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Samrådsyttrande

Diarienummer 1171/10

Synpunkter Samråd på järnvägsplan/Vattenverksamhet.

Till Göteborgs Stad

‘LtI!kontorit

3ox Z4C.

40S16 GöteSorg

;gy Götaäivbro — Samråd

Sammanfattning

Vi v:l. mcci deta yttrEnde lyfta fran vfr-a syrpunkter DeS våra tankar cä det materiai som finns
t!llgängligt/vi frrit för samrucet avseence ty Götaälviro.

Vi är företrädare för ett stort ant& arbets:fäen där aI c.irekt eller indirekt är beroende av
sjöfarten på Göta Äv och Vänern. En sjöfar ocS där-ned arbetst!llfällen son dfrekt *erkas av
beslut om en ny men sju meter lägre bro över Göta Älv. Vi anser det viktigt att söfartens beycesu
och positiva egenskaper co:rmer fram 1 d!skus&oren om stadens utveckiing. idag sker det inte, trots
stadens anrika sjöfarshisoria dess nutd ocr !nte rn!nst dess framtida roll inom sjöfartsektcn.

ELJ;s vtzok om transpor- understryker nödvändigheten av c:t frakta större andel gods ra artyg
c ;odsvo narr:, an upp!attnW som även T:a9kverke:s iCc:acitetsuLredningen dear.



Göteborg är och bör förbli en sjöfartsstad!

1 vårt dokument konstaterar vi att Göteborg Stad är på väg att bygga in konflikter i flera dimensioner
om den nya bron får en sju meter lägre höjd än den nuvarande. Konflikter som negativt kommer an
påverka staden, älvdalen och Vänerregioner’ for lång tid framöver. l och med ett ensidigt perspektv
på älven som barriär och hinder är det inte förvånade att Göteborgs politiker negligerar stadens och
regionens tradition av sjöfart. Mer förvånande är att det Inte uppmärksammas att detta ensidiga
perspektiv kommer att ge direkt negativa klimateffekter och att detta faktum inte alls berörs i
samrådsmaterialet

1 ett annat perspektiv, där älven, älvdalen och Vänerregionen ses som möjligheter även för staden,
kan uppenbara win win effekter komma fram.

övergripande synpunkter

Förslaget till ny Götaälvbro ställer intressen mot varandra. Konflikter står mellan stadsutvecking 1
centrala Göteborg å ena sidan och riksintresset för sjöfart å Göta älv och Älvda;ens och
Vänerregionens utveckling å andra sidan. Helt enkelt skrpas allvarCga och onödiga konf.ikter mellan
stadens och omgvningens medborgare om bron byggs su meter för låg.

Framförallt är det stadens ensidiga fokus på brons betydelse för koilektivtrafiken som skapar
konflkterne. Två miljöv!nlga transportsag, kolektivtrafiker och sötrarspoter, stäEs mot varandra,
helt i onödan. Det faktum, som då och då framförs av staders p&iVker, att det finns fler gbroar
utmed älven är tveklöst ett ic!ceargunen:. Att anpassa broöppnlnar fö: enjärnvgsbro är inga
problem, tvärtemot vad gäller för en bro med Göteborgs onftttant 2 och växande koHekdvtraiik.
recvena broöapningar är hel: erikeit lite njigr att !ö;eca med et cmzJznde o!lakt:v:rak.
Var.e broöppnng som tar knappt 10 mintter (förutsaa att frlt!dsiåtar nte skall passera samt!dit)
m!n skapar £5 r.hs:ers trafks:örrng i dvs, det tir ntmLrc4en timma a komma ordnin; ned
tr!!stor för spIva3rar on bussar ocn väreJderna bPr or?rr rLr o.;a!cv:eserrerna.

VI har efter!ys och fortsätter att efzer:ysa en crdetlig konsekvensaiays ev det liggande iörs.age: —

en cna “s som :rklucerar de .efin:.iga fram::dsstudierna .crng sjotrr:kers ttiocicnng. ta såaan
analys ssu.!e direct v;sa pa becve av att :akta en iors1cttsp’tcip. tn p:ncn son rncaä: aLt
man undvker losrungar som .nnehal1erosacerneter och ican vara contraprodukt:va ur ett tc.;mat- oci
samhä!lsekonorniskt perspektiv. Problemet är inte i första hand dagens trafik på älven utan cen
‘rantida — och därmed vår egen !ramt.da mi’jö — det är här försithet bör råda.

1 samband ned geromförandet av en korsekvensanays finns det ett antal frågor som be’iöve
beiysas;

‘lur har ce befint’iga framticss:ucilerna :aag sjötraflkens tveckrri3 !n(!Lderas i
Sroprojtctet? Der unde’eg vi tagit del av tycks utgå ifrån en oförändrad trafik ä älven v!ket
rnots!igs av Trafikverkets s.k. stråicstudie som prognostserar en fördi,bziing eller tredLbblng
till 203C.

• Hur sicail der nya oron kla’a att hantera ett ökat behov av broöpprn3ar?
• VCka a!tem:iv till ny bro finns och har dessa varit tiIlrckigt utredda innan staden fattaco

besiut om e 6gb”o?
• Hur har er upprustning av cen befintliga bron och rr.?ass-1ns efter dagens normer .are:s?

De: är inte bara vi, scrr. föraträdare för näringsiv, u:a’ även ‘öreträdare för andra branscnr oc’
cnirr.uner och äva:i s.atga verk som pekar pa svfri;3;ett: ved er lagbro. Zxa;rpe:vis s förurdacic
Sjörartsv2rxeL, så sent som ijni 2012, samma brohöjd som idag, 19,5 rneiec.
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En lgbr sjöverkanp näringsävet,_sysscsättning och miIj

Det är orliskutabelt att en bro med lägre segelhöjö än den nuvarande p 19,5 meter kommer at ha
negativ pöverka pö den sjöfart som betjänar industrin norr om Göteborg, ett av Nordens största
industrietableringsområden. Detta innebär att transportkostnaderna ökar. Detta kommer att leda till
en minskad konkurrensförmöga för industrin älvdalen och runt Vänern. Sjötratiken är en
förutsättning för den del av industrin där alternativa transportsiag (väg och järnväg) inte kan
transportem a de stora enheter som exporteras.

En begränsad sjötrafik kan leda till att produktion flyttas från regionen, vHket är en stor utmaning för
omräden som redan har en ansträngd arbetsmarknad. Både ‘irafikverkers stråkutredning för
framtidens Vänersjöart och Regeringens kapacitetsuredning menar att en ökning av sjötrahken är
fullt rnöjiig, och trolig. Den bro som beskrivs samrådsunderiaget skapar en barriär och därmed
missar staden de positiva möjligheter som älven ger; mniljövtinliga, billiga transporter, avlastning på
väg och järnväg samt framtid för det stora anralet industriarbetstil.fälen som är beroende av en
fungerande sjöfart på Göta älv.

Slutsats

en nuvarande brotmöjden, 19,5 meter segeifri höjd, fastställdes av Vattendomstolen 22 maj 1936. Av
domen fromgår ett 19,5 meter ansugs väl avvägd med hänsyn tä de olika n1ressenterna. S:öfartcn
behövde minst 19,5 meter för ostörd passage av flertalet fartyg som passerade Lilla Bommen. Detta
gäller även i dag. Stacen ansåg att en .utning 1:20 var acccptabel då detta inte innebär nagra
problem för spårvagnstraöken.

Enägt vår uppfa:rrin’ gjec man \‘atendomen en rimg avvänlng som fortsatt är ‘uLL u g g. (se
tver, necfai).

&LCC.s.3fl av Riks‘nrresse Söfort

Göteborgs Szacs :.veckii:g har tldgare [ramiörts som argnrrient rör att iygga aroar cerra
Göteborg. Miijööorns:o. rar recan, i er dom med vs mg mvr’endr drn ‘gen göng- och cykeirro,
konsmierat att Göteborgs stars. u:vecklr’g nte br ca riksinr.resse

samrådsunderlaget mnstateras att det finr,s två riksir ressen son paverkas, varav ett er
kuturmi!jöiotressen i Gö:eores inrierstad som inte får skadas. De: kvarstående riKsn:resse: ärusr
s•5rar:an pa Go:a n.\!.

T’ots detta <onstmemn:1e La” umaerlage: .nte pa negra satt uo, Je negatva erres:er som Den
5reslagca bron <ommer ut: få för riisr’tresse: Göta clv — :rte neler de negativa effekterre rör de
camn... ner, ndus:rier/föremg och månrds<c” som or can verka” ..nströms Göta och runt
\äne’n.

;‘.vrtceffe;raer av er 7 meter iäcre oro

Sredens argJment att marc :rigörs med .9v brc är svaft arcerbvct.. ingenstans 2resenterrs hur
nvcet mark som ‘ri3rrs. Den nya oron tycks, pa rorrst;an och ev riningar och text att cöme, hu kka
äj som rldgcre bro. Pö norrsidan komme:’ vamendo orcs raper ett användas. Dä ev röl;r Oti

cfekterre av r;gicrc mark måste finnas rå s”csiclan.
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Denna mark, som en vattendom (refererad ovan) bedömt, ligger under befintlig bro och kommer
fortsatt att ligga i kraftig trafikutsatt miljö. Det är slarvigt att utan en tydlig beskrivning/beräkning av

-- ,-, i-
den ekonomiska vinsten påstå att “mark kan frigöras för attraktiva stadskvarter”. Omfattningen av
ny attraktiv tomtmark i området förfaller bli marginell jämfört med alternativet en 19,5- metersbro. j .

Ølfli €01

Argumentet att en lägre bro skulle främja cykel- och gångtrafiken har framförts. En sjumeterskillnad
torde innebära en marginell påverkan särskilt då påfartsramperna ligger långt från älvstranden. Cykel 1.’
och gångtrafiken över älven kan underlättas med hissar vid älvstranden. (Redan inplanerat i con
föreslagna medelhöga bron) . Om man verkligen vill främja cykel och gångtrafiken i staden kan man
använda älven som transportled dvs, med färjor. Sådan färjtrafik finns redan och kan kompletteras. 1
många städet med genomgångstrafik med havsgående fartyg har man framgångsrikt löst tvär
kommunikationerna med en kombination av hdgbroar, färjor och tunnlar. (New York, Istanbul,
Sidney för att nämna några)

Handelstrafiken på älven är en förutsättning för ett stort antal iridustriarbete, och 1 1era
utredningar anses trafiken pä älven stå inför en kraftig ökning. Traficverkets utredare menar bland
annat att trafiken kan dubWas eller tredubblas redan fram till 2030. Detta innebär också ökade priser
för fastigheter och mark 1 kommuner uppströms Göta Älv.

Balans saknas mellan stadens vinst och omgivningens förlust.

en gäng vik vi uppmana Göteborgs stad till att iaktta er försiktighetsprincip och presentera
effekterna av den föreslagna bron !nte minst mot bakgrund av Trafkverkets prognoser. Annars
riskerar vi få en bro som i allt väsentligt $m:r’ner om den gamla men som skapar !ångtgäende
negat!va konsekvcnsr för trafikf öden sOvN på (se nedan) som under Srori.

Stadens underlag talar emoL en Wgre bro

Staders urcler!ag för samråd, daterad 121022, redovisjjr cn crk!vstde frän 2009 där man rnear att
en iågSro ktec dels att rarntlda farcyg 5yggs så de kan passera utan broöppning samt att man
tlimnpar styrda öppnngstder. Men dessa teoretisa argunert går inte att omsätta 1 praktiken;

På älven går en genomgående havssaf:c mean innanhavet Vänern och Kattegatt. r!avstrafik
kräver större båtar som inte kan passera under låg- eier melianhöga broar. Detta gIer såväl
nuvarande som fiimtda fartyg. Alla fartyg i regulär trafic har redan byggts om för att klara
att gä uncer 19,5 noter och går inte att recucera yttirligare.

• 1 dag kan de flesta fartyg passera under den 19,5 meter iöga bron men La havsgåencie
artyg kan i framtiden passera en ny, sju meter :ägre bro. Varje fartygs passage kräve
broöppnn vilket leder till att trafiken över bro, kon”mer att störas! myccet ‘ögre grad än
vad som är fallet idag. Eftersom s,ötaf!ken väntas öka snabbt komme- störn!rgarna all bi
ti’ltagande.

• jg hcvsgående fartyg kan altså passera undcr en sju meter läre bro. Detta innebär att
ä,ven ;n facto blir stängd för sjöfarten under 23 96 av dygnets tmmar. (rsningstic, 3’3
timmar). Detta är helt oacceptazelt.

• Raooorter skriver att “på sikt tillåts passage enbart nactetia” och vidare beskrivs att nattrafik
skulle innebära ett max pä 1i-4 fartyg er dygn. Deta står? kontrast til trafkve:kets krav
p riksintresset, som anger att minst 15 .iandelsfarty per dygn ska kunna traf!kera under
bron och det strider mot utta.anden från Viistra Götalands linsstyrelse som utta!at att en
begränsn!ng till enbart nattraflk för sjöfarten är utesh.ten.



• Västtraflks uttalar att maximalt 5 öppningar per dygn är hanterbart för kollektivtrafiken.

Västtrafik hävdar att en öppning (tar c:a 7—8 minuter totalt) förorsakar upp till 45—50

minuters väntan för trafiken över bron. Koliektivtrafikens intressen är alltså redan nu i

konflikt med riksintresset sjöfart om brohöjden sänks? meter enligt förslaget.

Utöver dessa argument så framförs det i samrådsunderlaget att man genom en bra trafikstyrning av
sjötrafiken kan anpassa broöppningarna bättre, något som även Länsstyr&sen pekat på. Detta är ett
argument som ingen lyckats visa hur det ska fungera 1 praktiken trots många försök. Det finns en
pågående studie(GotRis2), men den kommer inte att vara färdiga förrän under 2014 och det finns
inget som indikerar att en trafikstyrning skulle annat än marginelit förbättra situationen vad gäller
färre och/eller snabbare broöppningar. Även här måste försiktighetsprincipen gälla.

Turistindustrin drabbas då attraktiva turister prioriteras bart

Utöver sjöfart som bransch kommer även turistnäringen och det rörliga friluftslivet att påverkas
negativt, sannolikt kraftigt, av en lågbro. Under den del av året (april — september) då
frilufts/båttraflken lever är den en viktig sysselsättningskapare för mänga orter längs med Göta älv,
Vänern och Göta kanal. Med alt fler och högre fritidsbåtar (inte minst intenationella segelbåtar)
som kommer att behöva påkalla broöppning i framtiden, innebär det ett hårt slag mot Vänerns och
Göta kanals attraktionskraft. Göteborgs Stads egen undersökning visar att 60 procent av
segelbåtarna som passerar kon’mer att behöva en broöppn!rtg ned nuvarande ¶örsag tu segeifri
brohöJd. Vid samrådsmötet den 13e november gavs klart besked; bron kommer inte att öppna
enbart för fritidsbkitar. Att som Göteborgs Stad gör se en ösnlng genom “nyaförtöjniicsmöfligheter”
är anUngen ren okunnighet &ternativt nonchaiars mot båttursmen.

Miljö och klimuleffekter.

zz: fartyg av der typ det hr är frfga om förbrtkar per onkilorre:er endast ca en sjättedel s raycke.
energi som en :asttl oc; aiacien se nycket som ett g enligt U-xonm:ss;oncns beräkn1ngar. Dct’
innebär att C02- utsläppet från fartyget är sex gårger mindre jämfört med om en las±i! utör
trFnsporten.

Godstransporterna ger externa effekter p.g.a. buler, emissioner, trafiKolyckor mm. EU
kommissionen redovisar i Vitboken om transporter följande medeivärden för de externa kostnac.erna
tör godstransporter:

; ..astbll — 88€ per 1000 toncIlorne.er

• Tåg 19€perIO03tonicornezer

Närsjöfarz 17€ cer 1000 :crki.onezer —_____

Sjöfarten är &itså det för n1ön sarnrnantaiget mnst scadligc godstransportstage’.

.)er! klimatmässiga effekten av en szngd Göta Älv eor o:intIga vätet!der !-inebär att ataie
!cstbilar pä E45, E20 cci- ene ra kringleder i unt Sötecorg kcn:rer att öka kraftig. En ökad a’de ods
går då inte drekt upp till industrin som idag utan lastas om 1 Gö:ebogs hamn viket innebär öke
trafik genom staoen oc upp via flO och E45. En effektiv sjöfart på älven är alltså med ardre or:
iycket positv ffr Götecorgarne.

s
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Bakgrund — Sjöfartens positiva betydelse för samhä’let

EU:s och den svenska transportpolitiken styr mot ökad andel gods på järnväg och sjöfart. Orsaken till

detta är insikten om att godstransporternas påverkan på klimat och miljö måste minskas och antalet

döda i trafiken minskas. Ett sådant tydligt transportpolitiskt beslut innebär en politiskt åtagande att

framdeles främja sjöfartens konkurrensförmäga. Det finns därför orsak att tro att sjöfarten på älven

kommer att öka.

Orsakerna till det trafikpolitiska beslutet är flera;

Miljö och klimateffekter.

Se ovan.

Säkerhet

Sjöfarten på Göta Älv/Vänern har för länge sedan förverkligat nolvisionen, där förekommer inga

dödsolyckor trots den omfattande godstrafiken.

Så har t.ex. Värmlands Transportplan 2009-06-01 slagt fast att “Transportsyslemets utformning,

funktion och användning ska anpassas till att ingen dödas eller skadas allvarligt samt bidra tiå att

miljörnålen uppnås och till ökad hälsa.” Ett transportsystern med mer sjöfart uppfyller detta

åtagande. Det finns med andra ord starka sk& utöver miljö, klimat och sysseisättning att gynna

stället för att hindra sjöfarten på Göta äv och i Vänern.

Kostnoder och kon kurrensnevtralitet

1 en statlig par!amen.ask t::redrna, de sk. Godstransooatceka onen konstacrades att

jöiaren Svctge är det enda tr sia rtsa:et son talar sina ax:eaa osnader. Lastbitstrai en

jetalar anc,asc 60% av sha :osnaäer ocn arrväen 27 %. v’er goes ko, i]near agre .ostnade

shadaL. .)ttZ 5:af :“lögSt2 g’; canm.ne”r son aar a:t Hsie:a ceria av vLgana.

Lkuasats

iooas att ar ;:renten deata vttra’-de vags m Le. oa.satta arbei.et nec att o.oka ocn

-odernisera komrnjr.ikationerna over tiven. Vi tror att Göteborgs Stad, för att Lnevika ai oygga in

svåra framtda konfiikter i con ny2 5aon, ås’La tänka om oci återgå :1 en oroöjd on 19,5 meter.

Fördearna med det redovisace fdrsaget uapv’äger inte naakdearna med störninga av s,öarten och

.-tidsbåttiafiken och dver tid tWtaga’ade störningar av con aflt tätare kol(ektivt:’afKer. på bron.

‘/eo van;ga nasnfnga’

,,,

tji, ; iL u—
Ancers Ka:lssc:. :-åknn Tncre 1

VD Erik Tunn AB VD Ah!rnnr<s line A3


