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Yttrande fran Tjorns Naturskyddsforening och
Naturskyddsforeningen pa Orust angaende Trafikverkets
atgardsvalsstudie Forbindelse Orust fastlandet (TRV 2022/16352)

Tjorns Naturskyddsférening (TNF) och Naturskyddsforeningen pa Orust (NO), som ér lokala
kretsar av Naturskyddsforeningen med 447 medlemmar pa Tjérn och 370 nedlemmar pa
Orust, bada med syftet att arbeta med naturvard och miljoskydd, ger i samband med
remissen av atgardsvalsstudien ”"Forbindelse Orust fastlandet” foljande yttrande tillsammans
med Naturskyddsférenings lansférbund (Naturskyddsforeningen i Bohuslan).

| missivet stalls fyra fragor att anvindas for att bedéma AVSen. | studien hanvisas ocksa till
Trafikverkets fyrstegsprincip och 7 stycken mer specificerade mal fér férbindelsen. Dessutom
finns i bilaga en sammanstallning av ytterligare specificerade mal — 140 st —i anslutning till de
7 overgripande malen. Nedan kommer TNF och NFO utga ifran fragorna i missivet och
utveckla sin synpunkter med hanvisningar till dokumenten.

e Drar vi relevanta slutsatser utifran studiens férutsattningar?

Nej, atminstone inte om med forutsattningar avses det storre sammanhang vari det svenska
trafiksystemet finns. Sex av nio planetira granser dverskrids enligt aktuell forskning?!. En av
dem géller klimatet och det framgar med all 6nskvard tydlighet att alla till buds staende
medel behdvs for att sa snabbt som majligt minska koldioxidutsldppen. Da ar det inte
forsvarbart att foresla ytterligare stora investeringar som kommer medféra stora direkta
koldioxidemissioner (fran anldaggningen av nya vagar och fran byggnadsmaterialen i nya
broar) och indirekta fran en 6kad anvandning av fordon som dnnu inte elektrifierats.

En annan 6verskriden planetdr grans galler biodiversiteten dar den viktigaste orsaken ar den
stegvisa undantrangning av vara medlevande fran deras ursprungliga levnadsomraden som
agt rum. Ett av malen (M7) anger att vagsystemets miljopaverkan skall minska. Men det kan,
enligt var mening, inte ske med mindre an att det totala transportarbetet minskar, nagot som
inte berdrs i AVSen. Det finns ju t ex en lang rad effekter av trafiken som inte har med
klimatet att gora (t ex buller, kollisioner, habitatfragmentering), och som inte kan atgardas
genom elektrifiering av fordonen. Genom anlaggningen av nya vagar i anslutning till en
foreslagen ny broférbindelse till Orust kommer med nédvandighet ytterligare
undantrangning och fragmentering av habitat att dga rum. Det ar inte i 6verensstammelse
med svenska ataganden varken betrdffande globala eller nationella malsattningar.

De antaganden som gors betraffande ett antal parametrar i den anvanda trafikmodellen kan
ifragasattas, och nagra av dem har redan, genom regeringens nya klimatplan, blivit obsoleta.

! Richardson, Steffen et al (2023), Earth beyond six of nine planetary boundaries, Science Advances 9 (37) DOL:
10.1126/sciadv.adh2458




Den prognos som utgdr en av utgangspunkterna kan alltsa ifragasattas av flera skal.

1. Det ar en mycket Iang tidperiod som anvands och den stora osakerhet som ar
forbunden med den hanteras inte alls. Vad som tidigare visats i forskning ar att mer
vaginfrastruktur leder till mer trafik, sa prognosen riskerar bli en sjalvuppfyllande
profetia.

2. Sannolikt kommer det att bli dyrare att kéra personbil framover bade for
arbetspendling och for fritidsandamal dven med elektrifiering. Detta har att géra med
en inflation som drivs av en storre befolkning och brister pa naturresurser.
Digitaliseringen kommer sannolikt medfdra att det blir farre som arbetspendlar.

4. Den demografiska utvecklingen pa Tjorn och Orust visar pad en kraftig 0kning av aldre
och dldre-aldre, dvs personer som visserligen ofta kor bil, men inte arbetspendlar.
Personer 19-65 ar (dvs de som arbetspendlar) berdknas vara oférandrad pa Tjorn och
minska med 6ver 1000 individer pa Orust enligt befolkningsprognosen fran SCB. Detta
medfor att trafikens fordelning éver dygnet knappast kommer bidra till att nuvarande
kapacitet inte kommer racka till. Snarare tvart om.

5. lgrunden finns ocksa antaganden betraffande ekonomisk tillvaxt, och till den
kopplade behov av ett 6kat transportarbete, som far betraktas som férlegade givet de
utmaningar som finns gallande milj6-, klimat- och resursproblematiken.

w

Man kan ocksa papeka att de svenska miljomalen inte uppnas. De har inte uppnatts under de
snart 25 ar som de funnits, och de kommer knappast att uppnas savida inte kopplingarna
mellan ekonomi och miljo far den uppmarksamhet som behdévs for att halla paverkan pa
miljén inom de granser som ges av ett |angsiktigt fungerande planetart system. AVSen har
alltsa missat att ta hansyn till viktiga grundférutsattningar.

Det finns mal i AVSen betriffande att firdmedelsandelarna for gang, cykel- och kollektivtrafik
skall 6ka (M3), och att vagarnas utformning skall underlatta for gang-, cykel- och
kollektivtrafik (M4). Det ar gott och val — men om inte totalvolymen minskar ats olika vinster
med en 6kande andel icke-bilburna trafikanter snart upp av en 6kande totalvolym.

Det sags heller inget om att reducera mangden gods pa vdgarna. | en situation dar
naturresurser globalt sett ar begransade sa maste de modeller som anvands ta hansyn till
just detta. Det dr en orealistisk och obsolet syn att business-as-usual gallande ekonomisk
tillvaxt och 6kande materialfloden ar fortsatt mojliga pa ett jordklot som ar skarpt begransat
och pa vdag mot en befolkning pa 10 miljarder dar dven fattiga lander maste fa del av dndliga
naturresurser. Den rika varlden maste for sin egen skull inse att det nu handlar om att skota
det vi har, minska pa energi- och materialfloden och inte bygga fast oss i infrastrukturer som
kommer krava skotsel under mycket lang tid.

e Finns det en tydlig lank mellan brister, mal och atgarder?

Nej, vilket beror dels, enligt vart synsatt, pa oidentifierade brister, dels pa att de mal och
atgarder som galler de brister som identifierats (B1-7) inte tar hansyn till det forsta steget i
fyrstegsprincipen. AVSen har inte borjat med att “Tanka om” — varken i meningen att tinka ut
ur det innevarande trafikbkningsparadigmet eller i meningen att visa omtanke om manniskor
och miljo.



En 6vergripande icke-identifierad brist galler avsaknaden av samordning mellan olika aktorer
for att 16sa transportutmaningar pa andra satt an genom nya dyra byggnationer. Av de
identifierade ca 140 atgarderna kan manga genomfdras genom samordning pa den
kommunala och regionala nivan utan stora infrastrukturprojekt. Enligt fyrstegsprincipens steg
2 och 3 aterstar mycket arbete att gora innan ett nytt stort broprojekt behdéver paborjas (steg
4). Flera av de tankbara atgarderna i den langa listan faller under steg 2 Optimera, vilket
innebar att existerande infrastruktur anvands pa ett battre satt. Nar det sedan géller steg 3
Bygg om, kommer det bli en ndédvandighet genom att den tekniska livslangden for delar av
Tjornbroleden uppnds inom en 20-arsperiod.

Ovan angivna skal innebar att identifierade brister kan ifragasattas. Nedan gar vi igenom de
identifierade bristerna och pekar pa nagra tankbara atgarder, som finns mer eller mindre
tydligt omnamnda i bruttolistan.

”B1. Vagsystemets kapacitet stottar ej funktionen...”. Bristen uppstar endast under vissa
forhallandevis korta tidpunkter och kan avhjalpas genom en kombination av enklare/billigare
atgarder fran bruttolistan, forbattrad kollektivtrafik ar en viktig sadan.

”B2. Det saknas rimlig omledningsvag vid trafikpaverkande incidenter.” Vi antar att detta
galler i fall av olyckor pa Tjornbroleden eller 6ver Skdpesund. Beddomningen har helt att géra
med vad som laggs i “rimlig”. Frekvensen och omfattningen av "trafikpaverkande incidenter”
kan knappast motivera en ny broforbindelse till Orust. Den, som vi bedémer det, rimliga
atgarden sammanfaller med vad som ar nddvandiga atgarder for att vidmakthalla
Tjornbroleden i ett langre tidsperspektiv. Nar de gamla broarna ersatts av nya kommer de av
allt att doma klara en lokal omledning av de allra flesta incidenter. Dessutom finns farjan i
Svanesund kvar i det fallet, och dessutom finns majligheten att kéra 6ver
Skapesund/Notesund nar mycket omfattande stérningar sker. De omlaggningar som orsakats
av E6-raset i Stenungsund, eller pa sin tid genom Tjérnbrokatastrofen 1980, visar att
samhallet klarar av att stdlla om dven under mycket omfattande storningar under langre
tider.

"B3. Vagsystemet framijar inte hallbara fardmedel.” Den nuvarande utformningen fungerar
forhallandevis val for kollektivtrafik och kommer gora det daven framgent, dven om nya
forbindelser och 6kad turtathet infors. Se aven pkt B4.

"B4. Vagarnas utformning stottar ej funktionen for gang-, cykel- och kollektivtrafik”. GC-banan
langs stora delar av Tjérnbroleden ar inte optimal men tillfredsstallande. Att ytterligare bygga
ut GC-banan ar sjalvklart en viktig atgard. Ur gang och cykelsynpunkt kommer en ny
broforbindelse i stallet for farjeforbindelsen férsamra situationen for dessa trafikanter i
Svanesund.

"B5. Otrygghet for oskyddade trafikanter.” Uppnas bast genom fler och battre GC-kérbanor
framst langs befintliga vagar. En ny brofoérbindelse bidrar knappast till att denna brist
atgardas.

”B6. Risk for trafikolyckor.” Férbattringar av existerande vagar, utokning av kollektivtrafiken
och en minskning av den totala trafiken ar overlagset basta atgarder for att atgarda bristen. F



f a skulle en minskning av godstransporterna minska risken for trafikolyckor med allvarliga
konsekvenser.

”B7. Negativ paverkan pa saval omgivande landskap som narliggande tatortsmiljo.” Trafiken
genom Myggenas, Svanesund och Varekil minskas bast genom forbattrade
kollektivtrafikforbindelser och en minskad transportvolym.

Paverkan pa omgivande landskap borde kompletterats med effekter pa miljon, dar
koldioxidemissioner, buller, kollisioner av olika slag, habitatfragmentering och
undantrangning inte hanterats pa ett tillfredsstallande satt.

Det forefaller som att B7, och den kopplade malsattningen M7, inte prioriterats jamfort med
enklare kvantifierbara restidvinster. Det skall i sammanhanget klargdras att det finns
mojligheter att kvantifiera dven olika miljoaspekter.

e Ar &tgardsforslagen korrekt beskrivna och rimligt bedémda?

Nej, eftersom det i bruttolistan finns 140 stycken mdjliga atgardsforslag ar det endast ett fatal
alternativ som identifierats och specificerats ordentligt och darefter bedomts. Det har
sannolikt att géra med att den daliga samordningen mellan olika aktorer inte identifierats
som en brist, vilket leder till att ett stort antal mojliga atgarder faller mellan stolarna.

Bruttolistan innehaller manga forslag dar kommunerna ar de huvudsakliga aktorerna. De bor
kunna géra mer for att stotta kollektivtrafiken. Kommunernas fysiska planering behover i an
hogre utstrackning fokusera mojligheterna att aka kollektivt.

Nar det galler bedomningen av de atgardsforslag som galler infrastrukturinvesteringar ar de
otillrackligt beskriva och darmed ocksa bedémda pa ett otillfredsstéllande satt. For att bara
namna nagra fa aspekter

- emissioner fran konstruktionen av en ny bro verkar inte vara medtagna

- foljdinvesteringar i anslutande vagar pa bada sidor av en ny broférbindelse till Orust, och de
miljokonsekvenser de drar med sig, har endast ytligt berorts. En bro kommer sannolikt att
locka till att norrgaende trafik, t ex mot Lysekil, genar déver Orust, vilket dess vagsystem inte
ar dimensionerat for.

- de restidsvinster som utgor ett huvudargument for en ny broférbindelse verkar inte ha tagit
in att forflyttningen av en ny bro langre norrut fran Svanesund foérsvarar for resenarer som
gar, cyklar eller reser kollektivt fran Svanesundsomradet.

e Ar vdra rekommendationer rimliga och balanserade?

Nej, de olika bristerna i grundantaganden och specificeringen av brister och mal, liksom
betraffande atgardsidentifieringen och deras bedomning leder inte till rimliga
rekommendationer. Vi far intrycket att inneboende malkonflikter och underliggande
oredovisade prioriteringar mellan mal och atgarder ligger bakom fokuseringen pa stora
infrastrukturinvesteringar som l6sningar. Rekommendationerna tar egentligen inte stallning
till broforbindelserna men skickar med en osdker restidsvinst som skal for en ny



broférbindelse och 6verlater till kommunala och regionala politiska aktorer att hantera
fragan. Trafikverket verkar ducka ur en politiskt svarhanterad situation. Enligt var mening
skall en AVS ge ett battre underlag fér en diskussion dn vad den befintliga gor.

Slutsats

Givet att den tekniska livslangden for broarna i Tjornbroleden snart dr uppnadd, att det ar en
relativt liten kapacitetsbrist i nuvarande utformning och att det finns ett stort antal atgarder
som kan vidtas, men som inte utvarderats, och att de transportaktérer som fér narvarande
anvander sig av Tjornbroleden inte ger uttryck for klagomal sa ar den rimliga I6sningen att
inte bygga en ny bro till Orust, utan snarare att tidigareldigga med tiden nédvéindiga dtgdrder
pd Tjérnbroleden och att pa olika sdtt forstdrka kollektivtrafiken. Detta ar ocksa i enlighet
med Trafikverkets fyrstegsprincip.

For Tjorns Naturskyddsférenings styrelse, Naturskyddsféreningen pa Orusts styrelse och
Naturskyddsforeningen i Bohuslans styrelse
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