n bostader och arbetsplatser

Koppling vidare med kollektivtrafik samt regiontrafik, kdpcentrum, centrumomraden och
rekreationsomraden ar andra malpunkter som bedéms vara viktiga for resenaren. Gron markering har de
linjer fatt som har minst tre olika sorters malpunkter i stationslagena. Gul markering har de linjer fatt som
har minst en sorts malpunkt i stationslagena. Réd markering ar for de linjer som saknar dvriga malpunkter
i stationslagena.

Starker stationslagen utpekade knutpunkter/omraden for utveckling

Med utgéngspunkt fran Oversiktsplan for Goteborg och andra strategiska dokument har
linbanedragningens stationslagen bedomts. Aven strategiska punkter i grannkommunerna bedéms utifran
Véstra Gotalandsregionens strukturplan.

Onskad strukturbildande effekt

En beddmning av 6nskan att starka omradena genom att bygga "fast” infrastruktur for kollektivtrafik.
Detta leder ofta till attraktivare omraden for bostader samt arbetsplatser med storre inflyttning, hogre
fastighetspriser och status till f6ljd. Beddémningen &r gjord genom diskussion med Trafikkontoret.
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7.2 "Blalinjen”, Haga — Lindholmen, visar bast maluppfyllelse

Den bla linjen mellan Haga och Lindholmen &r den strackning som visar pa bast maluppfyllelse. En viktig
funktion fér denna linje &r att den i framtiden eventuellt skulle kunna avlasta Centralstationen och
busslinje 16 mot Lindholmen, som idag &r 6verbelastade.

Jamforelse av tidsatgang mellan Buss 16 och linbana

Buss 16 har mycket tét turtdthet men bussarna ar trots det ofta 6verfulla. Nar Vastlanken ar fardig och det
finns en tagstation i Haga skulle det, med denna linje, vara mojligt att ga av taget pa Haga station och aka
éver till Lindholmen med linbana. En jamforelse av tidsétgang for den som gar av taget pé
Centralstationen och &ker buss 16 jamfort med att g& av pd Hagastationen och ta linbanan har darfor
genomforts.

.‘__._.‘b-.—-: >

aC'SeNel RT3 .
Flgur 17 Dragmng och stationer for Imbanellnje Bla Haga- Llndholmen — Ramberget — Wieselgrensplatsen.
Buss 16 samt 16X gar bada i femminuterstrafik i rusningstid vilket innebér att det aldrig 4r mer &n 3
minuter mellan bussarna. Promenaden fran taget tar ca 5 minuter och sjalva bussresan ca 8 minuter. Den
totala restiden fran Centralstationen till busshéllplatsen pa Lindholmen blir darmed ca 13 minuter.

Linbanor med tva eller tre vajrar, vilket ar det aktuella for Goteborg, kan kora i upp till 27 km/h.
Gondolerna saktar ned vid pa- och avstigning vilket gor att medelhastigheten blir nagot lagre. Strackan
fran Haga station till Lindholmen &r ca 1300 meter fagelvagen. Réknat med stigningar blir den nagot
langre. For att kompensera for detta beraknas medelhastigheten i detta exempel till 20 km/h. Resan tar da
ca 5 minuter.

Hagastation och linbana éver mot Lindholmen beddms dérmed vara ett bra komplement till
Centralstationen och busslinje 16.
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Oversiktlig kostnadsuppskattning for linbana Haga-Lindholmen

Eftersom denna linje korsar dlven och darmed utsétts for mycket vind samt behover relativt stora avstand
mellan stéden gors kostnadsuppskattningen for ett system med tre vajrar (TDG-system). En dversiktlig
kostnadskalkyl for ett sddant system i Kanada gav en kostnad pa cirka 135 Mkr/km (allt utom
markinlgsen inkluderat) (Olsson 2011). Strackan Haga-Lindholmen ar ungefar 1,3 km lang vilket skulle
ge en kostnad pa 175,5 Mkr. D& kraven pa design, ljusséttning etc bedéms vara higa i detta omrade
beddms dven kostnaderna bli hdgre. En linbana mellan Haga station och Lindholmen bér dock kunna
genomforas inom en investeringsbudget pd mindre &n 300 Mkr.
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8 Sammanfattning/rekommendation

Goteborg forsoker gé fran att vara en stor smastad till att bli en storstad. For att kunna valkomna fler
invanare, besokare och verksamheter i en tatare stad pa ett hallbart sétt behover trafiksystemet forandras
och stadens olika delar beh6ver byggas samman. Géteborgarna ska kunna anvianda gang, cykel och
kollektivtrafik som sina basfardmedel. I den téta staden blir konflikterna mellan de oskyddade
trafikanterna och den snabba kollektivtrafiken allt tydligare. Ett satt att minska dessa konflikter &r att
dvervaga om kollektivtrafiken kan gravas ner eller lyftas upp fran markplanet.

| forstudien forsoker vi pa ett dvergripande satt analysera om linbanor kan vara en av flera tekniska
I6sningar pa Goteborgssamhallets framtida behov av snabb, palitlig, yteffektiv och miljovanlig rorlighet.

I uppdraget definieras att vi ska testa linbanan som en del av kollektivtrafiken men vi har under arbetets
gang insett att vi nog behdver fundera friare an sa. Vissa av de foreslagna linbanestrackningarna skulle
kunna ses som en del av gang- och cykelsystemet och det dppnar for andra affarsmodeller och
beslutsstrukturer. Vi tycker att den fragan kan behdva belysas ytterligare.

En av de frdmsta fordelarna med linbana &r dess mojlighet till extremt hog turtdthet, vilket trots relativt
sma fordonsenheter leder till en mycket god transportkapacitet. Linbanans topphastighet &r ocksa nara
dess genomsnitthastighet, vilket ar en ovanlig egenskap i kollektivtrafiksammanhang. Det gor linbanans
restider palitliga p& sekundniva. Linbanesystemet ar enligt vara kéllor extremt energieffektivt, nastan tyst
och mycket trafiksakert och driftspalitligt. Driftskostnaderna ar l&ga och byggtiden &r kort eftersom det ar
mojligt att bygga samtliga stod samtidigt. Investeringskostnaderna ar laga om man jamfor strackningar
dar andra kollektivtrafiksystem ocksa behdver ny fast infrastruktur for att kunna fungera.

Nackdelarna med linbana &r att det &r ett relativt storskaligt inslag i stadsmiljon och det kraver dérfor stor
omsorg om gestaltningen for att passa in. En annan nackdel &r att personer som ar hgjdradda kan fa
problem och det kan upplevas som otryggt eftersom det inte finns personal i gondolerna och stationerna
kan eventuellt upplevas som ddsliga vid vissa tider pa dygnet. Topphastigheten ar 20-30 km/timmen
vilket ar konkurrenskraftigt i stadsmiljo men 1&gt i jamforelse med glesare miljéer. Den svenska
lagstiftningen kring linbanor &r sé vitt vi kan bedéma idag inte anpassad till ett kollektivtrafiksystem.
Detta bor utredas vidare i ett tidigt skede om man gar vidare med planerna for linbana i Géteborg.

De sammantagna fordelarna med ett linbanesystem beddmer vi &r s stora att en valplacerad linje bor
kunna medféra stora fordelar for manga vardagsresenarer till en relativt liten kostnad for samhéllet. Vi
rekommenderar darfor att beslut tas om att fortsétta att fordjupa utredandet om linbanor i Géteborg.

Investeringskostnaderna ar relativt sma nar det handlar om att bygga kollektivtrafiksystem Gver barriarer.
Exempelvis bedémer vi att en linbana mellan Haga station och Lindholmen bér kunna genomféras inom
en investeringsbudget pa mindre dn 300 miljoner kr. Da ges ett kollektivtrafiksystem som kan erbjuda
2000-4000 personer en resa mellan dessa platser pa mindre &n fem minuter med en turtétet pa en avgang
per halvminut eller oftare. Det kan stéllas i relation till kostnaden fér den nya Hisingsbron som visserligen
ger en hogre persontransportkapacitet men vars investeringskostnad ar minst tio gdnger hogre, och det
utan att rakna in investeringen i fordon som ska fardas pa bron.

Acceptansen for linbanan bedéms vara en avfragorna som vi behdver fokusera pa i det fortsatta arbetet.
Linabanan utgor ett relativt storskaligt inslag i stadsmiljon och ett linbanesystem kan ocksa medfora
problematik med insyn i bostader. Det dr ocks ett nytt system i Goteborgstrafiken vilket bade kan vécka
nyfikenhet men ocksa kan vara ett hinder med avseende pa att et finns motstand i fa in en ny rutin i
vardagen.

Vi ser att en lamplig fortséttning kan vara en fordjupad trafiksystemutredning med start under hosten
2014 syftandes till att bereda mojligheten for ett forsta investeringsbeslut under hosten 2015. Dérefter bor
projektering och laglighetsprévningar ske under aren 2015-2018 for att mojliggora en byggstart av en
forsta stracka ndgon gang under 2019. Darmed bor en forsta linbanestracka vara méjlig att ta i drift i tid
innan jubileumsaret 2021.

Vi forordar att fortsatt utredning fokuserar pa att eventuella linbanor i centrala lagen Gver alven eller
andra barridrer trafikeras med mellanstora gondoler (12-20 personer) och att dessa har golvytor stora nog
for att ge plats at minst tva rullstolar eller barnvagnar eller alternativt ett par tre cyklar. Dar det kravs lite
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langre spannlangd mellan tornen eller dar vindforhallanden &r lite mer blasiga foreslar vi att man
fortséttningsvis fokuserar pa linbanesystem med minst tva kablar. Pa andra platser i staden kan det
mycket val racka med enkelkabelsystem. En fortsatt utredning behdver pa allvar studera och féresla
lampliga raddningsmetoder i en preliminar raddningsplan.

Denna rapport levereras den 15 november 2013som ett underlag till bade jubileumsplanen for stadens 400
arsfirande och till stadens miljéprogram. Trafiknamnden i Goteborg far kort darefter forstudien for
information och lite senare som ett drende med en fraga om att lamna forstudien pa en bred remiss under
varen 2014.
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Bilaga 1

Partille-Angered-
Surte

Brunnsbo -
Svingeln

Haga —
Lindholmen —
Wieselgrenspl.

Ockero- Hjuvik —
Biskopsgarden -
Lindholmen

Miljoaspekter

Stadsmiljo dar linbanor passar?
(halvtat stadsbebyggelse ar bra.
Skuggproblem? Risk for insyn i
bostader? Kanslig naturmiljo?
Kénslig stadsmiljé?)

Skog, bostads-
bebyggelse (risk for
insyn)

Skog, bostads-
bebyggelse (risk for
insyn)

Industriomraden,
infrastruktur och
alven

Delvis éldre
stadsmiljo,
bostadsbebyggelse
(risk for insyn),
alven, kanslig
stadsmiljo

Lamplig/tillracklig plats for
stationer — senare beddmning?

Bedoms relativt
enkelt att hitta
lampliga platser

Bedoms relativt
enkelt att hitta
lampliga platser

Stor omsorg krévs
om befintlig
bebyggelse

Stor omsorg kréavs
om befintlig
bebyggelse

Bedoms relativt
enkelt att hitta
lampliga platser

Beddms relativt
enkelt att hitta
lampliga platser

Tekniska aspekter

Stdd, placering och langd emellan.

Uppskattad kostnadseffektivitet
jamfort med annan kollektivtrafik
(detta &r grova skattningar,
noggrannare berdkningar bor goras
nar nagra dragningar ar utvalda for
djupare utredning)

Bedoms relativt
enkelt att hitta
lampliga platser
och avstand mellan

stod.

Bedoms relativt
enkelt att hitta
lampliga platser och
avstand mellan stod.

Langa avstand
mellan stod kréavs for
att undvika stéd som
star i alven (minst
600 m férmodligen
upp till 1 km).

Lénga avstand
mellan stéd kréavs for
att undvika stéd som
star i alven (minst
600 m formodligen
upp till 1 km).

Fordelaktig pga att
annan infrastruktur-
investering dver
alven bedéms vara
dyrare.

Fordelaktig pga att
annan infrastruktur-
investering dver
alven beddms vara
dyrare. Intrang i
kénslig stadsmiljo ev
fordyrande pga
designkrav.

Ingen jamforelse
med farjetafik har
kunnat goras.
Beddmningen &r att
kostnaden &r ok
jamfort med
battrafik med god
turtathet. Intrdng i
kénslig miljéar dock
ev fordyrande.

Ingen jamforelse
med férjetafik har
kunnat goras.
Beddmningen &r att
kostnaden &r ok
jamfort med
béttrafik med god
turtathet. Intrang i
kénslig miljéar dock
ev fordyrande.




Bilaga 1

Trafikant-
Iresbehovsaspekter

Partille-Angered-
Surte

Brunnsbo -
Svingeln

Haga —
Lindholmen —
Wieselgrenspl.

Jamforelse med existerande
kollektivtrafik.

Ungefarlig restid linbana
(beréknat pa 20km/h+30sek/station),

dagsléaget (restid;turtathet;byten)
(restider etc vardagsmorgon, kl 07-
08)

Gron - linbana gor stor skillnad mot
dagslaget; Gul - ok koppling men
linbana ger forbattring; Réd - god
koppling dven utan linbana

Angered-Surte,
16min,
(15-28min;4/h;0-1)

Angered-Partille,
22min,
(26-42min;6/h;0-1)

Bergsjon-Backebol,
16min,
(47-54min;2/h;1)

Bergsjon-Partille,
10min,
(23-38min;3/h;0-1)

Brunnsbo-Svingeln,
10min,
(19-21min;17/h;1)

Svingeln-Brunnsbo,
10min,
(19-23min;17/h;1-2)

Hagakyrkan-
Lindholmen, 5min,
(21-23min;17/h;1)

Haga-Lindholmen
gé+Alvsnabben/aren
5min,
(15min;12/h;0)

Wieselgrensplatsen-
Lindholmen, 6min,
(13-15min;15/h;1)

Ockerd-Lindholmen,
57min,
(56-74min;4/h;1-3)

Hjuvik-Lindholmen,
44min,
(50min;2/h;2)

Biskopsgarden-
Lindholmen, 10min,
(23-25min;16/h;1)

Vrang6-Tynnered,
35min,
(49-61min;2/h;1-2)

Donso-Tynnered,
29min,
(51min;1/h;2)

Donso-Axel
Dahlstroms Torg,
35min,
(62min-1:07;2/h;2-3)

Stationer i tata omraden?
utifran tathetskarta (bostader och
arbetsplatser), nulage

Stationer i framtida tata omraden?
utifran tathetskarta, (bostader och
arbetsplatser), utbyggnadsscenario
hog

Hog - 13g tathet

Andra malpunkter i stationslagen
(&n arbetsplatser och bostéader - se
ovan)?

Kdpcentrum,
jarnvagsstationer
for regional- och
pendeltég, buss-
och
sparvagnshallplats.

Mellan - I3g téthet

Kopcentrum,
skogsomrade for
rekreation,
jarnvagsstation for
regional- och
pendeltdg, buss- och
sparvagnshallplats.

Hog-lag tathet

Hog-mellan tathet

Lé&g-mellan tathet

Hog tathet

Hog tathet

Lég - hog tathet

Buss- och
sparvagns-
knutpunkter.

Rekreation pa
Ramberget, Haga,
Framtida
jarnvagsstation -
Vastlanken, buss och
sparvagshallplats

Stérker utpekade
knutpunkter/omréaden for

Ja, Angered
centrum, dessutom

Ingen knutpunkt i
Goteborgs kommun

Nja, narhet till
centrum och

Ja, centrum, narhet

utveckling? (Fran OP mm) Partille centrum. L Backaplan till Backaplan
Centrum.
Onskad strukturbildande effekt? Ja Ja Ja Ja

Rekreation norra
skargarden, buss-,
sparvagns- och
farjehallplats.

Rekreation sodra
skargarden, buss-,
sparvagns och
farjenallplats

Nja, nérhet till
Frélunda torg







