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Sammanfattning
Vivill med detta yttrande lyfta fram vara synpunkter och vara tankar pd det material som finns
tillgdngligt/vi funnit fér samradet avseende ny Gtailvbro.

Vi dr foretradare for ett stort antal arbetstilifallen dar alla direkt eller indirekt - beroende av
sjdfarten pa Géta Alv och Vinern. En sjofart och diarmed arbetstillfillen som direkt paverkas av
oeslut om en ny men sju meter lagre bro Gver Géta Alv. Vianser det viktigt att sjdfartens batydelse
och positiva egenskaper kommer fram i diskussionen om stadens utveckling. idag sker det inte, trots
stadens anrika sjéfartshistoria dess nutid och inte minst dess framtida roll inom sjdfartsektorn.

EU;s vitbok om transporter understryker nodvindigheten av att frakta stérre andel gods med fartyg
da godsvolymerna , en uppfattning som iven Trafikverkets Kapacitetsutredningen delar.



Goteborg dr och bor forbli en sjofartsstad |

I vart dokument konstaterar vi att GSteborg Stad ar pa vig att bygga in konflikter i flera dimensioner
om den nya bron far en sju meter légre héjd dn den nuvarande. Konflikter som negativt kommer att
paverka staden, dlvdalen och Vanerregionen for lang tid framover. | och med ett ensidigt perspektiv
pa dlven som barridr och hinder &r det inte férvanade att Géteborgs politiker negligerar stadens och
regionens tradition av sjéiart. Mer férvanande dr att det inte uppmarksammas att detta ensidiga
perspektiv kommer att ge direkt negativa klimateffekter och att detta faktum inte alls berérs i
samradsmaterialet

lettannat perspektiv, dir lven, divdalen och Vanerregionen ses som mojligheter aven fér staden ,
kan uppenbara win-win effekter komma fram.

Overgripande synpunkter

Forslaget till ny Gotaalvbro stiller intressen mot varandra. Konfiikter star mellan stadsutveckling i
centrala Goteborg d ena sidan och riksintresset for sjofart pa Gota dlv och Alvdalens och
Vénerregionens utveckiing & andra sidan . Helt enkelt skapas allvarliga och onddiga konflikter mellan
stadens och omgivningens medborgare om bron byggs sju meter for 13g.

Framforallt 8r det stadens ensidiga fokus pa brons betydelse far kollektivtrafiken som skapar
konflikterna. Tva miljovénliga transportslag, kollektivtrafiken och siétransporter, stills mot varandra,
heltionddan. Det faktum, som da och da framférs av staders politiker, att det finns fler laghroar
utmed dlven ar tvekldst ett ickeargument. Att anpassa brodppningar for en jaravagsbro &r ingza
problem, wirtemot vad giller for en bro med Géteborgs omfattande och viixande kollektivirafik.
Frekventa broGppningar @r helt enkelt inte mdjliga att férena med en omiattande kollektivirafik.
Varje brodppning som tar knappt 10 minuter (forutsati att fritidsbétar inte skall passera samtidigt)
men skapar 45 minuters trafikstérning i city, dvs. det tar ndrmare en timma ati komma | ordning med
turlistor for spdrvagnar ocn bussar och véntetidernz blir orimliga 16r kollektivresenirerna.

Vi har efierlyst och forisatter att efter'ysa en ordentlig konsekvensanalys av det liggande forslaget —
en analys scm inkluderar de befintliga framtidsstudierna kring sjdtrafikens utveckling. £n sddan
analys skulle direkt visa pa behovet av att iaktta en férsiktighetsprincip. En princip som innebir att
man undviker I@sningar som innehalier osékerheter och kan vara kontraproduktiva ur ett klimat- och
samhallsekonomiskt perspektiv. Problemet ér inte i forsta hand dagens trafik p3 dlven utan den
framtida — och dérmed var egen framtida miljé — det &r hir forsiktighet bér rada.

I samband med geromfdrendet av en konsekvensanalys finns det ett antal fragor som behéver
belysas;

= Hur har de befintliga framtidsstudierna kring sjtrafikens utveckling inkluderats i
broprojektet? Det underlag vi tagit del av tycks utgd ifrdn en ofdrandrad trafik pa alven vilket
motsags av Trafikverkets s.k. strakstudie som prognostiserar en fordubbling eller tredubbling
till 2030.

o Hur skall den nya bron klara att hantera eit ¢kat behov av brodppningar?

e Vilka elternativ till ny bro finns och har dessa varit tillrickiigt utredda innan staden fattade
beslut om en lagbro?

e Hur har en upprustning av den befintliga bron och anpassning efter dagens normer utratts?

Det &r inte bara vi, som foretradare for ndringsliv, utan dven ‘retradare f6r andra branscher och
kommuner och dven statliga verk som pekar pa svarigheter med en 13gbro. Exempelvis s2 férordade
Sjéfartsverket, sa sent som i juni 2012, samma brohajd som idag, 19,5 meter.



Det ar odiskutabelt att en bro med lagre segelhojd an den nuvarande pa 19,5 meter kommer att ha
negativ paverka pa den sjofart som betjanar industrin norr om Goteborg, ett av Nordens storsta
industrietableringsomraden. Detta innebdr att transportkostnaderna okar. Detta kommer att leda till
en minskad konkurrensférmaga for industrin i dlvdalen och runt Vanern. Sjétrafiken ar en
forutsdttning for den del av industrin dar alternativa transportslag (vig och jarnvig) inte kan
transportera de stora enheter som exporteras.

Fn begransad sjétrafik kan leda till att produktion flyttas fran regionen, vilket ar en stor utmaning for
omraden som redan har en anstrangd arbetsmarknad. Bade Trafikverkets strakutredning for
framtidens Vanersjofart och Regeringens kapacitetsuiredning menar att en ékning av sjotrafiken ar
fullt méjlig, och trolig. Den bro som beskrivs i samradsunderlaget skapar en barriar och dirmed
missar staden de positiva mdjligheter som dlven ger; miljovinliga, billiga transporter, avlastning pa
vig och jarnvag samt framtid for det stora antalet industriarbetstillfalien som dr beroende aven
fungerande sjofart pa Gota alv

Slutsats

Den nuvarande brohojden, 19,5 meter segelfri hojd, faststalldes av Vattendomstolen 22 maj 1936. Av
domen framgar att 19,5 meter ansags vil avvdgd med hénsyn till de olika intressenterna. Sjdfarten
behovde minst 19,5 meter for ostdrd passage av flerizlet fartyg som passerade Lilla Bommen. Detla
giller dven i dag. Staden ansag att en lutning 1:20 var acceptabel da detta inte innebdr nagra
problem for sparvagnstrafiken.

Enligt var uppfatining gjorde man i Vattendomen en rimlig avvédgning som fortsatt &r fulli vt giltig. (se
gver, nedan).

Konkreta synpunitier pd samridsunderiag

Betydelsen av Riksintresse Sjéfart

Goteborgs Stads utveckling har tidigare framférts som argument for att bygga broar i centralz
Goteborg. Miljédomstol har redan, i en dom med avslag avseende féresiagen gang- och cykelbro,
konstaterat att Goteborgs stads utveckling inte ar ett riksiniresse

i samradsunderlaget konstateras att det finns tva riksintressen som paverkas, varav ett ar Vv "? 24 ¥
kuiturmiljdintressen i Goteborgs innerstad som inte far skadas. Det kvarstdende riksintresset ar just ‘ L
M

sjofarten pa Gota dlv.

Trots detta konstaterande tar underlage! inte pa nagra satt upp de negativa effekter som den
féreslagna bron kommer att fa for riksintresset Gota alv — inte heller de negativa effekterna tor de
kommuner, industrier/féretag och manniskor som bor och verkar uppstroms Goéta Alv och runt
Vinern.

Nyttoeffekter av en 7 meter ldgre bro

Stadens argument att mark frigdrs med ny bro dr svagt underbyggt. Ingenstans presenteras hur
mycket mark som frigdrs. Den nya bron tycks, pa norrsidan ¢ch av ritningar och text att doma, bli lika
lang som tidigare bro. Pa norrsidan kommer nuvarande bros ramper ztt anvindas. Dirav foljer att
effekterna av frigjord mark maste finnas pa sydsidan.



Denna mark, som en vattendom (refererad ovan) bedémt, ligger under befintlig bro och kommer
fortsatt att ligga i kraftig trafikutsatt miljo. Det &r slarvigt att utan en tydiig beskrivning/berakning av R A
den ekonomiska vinsten pasta att “mark kan frigoras for attraktiva stadskvarter”. Omfattningen av .

ny attraktiv tomtmark i omradet térfaller bli marginell jamfirt med alternativet en 19,5- metersbro. | +1 AR

- i
Argumentet att en lagre bro skulle framja cykel- och gangtrafiken har framforts. En sjumeterskillnad 23 &
torde innebdra en marginell paverkan sdrskilt da pafartsramperna ligger 18ngt fran alvstranden. Cykel le

och gangtrafiken 6ver diven kan underlattas med hissar vid dlvstranden. (Redan inplanerat i den
foreslagna medeihoga bron) . Om man verkligen vill fraimja cykel och gangtrafiken i staden kan man
anvanda dlven som transportled dvs. med farjor. Siadan firjtrafik finns redan och kan kompletteras. |
manga stidet med genomgangstrafik med havsgdende fartyg har man framgangsrikt |6st tvir-
kommunikationerna med en kombination av hogbroar, farjor och tunnlar. (New York, Istanbul,
Sidney for att ndmna nagra)

Handelsirafiken pa dlven ar en forutséttning for ett stort antal industriarbeten och iflera
utredningar anses trafiken pa dlven sta infor en kraftig 6kning. Trafikverkets uiredare menar bland
annat att trafiken kan dubblas eller tredubblas redan fram till 2030. Detta innebér ocksa ckade priser
for fastigheter och mark i kommuner uppstroms Gota Alv.

Balans saknas meflan stadens vinst och omgivningens forfust.

An en gang vili vi uppmana Goteborgs stad till att iaktta en forsiktighetsprincip och presentera

effekterna av den féreslagna bron inte minst mot bakgrund av Trafikverkets prognoser. Annars
riskerar vi fa en bro som i allt vasentligt paminner om den gamla men som skapar langtgéende
negativa konsekvenser for trafikfloden sival pd {se nedan) som under bron.

Stadens underfag talar emot en ldgre bio

Stadens underlag {6r samrad, daterad 121022, redoviser en arkivsiudie fran 2009 dar man menar att
en lagbro krdver dels att framtida fartyg byggs sa de kan passera utan brodppning samt att man
tillampar styrda dppningstider. Men dessa teoretiska argument gar inte att omsétta i praktiken:

e Paédlven gar en genomgaende havstrafik mellan innanhavet Vénern och Katiegatt. Havstrafik
krdver storre batar som inte kan passera under lag- eller mellanh6ga broar. Detta giller savil
nuvarande som framtida fartyg. Alle fartyg i reguljdr trafik har redan byggts om for att klara
att ga under 19,5 meter och gar inte att reducera ytterligare.

e | dag kan de flesta fartyg passera under den 19,5 meter hoga bron men Inga havsgaende
fartyg kan i framtiden passera en ny, sju meter lagre bro. Varje fartygs passage kriver
brodppning vilket leder till att trafiken over bron kemmer att stéras i mycket hogre grad dan
vad som ar fallet idag. Eftersom sjétrafiken vantas 6ka snabbt kommer stérningarna all bli
tilltagande.

o [nga havsgaende fartyg kan alltsad passera under en sju meter ldgre bro. Detta innebir att
dlven in facto blir stangd for sjofarten under 25 % av dygnets timmar. {rusningstig, 3+3
timmar). Detta ar helt oacceptabelt.

e Rapporten skriver att “pa sikt tillats possage enbart nattetid” och vidare beskrivs att nattrafik
skulle innebéra ett max pa 11-14 fartyg per dygn. Detta star | kontrast till trafikverkets krav
pa riksintresset, som anger att minst 15 handelsfartyg per dygn ska kunna trafikera under
bron och det strider mot uttalanden fran Vistra Gotalands Lansstyrelse som uttalat att en
begransning till enbart nattrafik fér sjofarten dr utesiuten.



o Viasttrafiks uttalar att maximalt S dppningar per dygn ar hanterbart for kollektivtrafiken.
Vasttrafik hdavdar att en Oppning (tar ¢:a 7 — 8 minuter totalt) férorsakar upp till 45 - 50
minuters vintan for trafiken dver bron. Kollektivtrafikens intressen dr alltsd redan nu i
konflikt med riksintresset sjofart om brohojden sdnks 7 meter enligt forslaget.

Utdver dessa argument sa framfors det i samrddsunderlaget att man genom en bra trafikstyrning av
sjotrafiken kan anpassa brodppningarna battre, nagot som dven Lansstyrelsen pekat pa. Detta &r ett
argument som ingen lyckats visa hur det ska fungera i praktiken trots manga forsok. Det finns en
pagdende studie(GotRis2), men den kommer inte att vara fardiga férran under 2014 och det finns
inget som indikerar att en trafikstyrning skulle annat &n marginellt forbattra situationen vad géller
farre och/eiler snabbare brodppningar. Aven hir maste forsiktighetsprincipen gilla.

Turistindustrin drabbas da ottraktiva turister prioriteras bort

Utdver sjofart som bransch kommer dven turistndringen och det roriiga friluftslivet att paverkas
negativt, sannolikt kraftigt, av en lagbro. Under den del av aret (april — september) da
frilufts/battrafiken lever dr den en viktig sysselsattningskapare fér manga orter langs med Gota élv,
Vanern och Gota kanal. Med allt fler och hogre fritidsbatar (inte minst internationella segelbatar)
som kommer att behtva pakalla brodppning i framtiden, innebar det ett hart slag mot Vanerns och
Gota kanals attraktionskraft. Goteborgs Stads egen undersdkning visar att 60 procent av

segelbatarna som passerar kommer att behova en bro8ppning med nuvarande forslag till segelfri
brohsjd. Vid samradsmotet den 13e november gavs klart besked; bron kommer inte att 6ppna
enbart for fritidshatar. Att som Goteborgs Stad gor se en 6sning genom “nya fortojningsmdéjligheter”
ar antingen ren okunnighet alternativt nonchalans mot batturismen.

Miljo och klimateffekter.

Ett fartyg av den typ det hidr &r fraga om forbrukar per tonkilometer endast ca en sjattedel sa mycke:
energi som en Iastbil och hélften s&@ mycket som ett tag enligt EU-kommissionens berdkningar. Dettz
innebar att CO2- utsidppet fran fartyget dr sex ganger mindre jam{drt med om en iasthil utfor
transporten.

Godstransporterna ger externa effekter p.g.a. buller, emissioner, trafikolyckor mm. EU-
kommissionen redovisar i Vitboken om transporter f6ljande medelvarden for de externa kostnaderna

fér godstransporter:

| Lastbil 88 £ per 1000 tonkilometer
Tag 18 € per 1000 tonkilometer
Narsjofart 17 € per 1000 tonkilometer

Sjéfarten ar alltsa det for miljon sammantaget minst skadliga godstransportslaget.

Den klimatmissiga effekten av en stingd Gbta Alv eiler orimliga vintetider innebir att antalet
lastbilar pa E45, E20 och andra kringleder runt Goteborg kemmer att oka kraftig. En 6kad andel gods
gar da inte direkt upp till industrin som idag utan lastas om i Géteborgs hamn vilket innebdr dkad
trafik genom staden och upp via E20 och E45. En effektiv sjéfart pa dlven ar alltsd med andra ord
mycket positiv {6r Gotebargarna.



Bakgrund — Sjofartens positiva betydelse for samhillet

EU:s och den svenska transportpolitiken styr mot 6kad andel gods pa jarnvdg och sjofart. Orsaken till
detta ir insikten om att godstransporternas paverkan pa klimat och miljé maste minskas och antalet
dbda i trafiken minskas. Ett sddant tydligt transportpolitiskt beslut innebér ett politiskt atagande att
framdeles framija sjofartens konkurrensférmaga. Det finns dérfor orsak att tro att sjofarten pa dlven

kommer att oka.

Orsakerna till det trafikpolitiska beslutet &r flera;

Milj6 och klimateffekter.
Se ovan.

Sdkerhet
Sjofarten pa Gota Alv/Vanern har for linge sedan forverkligat nollvisionen, dar forekommer inga
dodsolyckor trots den omfattande godstrafiken.

S& har t.ex. Virmlands Transportplan 2009-06-01 slagit fast att “Transportsystemets utformning,
funktion och anvidndning ska anpassas till att ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att
milidmalen uppnds och till 5kad hélsa.” Ett transportsystem med mer sjdfart uppfyller detta
tagande. Det finns med andra ord starka skal utdver miljd, klimat och sysselsattning att gynna i
stillet for att hindra sjofarten pa Gota alv och i Vdnern.

Kostnader och konkurrensneutralitet

| en statlig parlamentarisk utredning, den s.k. Godstransportdelegationen, konstaterades att
sjofarten i Sverige dr det enda transportslaget som betalar sina externa kostnader. Lastbilstrafiken
betalar endast 60 % av sina kostrader och jirnvigen 27 %. Mer gods pd kol innebér ldgre kostnader
fér samhillet. Detta giller i hégsta grad kemmunerna som har att finansiera underhdilet av vigarna.

Slutsats

Vi hoppas att argumenten i detta yttrande vags in i det fortsatta arbetet med att utdka och
modernisera kommunikationerna dver dlven. Vi tror att Goteborgs Stad, for att undvika att bygga in
svira framtida konfiikter i den nya bron, maste tdnka om och dterga till en brohéjd om 19,5 meter.

Eordelarna med det redovisade forslaget uppviger inte nackdelarna med storningar av sjofarten och
fritidsbattrafiken och dver tid tilltagande storningar av den allt tatare kollektivtrafiken pa bron.

Med vinliga hélsningar
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