Ja til Sotratunnel

Kommentarer til kommunedelplan med konsekvensutredning.

Delprosjekt 1: Fastlandssambandet Sotra - Bergen
Innledning:

Ja til Sotratunnel er en paraplyorganisasjon for over 30 velforeninger og mer enn 10.000 mennesker bosatt fra Nedre Brønndalen i øst til Tona/Valen i vest. Vi har siden september 2004 kjempet for at det nye sambandet skal gå i tunnel og ikke på bro.

Drotningsvik er en av Bergens mest attraktive områder for bosetting. I de senere år har det vært en kraftig etablering av nye boliger i området. Iflg. Statistisk Sentralbyrå så er området hyppigst voksende i Bergen vest, noe også ekspensjonen innen kjøpesentre/supermarkeder bekrefter.

Tilsvarende vekst kan også dokumenteres på LilleSotra. Hjelteryggen er en av Norges største enebolig konsentrasjoner som alene teller over 3.500 personer. Sammen med utbyggingen av Tona og Valen, har LilleSotra stor grad av fortetting.

Hvis man velger å la det nye sambandet gå i bro over ”Knarreviksundet”, vil dette skape store problemer for beboerne på begge sider.

Hus må rives, mennesker tvinges bort fra sitt bomiljø eller får sine opparbeidete eiendomsverdier redusert samt bokvaliteter og nærmiljøer sterkt forringet. I tillegg kommer forurensingen (støv, støy og avgasser) som en ekstra belastning.

Når der finnes alternative løsninger til nytt samband (undersjøisk tunnel), finner vi det totalt uakseptabelt å bli påtvunget slike belastninger.

Sotratunnel – en konfliktsfri løsning

Oppslutningen om en undersjøisk tunnel er stor. Der finnes ingen tilsvarende oppslutning for bro. Faktisk er det ikke registrert en organisert interessegruppe for bro i det hele tatt.

· Over 30 velforeninger og mer enn 10.000 beboerne på begge sider av ”Knarreviksundet” krever tunnel

· Et enstemmig bydelsstyre for Laksevåg går inn for tunnel

· FrP i Bergen, Sund, Fjell, Øygarden, Askøy og i fylkeskommunen går samlet inn for tunnel

· 75 % av de fagorganiserte Fellesforbundet i Sund, Fjell og Øygarden vil ha tunnel

· 70% av de spurte organisert i Handel & Kontor på Sartor Senter sier ja til tunnel

· Vestnorsk Transportarbeiderforening og Norges Lastebileier-Forbund Hordaland sier Ja!

· Vest Kran AS, Ågotnes. Norges største mobilkran bedrift vil ha tunnel 

· 3-dagers lyngallup på Hjelteryggen og Knarrevik ga 531 underskrifter for tunnel

(tilsvarer 4. største politiske parti målt etter valgdeltakelse ved kommunevalget 07)

· Nettgallup i Vestnytt som viser 4 ganger flere tunnel tilhengere enn bro.

· Over 200 husstander på Valen og Tona (kun 1 svar pr husstand) krever tunnel

· En representativ gallup utført av NAF konkluderer med at 57% er for tunnel, 30% mot

· FAU Liljevatne Skule protesterer mot bro og vil ha tunnel

· Alvøen Skole krever tunnel  

· Full støtte av samtlige barnehager i områdene.

· På bysiden har slike undersøkelser ikke vært foretatt da motstanden mot bro er så tydelig og bastant. Imidlertid ble det, i løpet av 8 timer, samlet inn over 750 underskrifter på Vestkanten i protest mot bro.
Forhold som er viktige ved valg av løsning for nytt sotrasamband:
Statens vegvesen har satt opp følgende kriterier som særlig vektige ved valg av nytt samband.

For å gjøre vårt svar så tilgjengelig som mulig, vil vi følge den disposisjonen og kommentere punktere hver for seg.

1. Kollektivtrafikken skal prioriteres på egne kjørefelt mellom Straume og Storavatnet.

2. God fremkomst for næringslivets transportbehov

3. Tilfredsstillende fremkomst for øvrig trafikk

4. Et nytt samband må gi god tilgjengelighet til bo- og næringsområdene

5. God transportøkonomi, dvs kortest veg og minst mulig stigning på nytt samband

6. Minst mulig utslipp av klimagasser og forurensning

7. Best mulig trafikk trygghet og lite sårbart ved uhell

8. God gang- og sykkelvei mellom Straume og Storavatnet

9. Minst mulig inngrep i bo-områdene og miljøulemper i bo-områdene langs veien

10. Nytt samband bør gjøre det mulig å få bybane til Straume i fremtiden

11. Kostnader for bygging og drift av nytt vegsamband
Kollektivtrafikken skal prioriteres på egne kjørefelt mellom Straume og Storavatnet.

Ved å føre trafikken i tunnel under ”Knarreviksundet”, avlastes eksisterende Rv 555 for over 32.000 ÅDT (2017). Det betyr at dagens Rv 555 mellom dagens bro og Straume/dagens bro og Storavatnet kan forbeholdes lokaltrafikk og kollektivtrafikk.

Videre er det allerede utredet en ”hasteløsning” fra dagens bro til tidligere Lidl, hvor dagens vei skal utvides med 2 kollektivfelt (NB! Ikke 4-felts motorvei).

Der foreligger også planer om utvidelse av dagens vei mot Straume.

Dagens bro kan benyttes slik den er i dag såfremt man får på plass utvendig gang/sykkelvei – hvilket er under utredning, men ifølge Statens vegvesen neppe offentliggjort før etter høringsfristens utløp.

Alternativt kan broen omgjøres til gang/sykkelvei og lysregulert kollektivfil.

Forutsatt at dagens bro øremerkes til kollektivløsning, gjenstår det kun å løse de to korte tunnelene ved Kipleskaret og Harafjellet.

Her kan kollektivtrafikken få prioritet og på sikt utvides med kollektivfelt.

Dette betyr at dagens vei kan tilfredsstille kravet om egne kjørefelt den dag det blir behov for det.

Vårt syn er at man i mange år fremover problemfritt kan blande lokaltrafikk og kollektivtrafikk på samme veinett uten at man har blokkert fremtidige behov.

God fremkomst for næringslivets transportbehov

Tunnel gir like god fremkomst for næringslivets transportbehov som bro, faktisk bedre når man trekker inn regularitet og forutsigbarhet. Det er også dette som kommer frem når næringslivet blir spurt om hvilke krav de stiller til et nytt samband.

På den negative siden, kan man si at tunnel gir ca 1,5 km lengre kjørelengde enn bro. Dette må imidlertid avveies mot regularitet, ulykkeshyppighet etc. 

Det virker som om næringslivet er mer opptatt av et samband som det kan stoles på under alle vær- og føreforhold og sikrest mulig trafikk forhold..

Trafikk kork og forsinkelser har også sin pris.

Etter grundige vurderinger har både Vestnorsk Transportarbeiderforening og Norges Lastebileier-Forbund Hordaland gått inn for tunnel løsningen. Dette bekreftes i separate høringsuttalelser.

Tilfredsstillende fremkomst for øvrig trafikk

Ja til Sotratunnel har tidligere påpekt at beboerne i områdene hvor ny bro kan komme, for lenge siden har gitt klart uttrykk for at man gjerne kjører litt lengre for å slippe belastningene med ny bro.

Så langt har ikke Statens vegvesen tatt hensyn til dette – tvert om har vegvesenet misbrukt argumentet og tillagt det fordel for bro.

En Sotratunnel vil frigjøre områdene i Drotningsvik, Knarrevik, Valen/Tona for 32.000 ÅTD.

Lokalbefolkningen på Lille-Sotra vil kjøre til Arefjordpollen for å komme inn på trasèen til Bergen eller benytte gamle Rv 555 hvis man skal til Sartor eller andre steder i området.

Befolkningen i Drotningsvik er fullstendig klar over at for å komme til Sotra, så må man til Storavatnet. Skal man til sentrum, kan gamle Rv 555 benyttes med påkobling ved Storavatnet.

Man har også ”gamleveien” om Godviksvingene og Drotningsvikveien som alternativ. Denne strekningen vil også en Sotratunnel frigjøre for 32.000 ÅDT.

Et nytt samband må gi god tilgjengelighet til bo- og næringsområdene

Beboerne i de miljøutsatte områder har klart for seg at en tunnel vil gi noe lengre kjørelengde for å nå hovedtrasèen, dvs den nye tunnelen. Imidlertid er denne ekstralengden en liten pris å betale i forhold til å få en bro/4-felts vei som nærmeste nabo.

Beboerne har for lenge siden både akseptert og applaudert en slik løsning.

Mellom Storavatnet og Arefjord er industrien lokalisert ved Drotningsvik Næringspark og langs fjøren i Knarrevik.

Vi kan ikke med vår beste vilje se at tilgjengeligheten til disse fasilitetene blir dårligere ved å legge hovedtrafikken i undersjøisk tunnel.

Tilgang til Knarrevikområdet vil gå via Arefjordpollen – uansett bro eller tunnel.

Tilgangen på bysiden kan gå som den går i dag – på gamle Rv 555.

God transportøkonomi. Korteste vei og minst mulig stigning på nytt samband
En tunnel som er ca 1,5 km lengre enn korteste broløsning vil selvsagt medføre noe høyere drivstoff forbruk. På forespørsel til Nasjonal Transport/Volvo er ekstraforbruket, regnet med en trailer på 50 tonn, kun 0,15 liter diesel. Da er det regnet lik distanse tunnel med 6% stigning mot tilsvarende flat vei i dagen. Nå vil heller ikke en broløsning være flat vei, men det er ikke tatt hensyn til. Så egentlig er merforbruket mindre.

Det sentrale punkt er å avveie merforbruk av drivstoff i tunnel mot de skadevirkninger og belastninger en bro vil medrøre: Vi tenker på forurensing, støy, trafikk sikkerhet/skoleveier, eiendomsverdier og tvangsfraflytning.

En er også nødt til å ta inn over seg at utviklingen innen motorteknologi og lignende tilsier mindre forbruk og utslipp i fremtiden.

Fornuft og logikk tilsier at et lite merforbruk av diesel i dag på ingen måte kan rettferdiggjøre at store deler av Drotningsvik og Valen/Knarrevik blir rasert. Nytt samband er står klart tidligst 2017 og innen den tid er motorteknologi og drivstoff alternativer kommet ennå lengre i en miljøvennlig utvikling. 

Og hvor er hundreårs  perspektivet?

Minst mulig utslipp av klimagasser og forurensning

Iflg vegvesenets egne rapporter, er merutslippet i tunnelalternativ D8 målt mot broalternativ C8 (nord) 2.400 tonn CO2. Dette tilsvarer ca 12% mer i tunnel enn på bro.

For å alminneliggjøre tallet, tilsvarer dette ”gassutslipp” fra ca 714 kyr hvert år.

Tallet er nåtall og burde derfor være lite interessant i en debatt om morgendagens samferdsel.

Man er nødt til å se på den motorteknologiske utvikling og øvrige hjelpemidler/filtre etc som etter hvert er pålagt bilistene – og som vil bli ytterligere innstrammet etter hvert som klimautviklingen skrider frem.

Sot utslippet i Bømlafjord tunnelen er halvert siden 2002 pga påbudte partikkelfiltre i biler.

Euro 6 motorene (blir påkrevd) fra 2012 vil ha minimale utslipp …. og slik vil det fortsette!

Vi har kun en klode. Det investeres milliarder i Norge, norden og Eu for å utvikle ny tekologi, nye motorer, nye rensemetoder, fangst og lagring av CO2 etc.

Med det fokus som er på vår klode og klimagasser, har vi ikke alternativer til å minimalisere utslippene. Derfor blir argumentet om forurensing og klimagasser i nåtid litt søkt når man satser på å etablere et langsiktig, bærekraftig samband i 2017 som skal fungere i et ”hundreårs perspektiv”.

Best mulig trafikk sikkerhet og lite sårbart ved uhell
Trafikksikkerhetshåndboken (TØI) viser til at der er hele 61% færre personskade ulykker i lange tunneler med høy trafikk sammenlignet med tilsvarende vei i dagen.

Det betyr også at tunnel har en høyere regularitet enn vei/bro i dagen.

Vegvesenets organ, ”Vegen og vi” slår fast i nr. 17/08 på side 3 at ”analyser viser at det er nesten dobbelt så stor sjanse for å havne i en ulykke på vanlig veg enn i tunnel”.

Artikkelen har som overskrift: ”Tryggest i tunneler”.

Vi tør påstå at en bro er mindre sikker og mer sårbar ved uhell enn tunnel.

· Tunnel er ikke utsatt for ekstremvær. Bro må stenges – uansett veibredde og utrusting

· Ny Sotratunnel vil være klasse F – dvs mest moderne og optimalt utstyrte løsning. 

Det betyr bl.a.:

· Brannsikre rømningsveier hver 250 m, hvilket tilsier at man aldri vil være mer enn 125 m fra en rømningsvei

· Brannslukningsapparater hver 125 m

· Video overvåkning og hendelses deteksjon

· Kjørefeltsignaler som kan dirigere trafikken til ett felt ved mindre uhell 

· Manuell eller automatisk stengning av tunnel

· Brannventilasjon på 100MW

· Automatisk overrislingsanlegg (kan monteres)

· Fartsovervåkning/LCD skjermer som vil redusere fart og derav også ulykker

· Motorvei/bro vil ikke ha kjørefeltsignaler og vil derfor bli stengt oftere enn tunnel

· En bro med sterk sidevind vil bl.a være utsatt for flygende takbokser og lignende som trussel overfor motgående trafikk. Det er tilstrekkelig å henvise til den gamle broen og de mange uhell forårsaket av sterk vind den senere tid.

· En ny bro vil uansett være knyttet opp mot tunnelløsninger i begge ender. Det betyr at skjer uhell i disse, vil hele det nye sambandet, inklusive broen, bli berørt.

Man skal ha respekt for at ulykker kan inntreffe, men en tunnel vil kunne ivareta personsikkerheten på en meget tilfredsstillende måte og ha implesitt virkemidler som er general preventive. Disse virkemidlene er sterkt redusert på bro.

Dessuten skal man ikke være fremmet for at broer, gjerne i kombinasjon med tunneler, også er ulykkesutsatt. Det er i skjæringspunktet tunnel/bro ulykker ofte skjer.

En ROS prosjektgruppe nedsatt av politiet konkluderer også med at en ny, moderne kl. F tunnel vil ha en bedre risikoprofil enn tilsvarende vei/bro i dagen.

Dette bør veie tungt, da det her er snakk om tung ekspertise som er inne i bildet.

God gang- og sykkelvei mellom Straume og Storavatnet
Det finnes i dag flere alternative løsninger på G/S på eksisterende bro – i god kombinasjon med kollektivtrafikk.

· Legge G/S på utsiden av eksisterende bro ved å krage ut nye fundamenter for selvstendig feste i brotårnene. Dette alternativet er under utredning . Vegvesenet lovet svar innen 19. November, men vi har nå fått beskjed om at dette sannsynligvis ikke vil foreligge før etter høringsfristens utløp.

· Snevre inn kjørebanen til 6 m og legge et G/S opplegg på 2,5 m med trafikksikring i mellom. Dette krever også spesial vedlikeholdsfartøy, men det mener vi er en rimelig kostnad når broen ellers kan benyttes som den er. Også her kan trafikk regulerende tiltak være aktuelle

· Dele broens kjørebredde i ett kollektivfelt som er lysregulert og ett felt for G/S.

Dette kan gjøres uten investeringer av nevneverdig grad. 

Samtlige løsninger er tilfredsstillende ”back up” løsninger for vanlig trafikk i fall ene tunnel løpet er stengt. Trafikken vil flyte ved at den ledes fra tunnel til bro når det er aktuelt.

Gang/Sykkelsti fra Straume til Storavatnet er kommentert og belyst tidligere i dette skriv. De strekninger som ennå ikke er tilrettelagt for formålet, er rimelig enkle å få realisert.

Minst mulig inngrep i bo-områder og miljøulemper i bo-områder langs veien

En bro vil, uansett løsning og trassè, være ødeleggende for vitale bo-områder på 

Lille-Sotra og i Drotningsvik.

En tunnel vil gå inn i fjellet ved Storavatnet og komme ut av fjellet ved Arefjord pollen.

Ikke et hus blir berørt.

Ikke en eiendom blir verdirasert.

De berørte områder forblir uberørte. Landskap og natur blir som det er. Inngrepene er null!

Bomiljøene vil få en betydelig kvalitetsheving fordi 32.000 ÅTD forsvinner fra jordens overflate. Ingen støy- eller støvforurensing. Eksisterende Rv 555 blir lokalvei og trassè for lokal kollektivtrafikk.

Skoleveier blir skjermet.

Dette er bærekraftig utvikling som samtidig er til beste for miljøet!

Hva kan være galt med det?

Nytt samband bør muliggjøre bybane til Straume i fremtiden
En opprusting av dagens bro vil også muliggjøre en fremtidig bybane til Straume.

En mulig bybane ligger i fremtiden og når den engang kanskje skal realiseres, så bør man også vurdere om den gamle broen er moden for total utskiftning. Man kan i stedet bygge en ny bro i samme trassè – men da en bro bygget med fremtidens behov. 

Dagens bro fyller snart 40 år og er før eller siden moden for utskifting!

Det er imidlertid viktig å understreke at det er kollektivtanken som er viktig, ikke valg av kjøretøy. Ved å benytte miljøvennlige busser (Metro, matebusser etc) til/fra Storavatnet til/fra Sotra og Askøy, vil man kunne tilfredsstille samme behov og kollektivtilbud uten de store investeringer.

Uansett:

En beslutning om det nye sambandet skal gå på bro eller i tunnel kan ikke tuftes på en fremtidig mulighet for en eventuell bybane! Hva om den ikke kommer?

Kostnader for bygging og drift av nytt veisamband
Iflg. Statens vegvesen, så er kostnadsrammene på broalternativene C7/C9 og C8/C9 sammenholdt med tunnelalternativet D8 så å si like.

Prisforskjeller er derfor ikke argument for noen alternativer på dette nivået. En bør likevel ta med seg at pris på stål har mer enn fordoblet seg de siste to år.

Når det gjelder vedlikehold, viser historikk at kostnadene på vedlikehold av tunnel kontra bro utlignes over en 40 års periode, fordi man da er nødt til å gi bro en grundig overhaling. Vi føler derfor at vegvesenets argument om høyere vedlikeholdskostnader i tunnel er vikarierende.

Noen presiseringer i forhold til den foreliggende kommunedelplan, delprosjekt 1:

I kommunedelplanen og i Statens vegvesens presentasjoner fremkommer flere misvisende og udokumenterte påstander som kan bidra til at man trekker uriktige konklusjoner. Disse er, til tross for heftig argumentasjon, verken trukket tilbake, korrigert eller fremlagt dokumentasjon for.

Ukorrekt påstand om fleksibilitet i nærmiljøene

KVU og kommunedelplanen hevder, uten grunnlag og dokumentasjon, at befolkningen nær gamle Sotrabro vil kreve å benytte denne hvis det nye sambandet blir lagt i undersjøisk tunnel.

Dette er ikke korrekt!

Ja til Sotratunnel har, via velforeningene, sjekket ut at befolkningen gladelig kjører litt ekstra for å slippe ny bro. Denne korrigeringen signaliserte vi til Statens vegvesen for over et år siden. Påstanden, slik den fremkommer i KVU og i konsekvensutredningen gir et feilaktig bilde av realitetene og bidrar til, på uriktig grunnlag, å tilkjenne bro en fordel den ikke har.

Feil om miljø og drivstoff forbruk

I ulike sammenhenger har man satt fokus på at tungtransport vil måtte bruke uakseptabel mye diesel for å forsere motbakken i en Sotratunnel i forhold til tilsvarende strekning på flat vei eller på bro.

Ja til Sotratunnel har fått påstandene sjekket via Moderne Transport/Volvo og det viser seg at merforbruket av diesel er 0,15 l i tunnel kontra flat vei. Da er utgangspunktet en trailer med totalvekt 50 tonn en vei. Kjører bilen i retur uten last, blir differansen enda mindre.

Hensyn til klima og fremtidige krav

Ut fra dagens målinger, er CO2 utslippet ca 2.400 tonn større i tunnel D8 enn på bro C8. Det er 

ca 12 % merutslipp.

Ny tunnel skal være ferdig i 2017 – det er om 9 år, og i mellomtiden vil mye ha skjedd!

Der foregår en aksellererende utvikling  innen klimaforskning, nye teknologier og energiformer med mer. Det investeres milliarder både i Norge, norden og EU med det for øye å redusere utslipp av klimagasser og redde kloden fra fremtidige katastrofer.

I 2012 innføres Euro 6 motorene med rigide utslippskrav.

Hybrid- og andre motor teknologier foreligger allerede i dag og videreutviklingen er i full fart.

Det er i dette lyset man må se på utslipps problematikken.

Å bruke dagens utslipp av CO2 som et argument for et trassèvalg som står ferdig om tidligst 9 år blir meningsløst.  

Man må se det hele i ”et hundreårs perspektiv”.

For øvrig er sotutslippene i Bømlafjord tunnelen halvert siden 2002 etter innføringen av partikkelfiltre i biler. Myndighetene har varslet innstramninger på bilsiden for å ytterligere å redusere utslippene.

Den dagen da de offentlige avgiftene på miljøvennlige biler blir incitamenter for bilkjøperne, da ser vi for oss en helt annen og klimavennlig fremtid.

Trafikk sikkerhet og 0-visjon

I de fremlagte rapporter fremgår det ikke at store tunneler med høy trafikk inn mot byer/tettsteder har hele 61% færre personskadeulykker enn tilsvarende vei i dagen. Dette faktum finner vi er tatt lite hensyn til i kommunedelplanen og konksekvensanalysen. 

Ei heller er det faktum at 61% færre personskadeulykker også må bety en høyere regularitet i tunnel enn på vei/bro vektlagt.

Ut fra TØIs konklusjoner, er en tunnel nærmere en 0-visjon enn bro. Konf. også ”Vegen og vi” 17/08.

Dette har betydelig innflytelse på trafikk flyt samtidig som det bidrar med å få ned ulykkes frekvens og belastninger i helsebudsjett.

Tunnel har evig liv
En tunnel varer evig. En bro vil, uansett konstruksjon og materialvalg, være utsatt for belastninger som begrenser broens levetid og effektivitet.

Oppsummering

1: Tunnel er best for nærmiljøet
Dagens trafikk korridor fra Bergen til Sotra er sprengt. Trafikkmengde, trafikk problemer og forurensing (støv/støy)er en sterk belastning for de lokale bomiljøene. Grunnet presset på Rv 555, er også sideveiene til/fra Sotra tatt i bruk med det resultat at problemene er spredd utover et område som strekker seg fra Ørjebekk og vestover. 

Det er viktig å se for seg det arbeidet beboerne har nedlagt i egne eiendommer, felles arealer etc og ha respekt for at man ønsker å beholde disse inntakt, uten fare for fraflytning, verdirasering, reduserte bokvaliteter og ødelagt miljø.

Studerer man støykartene som Statens vegvesen har utarbeidet, ligger store deler av boligmassen i rød og gul sektor – hvilket betyr dB nivåer langt over akseptert og tillatt nivå.

Beklageligvis viser historikken at løfter om støydempende virkemidler heller ikke holder mål, jfr trafikken ved Klasakjønnet hvor det er umulig å sitte på verandaen om sommeren pga støynivået.

2: Landskapsbildet ivaretas ved tunnel
Vår klare oppfatning er at en ny bro i tillegg til eksisterende bro vil ytterligere ødelegge landskapsbildet.

Mange boliger i området har dessuten sjøutsikt som en av sine største fortrinn.

En ny 4-felts bro like nord for eksisterende bro eller ved høyspentledningene vil også redusere innseglings opplevelsene for de mange turister som kommer sjøveien til Bergen.

I tillegg kommer grove påhugg på begge sider av sundet med evigvarende sår i naturen.

3: Trygg trafikk/0-visjon ivaretas best ved tunnel
Spesielt Drotningsvik området er meget barnerikt og skoleveiene følger, eller krysser dagens hovedtrassè. Langs sideveiene ligger det også flere barnehager. Dagens trafikk på ca 26.000 ÅDT er en daglig trussel mot de myke verdier og veistrekningen er heller ikke ukjent med en stor hyppighet på trafikk uhell og ulykker av annet slag. 4-5 års anleggstid vil forverre bildet betraktelig.

En har både skoleveiene til Liljevatn Skule og Alvøen Skole å ta hensyn til.

Ny hovedtrassè med bro kombinert med utvidet vei i dagen i dagens korridor, vil også ødelegge turstier og rekreasjonsområder.

Med TØIs Trafikksikkerhetshåndbok i minne, vil en tunnel ha en bedre tilnærming til 0-visjonen enn tilsvarende bro/vei i dagen.

4: Klima og morgendagens krav

Siden Al Gore holdt sin berømte tale og mottok Nobels fredspris, er milliarder av kroner investert for å finne løsninger på den klimakrise vi i dag kan forespeile oss. Hele den industrialiserte verden har fokus på problemstillingene og det arbeides globalt med å finne hensiktsmessige og kost-effektive løsninger.

ESA har gitt den norske regjering unntak fra reglene om statsfinansiering og godtar at man kan finansiere inntil 80 % av kostnadene til et skalert testanlegg for fangst og lagring av CO2 på Mongstad, ferdig i 2010 samt videre planer om et fullskala anlegg ferdig i 2012-13.

Samarbeidet NTNU/Sintef og Aker er også et eksempel på hva som rører seg på dette området – og da har vi kun pekt på 2 eksempler i Norge.

Det er på disse områdene reduksjon av klimagasser vil monne!

For Sotrasambandet, vil utvikling av motorteknologi, drivstoff varianter, bruk av filtre være bidragsytere – avhengig av hva overordnete myndigheter beslutter.

Vi har 9 år på oss før sambandet er i funksjon – og mye vil skje i løpet av disse årene!

Deretter har vi”hundreårs perspektivet” – og det er ingen gitt å spå hvordan utviklingen blir, men utvikling til fordel for vår klode og mindre CO2 utslipp er vel ingen i tvil om at det blir?

5. Kollektivløsninger

Det overordnete er å finne kosteffektive, praktiske og miljøvennlige løsninger for å befrakte befolkningen dit den skal. Hvorvidt dette skal skje på skinner eller hjul er mer underordnet. Det er imidlertid viktig ikke å stenge for en mulig, fremtidig bybane.

Å etablere bybane til Sotra og Askøy krever store investeringer og et stort og stabilt trafikk grunnlag. Det er ingen gitt å spå om når behovet for bybane til disse områdene vil oppstå eller om behovet vil være reelt i overskuelig fremtid. Derfor bør fokus i første omgang være å utvikle kollektive løsninger på hjul.

Her er flere faser som må gjennom arbeides.


Fase 1: 
Et nytt samband må finne smidige løsninger for dagens kollektiv alternativer.



I praksis betyr det å finne løsninger som på en enkel måte kan korrespondere med 

terminaler og samlestasjoner. En må skille mellom ekspress busser  (f. eks.non-stop Straume/sentrum) som kan følge persontrafikken i tunnel og lokalbusser med lett fremkommelighet som trafikkerer strekningene der folk bor. Nærtrafikk behovet kan også kombineres med trafikk-sløyfer (8-talls ruter) tilsvarende det forslag som er lansert på Hjelteryggen/Våge området på Sotra.


Fase 2:
Tilrettelegge muligheter for fremtidens kollektivløsninger. Det kan være snakk 



om en bybane til Sartor i fremtiden. Det kan også være snakk om Park & Ride 



kombinert med matebusser/lokalbusser og ekspress busser. Ja til Sotratunnel har 



ikke løsningen. Vi vil bare peke på at man ved etablering av det nye 

Sotrasambandet ikke lager hindringer for fri og kreativ tenkning og løsninger når engang et slikt tema bringes på banen.

6. Krav til gang/sykkelsti

En fremtidig samband må tilrettelegges for et sikkert gang/sykkelsti opplegg.

Eksisterende bro er etter vårt syn skreddersydd for formålet – spesielt når samme bro øremerkes for kollektiv trafikk. Flere alternative løsninger allerede påpekt av Statens vegvesen.

 Ja til Sotratunnel har på eget hånd også initiert alternativ løsning som nå er til utredning.

Vi forbeholder oss retten til å komme tilbake til denne utredningen siden også broalternativet C7/C9 dukket opp i 12te time.

7. Anleggstid og konsekvenser

Sotrasambandet er et stort prosjekt. Det er snakk om ny infrastruktur fra Storavatnet til Kolltveit og videre forgreninger nordover og sydover fra Kolltveit.

Uttalelser fra faglig hold skisserer en 4-5 års anleggstid på sambandet – og det er tid som i praksis vil bli en ytterligere belastning for brukerne og beboerne nær anleggsvei/ny trassè.

Vi føler det er viktig også å se på hvordan befolkning og næringsliv skal kunne ”overleve” i anleggsfasen og hvordan man på beste måte kan skåne brukerne/nærmiljøene for belastningene både under bygging og når anlegget er ferdigstilt og tatt i bruk. 

Spesielt gjelder dette hvis man velger bro som løsning. Da vil eksisterende riksvei 555 også bli anleggsvei og skape store hindringer for trafikkavviklingen. Det betyr ytterligere belastning på allerede sprengte sideveier.

En utvikling som på Danmarksplass er lite ønskelig. Statens vegvesen har også unngått å trekke frem denne problemstilling når det gjelder Sotrasambandet. Problemet er heller ikke berørt i konsekvensutredningen og en kan lure på hvorfor. 

Hvorfor over 30 velforeninger og mer enn 10.000 mennesker vil ha Sotratunnel:

Bomiljø: Tunnel lar bomiljøene på begge sider av ”Knarreviksundet” stå urørt. 

Bro tvinger frem fraflytning og ekstra miljøbelastninger på nærmiljøet.

Eiendomsverdier: Tunnel influerer ikke på eksisterende bebyggelse da den går utenom bebygd areal. Bro raserer mangeårig opparbeidete eiendomsverdier i området uten reell sjanse for å få noe kompensert. Banklån mister sikkerhet. Egenkapital går tapt!

Natur: Tunnel krever kun 2 hull i hver ende. Bro krever i tillegg grove og skjemmende påhugg på begge sider. Evigvarende skader på naturen og ødeleggende for landskapet.

Tunnel er usynlig og lydløs: En undersjøisk tunnel er usynlig. En 4-felts bro med 30-40 m brede brokar vil overskygge og skjemme omgivelser og landskap. Tunnel er lydløs overfor omgivelsene. Trafikkstøy er primærårsak til psykiske lidelser.  Bro- og veistøy fra over 32.000 ÅDT (2016) på 4 filer kan ikke skjermes bort. De planlagte veitrassèene vil iflg. Vegvesenets egne støykart ha støynivåer langt over de tillatte verdier.

Regularitet og beredskap for liv/helse: Tunnel gir 100% regularitet. Bro må stenge pga ekstremvær med mer. Kombinasjonen 2 tunnelløp  à 2 filer og gammel bro garanterer alltid tilgang til/fra Sotra. Det er også avgjørende for at beredskap for liv/helse på Sotra og Øygarden til enhver tid er inntakt.

Arealplan Bergen Kommune: En tunnel tilfredsstiller arealplanens hovedmålsetting mht å gi sine innbyggere best mulig miljømessige bovilkår. Bro er i konflikt med målsettingen.

Kollektivtrafikk/Park & Ride: Gammel bro kan øremerkes til kollektivtrafikk og gang/sykkelsti. 

Kortsiktig: Non-stop ekspressbusser fra Sotra i tunnel til/fra Storavatnet og sentrum. Tilsvarende 

fra/til Askøy over bro til terminal/sentrum.

Lokale kollektivruter langs gamle Rv 555 over Sotrabro slik mønsteret er i dag. 

Langsiktig: Matebusser Askøy/Sotra til/fra terminal ved Storavatn og bybane/Metrobuss til/fra sentrum. I tillegg non-stop busser sentrum/Sartor/Askøy. Lokal kollektivtrafikk på gamle Rv 555 som nå. Mulighetene er åpne – mulighetene mange! 

Utbygging av Park & Ride ved terminalene vil også lette trafikkpresset inn mot Bergen sentrum.

Bro/sykkelsti: Med positiv innstilling fra Statens vegvesen, kan dette la seg løse. F. eks utkraging av eksisterende bro for utvendig gang/sykkelsti. Statens vegvesen har også fremkommet med noen realistiske løsninger. Her føler vi at ikke alle steiner er snudd for å finne gode løsninger.

Vi er fristet til å tro at det er mangel på vilje og ikke muligheter det skorter på.

Fleksibilitet: Statens vegvesen påstår at beboerne i Drotningsvik, Knarrevik og på Hjelteryggen vil kreve å kjøre på gammel bro hvis tunnel blir løsningen. Påstanden er POSITIV FEIL og grunnløs!

Det er stor vilje til å øremerke gammel bro til kollektivtrafikk og kjøre litt lengre til tunnel bare en slipper ny bro. 

Trygghet i tunnel: Hvis bro skulle være mer sikker enn tunnel, hvorfor er da Eiksund tunnelen på 7,8 km (verdens dypeste), Bømlafjord tunnelen og Lærdals tunnelen (24 km) bygget? Ingen har midtdelere eller brannsikre rømningsveier etter hver 250 m slik Sotratunnelen vil ha. 

Sotra tunnelen blir på kun 5,8 km gjennom godt geologisk fjell og blir klassifisert i ypperste klasse (F).

Sikkerhetshåndboken (Transportøkonomisk Institutt) dokumenterer 61% færre personskade uhell i tunnel i forhold til vei i dagen der hvor tunnel legges mot by/tettsted og hovedstrømmen av biler føres gjennom denne. Dessuten vil Sotratunnelen kunne utstyres med kjørefeltsignaler, overrislingsanlegg, manuell/automatisk stengning og brannventilasjon på 100MW mm.

ROS analyse: Politiets prosjektgruppe for ROS har konkludert med at en Sotratunnel er en bedre løsning enn en ny bro!

Tunnel kvalitet: Det er snakk om 2 tunnelløp kl. F med minimum ”Lærdalstunnel kvalitet” – hver med 2 filer i samme retning og fullstappet med elektronikk, fartsdempende utstyr og overvåkingsmuligheter.

Klimautslipp: Ny Sotratunnel kan stå ferdig tidligst i 2017 og det nye sambandet må iflg Statens vegvesen sees i et ”hundreårs perspektiv”. Utviklingen innen klimareduserende teknologi er akselererende og vil finne en gunstig løsning i overskuelig fremtid. Hele verden krever det! 

For øvrig vises til det som er nevnt under pkt 4: Klima og morgendagens krav.

Dieselforbruk i tunnel: En Sotratunnel vil ha 6% stigning og være 5,8 km  (ca 2,9 km ned/2,9 km opp).

En fullastet trailer på 50 tonn vil bruke ca 13,5 l pr mil med 6% stigning og 7 l pr mil på flat vei.

Merforbruk av diesel blir kun 0,15 l i Sotratunnelen kontra flat vei da traileren bruker kun 1 l pr mil nedover pga redarder/motorbrems (som også reduserer støvutslipp). Kjører traileren tom tilbake blir differansen enda mindre.

(kilde: Moderne Transport/Volvo).

Krysset ved Storavatnet: Vegvesenet har fokusert på at det kan bli et problem å samføre lokaltrafikken fra Drotningsvik i Storavatnet-krysset. Så langt kan vi ikke se at Statens vegvesen har ført dokumentasjon for denne påstand. Der hvor der er vilje til å finne løsninger, der vil de bli funnet!

Trafikk kaos i 4-5 års anleggsperiode: Vegvesenet har innstilt på bro sør for, alternativt nord for  eksisterende  bro. Da må veinettet fra dagens bro eller Mesta til Storavatnet utvides fra 2 til 4 felt  med midtdeler og det må drives 2 nye tunneler parallelt med eksisterende tunneler. 

Dessuten må det støpes ”miljøtunnel”  med bredde tilsvarende 4 felt + midtdeler og ny viadukt ved Kipleskaret må anlegges. I tillegg skal tonnevis av betong og stål fraktes frem til ny bro. Maskiner, utstyr og materiell må benytte samme vei som dagens 26.000 biler bruker. Det betyr innskrenkninger og omkjøringer via  Godviksvingene og Drotningsvik som allerede er overbelastet.  

Rushkøene vil starte ved Sartor og på Liaflaten.

Resultatet blir et nytt ”Danmarksplass” med mangeårige trafikkproblemer og tilhørende forurensing og støy. 

Hvorfor ta disse belastningene når en tunnel kan drives frem uavhengig av dagens trafikk?

Hvorfor påføre beboerne, bedriftene og pendlerne slike problemer når der finnes fullgode alternative løsninger?

Hvorledes vil samfunnsregnskapet se ut i disse årene og hva blir de økonomiske konsekvensene for næringslivet?

Anleggs fremdrift: Tid er penger! En Sotratunnel vil etter alle solemerker være enklere, raskere og mer kosteffektiv å drive enn kombinasjonen tunnel/bro slik vegvesenet anbefaler. Den er også konfliktsfri! Raskere bygging er rimeligere løsning – og pris er vesentlig, ikke minst for brukerne som skal betale gildet med bompenger!

En bør også vurdere OPS og trekke inn erfaringene som er høstet ved E18 ved Kristiansand S.

Dette prosjektet blir ferdiggjort på halve tiden, til halv kostnad og med en 25 års garanti – hvilket betyr at samfunnet ikke er ansvarlig for vedlikeholdet før veianlegget overleveres som ny vei etter 

25 års bruk.

Usikre kalkyler: De foreliggende kalkyler viser at bro og tunnel stort sett koster det samme, riktig nok med et slingringsmonn på 25 %! Vi har faglig støtte for å hevde at tunnel er mer forutsigbar å kalkulere og at råvarepriser på stål etc til bro er rene risikosporten. Faktisk er man ikke engang sikker på at man får levert stålkabler nok pga store planlagte broprosjekter bl.a. i Italia.

Norsk Stålforbund skriver på sine statistikksider følgende: ”Det har siden prisoppgangen begynte å ta av for alvor i 2004 vært en prisøkning i 2007 på stål på ca 79% sammenlignet med 2003 og med størst prisøkning på legert står med hele 106%.”

Hva med beboerne i området? Ved å velge vegvesenets broløsning, må mange måtte forlate sine hjem, enda flere få sine eiendommer og livsverk sterkt redusert i verdi og bokvalitet. I tillegg vil flere tusen bli påtvunget utsikt til en ca 40 m bred og 50 m høy brokoloss like nord eller sør for sin lillebror med bare 10 m bredde.

For øvrig viser vi til innledende oversikt over motstanden mot bro.

Vegvesenets subjektive konklusjoner om bro

Ved å studere Statens vegvesens argumenter for broløsning, finnes det ingen tungtveiende grunner til at man skal velge bro som endelig løsning. Faktisk er tunnel likeverdig på mange faktorer og sågar overvektig på flere faktorer. 

Vi kan derfor ikke, med vår beste vilje, forstå hvorfor man skal stå så bombastisk på en broløsning når man har et like godt – og på mange områder bedre alternativ ved å velge tunnel.

Vårt mandat er å ivareta beboernes interesser i denne sak og våre interesser er å bli boende der vi bor – med de livs- og miljøkvaliteter vi har i dag. At vi kan få disse forbedret ved at 32.000ÅDT føres i tunnel og fjernes fra eksisterende veinett i 2017, kan umulig være noen hemsko!

Så lenge der finnes et fullgodt alternativ til å fjerne våre hjem, rasere våre bomiljøer og opparbeidete verdier samt hindre forurensning fra 32.000 ÅDT i et tett befolket område fra 2017, så mener vi at vegvesenet må se fornuften i dette – ikke prestisjen.

I et ”hundreårs perspektiv” er det tunnel som er det miljøvennlige alternativet: Kun synlig som hull i fjellet men ellers ikke til bry for verken beboere, natur eller alle dem som skal benytte sambandet.

Kommentarer konkret til KVU

Kommentarer begrenset til alternativ E og F 
Ja til Sotratunnel har konsentrert seg om å se på alternativene E og F da det er disse som synes mest realistiske å få gjennomført i nord. Vi har ikke gått inn i alternativet med bro ved høyspentledningene, da vi ikke har hatt tilgang til analysemateriell for dette alternativet. Det er kritikkverdig at grunnlagsmateriale for dette alternativer fra Planprogrammet ikke er blitt presentert – verken på nett eller i fora hvor Ja til Sotratunnel har adgang.

Pkt. 2.1.1. Regularitet

Definisjonen er for snever og tar ikke inn over seg de reelle konsekvenser som bl.a. næringsliv, pendlere og ansatte utsettes for hvis sambandet stopper opp. Likeledes dekker ikke definisjonen konsekvenser ved liv/helse, jfr at Sotra sto uten beredskap for liv/helse i februar og oktober 0 i år grunnet uvær og trafikk kaos.

Pkt. 3.1.3. Sårbart transportsystem

Ny 4-felts bro vil også være sårbar overfor ekstremvind og vær. Spesielt kjøretøy med stort vindfang vil være ekstra utsatt for slike omstendigheter – også i fremtiden. Nylig høstete erfaringer med skibokser som flyger i vinden, viser til fulle hvor risiko utsatt en bro vil være – spesielt hvis en skiboks går i frontruten på motgående trafikk.

Politiets ROS analyse som favoriserer tunnel har heller ikke gjort inntrykk på Statens vegvesens syn. I offentlige måter har man faktiske harselert med dette innspillet fra et svært så kompetent hold.

3.1.8. Mange, og alvorlege ulukker

Vi minner om Trafikksikkerhetshåndbokens dokumentasjon vedrørende 61% færre personskade ulykker i lange tunneler  med høy trafikk i forhold til tilsvarende vei i dagen.

4.2. Interessentgrupper – S3: Utrykningsetatane

Vi viser til Transportsikkerhetshåndboken og våre kommentarer vedrørende regularitet.

Med 61% færre personskadeulykker i tunnel kontra vei i dagen samt 100% regularitet gjennom kombinasjonen 2 tunnelløp/gammel bro, vil en ny og moderne tunnel gi et sikrere transportnett, redusert uttrykningstid og mindre sårbarhet.

Vi minner også om at Politiets ROS gruppe konkluderer med at tunnel er en bedre løsning.

4.2. Interessentgrupper – A2: Nærmiljøinteresser

At beboerne og nærmiljøene er nedgradert til 3dje nivå (A2: ”Andre interessentar”) bekrefter vår mistanke om at de myke verdier ikke er mye verd i Statens vegvesens helhetsbilde.

4.3.2. NTP 2010-2019

Overordnet mål for NTP er: ”Tilby et effektivt, sikkert og miljøvennlig transportsystem….”

Vi finner en broløsning lite samsvarende med målet mens en tunnel ivaretar alle kravene – på litt sikt også inklusiv miljø/klima.

4.3.7. Bergensprogrammet

Areal- og transportpolitiske mål slik disse er formulert stemmer lite med et brovalg.

· En Sotratunnel vil redusere miljøbelastningene fra trafikken. Bro/4-felts vei gjør det ikke.

· Investeringene i eksisterende infrastruktur kan utnyttes bedre i og med at ved å velge tunnel, så vil eksisterende Rv 555 bli frigjort fra gjennomgangstrafikken og bli disponibel som lokal vei/kollektiv vei

· Færre trafikkulykker, konf. Transportsikkerhetshåndboken/Trafikkøkonomisk Institutt.

På alle overnevnte punkter vil en tunnel løsning være mer formålstjenlig.

4.3.8. Kommuneplan for Fjell 2007-2018

Vi finner ikke hensynet til beboere eller nærmiljø formulert i vegvesenets sitat fra kommuneplanen i Fjell. Derimot er det sterk fokus på industriell vekstutvikling, hensyn til næringslivet etc for Straume og Ågotnes. Vi finner det forunderlig at nærmiljøer og bebyggelse ved ny trassè til de grader er oversett. Både Bergen, Sund og Øygarden setter beboerne først – øvrig utvikling deretter.

4.3.12. Arealplanen for Bergen kommune

Ja til Sotratunnel har tidligere gitt sitt syn på arealplanen til Bergen kommune.

Slik den overordnete målsetting er formulert, mener vi at en broløsning er i konflikt med denne, både når det gjelder helsefremmende byutvikling, miljø og trafikk sikkerhet.

4.4. Prosjektutløysande behov/sårbar bro

Historiske fakta er lite interessant i en problemstilling hvor det er sannsynlig at et forverret klima også vil gi flere og heftigere stormer i årene som kommer. Vi tror ekstremvær er kommet for å bli og dette synet støttes fra kompetent hold (Bjerknes senteret). En må også ha klart for seg at ved vinder over 20 m/s vil en måtte sortere kjøretøy ut fra vindfang og risiko for velt når vindene står 90 grader på broen.

Det skjer hvert eneste år og Bjerknes senteret spår at frekvensen vil øke.

4.5. Andre viktige behov

Vi kan ikke med vår beste vilje forstå at samfunnsbehovene  AB1 til AB5 skal kunne være til fordel for ny bro. Både AB1, 2, 4 og 5 er soleklare argumenter for tunnel. AB3 er likevektet for begge alternativene.

6.3. Andre krav – utleda av mål og behov

Igjen stiller vi oss undrende til de foretatte vurderinger. 

Både AK1, AK7 og AK8 er krav som bro ikke kan innfri – verken i dag eller i fremtiden.

Tunnel derimot innfrir både AK1 og AK8 fra første dag og kan muligens tilrettelegges for å fange opp klimagass utslippene innen overskuelig fremtid, konferer forskning og teknologisk utvikling.

Igjen må vi ha ”et hundreårs perspektiv” in mente.

7.2.11. Føresetnader ved undersjøisk tunnel

Pkt. 3 – ”MPG-tiltak”

KVU skjemmes fremdeles av at Statens vegvesen fastholder påstanden om at beboerne nær gammel bro vil forlange å kjøre på denne fordi man ikke aksepterer å kjøre litt lengre for å komme til tunnel.

Dette er FEIL!

Ja til Sotratunnel har via sine velforeninger i Drotningsvik og Hjelteryggen/Knarrevik, fått bekreftet at befolkningen kjører gladelig litt ekstra for å slippe ny bro.

For øvrig er tidsforbruk og avstand i bil bagatellmessig i forhold til de belastninger en bro vil medføre.

Kommentarer til kap. 8: KONSEPTANALYSE
Grunnleggende:

Oppstilling pkt 8.1 ”Oppfylling av absolutte krav”.

 Det etterlyses objektive begrunnelser som målinger, statistikk og lignende til støtte for konklusjonene da kommentarene ellers blir subjektive og til liten støtte.
Vi har følgende kommentarer til tabell 8.1. og kommentarene 8.1.1. 

 ABS1: Bedra framkomst med redusert reisetid i rushtid.

Konklusjonene er direkte feil. Konsept E er nedgradert til 2+ da men hevder at lokalbefolkningen vil kreve å bruke gammel bro. Påstanden er uten dekning. 

Ja til Sotratunnel har gjennomført gallup og sjekket beboernes innstilling til problemet, hvilket bekrefter at lokalbefolkningen villig kjører litt lengre til tunnel for å slippe ny bro!

Dette har Ja til Sotratunnel hevdet i snart 2 år. Likevel brukes argumentet til inntekt for broløsning.

Kommentarer til 8.2.: Oppfylling av andre krav utleda av behov og mål:

AK1: Mindre sårbart transportsystem
Konsept E og F er likestilt til tross for at en broløsning vil aldri kunne garantere 100% regulariet. Spesielt vil en ny Sotrabro nord for eksisterende bro være utsatt da den ligger på tvers av ekstremvind retningene nord/syd. Ensidig satsing på bro er etter vår mening å legge alle eggene i samme kurv. Det virker heller ikke som man har tatt hensyn til klimaforskernes varsel om sterkere vinder og hyppigere stormer i fremtiden, konf. Bjerknes senteret.

Kombinasjonen 2 tunnel løp à 2 filer samt gammel Sotrabro vil gi fleksibilitet til å løse midlertidige trafikk problemer og sørge for at trafikken ikke stopper opp.

Leser man alle sammenlignende tabeller og referansepunkter og samtidig retter opp feilene vedrørende fleksibilitet hos beboerne samt klimavennlige tiltak, kommer tunnel klart best ut.

AK7 Redusert klimagass utslipp som følge av transport.

Det vises til vegvesenets tabell over CO2 utslipp. Økt utslipp i D8 er ca 2.400 tonn i forhold til C8 – hvilket er ca 12%. Dette er dagens tall uten at man har tatt hensyn til den aksellererende forskning og teknologiutvikling som finner sted.

AK8: God luftkvalitet og mindre støyplager

Hvis konsept F (bro) skulle bli løsningen, blir nærmiljøene eksponert for dårligere luftkvalitet, mer svevestør og trafikk støy enn en tunnel. Dette gjelder spesielt området fra Knarrevik (eller Valen) til Storavatn.

I tillegg vil langt større områder blir hardt belastet i en mangeårig anleggsperiode, da store deler av dagens trafikk nødvendigvis vil bli omdirigert via Godviksvingene og Drotningsvik. 

Dette er et lokalveinett som allerede er sprengt. 

Konsekvensen vil bli lange køer, stor forurensing, økt ulykkeshyppighet og høy stress faktor.

Dette viktige faktum synes ignorert i tabell AK8. Forskjellen bør være adskillig større.

For øvrig føler vi at slike sammenstillinger er mer basert på emosjoner og subjektivitet enn på klare facts og målinger.

8.3.: OPPFYLLING AV MÅL

Tabell C1:

Tabellen gir et feilt inntrykk. Man kan ikke sidestille tunnel og bro når det gjelder regularitet. 2 tunnel løp à 2 filer kombinert med gammel bro, vil gi 100% regularitet. Bro alene kan aldri garantere det samme. Dessuten virker det som om at Statens vegvesens oppfatninger at det ikke kan skje uhell på en bro – eller i tunnelene som knytter broen sammen.

Tabell C2:

Vi finner ingen logisk forklaring på at tunnel i denne tabell skal avspises med (+) mens bro på samme kriterier scorer (++).

8.4.:

8.4.3. Sammenstilling trafikk.

KVU opererer med 32.100 biler i konseptet F (bro) men med kun 28.900 biler i konsept E (tunnel).

Antakelig kommer forskjellen av vegvesenets ”hypotese” om at lokalbefolkningen vil kreve å kjøre over gammel bro hvis tunnel blir løsningen. Dette er tilbakevist for flere år siden samt tidligere i rapporten og burde aldri vært trykket.

8.4.5.: Investerings kostnader
I utgangspunktet er bro og tunnel beregnet til å være likeverdig mht byggekostnader.

Imidlertid er tunnel betydelig enklere og mer forutsigbar å kalkulere enn bro. En 4-felts hengebro er nesten umulig å kalkulere ettersom den er avhengig av stålpriser, råvaretilgang og leveringssituasjon (bærekabler). Bare de 2 siste årene har stål hatt en formidabel prisøkning.  Fra faglig hold har vi fått bekreftet at sannsynligheten for at brokalkylen vil sprekke vesentlig, er mye større enn tilsvarende sannsynlighet for tunnel hvor Norge er verdensledende.

 8.4.6. Samfunnsøkonomiske effektar

Tabellen på side 68 i KVU viser klart at tunnel gir bedre samfunnsøkonomiske effekter enn bro.

På ulykkeskostnader, støy, luftkvalitet, klima, landskap, barriereverknad, kulturmiljø og kollektivandel, er scorer tunnel bedre enn bro.

 For øvrig synes vi at pkt 16 – ”utrygghetsfølelse” er subjektiv og med fordel kunne vært utelatt – spesielt når vi lever i et av landets mest utbredte tunnelfylker. Det er også noe som heter høydeskrekk både for bilister og fotgjengere. Det er også mange som føler sterkt ubehag å måtte krysse dagens bro med 20 sekundmeters sidevind.

De negative samfunnsøkonomiske effektene i en anleggsperiode på 4-5 år er ikke fokusert på i det hele tatt. Når Rv 555 også skal fungere som anleggsvei hvis ny bro nord eller syd for for eksisterende bro velges, vil dette resultere i trafikk kaos uten like. Både pendlere, næringsliv, bokvaliteter og nærmiljø vil bli utsatt for belastninger man unngår ved å velge tunnel.

8.5. Effektar for delområde og transportmiddelbruk

8.5.1. Geografiske fordelingseffektar

Påstanden om at konsept E vil øke reisemotstanden noe mellom Sotra/Øygarden og Bergen pga lengder for undersjøisk tunnel, ønskes dokumentert. 

Det samme gjelder påstanden om at konsept F vil redusere reisemotstanden og gi noe økt transportomfang

Faktisk tror vi at et bærekraftig og forutsigbart samband vil motivere til økt trafikk.

Derfor er det så viktig at man fanger opp dette ved et gjennomtenkt og funksjonelt kollektiv system fra første dag av.

8.5.2. Kollektivtrafikk/biltrafikk

Konsept E vil gi noe øking i kollektivandelen på hovedsambandet. Bro (konsept F) vil få denne andelen redusert noe. Mao: Det stikk motsatte av det KVU presenterer.

8.6. Oppsummering av enkeltkonsepta.
Som tidligere anført så har Ja til Sotratunnel konsentrert sine kommentarer omkring konsept E og F (tunnel og bro nord/syd for eksisterende bro).

Vi har følgende kommentarer til KVUs oppsummering:

Bedre måloppnåing for samfunnsmål

Det samlete transportvolum mellom Sotra og Bergen er like stort for tunnel og bro. Rushtidsproblemene løses også likt i begge konseptene.

Oppfyller i større grad absolutte krav

Gitt at Statens vegvesen korrigerer sin ”hypotese” om at lokaltrafikk vil kreve adgang på gammel bro (hvilket er tilbakevist) og aksepterer villigheten fra lokalmiljøene om å øremerke den gamle bro til kollektiv og G/S, er graden av oppfyllelse lik for begge konseptene.

Konsept E (tunnel) vil derimot score bedre på lavere ulykkesfrekvens, 

(konf.: Transportsikkerhetshåndboken/61% færre personskadeulykker i tunnel kontra vei i dagen).

Flere positive effekter samanlikna med konsept 0

Begge konseptene scorer høyt. Tunnel blir noe lengre i kjørelengde enn bro.

Færre kollektivreiser og laveste kollektivandel slår imidlertid negativ ut på konsept F (bro)

Konseptene E og F i forhold til mange effektmål:

Tunnel gir bedre fremkomst i rushtrafikken.

Ellers scorer tunnel bedre enn bro på støy, landskap, natur- og kulturmiljø mv.

Fordelingseffektar – små endringer

Ingen preferanse for noen av alternativene

Fleksibilitet

Uproblematisk at gammel Sotrabro øremerkes til kollektivtrafikk og G/S. Beboerne nær eksisterende bro kjører villig litt lengre for å nå tunnel i stedet for at det bygges ny bro. At konsept F kan rives hvis ny bro bygges nord eller syd for eksisterende bro, anses som lite holdbart argument, da et av de vesentligste poengene er å gi kollektivtrafikken egne trassèer der folk bor i stedet for å dele veibane med den øvrige trafikk.

Konsept E og F i forhold til andre spørsmål og føresetnader som er stilt.

Ved å velge ny bro og benytte gammel bro til kollektivtrafikk og G/S, vil kollektivtrafikken dele veitrassè med lokaltrafikken fra Arefjord til Knarrevik. Gamlebroen er forbeholdt kollektivtrafikk til Drotningsvik Senter (det eldste REMA 1000) alternativt Mesta/Janaflaten. Der møte hovedtrafikken fra ny bro den lokale trafikk og kollektivtrafikken. Derfra og til Storavannet må kollektivtrafikken dele veibane med den øvrige trafikk (32.000 ÅDT i 2016). Man har med andre ord ikke vunnet noe vesentlig med den løsningen, da persontrafikken fremdeles kun har 1 felt i hver retning som i dag.

Velges tunnel, kan ekspressbussene benytte samme filer som den vanlige trafikken (non-stop) i tunnel og den lokale kollektivtrafikk vil dele fil med lokaltrafikken fra Arefjord til gamlebroen og fra gamlebroen til Storavatnet. 2 filer i hver retning gir god kapasitet og flyt.

OBS! En snakker  om et veinett som da har ført 32.000 biler i tunnel under jorden og bort fra bomiljøene i Knarrevik, alternativt Valen samt i Drotningsvik. 

Tilbake er kun lokaltrafikken - en brøkdel av trafikkmengden som er til stede i dag.

Derved vil det være kapasitet til å dele veibane med lokaltrafikken frem til terminal på Storavannet.

Veistrekningen fra broen og til Kipleskartunnelen gir også utvidelsesmulighet for ekstra kollektivfelt.

I den forbindelse vises det til ”strakstiltaket” som er ferdig regulert men utsatt pga omfordeling av midler til eksisterende bybane investering.

Gjennom tunnelene i  Kipleskaret og Harafjellet, kan kollektivtrafikken få prioritet. Dessuten er det ikke noe som hindrer en utvidelse av veibanen i Kipleskar- og Harafjell tunnelene for egne kollektivfelter på strekningen når behovet melder seg.

Konklusjon:
Ja til Sotratunnel har lest KVU og den foreliggende kommunedelplan med konsekvensutredning. Vi kan ikke finne vektige grunner og argumenter for hvorfor Statens vegvesen velger å stå fast ved sin beslutning om bro/4-felts vei som nytt Sotrasamband. At man i 12. time kommer opp med et alternativt broforslag ved høyspentlinjene, forsterker følelsen av at deler av utredningsarbeidet kunne vært av bedre kvalitet og omfang.

Likeledes synes vi at mulighetene ved eksisterende bro heller ikke har vært utredet ut fra broens status i nåværende og opprustet stand. Følelsen av at konsulentselskapets oppdrag har vært rammebetinget og avgrenset, er merkbar.

Både logikk og fornuft tilsier at tunnel er en bedre løsning. Argumentene fremlagt for bro er heller ikke overbevisende – snarere tvert i mot.

At tusenvis av beboere i området også i klare ordelag krever tunnel, må etter vår mening også tillegges stor vekt. Det blir for enkelt å avfeie argumentene som emosjonelle. Våre argumenter er objektive og dokumenterbare.

Skal man ta mennesker og demokrati på alvor, må man ha respekt for den massive motstand som finnes i befolkningen mot en ny bro. Vi har til dags dato ikke møtt noen motstand mot tunnel mens tusenvis av pendlere og beboere ønsker en tunnel velkommen. Faktisk har mange problemer med å forstå fornuften i å ville preferere en bro fremfor tunnel.

Skal man ta miljø på alvor, må man ta inn over seg alle positive effekter en tunnel løsning vil ha for nærmiljø, luftkvaliteter og mindre støy. Rett og slett et bedre miljø å leve i!

Det kan da umulig være negativt å få slike positive tilleggseffekter ut av en tunnel.

Vi kan heller ikke forstå at Statens vegvesen, som er et utredende organ, til de grader engasjerer seg i sin egen løsning i stedet for å fremlegge Planprogrammets alternativer på en saklig og nøytral måte og la argumentene tale for seg.

Vi setter vår lit til politikerne og til fornuften.

Med vennlig hilsen

Ja til Sotratunnel

Bergen, 25. November 2008

