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Sammanfattning

| Sverige har intresset for batliv 6kat de senaste aren. Samtidigt ar
mojligheten att fa tillgang till en batplats i manga av landets hamnar valdigt
liten da de flesta batplatser i hamnarna ar upptagna och kdlistorna ar langa.
Torekovs hamn ar inget undantag. Torekov ar ett kustndra samhalle som
ligger pa Bjarehalvon i nordvastra Skane. | samhallet ar cirka 1 100 personer
aretruntboende. Befolkningsmangden varierar kraftigt dver aret med en
befolkning pa cirka 2 000 personer under var och host, ungefar 5 000 till 6
000 personer 6ver sommaren och uppat 10 000 under hégsasong. Runt
Torekov finns det en skyddsvard miljo som omfattas av olika former av
naturskyddsbestammelser. Torekovs hamn arrenderas av Torekovs bat och
segelséllskap, TBSS, sen borjan av 2008 och 12 ar framat. For att rada bot
pa platsbristen i hamnen har TBSS féreslagit olika expansioner av hamnen,
varav nagra inneburit exploatering utanfor det befintliga hamnomradet. Detta
har vackt opposition hos ett antal Torekovbor vilket har resulterat i att TBSS
forslag till expansion inte blivit godkant hos Lansstyrelsen. Torekovs kultur
och miljoférening har forslagit att TBSS ska anlita en oberoende part for att
utreda en vidare utveckling av hamnen.

Denna studie syftar till att ta fram utvecklings- och utbyggnadsférslag som
har potential att 16sa platsbristen i Torekovs hamn. En SWOT-analys har
upprattats for att askadliggora fér- och nackdelar med respektive forslag.
Den ligger till grund for utvecklingsetapper som féreslas for att kunna na
malet att skapa 300 nya batplatser inom en15 arsperiod.

Litteraturstudier har utforts for att beskriva de teorier som anvants, fa
information om Torekov och dess hamn samt hitta information kring olika
metoder som potentiellt skulle kunna I6sa platsbristen i hamnen. Intervjuer
och personlig kontakt har gett en bild av problematiken med
hamnutvecklingen i Torekov. Vidare har detta aven gett nédvandig
information om tekniska faktorer som tagits hansyn till i studien. For att fa
information om antal platser, dimensioner och matt har kartor och CAD-filer
studerats. En enkatundersdkning har skickats ut till personer som kdar eller
som har en batplats i hamnen. Syfte har varit att ge en bild av deras
installning till alternativa batférvaringsmajligheter.

Studien har resulterat i ett forslag till tre utvecklingsetapper, fem ar vardera,
som syftar till att nd malet om 300 nya batplatser inom en 15 arsperiod. | den
férsta utvecklingsetappen ar tanken att optimeringar och utbyggnader ska
ske inne i och i utkanten av det befintliga hamnomradet. | den andra etappen



ar det tankt att en mer alternativ, landbaserad, batférvaringsmodell ska
placeras strax norr om kampingen Torekov First Camp. | den tredje
utvecklingsetappen har det férslagits att hamnen ska expanderas genom att
bygga ut en vagbrytare norr om dagens 6stra pir.

Handledare: Prof. Hans Hanson, Teknisk Vattenresurslara vid Lunds
Tekniska Hogskola och Bjorn Almstrém, Kust- och Vattendrag pa Sweco
Environment i Malmo.
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Batbranschens riksférbund Sweboat (2011) har uppskattat att antalet batar i
Sverige har okat fran 718 000 under 2004 till 881 000 under 2010. Samtidigt
rader det idag en brist pa batplatser i manga av landets kommuner. Sweboat
har ocksa gjort en undersokning av antalet kommunala batplatser i landet
och har kommit fram till att den genomsnittliga vantetiden ar tva ar.
Vantetiden ar dock beroende av battyp dar storre batar generellt har en
langre kotid och dar vantetiden kan vara manga ar (Lanstidningen, 2011). Att
minska platsbristen ar inte alltid enkelt eftersom en expansion av ett
hamnomrade kan konkurrera med andra intressen. Exempel pa detta kan
ses pa flera hall i landet. Till exempel i Karlstad planerades under 2011 en
utdkning av antalet batbryggor, men eftersom det konkurrerade med andra
intressen blev utbyggnaden 6verklagad (Varmlands folkblad, 2011). |
Fjallbacka, Vastra Gétalands lan, éverklagade féreningen Varna Veddokilen
beslutet om utbyggnaden av Veddéhamn med hopp om att mer hansyn
skulle tas till miljon (Goteborgsposten, 2009).

Torekovs hamn har idag en lang kdlista till sina batplatser samt en anstrangd
situation under hdogsasong eftersom det ar trang inne i hamnen. Detta har
lett till att Torekovs bat och segelsallskap, TBSS, har lagt fram foérslag om
utveckling och utbyggnad av hamnen som ska kunna rada bot pa
platsbristen. Detta konkurrerar dock med andra intressen i Torekov och flera
av forslagen har blivit dverklagade, bland annat med motiveringen att de ger
upphov till negativ miljépaverkan (Lindgren, 2011a).

1.2 Syfte

Syftet med féreliggande studie ar att ta fram utvecklings- och
utbyggnadsférslag som har potential att I6sa platsbristen i Torekovs
smabatshamn, samt att vardera for- och nackdelar med respektive forslag i
en SWOT-analys. SWOT ar forkortning for Strength, Weakness,
Opportunities and Threats. En SWOT-analys kan anvandas inom flera
omraden och kan t.ex. anvandas for att askadliggéra interna och externa fér-
och nackdelar med ett projekt. Med SWOT-analysen som grund ska
utvecklingsetapper féreslas for att na malet pa 300 nya batplatser inom en
15 arsperiod.



1.3 Omfattning

Utvecklings- och utbyggnadsférslagen ska vara praktiskt genomférbara i
Torekov samt forankras hos TBSS. Forslagen omfattar bade sadana som
har till syfte att minska platsbristen inne i den befintliga hamnen och andra
som innebar stérre hamnutbyggnader. Utéver detta kommer aven alternativa
metoder som kan minska platsbristen att studeras. En grov prisuppskattning
ska goras tillsammans med en berakning av antalet platser som respektive
forslag genererar. | de forslag dar det ar nodvandigt ska vagklimatet
uppskattas och sakerstallas att det ar rimligt. En SWOT-analys gors for att
vardera respektive forslags for- och nackdelar.

1.4 Metod

Arbetet bestar av olika delar som har kravt skilda arbetsmetoder for att
komma fram till ett resultat. Litteraturstudier har gjorts for att fa information
om Torekovs samhalle samt for att beskriva teorier som ger stod at delar av
arbetet. | syfte att beskriva och komma fram till Idsningar for en del
miljdproblem som finns i Torekov har rapporter som beskriver dessa problem
studerats. Samtal och intervjuer har gjorts for att fa en bild av problematiken
med hamnutbyggnaden samt for att fa information till att uppskatta tekniska
faktorer som anvands vid utformningen av utvecklingsférslagen. Intervjuer
har gjorts med Ingmar Lundstréom som ar teknisk chef pa Bastad kommun
samt med Jon Larsen som arbetar pa Fiske- och vattenvardsenheten pa
Lansstyrelsen. Intervjuerna finns presenterade i Appendix 2 respektive 3.
For att fa en bild av de intressen som konkurrerar med en potentiell
utbyggnad av hamnen genomférdes ett samtal med Hans Hellgren och Bertil
Woulff under ett moéte i Torekov. Bade Hellgren och Wulff ar sedan lange
boende i Torekov. Vidare féretrader Hellgren en grupp i Torekov med
intressen som konkurrerar med en utbyggnad av hamnen. Fler samtal
genomférdes med personer som pa nagot satt kan bidra med kunskap och
idéer till utvecklingen av hamnen. For att fa en viss uppfattning om folks syn
pa en hamnutveckling och deras installning till olika I6sningar gjordes en
enkatundersokning. For att ta fram tekniska faktorer som antal platser, matt
och dimensioner till utvecklings- och utbyggnadsférslagen gjordes falt- och
kartstudier samt matningar i CAD-filer.

1.5 Upplagg
For att ge lasaren en uppfattning om innehallet i rapportens olika kapitel
presenteras de i korthet nedan.



Kapitel 2 ger en kortare introduktion till Torekovs samhalle och omradet
runtomkring. Hamnens historia beskrivs i korthet for att ge en
bakgrund till problematiken att fa igenom utvecklings- och
utbyggnadsférslagen idag.

Kapitel 3 introducerar forslag pa alternativa metoder som kan anvandas for
att 6ka antalet batplatser i en hamn.

Kapitel 4 presenterar en enkatundersokning som gjorts for att undersoka
intresset for olika idéer till férslag.

Kapitel 5 beskriver problematiken med tidvis otjanligt badvatten norr om
Torekovs hamn samt om denna kan sammankopplas med tidigare
ombyggnader av hamnen.

Kapitel 6 avhandlar de problem som idag finns med att tang ansamlas norr
om hamnen.

Kapitel 7 tar upp teori kring vindgenererade vagor. Vidare gors en
uppskattning av det vagklimat som rader runt Torekov och dess
hamn.

Kapitel 8 presenterar I0sningsforslag till bristen pa batplatser i hamnen.
Kapitel 9 visar kostnadsforslag for utvecklings- och utbyggnadsférslagen.
Kapitel 10 presenterar en SWOT-analys som gjorts for varje férslag.

Kapitel 11 diskuterar det som foéreliggande studien kommit fram till och en
slutsats presenteras.



2. Torekov och dess hamn

Torekov tillhér Bastad kommun och ligger pa Bjarehalvon i nordvastra
Skane. Cirka 1 100 personer ar skrivna i byn. Dock varierar
befolkningsmangden kraftigt dver aret och under varen och hésten bor dar
cirka 2000 personer. Under sommaren dkar antalet boende till mellan 5 000
och 6 000. Med besdkande under hégsasong kan antalet stiga upp Hill

10 000 personer (Torekovs Turist och Badférening, 2011). Miljén runt
Torekov ar skyddad genom att olika omraden har blivit klassificerade som
nagon form av naturskyddsomrade. Strandomradet norr och séder om
Torekov ar klassat som naturreservat (Lansstyrelsen, 2011a). En bit utanfor
Torekov ligger Hallands Vader6 vars flora uppvisar en stor artrikedom, som
tillsammans med ett omrade hav runt omkring ar klassat som naturreservat
samt Natura 2000 - omrade (Lansstyrelsen, 2011b).

Figur 1 — Torekovs hamn 2011 (Google Earth 6.0., 2011f).

Torekovs hamn (se Figur 1) har gamla anor. Den lar ha anvants sa tidigt
som pa 1200-talet och fungerade da som en fiskeby (Torekov hotell, 2011).
Ar 1935 byggdes en férsta etapp av den vastra piren (Wulff & Hellgren,
2011), for att sedan kompletteras med ytterligare en etapp mellan 1965 och
1977 (Marelius & Aurell, 2007). Den 0Ostra piren i Torekovs hamn byggdes pa
1970-talet for att satta en grans mellan hamnen och stranden. Piren
utformades i samarbete med de boende i omradet och pa ett sddant vis att
de boende inte skulle bli stérda. Denna 6stra pir anses dock ha gett upphov
till negativa konsekvenser pa dess nordsida i den s. k. Stinkebukten dar



dalig lukt har uppstatt vid stranden efter bygget (Hellgren,
2011a). Torekovs bat och segelsallskap (TBSS) ar idag
ansvariga for drift och utveckling av Torekovs hamn via ett
12-arigt arrendeavtal med Bastad kommun (Lindgren,
2010). Arrendeavtalet godkandes av Bastad kommun 2008-
01-09 vilket framgar av Nilsson (2008). Platstillgangen i
hamnen ar idag anstrangd och vantetiden for en batplats ar
lang. Detta har medfért att TBSS vill utdka antalet platser i
hamnen (Lindgren, 2011a). Hamnen har idag ungefar 400
batplatser och cirka 160 som star i kd (Lindgren, 2011b).
Malsattningen ar att hamnen under en 15-ars period ska
Oka antalet batplatser med 300, vilket ar uppdelat i delmal
om 100 platser vart femte ar (Lindgren, 2011a).

Den 17 november 2008 upprattar Bastad kommun och
TBSS en ansokan om tillstand for att bedriva
vattenverksamhet i Torekovs hamn. Ansékan omfattar en
forflyttning av tva flytbryggor av cement inifrdn hamnen ut till
Ostra pirens nordsida. Dar ska bryggan ligga 29 meter
vinkelratt ut fran pirens spets. Arbetet beraknas starta i
bdrjan av 2009 och ska utéka hamnens kapacitet med 11
nya batplatser (Lindgren, 2008). Den 17 mars 2009
godkanner Lansstyrelsen ansdkan, med motiveringen att
miljopaverkan blir begransad samt att det inte finns nagra
strandskyddsbestammelser i omradet (Larsen, 2009a). | ett
meddelande fran Lansstyrelsen den 1 oktober 2009 framgar
det att beslutet (godkannandet) fran den 17 mars ar andrat
och en prévning enligt miljdbalken ar nu nédvandig.
Anledningen till detta ar dels att det under ett méte i Torekov
den 9 september framkommit att placeringen av bryggan
kan ge upphov till negativa miljokonsekvenser samt att det
finns opposition mot utbyggnaden i Torekov (Larsen 2009b).
Att det finns motstand mot utbyggnaden stdds ocksa av
Hellgren (2011) som sager sig representera 175 Torekovbor
vilka har starka invandningar mot att hamnen expanderas
utanfoér vagbrytarna och sarskilt utanfér den éstra piren. De
skal som anges, av Hellgren (2011), mot en utbyggnad ar;

e Vattengenomstromning och badvattenkvalitéten blir
forsamrad langs ostra piren

1935: Forsta etappen av
vastra piren byggs ut.

1965-1977: Sker en
forlangning av véastra piren.

1970-talet: Ostra piren byggs
i samarbete med Torekovbor.

2008: Bastad kommun
godkanner arrendeavtal med
TBSS.

2008: En anstkan om
tillstand for att forflytta tva
flytbryggor till 6stra pirens
nordsida upprattas.

2009: Den 17 Mars
godkanner Lansstyrelsen, i
ett beslut, flytten av
flytbryggorna.

Stranden norr om 6stra piren
blir rodlistad pad sommaren pa
grund av for dalig
badvattenkvalitet.

Den forsta oktober andras
beslutet efter att det
framkommit att flytten kan ha
miljokonsekvenser samt att
dar finns ett motstand bland
ett antal Torekovbor.

2010: TKoM visar sitt stdd for
en motion som tar stallining
mot att hamnen expanderas
utanfor befintligt omréde. De
vill &ven att TBSS anlitar en
oberoende part for att vidare
utreda en utbyggnad av
hamnen.

2011: Den 16 juni ansoker
TBSS och Bastad kommun
om att f4 anlagga en
frihdngande brygga langs
Ostra pirens nordsida.




¢ Risk for att olja och bensin ansamlas pa badstranden

o Enrisk fér olyckor d& motorbatar kor nara de badande

¢ Negativ inverkan pa badstranden norr om &stra piren

o Eftt tufft vagklimat gor det olampligt att placera batar utanfor 6stra
piren

e Att vagorna som forser stranden med syrerikt vatten bryter om batar
placeras langs 6stra piren.

Vidare blev stranden rédlistad som badplats under 2009 pa grund av dalig
vattenkvalitet (Hellgren, 2011b), vilket tycks ha férstarkt oppositionen mot
hamnutbyggnaden. Radlistningen av stranden stdds aven av Forlin (2010)
som utvecklar att anledningen till rodlistningen beror pa att prov som togs
under sommaren innehdll fér hdga halter utav intestinala enterokocker samt
E. coli bakterier.

Enligt Johnson (2010) beslutade Torekovs kultur och miljéférening (TKoM)
att stédja en motion som tar stélining mot en expansion av hamnen utanfor
dess befintliga omrade, detta skede under arsmétet den 25 oktober 2010.
Anledningen till detta ar att det finns en oro att utbyggnaden av den 6stra
piren kommer att;

e Paverka vattengenomstromning och vattenkvalitet negativt

o Ge upphov till att bensin och olja driver in till stranden

o Orsaka en fara for badande manniskor da gastande motorbatar
kommer att lagga till vid pirens nordsida

e Badplatsen rent allmant blir negativt paverkad

For att reda ut dessa farhagor foreslog TKoM att TBSS ska vanda sig till en
oberoende part for att utreda en vidare utbyggnad av hamnen (Johnson,
2010). Den 16 juni 2011 slutférde TBSS tillsammans med Bastad kommun
en ny ansokan om vattenverksamhet i Torekovs hamn. Ansdkan omfattade
en fritt hangande konstruktion parallellt med Ostra piren nordsida. Den yttre
delen ar tankt att anvandas av gastande batar och den inre delen ska
anvandas som badbrygga som aven ar handikappanpassad (Lindgren &
Jonsson, 2011).



3. Alternativa forslag

Syftet med férslagen har delvis varit att presentera olika alternativa metoder
for att minska en platsbrist i Torekovs hamn. De alternativa férslagen till en
utbyggnad av hamnen baserar sig pa studier av artiklar och samtal med
personer i Torekov.

Som namnts ovan ar det idag svart att fa tillstand for hamnutbyggnader da
dessa ofta star i konflikt med andra intressen. Nagot som stoédjer detta ar
lansstyrelsens syn pa saken. Detta framgar av en intervju med Jon Larsen
(se Appendix 3) som arbetar pa fiske- och vattenvardsenheten dar han
sager "Jag tycker att man ska vara restriktiv med att bygga nya eller till och
med expandera existerande hamnar”.

Ett grundlaggande stod for att det skulle finnas ett intresse for nagon form av
de I6sningar som presenteras i detta kapitel kommer fran en underékning
utford utav branschorganisationen Sweboat. Dar har det visat sig att mindre
batar i genomsnitt anvands elva ganger per ar (Hyrén, 2011).

3.1 Landbaserade l6sningar

Med anledning av svarigheterna med att fa tillstand till hamnbyggen har det
kommit fram mer nyskapande idéer om hur batar kan férvaras mellan
batturerna samt hur manniskor kan fa tillgang mer till batliv. | Stenungssunds
hamn finns det under batsasong en landbaserad lagringsmaijlighet for
fritidsbatar. Konceptet innebar att batar tillsammans med trailer pa upp till tva
ton kan férvaras pa land intill en sjosattningsramp. Vid sj0sattning anvands
en sa kallad "THumpa-bumpa” vilket ar en eldriven maskin som kan bogsera
trailern med bat vid sjosattning och upptagning. Humpa-bumpans maximala
hastighet ar gangfart och styrs genom ett handreglage som ar utrustat med
dédmansgrepp. Det finns flera férdelar med denna typ av batférvaring som
till exempel att tillsynen av baten inte ar nédvandig i samma utstrackning da
vattennivaer och vader inte paverkar baten pa samma satt. Det finns inte
heller nagot behov av att bottenmala baten med bottenfarg da den ligger pa
land (Hyrén, 2011). Att minska behovet av bottenmalning har en positiv
inverkan pa miljén da vissa av dessa farger kan innehaller giftiga amnen i
form av organiska koppar- och tennféreningar. Nar dessa amnen kommer ut
i vattnet kan de stéra reproduktionen hos vattenlevande organismer samt
skada dem pa andra satt (Miloprotalen, 2006). Ett annat forslag som kan
minska platsbristen ar den sa kallade Floridamodellen vilket ocksa ar en
landbaserad I6sning. Denna modell amnar sig bast till att férvara storre
batar. Ansvaret for forvaring, sjosattning och upptagning ligger hos en



entreprenor som tar emot bestallningar frAdn kunden om och nar baten ska
sjosattas och tas i land (Lindgren, 2011a).

3.2 Batpool

Ett annat satt att frigbra batplatser i hamnen och minska kélistan kan vara att
starta en batpool, vilket innebar att en arsavgift betalas av anvandaren for att
fa tilldtelse att hyra en bat, till ett visst pris, under ett pass som varar ett antal
timmar per dag. En batpool kan kombineras med en landbaserad |6sning for
att inte belasta platserna inne i hamnen (Hyrén, 2011).



4. Enkatundersdkning

Enkatundersokningen syftar till att ge en bild av hur intresset for batpool och
landbaserade I6sningar ser ut hos folk med anknytning till batlivet i Torekov.
Den ska ocksa ge information om installningen till en miljdanpassad
utveckling och utbyggnad av hamnen.

Det antas att de personer som ar intresserade av att inga i Torekovs batliv
redan har en batplats eller har stallt sig i kd for en saddan, darfor skickas
enkatundersokningen endast ut till dessa tva grupper. For att installningen till
en utbyggnad och utveckling ska kunna varderas stalls ocksa en fraga om
var den tillfragade bor. Fragorna bestar av kryssrutor, flervalsfragor samt
svarsfalt dar den tillfrdgade har méjlighet att skriva ner egna tankar och
idéer. Enkatundersokningen och dess fragor aterges i Appendix 5.

Formularet upprattades i Google docs och skickades ut digitalt via E-post
samt fysiskt per post med returbrev. Bertil Lindgren, som ar ordférande i
TBSS (Lindgren & Jonsson, 2011), har tillgang till E-adresser och fysiska
adresser till de tillfragade och darfor skickade Lindgren en lank till formularet
via E-post samt postade frageformularen. Returbreven adresserades till
SWECO i Malmé och svaren fran det digitala frageformularet sparades pa
ett Google docs konto tillhérande férfattaren Niclas Nilsson. Totalt skickades
ungefar 500 enkater ut med E-post och 50 med fysisk post.

4.1 Resultat fran enkatsvar

Antalet svar som kommit in ar 154 varav 152 presenteras i resultatet. De tva
resterande inkluderas inte eftersom dessa enkater inte var korrekt ifylida. Av
de inkomna svaren ar 50 stycken (33 procent) aretruntboende, 79 stycken
(52 procent) sommarboende och 23 stycken (15 procent) bor utanfor
Torekov (se Figur 2).



Utanfor
Torekov; 23;
15%

Figur 2 - Boendefordelning éver de som svarat pa enkaten. Siffrorna visar bade antalet
svarande och den procentuella andelen svarande.

Av de svarande har 67 procent angett att de har batplats idag, 30 procent
sager att de inte har batplats men att de star i ko for en och 3 procent av de
svarande sager att de inte har batplats och heller inte kdar fér en sadan (se
Figur 3). De 3 procenten som angett att de varken koar eller har batplats kan
forklaras av att de ar sa kallade supportermedlemmar.

Inget av
det
3%

1

Figur 3 — Tillgang till batplats bland de svarande.
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Totalt sett sager 47 procent att de inte har nagot intresse av landbaserade
I6sningar, 26 procent visar intresse for nagon form av landbaserad |6sning
och 27 procent har svarat att de inte vet (se Figur 4).

Figur 4 - Intresset for landbaserade I6sningar bland de svarande.

Av de 39 som har svarat Ja pa intresset for en landbaserad I6sning har det
visat sig att 46 procent av dessa ar intresserade av
Stenungssundsmodellen, 8 procent sager att de ar intresserade av
Floridamodellen, 28 procent kan téanka sig bade Florida- och
Stenungssundsmodellen medan 18 procent har svarat Vet ej. Darmed har
totalt 74 procent visat intresse for Stenungssundsmodellen och 36 procent
fér Floridamodellen (se Figur 5).

Floridamod.
8%

Figur 5 - Av de som visat intresse for en landbaserad [6sning har totalt 74 procent
visar intresse fér Stenungssundsmodellen, 36 procent fér Floridamodellen och 18
procent vet gj.
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Den procentuella fordelningen av intresset for att inga i en batpool aterges i
Figur 6. Vilken visar att en majoritet av de tillfragade, 63 procent, staller sig
negativa till att inga i en batpool medan 29 procent kan tanka sig att inga i en
och 8 procent vet inte.

Vet gj

8% \

Figur 6 - Intresse for att ingd i en batpool hos de svarande.

Figur 7 staller den svarandes boendesituation i relation till ifall denne har
batplats, star i ko eller varken koar eller har batplats. Resultatet visar att
majoriteten av de som ar aretruntboende idag har en batplats medan knappt
halften av de som ar sommarboende har en batplats. Av de tillfragade som
ar bosatta utanfér Torekov har majoriteten idag en batplats.

100%
80% - .
Varken koar eller har
60% - batplats
40% - m Nej, jag kodar
0, .
20% m Jag har batplats
0% - T
Torekov, aret runt Torekov, Utanfor Torekov
sommarboende

Figur 7 — Visar hur batplatsférdelningen ser ut for olika boende situationerna.

Enligt Figur 8, av de 50 personer som ar aretruntboende i undersékningen ar
det endast 16 procent, som har svarat att de ar intresserade av en
landbaserad I6sning, medan mer an halften, 55 procent, har svarat att de
inte ar intresserade av en landbaserad |6sning och ca 29 procent har svarat
att de inte vet om de vill ha sadan batférvaring. Av de 79 sommarboende
som svarat ar det ungefar 26 procent som staller sig positiva till en
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landbaserad I6sning och 46 procent ar negativa medan 26 procent av de
tillfragade svarat Vet ej. | gruppen som bor utanfor Torekov ar 39 procent
positiva till ndgon form av landbaserad férvaring, 35 procent ar negativa och
26 procent sager att de inte vet.

100%
80% — —
60% Vet ej, landbaserad I6sning
40% ® Nej, landbaserad 16sning
20% m Ja, Landbaserad |6sning
0% .
Torekov, aret Torekov, Utanfor
runt sommarboende Torekov

Figur 8 - Intresset av landbaserade l6sningar hos aretruntboende, sommarboende och
boende utanfér Torekov.

En majoritet, 80 procent, av de aretruntboende i Torekov ar negativa till en
batpool, ungefar 12 procent ar positiva och runt 8 procent har svarat Vet ej.
Bland de 79 sommarboende som svarat ar cirka 38 procent positiva till att
inga i en batpool ca 54 procent ar negativa och 8 procent har svarat att de
inte vet. Av de totalt 23 svarande som ar boende utanfor Torekov staller sig
ca 35 procent positiva till en batpool och 57 procent ar negativa medan 9
procent svarat Vet ej (se Figur 9).

100%
80%
o,
60% Vet ej, batpool
40% m Nej, batpool
20% m Ja, batpool
0%
Torekov, aret Torekov, Utanfoér Torekov
runt sommarboende

Figur 9 - Intresset for batpool fordelat p& aretruntboende, sommarboende och boende
utanfor Torekov.
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Figur 10 visar att 23 procent av de 102 som idag har en batplats ocksa ar
intresserade av en batpool, 70 procent ar negativa och 8 procent har svarat
att de inte vet. Bland de 45 personer som kdar for en batplats sager 42
procent Ja till batpool, 49 procent Nej och 9 procent har svarat Vet gj. | den
grupp som varken har en batplats eller kdar for en har 40 procent svarat Ja
pa intresset for batpool och 60 procent av de totalt 5 i gruppen har svarat
Nej.

100%
80%
60%
40% Vet ej, batpool
° m Nej, batpool
0,
20% m Ja, batpool
0% T T 1
Har batplats Koar for Har ingen
batplats batplats, koéar
inte heller

Figur 10 - Intresse for batpool hos grupper som har batplats, kdar samt varken koar
eller har batplats.

Av de 102 som idag har batplats ar det ungefar 24 procent som har angett
att de ar intresserade av en landldsning, 57 procent ar inte intresserade och
20 procent har svarat Vet ej. 45 personer kodar for batplats och i den gruppen
ar det jamnt fordelar mellan de som svarat Ja och Nej, 29 procent vardera
och 42 procent har svarat Vet ej. Av de 5 svarande som varken koar eller
har batplats ar 40 positiva till en landbaserad batférvaring, 20 procent sager
Nej och 40 procent har svarat Vet ej (se Figur 11).
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100%
80%
60%
40%
20%

0%

Svarande  Kdande till
med batplats  batplats

Har varken
batplats eller
koar

Vet ej, Landbaserad
I6sning

m Nej, Landbadaserad
I6sning

®m Ja, Landbaserad
I8sning

Figur 11 - Intresse for landbaserade |6sningar hos grupper som har batplatser, kdar
samt varken koar eller har batplats.

Av de 44 som svarat Ja vad galler intresse av batpool visar Figur 12 att 45

procent av de svarande aven ar positivt installda till landbaserade I6sningar

och 25 procent ar inte intresserade och 30 procent har svarat Vet ej. Av de

96 som ar negativa till en batpool ar 16 procent intresserade av en
landbaserad I6sning medan 58 procent sager Nej och 26 procent har svarat
Vet e]. Av de 12 som har svarat Vet ej pa intresset fér batpool har 33 procent

visat intresse for en landlésning, 42 procent har svarat Nej och 25 procent

har svarat Vet ej.

100%
80%
60%
40%
20%

0%

T

Ja, batpool Nej, batpool

Vet gj,
batpool

Vet ej, Landbaserad
I6sning

m Nej, Landbaserad
I6sning

® Ja, Landbaserad
I6sning

Figur 12 - Intresse av batpool i relation till intresse for landbaserade I6sningar hos de
svarande.
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4.2 Utvardering av enkatsvar

Till att borja med ar det viktigt att sdga att svarsfrekvensen var lag, endast
152 av de tillfragade skickade in enkater som kunde anvandas i
undersdkningen vilket motsvarar knappt 28 procent av de tillfragade. Detta
innebar att tolkningarna har en viss osédkerhet och att exakta varden ska
anvandas med forsiktighet. Dock skulle det kunna ga att dra slutsatser av
moénster i svarssammanstallningarna. Viktigt att namna ar att gruppen
boende utanfér Torekov ar valdigt liten och det ar darfor svart att se att
dessa svar skulle kunna vara representativa i nagon storre omfattning.

Att titta pa hur batplatsférdelningen ser ut beroende pa om den svarande ar
aretrunt-, sommarboende eller boende utanfér Torekov ger en uppfattning
om fran vilken grupp som behovet av batplats ar storst. Figur 7 visar tydligt
att efterfragan pa nya batplatser hos de aretruntboende och de boende
utanfér Torekov ar liten eftersom en klar majoritet i bada grupper redan har
en batplats och andelen kéande ar liten. Hos de sommarboende ar dock
efterfragan pa nya batplatser betydligt stérre jamfort med de tva andra
grupperna. Detta indikerar att denna grupp star for en stor del av efterfragan
av nya batplatser.

Att titta pa intresset for batpool och landbaserade I6sningar ger en
uppfattning om dessa skulle kunna anvandas for att tillgodose efterfragan av
batplatser. Resultatet fran Figur 4 visar att dar finns ett visst intresse for
landbaserade I6sningar da 26 procent av de tillfragade har svarat Ja pa
fragan om de ar intresserade av landbaserade I6sningar. Totalt sett ar 29
procent av de tillfragade intresserade av en batpool. Dock visar Figur 9 att
intresset for batpool ar storst hos de sommarboende, darefter ar intresset
storst hos boende utanfér Torekov och det minsta intresset finns hos de som
ar aret runt boende. Det storre intresset hos de sommarboende skulle kunna
vara positivt for att moéta efterfragan av batplatser eftersom flest kdande finns
i denna grupp.

Att ta reda pa installningen till batpool och landbaserade I6sningar beroende
om den svarande har batplats eller ej ger information om det ar magjligt att
frigora platser i hamnbassangen och samtidigt tillgodose efterfragan pa
batliv. | Figur 10 framgar det att det storsta intresset for batpool tycks finnas
hos de som kdar for batplats. Hos de som idag har batplats finns det ett litet
intresse av en batpool. Namnvart ar att intresset fér batpool hos gruppen
som varken koar eller har batplats idag ar nastan lika stor som fér den
kéande gruppen, viktigt att tdnka pa ar att denna grupp ar valdigt liten med 5
svarande och ses darfor inte som representativ i nagon stérre omfattning.
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Det ar dock vart att ha detta resultat i atanke eftersom ett 6kat batintresse i
denna grupp kan komma att 6ka efterfragan pa batplatser, om an marginellt.
Figur 10 och 11 visar att fér de som har batplats idag ar intresset for
landbaserade I6sningar ungefar lika stort som for att inga i en batpool. For
de kdande ar intresset for landbaserade I6sningar nagot mindre an for
batpool. For gruppen som varken koar eller har batplats ar andelen som ar
positiva till en landbaserad 16sning samma som for batpoolen. Vart att
namna ar att andelen som svarat Vet ej ar betydligt stoérre fér de
landbaserade I6sningarna an for batpoolen, narmare bestamt 27 procent.
Innan en eventuell utbyggnad av en landbaserad 16sning genomfors ar det
darfor viktigt att ta reda pa anledningen till den stora andelen som svarat Vet
ej. Resultatet i Figur 12 som visar intresset for batpool och landbaserade
I6sningar mot varandra, visar att narmare halften av de som ar positiva till att
inga i en batpool ocksa skulle kunna tanka sig en landbaserad l6sning. Detta
gor att de bada alternativen delvis konkurrerar med varandra.

4.3 Sammanfattning och slutsats

Storst efterfragan pa batplats finns hos de sommarboende. Det finns
intresse av bade batpool och landbaserade I6sningar bland de tillfragade.
Intresset for de landbaserade I6sningarna ar stérst bland de boende utanfér
Torekov och nast stérst hos de sommarboende. Dock finns dar en osakerhet
i samtliga grupper da manga har svarat Vet ej i ganska stor grad. Batpoolen
ar av stoérst intresse bland sommarboende, nast storst intresse visar de
boende utanfér Torekov, andelen i varje grupp som svarat Vet ej ar ocksa
valdigt liten. Bland de som har batplats finns ett litet intresse av attinga i en
batpool men de som har storst intresse ar de sommarboende tatt foljt av de
som bor utanfor Torekov. Hos de som idag har en batplats ar intresset for
batpool och landlésning ungefar 20 procent for vardera. Intresset bland de
som koar for batplats ligger strax 6ver 40 procent vad galler batpool och runt
29 procent for landlésning. Hos de som varken koar eller har batplats ar
intresset ungefar 40 procent for bade batpool och landbaserade I6sningar.

Svaren har visat pa att det verkar finnas ett visst intresse for batpool, dock
framst hos de sommarboende. Eftersom denna grupp star for storst
efterfragan av batplatser skulle en satsning pa batpool kunna minska
kélistan nagot. Nastan alla svarande som bor utanfor Torekov har batplats i
hamnen, samtidigt visar dessa ett intresse av landbaserade |6sningar.
Samtidigt finns dar ett litet intresse hos de som har batplats idag att férvara
baten pa land istallet, genom att satsa pa landbaserade l6sningar gar det att
frigdra en del platser i hamnen samtidigt som antalet batplatser 6kar. Det gar
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dock att se ett svalt intresse for batpool hos de aretruntboende, intresset ar
aven lagt for landbaserade I6sningar men med en stor andel Vet ej svar
vilket tyder pa en viss osakerhet.
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5. Vattenkvalitet vid norra stranden

Genom att presentera en litteraturstudie ska detta kapitel klargora vad det
otjanliga badvattnet norr om den dstra piren beror pa. Detta ar av intresse for
att visa pa om en eventuell utveckling eller utbyggnad av hamnen kan
paverka vattenkvaliteten i omradet.

Tvéa provtagningar sommaren 2009 vid badstranden norr om Torekov visade
att badvattnet var otjanligt. Vid ett av tillfallena berodde den daliga
vattenkvaliteten pa for hdga halter av intestinala enterokocker samt E. Coli
bakterier, det andra tillfallet visade bara pa intestinala enterokocker (Forlin,
2010). Férekomst av E. Coli bakterier i vatten kan vara ett resultat av att det
férorenats med avféring (Smittskyddsinstitutet, 2010). Vidare kan férekomst
av intestinala enterokocker i vatten bero pa att det innehaller féroreningar
fran avlopp (Smittskyddsinstitutet, 2007). Att badvattnet var otjanligt
sommaren 2009 stdds ocksa utav Hellgren (2011a).

5.1 Badvattenundersékningar

Badvattenundersokningar som har gjorts norr om Ostra piren av Bastad
kommun har fatt anmarkning pa dess vattenkvalitet i genomsnitt en gang per
ar sedan 1996. 2005 togs det forsta otjanliga provet vilket har foljts av 4
otjanliga prov fram till 2009. | augusti 2009 togs ytterligare tva prov, ett i
havet och ett i Andre back som mynnar ut en bit norr om den &stra piren (se
Figur 13). Provresultaten visade att vattnet i havet var tjanligt medan det i
Andre back var otjanligt (Forlin, 2010).

WSP gjorde under 2010 provtagningar av badvattnet vid stranden norr om
den Ostra piren. For att ta reda pa var utslappskallorna finns har
provtagningar gjorts i fyra punkter mellan Torekovs hamn och Andre back
(se Figur 13).

Provtagningarna skulle undersdka koncentrationer av E.colibakterier,
Intestinala enterokocker och koliforma bakterier. Fem provtagningar
genomfordes, med ett resultat enligt Figur 14.

Enligt Figur 14 ar Andre backs vatten otjanligt beroende pa for héga halter
av en eller flera av de bakterier som det letats efter vid samtliga mattillfalle.
Punkt tre visar pa otjanligt badvatten en gang den 15 juli pa grund av
intestinala enterokocker. | évrigt visar punkterna ett, tva och tre generellt
upp lagre varden an i backen, dock med betyget tjanligt med anmarkning
flera ganger. Provtagningsresultaten fran den 10 juni, som foéregicks av flera
dagars regn, visar pa betydligt hogre bakteriehalter i provpunkterna séder
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om Andre back. Under en regnig dag den 13 juli tog kommunen ett prov i
punkt 3 strax sdder om backens mynning vilket beddmdes som tjanligt. Den
15 juli som hade foregatts av regniga dagar tog WSP ett prov i samma punkt
vilket beddomdes vara otjanligt. Detta gor det sannolikt att ett hogt fléde i
backen gar att koppla till de hoga bakteriehalterna. Det gar ocksa att se att
koncentrationen av bakterier vid samtliga provtillfalle &r hogre i backen an i
de andra provpunkter vilket starker misstanken att utslappskallan finns i
Andre back. (Foérlin, 2010).

Figur 13 - Provatagningspunkter for WSP’s undersdkning av utslappskallor. Tagen ur
(Frédin, 2010).
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Figur 14 - Bakteriehalter i Andre back och vid tre méatpunkter mot dstra piren (Forlin,
2010).

5.2 Slutsats

De prover som tagits under WSP’s undersokningar har visat att
bakteriehalterna ar hogst i punkt 4 (Andre back) vid samtliga mattillfallen,
med undantag fér den 15 juli. Den 15 juli ar halten for Intestinala
enterokocker hogre i punkt 3 (norr) &an i Andre back. Dock ar halterna i punkt
1 (s6der) och 2 (mitt) lagre an de i punkt 3 och 4. Eftersom bakteriehalterna
konsekvent ar hdgre i de norra matpunkterna, 3 och 4, ar det sannolikt att
fororeningskallan finns i denna del av bukten. Vid majoriteten av
mattillfallena ar bakteriehalterna betydligt hdogre i punkt 4 an i 6vriga
matpunkter, darfor gar det sannolikt ytterligare att avgransa utslappskallan
till Andre back.
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6. Tangansamling

En litteraturstudie gors for att beskriva bakomliggande teorier till problemet
med oddren i Stinkebukten. Litteraturstudien ska aven syfta till att utreda
problemets orsak samt ge forslag pa |l6sningar.

Anledning till problemet med Stinkebukten missténks delvis bero pa
forandringar av jamnviktslaget for bukten utanfér Torekov, vilket tros bero pa
utbyggnader av hamnen. En férandring av jamnviktslaget far till foljd att
buktens form kan &ndras. En annan del av problemet ar de
nedbrytningsprocesser som rader i Stinkebukten (Marelius & Aurell, 2007).

6.1 Forandringar langs kustlinjen

Manga kustlinjer ar i standig forandring. Detta beror pa strandnéra processer
som eroderar kusterna i ett omrade for att sedan deponera materialet pa ett
annat. Orsaken till processerna ar vagor, strdmmar, vindar, tidvatten m.m.
Vagorna lyfter bottenpartiklar och orsakar strommar som kan transportera
ivag partiklarna. Detta sker vid vagens brytpunkt dar bottenpartiklar lyfts pa
grund av vagens bottenkontakt och det turbulenta flode som uppstar nar
vagen bryter. Efter vagens brytning skapas en strém vars riktning avgors av
vinkeln som vagfronten har i férhallande till stranden. Strommen fér sedan
med sig partiklarna och darmed anger stromriktningen aven
transportriktningen av bottenmaterialet. En kraftig vinkel pa vagfronten i
forhallande till kustlinjen ger en transportriktning som ar parallell langs
stranden. En strandlinje sags vara i balans nar mangden material som
transporteras bort &r detsamma som det som kommer in. Ifall mangden
material som transporteras ut ar stérre an det som kommer in till ett omrade
sker en erosion av stranden och i det motsatta fallet sker en tillvaxt (CERC,
1984). Strommar som ar parallella med kustlinjen ar en del i processen att
skapa bukter mellan uddar och konstgjorda féremal. Dessa bukter kan
uppfora sig pa olika satt. De kan vara i statisk balans vilket innebar att dar
inte finns nagon eller nastan ingen kustparallell strom eller
sedimenttransport. Detta stadie kraver inga underhallsarbeten for att hallas
stabil. Bukten kan aven vara i dynamisk jamnvikt vilket innebar att det rader
balans mellan erosion och deposition inne i bukten. Skulle erosionen eller
depositionen andras i en sadan bukt férandras aven buktens lage (Silvester
& Hsu, 1997).
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Det finns i litteraturen flera olika uttryck som beskriver en bukts geometri. En
av dessa ar den paraboliska ekvationen for bukter i jamnviktslage (se
ekvation 6-1) vilken utvecklades av Hsu och Evans (1989).

reora@ral) o

dar R ar langden pa kontrollinjen som gar mellan diffraktionspunkten till en
punkt vid stranden dar bukten bdrjar ratas ut, vilken ar kallad kontrollpunkt. 3
ar vinkeln mellan den inkommande vagfronten och kontrollinjen och 6 ar
vinkeln mellan den inkommande vagen och radien R, som gar mellan
diffraktionspunkten till en punkt som tillhdr buktens statiska jamnviktsform
(se Figur 15). Konstanterna Cy, C10ch C, varierar med B. Nar 8 och Ry
uppskattats kan ett antal R réknas ut for varje 0 vilket visar formen pa bukten
da den ar i statiskt tillstdnd. Den framraknade buktformen jamférs med den
existerande strandlinjen for att uppskatta vilket stadie som bukten befinner
sig i (Schwartz, 2005).

Diffraktionspunkt,
tex en hovd

Vagfront

— ——-_jé____Tj_@_ __IrEDntrDIIinje. Ry

Kontrollpunkt

Strandlinje

Figur 15 — En forklarande bild till den paraboliska ekvationen, dar diffraktionspunkten
ar spetsen pé en hoévd och till en punkt i bukten dar strandlinjen ratas ut.

Bukten kan anses vara i statiskt jamnvikt da den framraknade buktformen
stammer dverens med den existerande strandlinjen. Om den framraknade
buktformen ar belagen langre inat land indikerar detta att strandlinjen kan
bérja erodera och forflytta sig mot sitt jamnviktslage. | det fall da den
framraknade buktformen ar belagen langre mot havet an den existerande
strandkanten indikerar detta att strandlinjen komma att forflytta sig langre
mot havet (se Figur 16), detta kan ske till exempel d& en diffraktionspunkt
flyttas (Benedet, Klein m.fl., 2004).
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Diffraktionspunkt,
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/ Statisk jAmnvikt

strandlinje

Figur 16 - Olika stadier som en bukt kan vara i. Statisk jamnvikt infinner sig da den
framraknade bukten féljer kustlinjen (rod). | fallen grén och bla ligger buktens
jamnviktslage utanfor kusten respektive inat land.

Viktigt att namna ar att den paraboliska jamnviktsekvationen utvecklades
genom att titta pa 27 stycken bukter som antogs vara i statisk jamnvikt
(Silverster & Hsu, 1997). Den ar alltsa inte representativ for alla bukter. For
att den ska kunna anvandas korrekt ar det viktigt att studera kustmorfologin i
bukten sa att ratt diffraktionspunkt och kontrollpunkt valjs (Benedet, Klein
m.fl., 2004).

6.2 Nedbrytningsprocesser

Nedbrytning av organiskt material sker pa olika satt beroende pa i vilken
kemisk miljé det befinner sig i. Aeroba nedbrytningsprocesser sker genom
konsumtion av syre, i motsatsen till detta ar anaeroba processer vilket sker
nar nedbrytningsmiljon saknar tillgang till syre (Pettersson, 2011). | anaeroba
nedbrytningsmiljoer bildas gasen svavel-vate som en restprodukt, vilken ger
upphov till en dalig lukt (Marelius & Aurell, 2007).

6.3 Tang

Arligen lossnar stora mangder tdng och alger (nedan bara refererat till som
tang) langs Skanes kuster, vilket ar helt naturligt. Tangen sjunker sedan
antingen till botten eller férs av strdmmar in till strénderna. En del av tdngen
ansamlas sedan uppe pa strander eller i omraden dar stromforhallanden ar
tillrackligt svaga for att inte fora tangen vidare. Det senare ar fallet i
Stinkebukten (Marelius & Aurell, 2007).

24



6.4 Vastra piren och buktens jamnviktsform

Marelius & Aurell (2007) har kommit fram till att en foérldangning av den vastra
pirarmen som gjordes mellan aren 1965 och 1977 skapade en situation i
bukten dar den sddra delen blev mer benagen att ansamla material som till
exempel tang. Detta har bidragit till att en ansamlingsplats fér tang har
bildats invid den Ostra piren (se Figur 17). Nar tdngen sedan bryts ner bildas
det en od6r som gett omradet namnet Stinkebukten.

Figur 17 - Bild 6ver 6stra piren och det omrade som kallas for " Stinkebukten™
ar rodmarkerat i bilden som &r baserad p& (Google Earth 6.0., 2011f).

Denna slutsats grundar sig i en undersokning av flygbilder fran 1947 fram till
1996 vilka har jamférts med berakningar av den teoretiska jamnviktsbukten.
Vilket kan ge en uppskattning om ifall hamnbyggnationerna har paverkat
ansamlingen av tang. Vid berakningarna har den vastra pirspetsen anvants
som diffraktionspunkt och en kontrollpunkt har placerats vid den forsta
bryggan norr om dstra piren (se Figur 18 och 19).

Vid en jamforelse mellan buktens statiska jamnviktsform 1965 och 1996,
rodprickade linjerna i figur 18 och 19, framgar det att denna flyttats ut mot
havet till féljd av byggnationen. Baserat pa tidigare namnd teori i kapitel 6.1
Forandringar langs kustlinjen kommer strandlinjen att rora sig mot sitt
jamnviktslage genom att ansamla olika former av material.
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Marelius och Aurell (2007) menar att forandringen av buktens statiska
jamnviktsform indikerar att den sddra delen av bukten har en 6kad méjlighet
att ansamla olika former av material, vilket aven omfattar tang. Eftersom
strbmmarna i detta omrade ar svaga minskar aven syresattningen vilket ger

upphov till anaeroba nedbrytningsmiljder som i sin tur skapar en odér nar
tangen bryts ner.

Figur 18 - Den statiska jamnviktsformen innan den véastra piren har byggts ut 1965,
markerad med rod farg (Marelius & Aurell, 2007).
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Figur 19 - Visar den statiska jamnviktsformen (r6d) 1996. Kontrollpunkten &r placerad

vid den forsta badbryggan i nordlig riktning fran stra piren och diffraktionspunkten

vid vastra pirens spets. Den gronprickade linjen anger buktens jamnviktslage 1947,
innan férlangningen av den véastra pirarmen (Marelius & Aurell, 2007).

6.5 Losningar

For att I6sa problemet med illaluktande tang i "Stinkebukten” féreslar
Marelius & Aurell (2007) olika forslag. Ett av dessa ar att utforma den 6stra
pirens anslutning till stranden pa ett sadant satt att stromférhallanden
andras, och att strémriktningen sker in mot buktens centrala delar. Detta kan
till exempel astadkommas med en sandutfylinad i hérnan invid den dstra
pirens anslutning med badstranden samt att anldgga en strandskoning ut
mot de inkommande vagorna (Marelius & Aurell, 2007).

Att tanka pa ar dock att vid placering av en strandskoning finns det en risk
att det sker en erosion dar strandskoningen ansluter i havsbotten. Detta kan
fa till foljd att skoningen ramlar om inte tillrackligt med underhalisarbete
utfors. Ett alternativ till detta ar att endast genomféra en strandfodring med
sand och underhalla detta nar det ar nédvandigt.
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7. Vagklimat

7.1 Vagor

Vagorna ar i forsta hand intressanta eftersom de skapar ett visst vagklimat
inne i hamnen. Vagor kan dels passera rakt in i hamnen beroende pa vilken
vinkel de kommer ifran samt ta sig in i hamnen genom diffraktion vid
hamndppningens pirspetsar.

Vagor kan skapas pa flera olika satt, de vagor som namns har ar genererade
av vindar. Vaghojden begransas av olika faktorer som vindstyrka, tiden som
vinden blaser och avstand till narliggande land, aven kallad stryklangd. Den
genererade vaghojden kan alltsa antingen vara begransad av stryklangd
eller av den tid som vinden blaser. Om vaghojden ar tidsbegransad innebar
detta att vinden inte blaser tillrackligt lange for att kunna bygga upp
vaghojden till dess fulla potential. Stryklangdsbegrasning innebar att
vaghoéjden begransas av att vattenytan ar for kort for att vagen ska kunna na
sin fulla potential vid en viss vindhastighet (CERC, 1984).

For att kunna anvanda sig av vinden for att skapa en uppfattning om hur
héga vagorna blir kan olika metoder anvandas. Att anvanda vinddata fran en
narliggande matstation fungerar bra fér sjoar och hav som ar av
storleksordningen som de stora sjdarna i centrala Nord Amerika (CERC,
2008), dessa sjoar har en stryklangd upp till ungefar 500 km (Google Earth
6.0, 2011a). Det ar viktigt att den vindhastigheten som anvands vid
berakning av vaghojder baseras pa ett medelvarde 6ver tiden. Skulle
vindatan vara uppmatt under korta tidsintervall finns mgjligheten att
konvertera dessa till ett medelvarde éver langre tid genom att anvanda sig
av Figur 20. (CERC, 1984)
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Figur 20 — Forhallande mellan en vindhastighet med valfritt tidsférlopp och 1-timmes
vindhastighet (CERC, 2008).

Forst beraknas tiden det tar for vinden att tillryggaladgga en mile (1609
meter). | Figur 20 gar man in pa t-axeln med vardet pa hur lang tid vinden
blaser sedan kan forhallandet mellan U,/ Uz, tas fram, och pa sa vis rakna
ut medelvardet for vindhastigheten éver en timme, Usgo0. Genom att sedan
ga in pa t-axeln igen med den tid som medelvardet ska beraknas for,
exempelvis 10 minuter, erhalls ett varde pa U,/Us4q, Vilket ger det 6nskade
tidsmedelvardet genom

U,
U= (U )Uzsoo 7-1
3600

(CERC, 1984).

Andra faktorer som paverkar vaghojden ar temperaturskillnaden mellan luft
och vatten, vilket kan skrivas som:

AT = Tluft — Tyatten (7-2)

AT = Temperaturskilinad ( °C)
T = Lufttemperatur ( °C)
Tuaten = Vattentemperatur ( °C)
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Om vattentemperaturen ar hogre an lufttemperaturen, det vill saga att AT ar
negativ, skapas en instabilitet i luftlagren ovanfér vattenytan och turbulent
vindfléde okar, vilket i sin tur 6kar mojligheten for vagbildning. Om det
motsatta hander, att luften ar varmare an vattnet, kommer luftlagren ovanfér
vattenytan att vara stabila och det turbulenta luftflédet minskar vilket
forsvarar vagbildningen (CERC, 2008). Om AT ar noll innebar detta att
gransskiktet mellan vattenytan och luften ar neutralt och saledes behdvs
ingen korrektion fér temperaturen (CERC, 1984).

Hoéjden som vindatan ar uppmatt pa ar av stor betydelse. Standard hojden
for vindmatning ar 10 meter. Om matningen skett pa annan hdjd maste
vindhastigheten raknas om genom:

10\7
U(10) = U(z) (7) 7-3)

U(z) = HOjd pa vilken matningen skett (m/s)
z = hdjd éver havet (m)
U(10) = Vindhastighet pa hojden 10 meter dver havet (m/s)

Detta forhallande ska endast anvandas i de fall d& matningen ar gjord pa en
hojd under 20 meter (CERC, 1984). En korrektion for var matstationen ar
placerad i forhallande till dppet hav kan vara nédvandig. Detta ar speciellt
intressant da matstationen ar placerad 6ver land, vilket grundar sig i att
vindar éver land generellt har en lagre hastighet an de éver 6ppet vatten.
Vindhastigheten dkar fér vindar som nar kustlinjen fran land, 6kningen sker
generellt 6ver 10 mile, ungefar 16 km. For vindmatningar som ar gjorda
nedstroms vinden éver Oppet vatten kan data anvandas utan korrektion,
dock kan resultaten bli nagot 6verskattade. Problem kan uppsta da
matningen ar gjord i en 6évergangszon fran land till hav, vilket kan resultera i
att vindhastigheten kan underskattas (CERC, 1984).

7.2 Vinddata

Uppmatta vinddata anvands for att skapa en uppfattning om hur vagklimatet
ser ut utanfor hamnen i Torekov. Vinddata, som anvands i berakningarna
kommer fran vaderstationen p& Hallandsvaderd och erhalls fran SMHI.
Matdata som anvands ar fran perioden 1995-08-01 fram till 2010-07-31.
Vinddatan omfattar vindhastighet och riktning och mattningarna har skett en
gang var tredje timme som ett medelvarde éver 10 minuter pa en héjd av 10
meter (Axell, 2011).
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Stryklangden ar nédvandig for att kunna goéra berakningar av vaghoéjd och
vagens period. Stryklangderna mats upp i Google Earth mellan 202,5° och
90° med 22,5 intervall (se Figur 21), detta eftersom vagorna som kommer in
fran dessa vaderstreck beddéms ha storst paverkan pa vagklimatet i hamnen.
Langd och djup vid slutet av respektive stryklangd finns i (Appendix 1).

Figur 21 - Visar stryklangderna som anvéants vid berékning av vaghojder. De
stryklangderna som raknats med &r riktningar mellan 202,5° till 90°. Stryklangderna, i
kilometer, ar utskrivna med gron text. Bilden ar tagen frdn Google Earth 6.0 (2011b).

7.3 Berakning av vaghojd

Vaghdjden inne i hamnen beraknas i tre steg. Forst berdknas vaghojden pa
ett visst djup utanfor Torekovs hamn, detta gors utifran vinddata. Med
hansyn till refraktion och uppgrundning beraknas sen vaghoéjden inne vid
hamnens 0ppning. Vaghojden inne i hamnen beraknas med diffraktion
utifran de vaghojder som beraknats utanféor hamnéppningen.

7.3.1 Vaghojder fran vinddata

Eftersom vindhastigheterna ar uppmatta pa Hallands Vader6 anses de vara
representativa for de vindhastigheterna som genererar vagorna och behéver
darfor inte korrigeras for matstationens placering, R=1. Vindarna fran vast,
mellan vaderstrecken 260° till 300°, maste passera Hallands Vadero for att
na Torekovs hamn. Genom att direkt anvanda de uppmatta vindarna gors en
overskattning av vaghojden. Detta ska uppmarksammas ifall de stérsta
vagorna kommer ifran detta vaderstreck. Vindhastigheterna ar uppmatta
som ett medelvarde dver 10 minuter med ett intervall pa tre timmar. Darfor
antas att varje matvarde kan representera ett medelvarde éver tre timmar
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och en korrektion for vindens varaktighet, t, gors darfor inte. Inga data for
luft- och vattentemperatur ar tillganglig, av den anledningen goérs endast en
standardkorrektion vilket innebar att R=1.1. Matningarna har skett pa 10
meters hojd, vilket gor att korrektions faktorn for mathéjden R,=1. Den
korrigerade vindhastigheten, u., och vindbelastningsfaktorn U, kan da fas
genom

U =RyRR=1x1x1ixu=1lu  (7-4)

respektive
U, = 0.71ul?3 (7-5)

(CERC, 1984).

Vagor fran alla vaderstreck utom OSO, SO, SSO och S raknas med
eftersom vindar fran dessa vaderstreck boérjar inne i hamnen och blaser ut
mot havet. Att tdnka pa ar dock att vindarna langs stryklangderna NNO, NO,
ONO och O kommer direkt ifran land vilket gor att dessa kan 6verskattas
nagot, vilket ska beaktas i fall stora vagor kommer fran dessa riktningar.
Anledningen till att dessa vindriktningar anda tas med ar att de genererar
vagor som gar rakt in i nuvarande hamninlopp, och aven in i inloppen i
kommande utbyggnadsférslag. Samtliga stryklangder réaknas fran narmst
intilliggande land fram till ett visst avstand fran hamnen, djupet vid slutet pa
stryklangden antas vara det lagsta langs stryklangden och darfér ocksa
begransande for vaghojden savida den inte har blivit stryklangds- eller
tidsbegransad innan dess. For att kunna avgéra vagklimatet inne hamnen
kommer dessa vagor att raknas om med hansyn till refraktion och
uppgrundning och aven diffraktion nar de nar vagbrytarna.

For att berakna vaghojderna langs stryklangderna anvands ett program som
skrivits av professor Magnus Larson pa LTH i programspraket Fortran. En
mindre andring har gjorts som gor att programmet aven korrigerar vinddatan
enligt ekvation (7-5). Programmet réaknar ut den energi baserade signifikanta
vaghojden for djupt vatten Hy,o och den signifikanta vaghojden for grunt
vatten H, bada enligt SMB metoden i CERC (1984). Programmet avgor
sedan vilken vaghojd som ar korrekt genom att stalla olika villkor. Ett
problem med SMB-metoden &r att ta till vara pa existerande vagenergi. For
att kunna rakna ut en vaghojd baserat pa tidigare vagenergi anvander
programmet uttrycket i (7-6).

-t
H=Hg — (Heq - Hin)e( Ateq) (7-6)
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H &r den vindgenererade vaghdjden, Heq ar vaghdjden i ett jamnviktslage, Hin
ar den initiala vaghojden vid varje ny berakning. Vidare ar A en konstant som
ar satt till 2.17, toq ar tiden for stryklangdsbegransad vaghdjd, och t ar tiden
for varje vindmatning det vill sdga 10800 sekunder (3 timmar).

Programmet tar hansyn till de 16 olika vaderstrecken samt ifall det ar stiltje.
For varje vaderstreck anges en stryklangd samt dess djup. Vinddata som
programmet behodver ar vindhastighet, vindriktning, samt tid och datum.
Utifran detta raknar programmet ut en djupvattenvag samt en vag pa grunt
vatten och avgor sedan vilket av dessa varden som Hgq ska anta. Vid den
forsta berakningen av H ar H;, noll och vid den andra berakningen har H;,
antagit vardet H fran den forsta berakningen och ett nytt Heq har raknats ut
for den nya vindhastigheten.

7.3.2 Refraktion och uppgrundning
Den sista biten fran stryklangdens slut fram till hamnen raknas vaghdjderna
om med hansyn till refraktion och uppgrundning.

Hastigheten hos en vag ar beroende av vattendjupet, nar djupet blir mindre
tappar vagen hastighet vilket ocksa har till féljd att vaglangden blir mindre.
Nar en vag kommer in vinkelratt mot en nivakurva pa botten som gransar till
grundare vatten kommer vagens hela langd att tappa fart samtidigt. | fall
vagen kommer in med en vinkel mot grundare vatten kommer den delen
som forst nar det grunda vattnet att tappa fart medan delen av vagen pa
djupare vatten ror sig med oférandrad hastighet och darmed snabbare an
den del av vagen som befinner sig pa grunt vatten. Detta far till foljd att
vagen borjar svanga mot uppgrundningen, och vagen byter riktning. Effekten
av refraktion ar storst pa grunt och mellandjupt vatten men i djupt vatten ar
bottens inverkan pa vagen sa pass liten att refraktionen inte ar markbar. For
att berakna refraktion anvands Snell’s lag enligt ekvation (7-7). Refraktion
antas ske vid bottnens nivakurvor vid 6évergang fran djupare till grundare
vatten (CERC, 1984).

sin(a,) = %sin((xl) (7-7)
1

Dar C, och C, ar vaghastigheten pa det djupare respektive grundare sidan
av nivakurvan, a, och a, vinkel pa den inkommande respektive utgadende
vagen fran nivakurvan.

Vid uppgrundning och refraktion blir aven vaghojden paverkad enligt
ekvation (7-8).
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H Cyi |cosay
—= = K.Kp 7—8
HO Cgi+1 COS(ZZ

Cgi och Cgis1 @r vagens grupphastighet pa den djupare respektive grundare
sidan om nivakurvan och a4 och a, ar vagens inkommande vinkel mot
nivakurvan respektive dess utgaende. K ar en sa kallad uppgrundnings
koefficient och Kg ar refraktionskoefficienten. Genom att anvanda uttrycken
(7-8) och (7-7) raknas vaghojden samt dess infallsvinkel mot hamnen fram,
ett led i dessa berakningar gor att vaglangden ocksa erhalls.

En vag pa djupt vatten bryter da hastigheten hos vattenpartiklarna i toppen
av vagen ar hogre an vagens hastighet. Hur hdg en vag kan vara innan den
bryter begransas av hur brant vagen ar, teoretiska studier har visat den

maximala branthet som en vag kan anta ar ? = 1/7. Tva viktiga faktorer
0

som minskar vagens maximala branthet ar vattendjupet och bottnens
lutning, vilket gor att en vag bryter da den nar tillrackligt grunt vatten. En
relation mellan brytningsdjupet, dy, och vagens hojd vid brytning, Hy, ar,

L _-128 (7-9)

Vikitgt ar att detta uttryck inte tar hansyn till bottnens lutning (CERC, 1984).

Detta forhallande kommer att anvandas for att uppskatta vagornas maximala
héjd utanfor hamnen, detta trots att det inte tar hansyn till bottnens lutning.
Anledningen till att hansyn inte tas till bottnens topografi ar att den ar valdigt
varierande och en inkommande vag passerar omvaxlande djupare och
grundare omraden (Eniro, 2011a), vilket gor det svart att uppskatta en
korrekt lutning.

7.3.3 Vagors diffraktion

Vagor som traffar pirspetsarna kan skapa ett vagklimat inne i hamnen
genom att de diffrakterar in i hamnen. Diffraktion innebar att vagenergi
overfors parallellt langs vagkammen, detta gor att vagor skapas pa lasidan
av ett hinder som vagen passerar, se Figur 22 (CERC, 1984). Foér att kunna
rakna med diffraktion maste vagférhallanden utanfér hamnen forst
uppskattas.
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Figur 22 - Nar vagor traffar ett hinder diffrakterar vdgorna bakom foremalet (CERC,
1984).

For att berakna vaghdjderna i hamnen anvands vaghoéjderna som genomgatt
refraktion och uppgrundning, varpa de kommer att diffraktera vid nagon av
pirarmarna. De diffraktionsgenererade vagorna beraknas utifrdn de storsta
vagor som beddms bli hdgst inne i hamnen. Dessa vagor uppskattas komma
fran NV-N eftersom hamnens 6ppning ligger i denna riktning. For att utesluta
att inte andra vaderstreck ar dimensionerande gors aven berakningar for
vagor som kommer in fran VSV och SV.

Vaghojden inne i hamnen beraknas utifran
H = K'H; (7 — 10)

Dar H ar vaghojden inne i hamnen, K’ ar en diffraktionskoefficient och H; ar
den inkommande vagens hojd. Diffraktionskoefficienten som ar beroende av
vagens infallsvinkel mot pirspetsen och ges av ett diffraktionsdiagram, se
Figur 23, som finns for ett antal olika infallsvinklar. Fér att kunna anvanda
diffraktionsdiagrammet maste vaglangden vara kand, vilken anvands for att
ange avstandet mellan bagarna i diagrammet. Nar vaghdojd, infallsvinkel och
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vaglangd ar kand kan diffraktionskoefficienten avlasas pa olika omraden

bakom pirspetsen (CERC, 1984).
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Figur 23 - Exempel pa diffraktionsdiagram for vagor med infallsvinkel 105 grader.
Tagen fran (CERC, 1984).

7.4 Vagor i befintlig hamn

Har behandlas resultatet fran berakningar av de vindgenererade vagorna.
Genom refraktions- och uppgrundningsberakningar uppskattas aven
vaghoéjden utanfor hamnens 6ppning. Genom att ta hansyn till diffraktion vid
pirspetsarna kan vaghdéjden inne i hamnen uppskattas.

7.4.1 Vindgenererade vagor

Riktningarna dar hégst vagor genereras ar NV till N och SSV till VSV.
Vaghojderna mellan vaderstrecken OSO och S ar noll eftersom att

stryklangden har ansetts vara férsumbar da den ar kort och riktad fran land
och in i hamnen. Indexet (i) i Tabell 1 anger djupet vid slutet av stryklangden.

Djupen finns angivna i Appendix 1.

36



Tabell 1 - Visar de vindgenereade vaghojderna, dess perioder och vaglangd. Indexet, i,
indikerar djupet dar vaghojd och vaglangd &r berdknad. Djupen finns angivnaii

Appendix 1.
Riktning | Vaghojd, Hi(m) | Period, T (s) | Vaglangd L; (m)
N 2,29 4,9 37
NNO 0,41 1,6 4
NO 0,36 1,5 4
ONO 0,25 1,3 3
O 0,17 1,1 2
0SSO 0 0,0 0
SO 0 0,0 0
SSO 0 0,0 0
S 0 0,0 0
SSV 2,12 4,4 30
SV 3,58 6,6 69
VSV 3,12 6,2 59
\Y 0,6 1,9 6
VNV 0,88 25 10
NV 3,7 7,1 78
NNV 3,44 6,5 66

7.4.2 Vagor utanfor hamnen

Dessa vaghojder ar framraknade med utgangspunkt fran de vindgenererade
vagorna, darefter har dessa raknats om med hansyn till refraktion och
uppgrundning. Ett antagande som gjorts ar att bottentopografin gradvis avtar
(CERC, 1984). Detta ar inte alltid fallet runt Torekovs hamn dar bottendjupet
kan variera med omvéaxlande djupare och grundare partier langs en
stryklangd. Detta gor att en vag kan na sitt brytdjup vid nagot rev utanfér
hamnen och saledes vara mindre &n de som uppskattats i berakningarna.
Som namnts tidigare kan den uppskattade vaghojden, genom refraktion och
uppgrundning, inte vara hogre an den brytande vaghojden Hy. Darfor
beraknas Hy enligt ekvation (7-9) och jamfoérs med den uppskattande
vaghojden vilken andras till H, i de fall den ar storst. Resultatet av
berakningarna finns i Tabell 2 vilken aven visar vagens infallsvinkel mot
hamnen. Vindar fran en av kompassriktningarna N, NNV,NV VSV och SV
beddms kunna generera hogst vagor inne i hamnen. Bedémningen ar gjord
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med hansyn till den vindgenererade vaghojden samt dess infallsvinkel mot

hamnd&ppningen.

Tabell 2 - Visar vindgenererad vaghojd samt vilken hojd respektive vag har utanfor
hamndppningen.

, Vagriktning [ Vaghojd
Vindgenererade |, ,. , .
I . . Vindgenererad | utanfor | utanfor
Kompassriktning | vagors riktning o S
vaghdjd (m) hamnen |hamnen
(grader)
(m) (m)
N 0 2,29 355 1,2
NNV 337,5 3,44 330 3,1
NV 315 3,7 331 2,3
VSV 2475 3,12 265 2,3
SV 225 3,58 261 23

7.4.3 Vagor i hamnen
Vaghojden ges inne i hamnen genom diffraktionsberakningar enligt kapitel
7.3.3. Vagors diffraktion. Resultatet av berakningarna ges i Tabell 3 och mer
detaljerade berakningar finns i Appendix 6. De hogsta vagorna inne i dagens
hamn ar beraknade till 0,93 meter och genereras av vindar fran NNV,
vagorna uppstar i det rodmarkerade omradet i Figur 24 dar
diffraktionskoefficienten ar mellan 0,2 och 0,3. Vinkeln pa piren relativt norr
ar 67 grader tillsammans med vagens infallsvinkel relativt norr gar det att

avgora vilket diffraktionsdiagram som ska anvandas for respektive

kompassriktning.

Tabell 3 - VAghojd inne och utanfér hamnen, vagens infallsvinkel samt vilken
diffraktionskoefficient som anvands.

Infallsvinkel Vaghdjd | Vaghojd

L ; Diffraktionskoefficient, | utanfér | innei

Kompassriktning | relativt norr ,

K hamnen | hamnen

(grader) (m) (m)

N 355 0,5 1,2 0,6

NNV 330 0,3 3,1 0,93

NV 331 0,3 2,3 0,69

Forutom osakerheten som finns i berakningarna med refraktion och
uppgrundning tas det inte hansyn till att batar, bryggor och andra hinder i
hamnen minskar vagenergi och saledes reducerar vaghdjden.
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Figur 24 — Torekovs hamn med ett diffraktionsdiagram i bakgrunden. | det
rédmarkerade omradet uppstar de hogsta vagorna inne i hamnen. Med en, mot

pirspetsen, inkommande vag pa 3,1 meter blir vAghojden i det rédmarkerade omradet

mellan 0,62 och 0,96 meter. Diffraktionsdiagrammet kommer ifrdn (CERC, 1984).

Aven om det finns en viss osakerhet i uppskattningen av vaghojderna gar
det anvanda diffraktionsdiagrammen och uppskattningarna fér att jamféra
vagklimatet hos de nya utbyggnadsfoérslagen med vagklimatet i den
befintliga hamnen, det vill sédga att vaghdjden hos de nya
utbyggnadsforslagen inte far dverstiga 0,93 meter.
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8. Utvecklingsforslag

Idag finns det cirka 400 batplatser i Torekov (Lindgren, 2011b). Malet med
hamnens utveckling ar att inom en 15 arsperiod skapa 300 nya batplatser i
Torekov. Detta ska ske i tre etapper dar malet ar att hamnens kapacitet ska
Oka med ungefar 100 platser vart femte ar (Lindgren, 2011a). Avstanden
mellan bryggorna i den befintliga hamnen varierar mellan ca 19 och 32
meter enligt matningar i Google Maps. Avstandet mellan bryggorna i
utvecklings- och utbyggnadsférslagen ska vara sa stort som mgjligt inom
detta intervall for att inte Overskatta antalet batplatser.

8.1 Batplatsfaktor
For att beddma antalet batplatser for varje utbyggnadsforslag uppskattas hur
manga batplatser det far plats per brygglangd, batplatsfaktorn.

Uppskattningen av antalet batar per brygga gors genom att titta pa
flytbryggor med batplatser som avgransas av bommar pa tva sidor i
Torekovs hamn, Bastad hamn och i Angelholms féreningshamn. Matningar
och rakning av batplatser gérs genom att anvanda Google Maps.
Berakningarna i Bastad och Angelholm gérs for att kontrollera rimligheten av
vardet som ar framraknat i Torekov. For ett antal bryggor i hamnen mats
dess langd och antalet batplatser och utifran det raknas ett medelvarde ut
genom:

n

+ e 4+ —

8-1
Li  Liy1  Lig Ly

1 (Pi P Pia Pn) _F
L
Dar P anger antalet batar, L brygglangd och n det totala antalet bryggor. Se
berakningarna i Appendix 4.

| Torekov ar medelvardet for antalet batar per brygglangd 0.66. | Bastad och
Angelholm &r vardet 0.7 respektive 0.61, se Tabell 4. Antalet batar per
brygglangd for en brygga med endast batplatser pa en sida, exempelvis vid
en kajkant, ar halften av batplatsfaktorn.
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Tabell 4 - Berdkning av batplatsfaktor for tre hamnar i Torekov, Bastad och Angelholm.

Batplatser/Brygglangd Batplatser/Brygglangd
Batplatser pa tva sidor Batplatser pa en sida
Torekov 0.66 0.33
Bastad 0.7 0.35
Angelholm 0.61 0.31

Det ar viktigt att uppskattningen av antalet batar i hamnen varken 6ver- eller
underskattas. Batplatsfaktorn i Bastads hamn ar 0,7 vilket innebar att
batplatserna ligger tatare och varje brygga har fler batplatser per brygglangd
an vad Torekovs hamn har. Batplatsfaktorn i Angelholm &r 0,61 och allts
finns det farre batplatser per brygglangd an i Torekov. Anvands
batplatsfaktorn fér Angelholm finns det en risk att antalet batplatser
underskattas medan om den fran Bastad anvands finns det en risk att
antalet 6verskattas. Av denna anledning kommer batplatsfaktorn fér Torekov
att anvandas vid senare platsberakningar. Eftersom antalet platser per brygg
langd varierar med batstorleken ska detta endast ses som en ungefarlig
uppskattning och kommer endast att anvandas for att grovt uppskatta antalet
batar som de nedannamnda utbyggnadsférslagen kan generera.

8.2 Befintlig hamn

Utbyggnaderna ar amnade att innebdra mindre férandringar som ar
genomférbara under en kortare tid. Enskilt ger de upphov till ett mindre antal
batplatser. Darfor bedoms de heller inte férorsaka nagon storre
miljopaverkan pa naromradet. Detta innebar att de mojligen kan prévas
enligt 11kap 12§ i miljdbalken vilken sager att vattenverksamheten tydligt
inte skadar allmanna och enskilda intressen, enligt Jon Larsen i en intervju
(se Appendix 3). Dessa forslag ar tankta att genomfdras under den forsta
utvecklingsetappen.

8.2.1 Konsolbrygga

Ett forslag som framkommit efter samtal med Lindgren (2011a) ar att
anlagga en frihdangande brygga parallellt med 6stra pirens nordsida dar
batarna ska fortdjas mellan vinkelrata y-bommar som sticker ut vinkelratt
fran piren (se Figur 25). Forslaget skickades in for godkdnnande hos
Lansstyrelsen den 15 juni 2011 (Lindgren & Jénsson, 2011). Denna
tillbyggnad ar tankt att kombineras med en handikappramp som ska ga ner i
vattnet parallellt Iangs piren. Bryggan ar tankt att ha avsatt en langd pa 60
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meter for batar vilket uppskattas till att skapa 20 batplatser (Lindgren,
2011c), antalet platser stammer val éverens med uppskattning med hjalp
batplatsfaktorn for en enkelsidig brygga.

Figur 25 - Utbyggnadsforslag med en brygga parallell med &dstra pirens nordsida
(Kullenberg, 2010).

Det finns en viss oro bland ett antal Torekovbor att detta férslag ska medféra
att olja- och bensinspill nar stranden samt en oro fér de badandes séakerhet
nar battrafiken befinner sig nara badplatsen. En idé for att kunna minska
dessa tva potentiella problem ar att placera nagon form av oljelans mellan
batplatserna och badplatsen. En oljelans ar en form av barriar som laggs ut
for att forhindra spridning utav olja till havs (Raddningsverket, 2004). Detta
skulle dels fanga en del av eventuellt oljespill samt utgéra en naturlig
avgransning mellan badande och batar. Vad forfattaren vet ar detta en
oprovad metod och darfér bér mer kunskap insamlas innan idén genomfors.

8.2.2 Omplacering av bryggor langs vastra piren

Att omplacera nagra av bryggorna som idag ligger parallellt med den vastra
piren (réda linjen) i Figur 26 skulle kunna skapa plats. Om nagra av dessa
placeras vinkelratt mot piren skulle antalet batplatser, teoretiskt satt, kunna
férdubblas per brygglangd. Dock behdvs hansyn da tas till bland annat
vaderétrafiken som kan behdva extra svangutrymme. Forslag har framforts
om att svangradien vid vaderofarjans kajplats ska vara minst 60 meter
(Backsin mfl, 2011). Vaderdfarjans kajplats ar gulmarkerad i Figur 26. Ett
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forslag pa hur bryggorna langs den réda linjen i Figur 26 skulle kunna
placeras illustreras i Figur 27.

Figur 26 - Nagra av batbryggorna som ligger parallellt med piren skulle kunna placeras
vinkelréatt for att skapa fler batplatser. Bilden baseras p& Google Earth (2011f).

Bryggan som ligger parallellt med den vastra piren ar idag ungefar 225
meter lang (Google Earth 6.0., 2011c), vilket innebar att den rymmer
ungefar 74 batar. Med utbyggnaden forsvinner ungefar 104 meter av dagens
brygga vilket motsvarar 34 batplatser och ddrmed rymmer den parallella
bryggan 40 platser efter utbyggnaden. De 104 meterna ersatts med tre
stycken vinkelrata bryggor se Figur 27. Langden pa bryggorna fran
Oppningen ar cirka 37, 33,5 och 25,5 meter vilket ger totalt 64 batplatser.
Efter utbyggnaden ryms det alltsa 103 batar langs vastra piren vilket
motsvarar en 6kning med 29 batplatser, se Tabell 5. Utrymmet mellan de
vinkelrata bryggorna ar 30 meter och utanfér de tva yttre bryggorna har 16
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meter frigjorts dar batarna kan rora sig utan att det blir for trangt. Mellan de
tva forsta bryggorna innanfér hamnoppningen har inseglingsrannan satts till
50 meter. | denna bredd ar det medraknat utrymme for seglande batar, Y-
bommar som sticker ut fran den nordligaste bryggan pa Ostra piren samt
utrymme for batar att lagga till vid denna.

Tabell 5 — Brygglangd och antalet batar fore och efter omstruktureringen i hamnen.

Parallell brygglangd (m) | Vinkelrat bryggldngd (m) | Batplatser
Befintlig hamn 225 0 74
Utbyggd hamn 121 96 103
Antal nya batplatser: 29

Figur 27 — Omstrukturering av hamnen déar 86 meter parallell brygga ersétts med
vinkelrata bryggor.

8.2.3 Konsolbrygga i stora hamnbasséngen

Vid ett besok i Torekov upptacktes mojligheten att anlagga en brygga vid
den mindre piren inne i hamnen, se réd markering i Figur 28. Pirspetsen ar
ungefar 30 meter vilket motsvarar 10 batplatser. Batarna lagger till mellan y-
bommar som sticker ut 8 meter vinkelratt fran bryggan, vilket ldAmnar cirka 25
meter utrymme till den ndrmast liggande bryggan. Det har dock framkommit
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att det planeras att anlagga en servicekaj alldeles bredvid (se rodmarkering
enligt Figur 30) vilket kan minska antalet méjliga batplatser nagot (Backsin
m.fl., 2011).

Figur 28 - Placering av brygga vid piren inne i hamnen.

8.2.4 Konsolbryggor i innerhamnen

Ett annat forslag ar att utnyttja delar av det utrymme som finns i
innerhamnen som ar markerat med gront i Figur 30. Under ett besok i
Torekovs hamn anvandes omradet for att lagga till batar. Dock lag dessa
parallellt med kajen och tog upp mycket plats. Genom att placera batarna
vinkelratt mot kajen kan fler batar lagga till per meter kaj an om de lagger till
parallellt med kajkanten. Att uppskatta hur stor platsdkning denna atgard
skulle ge ar svar att avgora eftersom omradet redan idag delvis anvands
som fortdjningsplats. Férslaget som rédmarkerats i Figur 29 visar hur
batplatser skulle kunna anlaggas i det gronmarkerade omradet i Figur 30. Y-
bommarna som finns i den stérre hamnbassangen ar ungefar 8 meter langa
(Google Earth 6.0., 2011d), vilket leder till antagandet att batarna tar upp 8
meter i langdled aven i den mindre hamnbassangen. Utifran detta
uppskattas bryggorna fa en total langd av 73 meter vilket motsvarar cirka 24
platser.
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Figur 29 — Bryggor i innerhamnen skulle rymma ungefar 27 batplatser vid en vinkelrat
placering mot kajen.

Figur 30 - Visar utrymme for att anlédgga ytterligare en flytbrygga i hamnen. Bilden
baseras pa (Google Earth 6.0., 2011f)
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8.2.5 Batpool

Ett annat satt att skapa mer utrymme ar att anordna en batpool. Detta ar en
I6dsning som bland annat finns i Stenungssunds miljohamn. Detta innebar att
en medlemsavgift betalas in till batpoolen varpa medlemmen har mgjlighet
att hyra en bat till ett visst pris. Medlemmarna i batpoolen har inte nagot
underhallsansvar for batarna (Seawave AB, 2011b). Medlemmarna i
batpoolen i Stenungssund betalade ar 2011 en fast arsavgift pa 2500 SEK.
Darutdver betalas en rorlig avgift da man disponerar baten. Dessa priser
varierar dver dygnet enligt Tabell 6.

Tabell 6 - Prisexempel for att hyra en bat i en batpool éver dygnet(Seawave AB, 2011c).

06:00 — 09:00 | 100 SEK
10:00 —17:00 | 450 SEK
18:00 - 01:00 | 300 SEK

Enligt Tomas Nystrand, en av grundarna till miljdhamnen i Stenungssund, ar
batarna i deras batpool tillverkade av foretaget Steady och modellen ar 520,
batarna ar utrustade med en motor pa 50 hastkrafter. De av dessa batar
som ligger i vattnet tas upp med cirka 2 veckors intervall for bottenrengoring.
Pa sa vis férsvinner behovet av att bottenmala baten. Vidare kan varje bat
forse ungefar 20 personer med bat under en sasong, vilket baseras pa
erfarenhet (Nystrand, 2011).

Enligt enkatundersdkningen som presenterats i Kapitel 4 Enk&tundersotkning
finns ett intresse for batpool hos de tillfrdgade. 23 procent i gruppen som
idag har batplats, 42 procent av de som kdar och 40 procent av de som
varken har en batplats eller kdar hade kunnat tédnka sig att inga i en batpool.
Om en andel av de kdéande skulle valja batpool istéllet for en egen batplats
skulle det minska kolistan eftersom fler personer delar pa en bat. Gar en del
av de som idag har en batplats 6ver till batpool skulle det frigoras batplatser i
hamnen at de som vill ha en egen batplats. Alternativt kan de frigjorda
platserna anvandas av batpoolen.

Av de 152 svar som kom in fran enkatundersdkningen hade 102 batplats, 45
koéade och 5 varken koade eller hade batplats. Utifran detta gar det att saga
med sakerhet att minst 42 personer ar intresserade av att inga i en batpool
varav 19 star i k6 och 23 har batplats.
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8.3 Landbaserade losningar

De landbaserade I6sningarna ar tankta att genomféras under forsta och
andra etappen i hamnens utvecklingsperiod. | huvudsak ar det tva
landbaserade upplagsmodeller som ar patanka, Florida- och
Stenungssundsmodellen. Stenungssundsmodellen innebar att baten
forvaras pa en trailer som star pa ett upplagsomrade nara
sjosattningsplatsen (Lindgren, 2011a). Vid transport av baten anvands en
maskin, "Humpa-bumpa”, som bogserar trailern till och fran vattnet. En
Humpa-bumpa kan hantera batar pa maximalt 2 ton (Seawave AB, 2011a).
Floridamodellen innebar generellt att en entreprendr star for en upplagsplats
och tillhandahaller transportservice av baten ner till hamnen.
Floridamodellen lampar sig bast for stérre och tyngre batar som ar svarare
att transportera an mindre och lattare som kan hanteras enligt
Stenungssundsmodellen. | Torekov finns det nagra potentiella omraden som
skulle kunna fungera som upplagsplatser for dessa l6sningar (Lindgren,
2011a).

8.3.1 Stenungssundsmodellen

Ett strandomrade strax norr om First Camp Torekov skulle kunna fungera
som upplagsplats for Stenungssundsmodellen, se markerat omrade i Figur
31 (Lindgren, 2011a). Omradet har en svag lutning mot havet samt delvis
tackt med sten, darfér kan omradet behoéva fyllas ut for att jamna marken
innan det kan fungera som upplagsplats (se Figur 32). Vidare finns det redan
idag en sjosattningsramp alldeles invid omradet samt en mindre anslutande
grusvag, i omradet ligger ocksa ett mindre antal batar upplagda (se Figur
33). Storleken pa omradet i Figur 31 uppmattes i Google Earth och
uppskattas till 50 meter langt fran norr till séder och 48 meter brett vilket
skulle kunna rymma ungefar 50 batar. Antalet platser bygger pa att batarna
placeras i rader enligt de moérkare partierna i Figur 31 dar batarnas sidor ar
tanka att peka i nord-sydlig riktning. Antalet platser ar beraknade med
batplatsfaktorn for en enkel brygga, platsernas langd antas vara 8 meter
vilket baseras pa matningar av platserna i Torekovs hamn genom att
anvanda Google Earth. Avstandet mellan raderna ska enligt Backsin med
flera (2011) vara 1,5 ganger batlangden vilket innebar 12 meter da
batplatsernas langd ar 8 meter. Vidare omfattas den tilltdnkta upplagsplatsen
av Strandskydd (TBSS, 2011).
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Figur 31 — Den roda markeringen visar en mojlig upplagsplats for batar enligt
Stenungssundsmodellen, dar uppstallningsplatserna ar markerade med rutiga falt.
Tagen ifran (Google Earth 6.0., 2011g).

Figur 32 — Visar det tilltanka upplagsomradet som skulle kunna anvandas i
Stenungssundsmodellen.
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Figur 33 - Visar den befintliga sjosattningsrampen i den dversta bilden. Ned nedre
bilden visar sjoséattningsrampen i bakgrunden samt de batar som ligger déar idag.

8.3.2 Floridamodellen

Den gamla radarstationen som ligger sydost om Torekovs hamn skulle
kunna fungera som upplagsplats at Floridamodellen (se Figur 34). Ett
potentiellt problem ar att en storre verksamhet potentiellt kan stéra boende
pa den angransande tomten syddst om upplagsplatsen (Lindgren, 2011a).
Enkatundersdkningen som presenterats i kapitel 4 visar ett Iagt intresse for
Floridamodellen, darmed kommer forslaget inte utredas vidare i denna
rapport.
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Figur 34 — Det rodmarkerade omradet visar den gamla radarstationen i Torekov som
skulle kunna vara en méjlig upplagsplats till Floridamodellen (Google Earth 6.0.,
2011e).

8.4 Hamnutbyggnader

Dessa utbyggnadsforslag ar tankta att genomféras i den tredje
utvecklingsetappen. De generar ett storre antal platser och de bedéms aven
utgodra en storre miljopaverkan pa det direkta naromradet. Enligt intervjun
med Jon Larsen (Appendix 3) kraver detta en mer omfattande
miljokonsekvensbeskrivning an for de mindre utbyggnaderna. Utékningen av
antalet platser som respektive utbyggnadsforslag medfér uppskattas genom
att berakna det totala antalet platser efter utbyggnad och sedan dra bort de
platser som férsvunnit pa grund av utbyggnaden. Antalet batplatser
uppskattas genom att anvanda batplatsfaktorn.

8.4.1 Utgravning av parkering

Ett utbyggnadsfdrslag ar att grava ut hamnbassangen mot parkeringen, se
Figur 35. Detta skulle utéka hamnens kapacitet samtidigt som utbyggnaden
halls inom de befintliga pirarna. Parkeringsyta férsvinner som foljd av
utbyggnaden, vilket bér kompenseras for i nagon annan del av Torekov.
Utbyggnaden kan goéras utan att inskranka pa nagot av de andra forslagen.
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Figur 35 — Utbyggnad av hamnen genom att grava ut parkeringen. Bilden visar ocksa
den del av parkering och vagnat som finns kvar efter utbyggnad.

De tva dstra bryggorna ligger med 20 meters mellanrum och ar 73 meter
langa vardera. Den vastra bryggan férlangs med cirka 16 meter och far en
langd pa 43 meter totalt. Tillsammans skapar dessa tre bryggor 73 nya

batplatser enligt Tabell 7.

Tabell 7 - Antalet batplatser efter utbyggnad i vanster falt och antalet batplatser fore
utbyggnad i héger falt. Matningarna ar gjorda i CAD-ritningar dver hamnen.

Brygglangd i Langd
utbyggnad befintliga
(m) Batplatsfaktor Batplatser | bryggor (m) Batplatsfaktor Batplatser
73 0,66 48 27 0,66 18
73 0,66 48 19 0,33 6
43 0,66 28 84 0,33 28
125 52
[ Tillskning av platser 73
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8.4.2 Vastra piren

En utbyggnad av den vastra piren innebar att den forsta biten av vagbrytaren
flyttas nagot langre vaster ut, men vagbrytarens spets behaller sin position,
se Figur 36. Detta gor att foérhallandet mellan den vastra- och dstra
vagbrytaren blir samma efter utbyggnaden vilket sin tur gor att
diffraktionsmonstret inte andras och darfor heller inte vaghodjderna inne i
hamnen. Avstandet mellan de vinkelrata bryggorna ar 30 meter férutom
mellan de tva langst 6sterut dar avstandet ar 20 meter, vilket har matts upp i
CAD-ritningar 6ver Torekovs hamn. Den brygga som gar parallellt med kajen
idag ar 225 meter lang, vilket motsvarar ca 74 platser. Bryggan parallellt
med kajen i detta forslag ar 174 meter lang och de vinkelrata ar 81, 64, 53,
37 och 30 sett fran vast till 6st. Tilsammans motsvarar detta 231 platser,
varav 157 ar nya batplatser se tabell 8.

Tabell 8 - Antal batplatser som skapas nar den vastra piren byggs ut.

Langd
Brygglangd befintlig
(m) Batplatsfaktor Batplatser | pir (m) Batplatsfaktor Batplatser
174 0,33 57 225 0,33 74
81 0,66 53
64 0,66 42
53 0,66 35
37 0,66 24
30 0,66 20
231 74
Tillékning av
platser 157
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Figur 36 - Utbyggnad av den vastra piren

8.4.3 Ostra piren

Ett forslag ar att bygga ut den 0Ostra piren vilket innebar att en extra
vagbrytare byggs norr om dagens Ostra pir (se Figur 37). For att
vagférhallandena ska bli gynnsamma i den nya hamnbassangen forlangs
aven den vastra piren. For att behalla en tillrackligt bred hamnéppning till
Vader¢ farjorna och samtidigt behalla det nuvarande vagklimatet inne i
hamnen ar forslaget att bygga ut vastra piren med start ungefar 18 meter in
pa den befintliga vastra vagbrytaren. Hamninloppet ar ungefar 59 meter
vilket &r nagot mindre an i den befintliga hamnen som har ett inlopp som ar
cirka 66 meter i den smalaste delen. En uppskattning med hjalp av
batplatsfaktorn visar att utbyggnaden skulle skapa ungefar 201 nya platser.
Fem bryggor placeras inne i den nya hamnbassangen som skapar 34 platser
vardera, utbyggnaden av vastra piren skapar ytterligare 30 platser genom att
en 95 meter lang konsolbrygga placeras parallellt med utbyggnaden (se
Tabell 9).

Detta utbyggnadsférslag kommer att ta i ansprak en del av den norra
badstranden, narmare bestamt det omrade som idag kallas for Stinkebukten.
Anslutningen mellan stranden och piren ar liknande en av de
rekommendationer som getts av Marelius & Aurell (2007) i utredningen om
att minska problemen med Stinkebukten dar en sandutfylinad placeras
mellan stranden och pirens anslutning till land. Sandutfylinaden skulle ocksa
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kunna kompensera for en del av den strandarea som férsvinner i och med
utbyggnaden. En sjokabel tillhdrande Bjarekraft som ligger strax NO om
hamnen som visas i Figur 37 paverkas inte av hamnutbyggnaden enligt Kjell
Sivertson som arbetar pa Bjarekraft (Sivertsson, 2011).

Tabell 9 - Berakning av platstillokningen da den 6stra piren byggs ut.

Befintlig Befintliga | Ger
Brygglangd | Batplatsfaktor | Batplatser | brygglangd Batplatsfaktor platser | platser
51 0,66 34 0 34
51 0,66 34 0 34
51 0,66 34 0 34
51 0,66 34 0 34
51 0,66 34 0 34
317 0,33 105 225 0,33 74 31
Tillékning av platser 201

Figur 37 - Dubblering av 6stra piren. Den streckade markeringen nordést om hamnen

visar

Om férhallandet mellan den dstra och vastra piren andras kommer det aven
att ske en forandring av vaghojden inne i hamnen. For att ta reda pa
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vaghoéjden i hamnen gors diffraktionsberakningar som baseras pa vaghojden
utanfér hamnen. | omradet som idag tillhor den befintliga hamnen sker det
en minskning av vaghojden dels for att omradet hamnar langre ifran de
skyddande pirarna samt att de diffrakterade vagorna blir stoppade av den
befintliga dstra piren. Pirens vinkel relativt norr ar 59 grader och vagornas
infallsvinkel mot pirspetsen ar 63,7- och 89 grader for N respektive NNV.
Diffraktionsdiagrammet som anvands for N &r anpassat for vagor med
infallsvinkel pa 60 grader och fér NNV anvands ett diffraktionsdiagram med
90 graders infallsvinkel. Resultatet fran diffraktionsberakningarna visas i
tabell 10.

Tabell 10 - Visar vaghojd inne och utanfér hamnen, vagens infallsvinkel samt vilken
diffraktionskoefficient som anvands.

. Vaghojd | Vaghojd

Infallsvinkel , . - N . .

- . Diffraktionskoefficient, | utanfor | inne i

Kompassriktning | relativt norr ,
(grader) K hamnen | hamnen
(m) (m)
N 355 0,6 1,2 0,72
NNV 330 0,3 3,1 0,93

De hogsta vagorna i denna utbyggnad kommer att finnas i det rédmarkerade
omradet i Figur 38.
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Figur 38 — Vagorna frAn NNV skapar ett vagklimat i det rédmarkerade omradet som &r
ungefar detsamma som i den befintliga hamnen. Diffraktionskoefficienten i det
markerade omradet ar knappt 0,3. Diffraktionsdiagrammet ar taget ifrdn (CERC, 1984)

Det finns idag tankar pa att placera en konsolbrygga langs norra sidan om
dagens Ostra pir. Vid en eventuell tillbyggnad av dstra piren kan det bli
aktuellt att forflytta konsolbryggan till nordsidan om denna tillbyggnad. | detta
omrade uppskattas det att vagklimatet ar hogre an inne i hamnen (se figur
38). Diffraktionskoefficienten utanfor tillbyggnaden av 6stra piren ar mellan
0,4 och 0,5 vilket kan jamféras med de hogsta vardena inne i hamnen pa
mellan 0,2 och 0,3. Uppskattningsvis skulle darfér en vag fran NNV, med en
diffraktionskoefficient pa 0,5 kunna skapa vagor pa cirka 1,55 meter pa
nordsidan om dstra piren, vilket kan jamféras med 0,96 meter inne i hamnen.
Detta ar nagot som boér beaktas om forslaget genomfoérs.

8.5 Sammanfattning och diskussion

| den férsta etappen skulle det kunna vara praktiskt méjligt att genomféra
alla férslagen utan att de hindrar varandra. Konsolbryggan som ar tankt att
placeras parallellt med den 6stra piren ger 20 nya batplatser. Att placera en
del av bryggorna som idag ligger parallellt med den vastra piren vinkelrat
skulle skapa ytterligare 29 batplatser. Forslaget att anlagga en brygga inne
vid piren i den stdrre hamnbassangen (se bla markering i Figur 30) ger cirka
10 extra platser. Tillsammans genererar de tre férslagen 59 nya batplatser.
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Utdver detta kan det skapas plats i den lilla innerhamnen genom att anlagga
batplatser som ar vinkelrata mot kajkanten enligt Figur 29.

Stenungssundsmodellen skulle kunna utformas strax norr om First Camp
Torekov och ge upphov till ungefar 50 platser pa ett omrade som ar 50x48
meter stort. Upplagsomradet ligger i ett omrade som ar strandskyddsklassat
(TBSS, 2011), vilket bér beaktas vid en eventuell exploatering av omradet.
Omradet har en nagot stenig terrang samt en svag lutning mot havet vilket
kan gora det svart att flytta runt trailers pa upplagsytan, varfor det féreslas
att marken jamnas ut med en utfylinad. Floridamodellen skulle kunna
placeras pa Torekovs gamla radarstation. Efter motet med Béacksin med flera
(2011) framgar det att intresset for Floridamodellen inte ar sarskilt hogt da
forslaget anses opraktiskt och darmed tas detta endast med som en
mojlighet och nagon djupare studie av platsberakning och kostnad kommer
inte goras.

Utbyggnadsforslagen i den tredje etappen skulle innebara en stor 6kning av
antalet batplatser. Alternativet ar att bygga ut ett av dessa eller flera av dem.
En utbyggnad av den 6stra piren skulle ge ytterligare 201 batplatser utan att
paverka foreslagna férandringar fran etapp ett. Om den vastra piren byggs ut
kommer den att rymma ytterligare 157 platser, dock kan forslaget gora jobb
ogjort om den kombineras med utvecklingen av vastra piren i etapp ett.
Antalet nya platser som en utbyggnad av den vastra piren kan ge upphov till
ar starkt beroende av hur stort utrymme Vaderoé farjan behover. | forslaget
har en minsta radie fran Vaderébatarnas kaj satts till 60 meter. Det tredje
forslaget ar att grava ut parkeringen vilken genererar cirka 73 nya batplatser.
Alla dessa tre utbyggnadsforslag ar placerade i olika delar av hamnen och
tar saledes inte utrymme fran varandra, darfor skulle de kunna kombineras
vilket skulle ge ungeféar 430 platser.
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9. Kostnader

9.1 Syfte och omfattning

Syftet ar att gbra en grov uppskattning av kostnaderna for respektive
utvecklings- och utbyggnadsforslag samt kostnad per batplats fér respektive
forslag. Beddmningen kommer att omfatta materialkostnader,
arbetskostnader, muddringkostnader samt kostnader for rivning. Poster
laggs till for tillstandsansékan, projektering, forfragningsunderlag och
geotekniskt arbete for de stérre utbyggnaderna. Utéver detta tillkommer en
post som tar hansyn till diverse kostnader.

9.2 Metod

Kostnaderna for forslagen baseras pa ungefarliga a-priser som uppskattats
av personer med god erfarenhet av hamnbyggnationer dar a-priserna
inkluderar bade material- och arbetskostnader. Byggnadsmaterialet mangd
uppskattas baserat pa matningar i CAD-filer, sj6kort samt information som
finns beskriven i Kapitel 8. A-priserna och mangdning ger den direkta
material- och arbetskostnaden. For de storre utbyggnadsférslagen
tillkommer sedan en tillstdndsansékan samt kostnader for geoteknik,
projektering och forfragningsunderlag. Utdver detta gors en uppskattning av
diverse kostnader vilket antas vara 20 procent av de summerade
kostnaderna (Roupé, 2011a).

9.3 A-priser

Viktigt att ndmna ar att de priser som nadmns ar grovt uppskattade. Priset for
att bygga en vagbrytare med nya massor uppskattats till 450 SEK/m?, att
bygga den med rivningsmassor kostar 300 SEK/m®. Att riva en befintlig
vagbrytare kostar 250 SEK/m® och en muddring kostar 200 SEK/m®. Att géra
en strandfodring vilket &r aktuellt i Stinkebukten kostar 200 SEK/m?.
Flytbryggor med tradack och betongpotoner kostar 4000 SEK/Im. Y-bommar
som anvands till att avgransa batplatserna har ett stycke-pris p4 6000 SEK
(Roupé, 2011a). Vidare ar kostnaden for konsolbryggor uppskattade till att
kosta mellan 10000 SEK per meter (Roupé, 2011b). Kostnaden for att
schakta, vilket &r aktuellt i utgrévningen av parkeringen, ar 90 SEK/m®
(Sensky, 2011), (se Tabell 11). Om muddrings- och schaktmassorna
innehaller féroreningar kan priset 6ka betydligt (Roupé, 2011a).
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Tabell 11 - A-priser fér byggnadsmaterial inklusive arbetskostnader. Schaktningspris
uppskattat av Sensky (2011) och resterande av Roupé (20114, b).

Material Enhet | A-pris (SEK)

Vagbrytare av nya massor m® 450
Rivning vagbrytare m? 200
Vagbrytare av muddringsmassor | m® 300
Muddring m? 200
Strandfodring med dansk sjésand | m® 200
Betongflytbryggor med tradack m’ 4000
Y-bommar Styck 6000
Schaktning m® 90
Konsolbryggor m” 10 000

9.4 Mangdning

For att uppskatta mangden material i vagbrytaren har en slantlutning
antagits till 1:2, en kronbredd till 2,5 meter och krénet antas ligga 2 meter
ovan vattenytan. Dessa uppgifter baseras pa forslag fran Roupé (2011a)
som ar ansvarig for Hamnverksamheten pa SWECO i Goéteborg. Vidare
antas det att djupet inne i hamnen ska vara 2 meter vilket baseras pa att
dagens djup ligger kring detta varde (Eniro, 2011b). Dessa antaganden ger
att vagbrytarens tvarsnittsarea blir 52 m? och piren blir 4 meter hog fran
botten upp till krénet.

Vid utbyggnad av den dstra piren behdvs en muddring for att uppna ett
nddvandigt vattendjup i hamnen. Vattendjupet norr om den 6stra
vagbrytaren varierar fran i princip obefintligt invid stranden till knappt tva
meter dar den nya Ostra piren slutar. | detta omrade antas ett genomsnittligt
muddringsdjup till 1,5 meter.

Det antas vidare att bryggorna som laggs ut forses med y-bommar langs
hela brygglangden. For att skapa antalet batplatser vid bryggorna kravs det
att antalet y-bommar motsvarar antalet batplatser plus en.

9.5 Resultat

9.5.1 Befintlig hamn

| dessa forslag kommer endast material- och arbetskostnader att raknas
med samt kostnader for diverse utgifter som antas vara 20 procent av den
totala summan (Roupé, 2011). Detta beror pa att dar inte gors nagra
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geotekniska undersokningar och att projekterings- och férfragningsunderlag
antas vara forhallandevis sma.

Omplacering av bryggor vid véastra piren

| detta férslag raknas endast material- och arbetskostnader med. Vad som
behover képas in ar flytbryggor och y-bommar. Sammanlagt behovs det 96
meter flytbrygga och 69 y-bommar vilket ger ett totalt pris pa cirka 800 000
SEK.

Kostnaden i detta forslag kan dock variera beroende pa hur langa flytbryggor
som det gar att I1agga. Om det finns mojlighet att férlanga flytbryggorna
kommer saledes aven priset att stiga.

| Kapitel 9 har det uppskattats att forslaget genererar cirka 29 platser. Darfor
kan ett pris per batplats beraknas till cirka 28 000 SEK.

Brygga i stora hamnbasséangen

| kostnadsberakningen kommer hansyn tas till arbets- och materialkostnader
fér den frihAngande bryggan och y-bommarna. Den frihdngande bryggan ar
30 meter lang och till denna behdvs det 11 y-bommar. Det totala priset
inklusive diverse kostnader for denna uppskattas till ca 440 000 SEK.

Cirka tio platser kan skapas av utbyggnaden vilket gor att priset per batplats
blir 44 000 SEK.

Bryggor i inre hamnbassangen

Hansyn tas till kostnaden for att placera ut konsolbryggorna inne i den lilla
hamnbassangen. Konsolbryggorna som laggs ut inne i innerhamnen ar totalt
sett cirka 73 meter. Kostnaden for detta uppskattas till 1 100 000 SEK.

Eftersom det ar oklart hur manga platser som denna utbyggnad skapar kan
inte heller priset per batplats beraknas.

Batpool

For att gora en prisuppskattning av batpoolen anvands priset for de batar
som anvands uppe i Stenungssunds miljdhamn. Dessa kostar enligt uppgift
fran Nystrand (2011) ungefar 150 000 SEK. Som namnt tidigare kan en bat i
en batpool forse cirka 20 personer per sasong med bat. Enligt
enkatundersokningen som presenterats i Kapitel 4 framgar det att 42
personer av de tillfragade ar intresserad av en batpool. Med detta som st6d
skulle det vara rimligt att till en bérjan kdpa in tva batar till ett totalt pris pa
cirka 300 000 SEK. Nystrand (2011) sager vidare att de har raknat med en
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avskrivningstid pa 5 ar vilket skulle innebara en arskostnad pa 30 000 SEK.
Det innebar att det kréavs 12 medlemmar per sasong i batpoolen for att tacka
investeringskostnaden for en bat.

Priset per batplats for batpoolen blir cirka 7 500 SEK med antagandet att
varje bat kan forse 20 personer med bat per sasong.

9.5.2 Stenungssundsmodellen

| ett telefonsamtal med Tomas Nystrand, en av grundarna till féretaget
Seawave AB som driver miljdhamnen i Stenungssund framgar det att
Humpa-bumpan annu inte salufors. Dock framgick det att de i dagslaget
arbetade med att kunna distribuera Humpa-bumpan i framtiden, besked om
detta skulle eventuellt komma i oktober 2011 (Nystrand, 2011). Pa grund av
att Humpa-bumpan ar en central del i Stenungssundsmodellen och
prisuppgifter saknas goérs det ingen prisbeddémning av forslaget.

9.5.3 Utbyggnadsfdrslag
Till dessa forslag réaknas aven kostnader for tillstdndsansdkan, geotekniskt
arbete, projektering och forfragningsunderlag (Roupé, 2011a).

Utgravning av parkering

Momenten som raknas med i priskalkylen ar schaktning, inkdp och
montering av betongbryggor samt inkép och montering av y—bommar.
Schaktningen gors pa ett omrade som &r ungefar 4850 m? och 4 meter ner
vilket ger en total volym pa 19400m?. Vattendjupet kommer att bli 2 meter
inne i hamnen. 162 meter betongbrygga ska anlaggas inne i det nya
utrymmet som skapas, vilket kraver 110 y-bommar for att skapa tillrackligt
manga batplatser. Den totala kostnaden for utbyggnaden uppgar till ca 3
miljoner kronor, dock kan priset 6ka betydligt ifall schaktmassorna innehaller
féroreningar (Roupé, 2011a).

Priset per genererad batplats for forslaget blir cirka 41 000 SEK.

Utbyggnad av Ostra piren

Vid utbyggnad av dstra piren finns det mojlighet att anvanda rivningsmaterial
for att bygga de nya vagbrytarna under férutsattning att materialet ar lampligt
for andamalet samt att det inte innehaller féroreningar. Darfér gors tva
priskalkyler, ett dar utbyggnaden enbart sker med hjalp av nya massor och
ett dar rivningsmassor anvands.

For att det nédvandiga djupet pa tva meter ska kunna uppnas i hela
hamnbassangen behdver en yta norr om Ostra vagbrytaren pa ungefar 7700
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m? muddras. Dagens djup i detta omrade varierar fran knappa 2 meter till
obefintligt vattendjup inne vid stranden varfor ett genomsnittligt
muddringdjup 6ver hela ytan antas till 1,5 meter. Den 6stra vagbrytarens
langd &r ungefar 177 meter vilket tillsammans med en tvarnittsarea pa 52 m?
ger en volym pa 9200 m®. Den vastra piren byggs ut med cirka 105 meter
vilket motsvarar en volym pa 5460 m?, till detta kommer att cirka 18 meter av
den véstra vagbrytaren rivs vilket motsvarar 936 m®. Utfyllnaden av
Stinkebukten utgdr ett omrade pa ca 3400 m?. Om det antas att hela
omradet fylls ut med 1 meter dansk sjésand innebar detta en volym pa 3400
m?®. Flytbryggor med en total l&ngd pa 255 meter kommer att placeras inne i
den nya hamnbassangen. Parallellt med den vastra vagbrytaren placeras en
95 meter lang frihangande brygga. Antalet y-bommar som kravs for att
avgransa batplatserna i den nya utbyggnaden ar 228 stycken.

Priset for utbyggnaden med enbart nytt material blir, grovt uppskattat,
ungefar 16 500 000 SEK. Om rivningsmassorna gar att anvanda kan dessa
ersatta upp till cirka 936m? nyinkdpta massor vilket skulle minska priset
nagot men priset ligger fortfarande kring 16 500 000, grovt uppskattat.

Batplatsdkningen pa 200 platser gor att priset per batplats for férslaget blir
cirka 82 500 SEK.

Utbyggnad av vastra piren

Da delar av den befintliga vastra piren rivs finns det mdjlighet att
ateranvanda detta material och darfér kommer aven har tva kostnadsférslag
att upprattas.

Utbyggnaden av den vastra vagbrytaren ar 235 meter. Med den antagna
tvarsnittsarean pa 52 m? motsvarar detta en volym pa 12220 m>. 163 meter
av den befintliga vagbrytaren rivs vilket motsvarar en volym pa 8476 m® som
skulle kunna anvandas vid den nya strackningen. 174 meter av frihdngande
bryggor ska placeras langs den vastra vagbrytaren och 265 meter flytbrygga
ska placeras vinkelratt ut fran densamma, antalet y-bommar som kravs for
att skapa tillrackligt manga platser vid bryggorna ar 242 stycken.

Om inget rivningsmaterial atervinns blir kostnaden fér utbyggnaden cirka
15 000 000 SEK. Om det finns mdjlighet att atervinna allt rivningsmaterial
fran den vastra piren minskar detta kostnaden och priset skulle istallet
hamna kring 13 500 000 SEK.

Forslaget genererar 157 batplatser vilket motsvarar ett pris per batplats
mellan cirka 86 000 SEK och 96 000 SEK.
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9.6 Sammanfattning
Kostnaden for att omplacera bryggorna vid den vastra piren uppgar till
ungefar 800 000 SEK. Priset per batplats uppgar till cirka 28 000 SEK.

Att anldgga en brygga parallellt med den lilla piren i den stora
hamnbassangen kostar ungefar 440 000 SEK. Priset per batplats uppgar till
44 000 SEK.

Priset for att placera konsolbryggor inne i den lilla hamnbassangen uppgar
till 1 100 000 SEK.

Med antagandet att batpoolen kdper tva stycken batar i det inledande skedet
till ett ungefarligt styckpris av 150 000 SEK blir den totala kostnaden ungefar
300,000 SEK. Priset per batplats blir 7 500 SEK.

Priset for att grava ut parkeringen uppgar till ungefar 3 000 000 SEK. Priset
per batplats uppgar till cirka 41 000 SEK.

Att bygga ut den 8stra piren har grovt uppskattats till att kosta ungefar
16 500 000 SEK, nagot dyrare om enbart nytt material anvands. Priset per
batplats blir ungefar 82 500 SEK

Priset for att bygga ut den vastra piren ar ungefar mellan 13 500 000 och

15 000 000 SEK. Priset varierar beroende pa om det gar att anvanda
rivningsmaterial fran vastra piren eller inte. | det billigare alternativet anvands
rivningsmaterialet och i det dyrare kdps nytt material in. Priset per plats
varierar mellan cirka 86 000 SEK och 96 000 SEK.

Samtliga priser finns sammanstallda i Tabell 12.
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Tabell 12 - Sammanstélining av priser for hamnutbyggnaderna.

Cirkapris (SEK)

Cirkapris per batplats

(SEK)
Omplacera bryggor vid 800 000 28 000
vastra piren

Konsolbrygga i stora 440 000 44 000

hamnbassangen
Konsolbryggor i lilla 1 100 000 Ej faststallt

hamnbassangen

Batpool 300 000 7 500

Utgravning av parkering 3 000 000 41 000

Utbyggnad av Ostra piren 16 500 000 82 500

Utbyggnad av vastra
piren

13 500 000 — 15 000
000

86 000 — 96 000
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10. SWOT-analys

10.1 Syfte

En SWOT-analys av varje utvecklings- och utbyggnadsforslag gors for att
askadliggora varje forslags styrka och svaghet samt de hot och méjligheter
som kan paverka forslagen.

10.2 Teori

SWOT star for Strength, Weakness, Opportunities och Threats, det vill saga
Styrka, Svaghet, Mgjlighet och Hot. En SWOT-analys anvands for att
utvardera ett projekts befintliga status genom att titta pa interna styrkor och
svagheter samt externa hot och mdjligheter vilka kan summeras i en Tabell,
se Figur 39 (Karlof & Lovingsson, 2007).

Styrkor: Mojligheter:

Svagheter: Hot:

Figur 39- Ett exempel pa en SWOT-analystabell dar interna styrkor och svagheter listas
i vénstra kolumnen och de externa hoten och méjligheterna i den vanstra.

Den vanstra kolumnen tar upp de styrkor och svagheter som finns internt. |
den hdogra kolumnen listas externa hot och majligheter som potentiellt kan
komma att paverka projektet (Karlof & Lovingsson, 2007). Mojligheter ar av
sadan karaktar att de paverkar projektet positivt genom att dess
forutsattningar kan forbattras utan att ndgon anstrangning gors. Hoten har
en negativ paverkan som maste kompenseras for annars kan
férutsattningarna férsamras for projektet (LI1O, 2009).

10.3 Resultat

10.3.1 Konsolbrygga langs 6stra piren

Forslaget skapar en tillokning av traditionella batplatser, det vill saga att de
ar vattenbaserade, vilket det rader efterfragan pa enligt
enkatundersokningen som gjorts. Batplatserna skapas dessutom utanfor
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hamnen vilket gor att utrymmet inne i hamnen inte paverkas. Vidare ska
konsolbryggan férses med en ramp som gor det méjligt for rérelsehindrade
att bada. Som namnt tidigare har forslag till utbyggnad norr om 6stra piren
blivit 6verklagad eftersom den konkurrerar med andra intressen i Torekov.
Da batarna inte lagger till innanfor pirarna finns det inget som fangar upp
eventuellt bensin- och oljespill fran batarna och darfér kan spridningen av
detta 6ka. Detsamma galler for till exempel bottenfarger som anvands pa
batarna. Eftersom att konsolbryggan placeras i omradet strax norr om den
Ostra vagbrytaren ar det oklart ifall vagférhallanden ar tillrackligt gynnsamma
for att batar ska kunna ligga dar under hard sjogang. Diffraktionsdiagrammet
som presenterades tidigare i Figur 38 visade att diffraktionskoefficienten
precis norr om &stra piren ar mellan 0,4 och 0,5. Som jamférelse ar vardet
inne i hamnen som hégst mellan 0,2 och 0,3. (se Tabell 13).

Tabell 13 — SWOT — analys av utbyggnaden av en konsolbrygga langs dstra piren

Styrkor: Mojligheter:
e Traditionella batplatser e Den stora efterfragan pa
skapas av forslaget, vilket det traditionella batplatser

finns efterfragan pa

e Minskar inte utrymmet inne i
hamnen

o Utbyggnad av en
handikappramp, vilket ger fler
personer badmgjligheter

Svagheter: Hot:

e Okad risk for spridning av e Torekovbor som skapat
bensin- och oljespill samt opposition mot forslaget
andra kemikalier som e Tidigare férslag (annan
anvands pa batarna konstruktion) om utbyggnad

e Oklart om batarna kan norr om Ostra piren har fatt
placeras i omradet under avslag fran Lansstyrelsen

hard sjogang
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10.3.2 Omplacering av bryggor langs vastra piren

Styrkan med detta férslag ar att det ar jamférelsevis billigt samt att
batplatserna ar traditionella, vilket det rader efterfrdgan pa enligt
enkatundersokningen som presenterats tidigare. Vidare finns det en framtida
mojlighet att expandera bryggornas langd och pa sa vis 6ka antalet
batplatser. Eftersom avstandet mellan bryggorna idag ar cirka 30 meter finns
det ocksa mojlighet att minska avstandet mellan bryggorna och darmed 6ka

antalet batplatser ytterligare. Detta beror givetvis pa storleken pa de batar
som ar tankta att fortdja vid bryggan (se Tabell 14).

Tabell 14 - SWOT-Analys for forslaget om omplacering av bryggor vid vastra piren.

Styrkor:

e Forhallandevis billig per skapad
batplats

o Expansionsmojligheter

e Traditionella batplatser

e Miljopaverkan bedéms vara av
mindre karaktar da expansion sker
i befintlig hamn

Madjligheter:

e Stor efterfragan pa traditionella
batplatser

Svagheter:

o Akterpalar forsvinner
e Gastbatsplatser forsvinner

Hot:

e Utbyggnad av vastra piren

Vid ett genomforande av forslaget forsvinner ett omrade for gasthamnsbatar

se Figur 40.
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Figur 40 — Omradet utan akterpalar och Y-bommar &r avsatt for gastande batar vilket
kommer att forsvinna om forslaget gar igenom.

Ett externt hot som kan paverka forslaget &r om det stérre
utbyggnadsforslaget av den vastra piren genomfors i ett senare skede. Da
kommer omplaceringen av bryggorna att tappa funktion i framtiden. Vidare
sker tillbyggnaden inne i den befintliga hamnen med en platsdkning av
mindre storlek och darfér bedoms miljopaverkan vara av mindre karaktar.

10.3.3 Konsolbrygga i stora hamnbassangen

Att anlagga en konsolbrygga skapar konventionella batplatser i hamnen
vilket ar de platser som det rader storst efterfragan pa enligt
enkatundersdkningen. Brygglangden som kan anléggas vid kajen ar
begransad av pirens langd pa 30 meter och kan saledes inte rymma fler an
cirka 30 batar (se Figur 41). Som exempel kan en jamférelse géras med
omplaceringen av bryggorna langs vastra piren dar brygglangden kan
foérlangas om Vaderéfarjans svangradie kan minskas eller om dess kajplats
flyttas. Servicekajen som ska placeras alldeles intill kan potentiellt
konkurrera om plats och darfor finns det en risk att forslaget inte genererar
sa manga platser som det ar tankt (se Figur 41).
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Figur 41 — Visar den 30 meter langa piren dar konsolbryggan &r tankt att anlaggas.
Platsen dar servicekajen ar tankt att placeras ar ungefar dar fotografen star (Bild tagen
av forfattaren).

Forslaget innefattar en mindre utbyggnad inne i den existerande hamnen
som ger plats till ett mindre antal batar, darfér bedéms miljopaverkan vara
begransad till omradet inne i hamnen (se Tabell 15).

Tabell 15 — SWOT-analys fér konsolbrygga i stora hamnbasséngen.

Styrkor: Mojligheter:

e Skapar konventionella batplatser | ¢ Det hdga intresset for

e Begransad miljépaverkan konventionella batplatser
Svagheter: Hot:

e Begransat antal batplatser som o Utbyggnaden av servicekajen
beror pa pirens langd alldeles intill piren

10.3.4 Konsolbryggor i innerhamnen

Eftersom innerhamnen redan idag anvands till att fortdja batar ar det svart
att avgodra den faktiska 6kningen av antalet batplatser eller om det blir en
Okning 6verhuvudtaget. Det har framgatt fran Backsin m.fl. (2011) att det
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idag rader en viss oordning i innerhamnen nar batar ska lagga till. Detta
forslag skulle mojligtvis skapa en battre ordning bland batplatserna an den
som rader idag. Forslaget syftar till en utbyggnad inom den befintliga
hamnen och paverkar da troligtvis inte nagra allmanna- eller enskilda
intressen utanfér hamnen. En svaghet med forslaget ar att hamnen redan
anvands som tillaggsplats och darfér kan den vara omotiverad, speciellt
eftersom platsdkningen ar oklar. De batar som lagger till i innerhamnen idag
ar gastbatar av varierande storlek. Det kan darfor vara ett problem att
anlagga batplatser med en bestamd storlek (se Tabell 16).

Tabell 16 — SWOT-analys for anldggning av konsolbryggor i innerhamnen

Styrkor: Mojligheter:

e Skapa en battre ordning pa e Paverkar troligen inte allmanna-
batplatserna och enskilda intressen utanfor

hamnen

Svagheter: Hot:

e Att hamnen redan anvands som | ¢ Utrymmet behdvs till gastbatar av
tillaggsplats och darfor ar olika storlek, darfér kan det vara
platsdékningen oklar ett problem att anlagga

batplatser med bestamd storlek

10.3.5 Batpool

En styrka med forslaget ar att den initiala kostnaden ar 1ag och det billigaste
forslaget per genererad batplats, aven om baten i praktiken inte alltid finns
tillganglig som vid agande av egen bat. En annan styrka ar att forslaget gar
forhallandevis snabbt att genomféra utan att géra nagra stora férandringar i
hamnen (se Tabell 17).

Ur resultatet fran enkatundersokning gar det att saga att av det totala antalet
svarande ar intresset for batpool litet. Dock ar intresset for batpool bland de
sommarboende och de som koar fér en batplats runt 40 procent vardera.
Samtidigt ar de sommarboende den storsta svarsgruppen med strax éver 50
procent av det totala antalet. Aven om det totalt sett inte &r en majoritet som
ar intresserade av att inga i en batpool kan en mindre batpool minska
kolistan nagot och méjligen ocksa frigora platser i hamnen om folk med
batplats idag valjer att inga i batpoolen. Totalt sett har 44 personer visat
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intresse vilket skulle kunna gora plats for tva batar i batpoolen, se Kapitel

8.2.5 Batpool.

Tabell 17 — SWOT-analys for batpool

Styrkor:

o Billigt per genererad batplats

o Enkelt

e Liten och begransad atgard vilket
potentiellt kraver en liten
miljokonsekvensbeskrivning

Mojligheter:

e Potentiellt manga intresserade
av de sommarboende

Svagheter:

e Tillgodoser ett begransat klientel

Hot:

e Litet intresse bland det totala

antalet svarande

| intervjun med Jon Larsen pa lansstyrelsen (se Appendix 3) framgar det att
férandringar som utfors inne i en befintlig hamn ar s& pass begransad att
den inte skulle stéra allmanna och enskilda intressen och darfér skulle aven
miljokonsekvensbeskrivningen varar mindre an for till exempel ett forslag
som genererar fler batplatser.

10.3.6 Stenungssundsmodellen

Detta férslag har mojlighet att husera ett storre antal batar pa ett omrade
som ar belaget en bit fran centrala Torekov och stor saledes inte de boende i
Torekovs centrala delar. Det exploaterar inte heller den marina miljon i
samma utstrackning som en utbyggnad av hamnen gor. Eftersom batarna
forvaras pa land minskar aven behovet av bottenmalning (Hyrén, 2011). Det
kan dock tankas att det blir ndgot omstandigare att ta ut baten pa havet.
Vidare tas nytt landomrade i ansprak for att anlagga en upplagsplats.
Enkatundersdkningen som presenteras i Kapitel 4 visar att det potentiellt
finns ett stort klientel som inte ar intresserade av en landbaserad 16sning
vilket kan ses som ett hot mot férslaget. Dock ar det sa att det finns ett stort
intresse for Stenungssundsmodellen bland de som har varit positiva till
landbaserade I6sningar, narmare bestamt 29 personer har sagt att de kan
tanka sig denna form av batférvaring. Genom att genomféra forslaget finns
det darfér en mojlighet att hamnen blir avlastad nagot (se Tabell 18).
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Tabell 18 — SWOT-analys av stenungssunsmodellen

Styrkor: Méjligheter:
e Skapar plats at ett storre antal o Eftt stort intresse for

batar. Stenungssundsmodellen bland de
e Placerat en bit fran Torekovs som ar intresserade av

centrala delar och stor darmed landbaserade l6sningar.

inte de boende.

e Exploaterar den marina miljon i
mindre utstrackning an en
utbyggnad av hamnen.

¢ Minskar bottenmalning av

batarna
Svagheter: Hot:
¢ Nagot omstandigare att ta ut o Ett stort antal som inte ar
baten pa havet. intresserade av landbaserade
¢ Nytt landomrade exploateras. IGsningar.

10.3.7 Utgravning av parkering

Av de utbyggnadsférslag som framkommit ar detta det billigaste bade vad
galler den totala kostnaden men ocksa gallande priset per batplats.
Batplatserna ar av traditionell karaktar vilket det aven finns storst efterfragan
pa enligt enkatundersokningen, det vill saga att batarna placeras i vattnet.
Samtidigt tar det i ansprak en storre del av den parkeringsplats som ligger
invid hamnen vilket kraver en komplettering av parkeringsplatser pa annat
hall. Med ett 6kat antal batplatser ar det rimligt att anta att antalet besékare
till hamnomradet kommer att 6ka vilket kan ses som ett hot da antalet
parkeringsplatser minskar i omradet. Detta kan leda till svar framkomlighet
samt brist pa parkeringsplatser, speciellt under hégsasong. En styrka ar att
hamnen gravs ut mot parkeringsomradet som redan ar exploaterat, dock
riskeras att oexploaterad mark anvands for att kompensera fér minskningen
av parkeringsplatser. Intressen hos ett antal Torekovbor konkurrerar med en
eventuell utbyggnad enligt Hellgren (2011b) och kan darfor potentiellt vara
ett hot mot forslaget (se Tabell 19).
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Tabell 19 -SWOT-analys av utgravning av parkering

Styrkor: Mojligheter:
o Billigti forhallande till de andra e Stor efterfragan pa traditionella
utbyggnaderna bade totalt sett batplatser

samt pris per batplats

e Byggs ut pa ett redan exploaterat
omrade

e Skapar traditionella batplatser

Svagheter: Hot:

e Tar bort parkeringsplatser e Potentiellt 6kat antal besdkare till
byn i kombination med mindre
antal parkeringsplatser

e Intressen hos ett antal
Torekovbor konkurrerar med
hamnutbyggnaden

e Enrrisk finns att oexploaterat
omrade anvands for att ersatta
de parkeringsplatser som
forsvinner

10.3.8 Utbyggnad av Ostra piren

Detta utbyggnadsférslag skapar mest plats av de som lagts fram i rapporten
men ar samtidigt ett av de storsta och mest kostsamma. Det ar dock billigare
per batplats an utbyggnaden av vastra piren. Batplatserna ar traditionella,
det vill sdga vattenbaserade. Utbyggnaden tar i ansprak en del av stranden
norr om dagens Ostra pir vilken vardesatts av ett antal Torekovbor (Hellgren,
2011a). Darmed kan foérslaget méta motstand da det konkurrerar med andra
intressen. Vidare berattar Wulff & Hellgren (2011) att da den dstra piren
skulle byggas ut kAmpade en del Torekovbor for att piren inte skulle ta fér
mycket av stranden norr om &stra piren i ansprak vilket ocksa stodjer att
detta utbyggnadsforslag skulle konkurrera med andra intressen. En del av
forslaget ar att gora en sandutfylinad vid dstra pirens anslutning till land
vilket kan minska problemet med Stinkebukten. Att minska problemet med
Stinkebukten kan potentiellt gora att folk staller sig mer positiva till forslaget
(se Tabell 20).
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Tabell 20 — SWOT-analys av utbyggnaden av 6stra piren

Styrkor:

e Skapar en stor mangd platser

o Batplatserna ar av traditionell
karaktar

e Minskar problemet med
Stinkebukten

Mojligheter:

e Att det kan vara i mangas intresse
att Stinkebuktsproblemet
forsvinner och darfor ar det majligt
att fler staller sig positiva till
forslaget

Svagheter:

o Ett av forslagen med hégst pris

Hot:

e Tar delar av stranden norr om
Ostra piren i ansprak vilken
vardesatts av ett antal Torekovbor

10.3.9 Utbyggnad av vastra piren

En utbyggnad av den vastra piren genererar ett stort antal platser, dock till
en hog kostnad och samtidigt till hogst pris per batplats. Batplatserna ar
vattenbaserade vilket har storst efterfragan enligt enkatundersdkningen.
Eftersom all expansion utanfér den befintliga hamnens vagbrytare
konkurrerar med andra intressen hos ett antal Torekovbor (Hellgren, 2011a),
finns det en risk detta forslag kan méta motstand. Dock byggs piren ut mot
havet och darfor skulle férslaget méjligen konkurrera med ett mindre antal
intressen an utbyggnaden av Ostra piren (se Tabell 21).

75




Tabell 21 — SWOT-analys vastra piren

Styrkor:

e Genererar ett stort antal platser
o Batplatserna ar av traditionell typ
det vill sdga vattenbaserade,

vilket det rader stor efterfragan

pa

Méjligheter:

¢ Mojligen konkurrerar forslaget
med ett mindre antal intressen
an utbyggnaden av dstra piren

e Stor efterfragan pa
vattenbaserade batplatser

Svagheter:

o Ett av forslagen med hogst
totalpris
o Hogst pris per batplats

Hot:

e Risk fér motstand mot
utbyggnaden da hamnen
expanderas utanfér den
befintliga hamnen
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10.4 SWOT-slutsats och diskussion

Konsolbrygga langs 6stra piren

Att anldgga en konsolbrygga langs den dstra piren skapar majlighet att
fortoja fler batar i anslutning till hamnen utan att det blir for trangt inne i
hamnen. Mgjligheten att fortoja fler batar i anslutning till hamnen rader det
stor efterfragan pa enligt den enkatundersékning som gjorts. Tidigare
anstkan om att anlagga en flytbrygga vinkelratt in mot Stinkebukten har
tidigare fatt avslag av Lansstyrelsen. Tidigare berékningar visar att klart
stérre vagor kan uppsta utanfor dstra piren an inne i hamnen. Vaghoéjden
som beraknats ar baserad pa de storsta vindgenererade vagorna under
tidsperioden for vinddatan, merparten av de inkommande vagorna under
aret ar darfor sannolikt 1agre. Aven om bétar inte kommer kunna fortdja
under de tuffaste vagforhallanden gors bedémningen att batar kommer
kunna lagga till vid bryggan under dtminstone delar av aret och darmed
avlasta hamnen vid dessa tillfallen. Vidare beddms det att risken for att spill
av bensin, diesel och andra kemikalier kan komma att 6ka inne vid stranden
om inte atgarder vidtas, sa som att placera nagon form av oljelans mellan
brygga och strand under de perioder som batar ligger fortéjda. Detta
utvecklingsforslag bedéms kunna vara en del i utbyggnaden av hamnen
under forutsattning att atgarder utfors i syfte att minska risken for att spill nar
badstranden utanfér 6stra piren.

Omplacering av bryggor langs vastra piren

De nackdelar som listats i SWOT-analysen ar att mojligheten att anvanda ett
antal akterpalar i hamnen gar férlorad samt att gastbatsplatser forsvinner.
Dock beddéms dessa bada svagheter kunna kompenseras for vid ett
eventuellt genomfoérande av forslaget. Kompensationen skulle exempelvis
kunna gdras genom att nagra av de nya batplatserna anvands som
gastbatplatser. Ett hot mot forslaget ar om utbyggnaden av den vastra piren
genomfors da de bada forslagen konkurrerar om samma utrymme. Av de
styrkor som listats tidigare beddéms tva vara extra viktiga att namna.
Forslaget skapar traditionella batplatser, vilket det rader storst efterfragan
pa. Vidare beddéms miljopaverkan vara av mindre karaktar da expansionen
sker i befintlig hamn. De hot som listats mot forslaget bedéms vara sma i
férhallande till fordelarna, férslaget beddéms darfér kunna vara en del i den
fortsatta utvecklingen av Torekovs hamn.

Konsolbrygga i stora hamnbassangen
Att anlagga en konsolbrygga i den stora hamnbassangen har fordelar som
att traditionella batplatser genereras samt att miljopaverkan blir begransad
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till den befintliga hamnen. Dock planeras en servicekaj att anlaggas alldeles
intill vilket kan minska majligheterna att placera ut bryggan. Pa grund av den
oklara méjligheten att anlagga bryggan i omradet férkastas forslaget i denna
studie.

Konsolbryggor i innerhamnen

Genom att anlagga konsolbryggor i innerhamnen, som idag anvands till att
fortdja gastbatar, skulle en battre ordning kunna skapas och méjligen ocksa
en platsokning. Platsékningen ar dock oklar pa grund av att innerhamnen
redan idag anvands av gastbatar av varierande storlek. Eftersom att det ar
oklart om en platsokning erhalls med forslaget ar det ocksa oklart om
forslaget kan uppfylla syftet att minska platsbristen i Torekovs hamn, darmed
kommer forslaget att forkastas i denna studie.

Batpool

Forslaget om att anordna en batpool har visat pa ett litet intresse bland det
totala antalet svarande. Vidare tillgodoses endast ett begransat klientel av
de som vill ha eller har batplats i Torekovs hamn. Fordelarna med forslaget
ar att expansionen kan ske inom den befintliga hamnen och darmed
begransa miljopaverkan. Vidare ar forslaget billigt att genomféra jamfért med
de andra férslagen. Svagheterna och hoten mot férslaget bedéms vara av
mindre betydande karaktar da en mindre grupp visat intresse vilket skulle
mojliggdra en mindre batpool i Torekov. Vid 6kat intresse kan batpoolen
expanderas alternativt minskas i takt med intresset. Fordelarna med
forslaget bedoms vaga éver nackdelarna och darfér anses det kunna vara
en del i hamnens fortsatta utveckling.

Stenungsundsmodellen

Stenungsundsmodellens framsta svaghet ar att nytt landomrade
exploateras. Darmed kan den behandlas som en stdrre utbyggnad an de
mindre omstallningarna i den befintliga hamnen. Vidare har den en rad
fordelar sa som att den marina miljon paverkas i mindre utstrackning. Dels
darfér att den faktiska utbyggnaden inte kommer att ske i vattnet men ocksa
for att behovet av bottenmala batarna minskar. Stenungsundsmodellen
skulle kunna minska koélistan till hamnen och darmed minska behovet och
omfattningen av en stérre hamnutbyggnad. Beddmningen ar att den relativt
laga paverkan pa den marina miljon gor att férslaget bedéms kunna vara en
del i hamnens utveckling.

utgravning av parkering
Att grava ut parkeringen ar det billigaste forslaget till att skapa nya batplatser
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av de tre storre utbyggnadsforslagen, bade i jamforelse med totala priser
men aven avseende pris per batplats. Forslaget tar dock i ansprak en storre
del av dagens parkeringsomrade som till stor del nyttjas av hamnbesdkare.
Detta gor att nagot annat omrade maste goras om till parkeringsytor vilket
idag blir svart i de centrala delarna av Torekov. Oexploaterade omraden i
Torekovs utkanter riskerar darfor att géras om till parkeringsytor. |
forhallande till de tva andra, storre utbyggnadsférslagen, genereras endast
ett mindre antal batplatser och méalet pa 300 batplatser kan vara svart att
uppna med detta forslag. Till foljd av problemen med att na de uppsatta
malen och problemen med parkeringsytor som uppstar till f6ljd av denna
utbyggnad forkastas forslaget i denna studie.

Utbyggnad av 6stra piren

Tillsammans med utbyggnaden av vastra piren ar detta férslaget med hdgst
totalkostnad och nast dyrast avseende pris per batplats. Forslaget genererar
flest antal platser av de presenterade utbyggnadsférslagen. Vidare sker
utbyggnaden i Stinkebukten vilket skulle kunna minska eller eventuellt I6sa
det problem som finns med tdngansamling, som vid nedbrytning ger upphov
till stank i bukten. Férslaget har presenterats tidigare och da métt motstand i
byn. Trots motstandet bedéms denna utbyggnad som en av de mest
lampade for att uppna tillokningen av batplatser 6ver en langre tid. Som
framsta anledning lyfts det stora antalet platser fram tillsammans med
potentialen att minska problemet med Stinkebukten.

Utbyggnad av vastra piren

En utbyggnad av den vastra piren genererar ett stort antal platsen (157
stycken). Det ar ett av forslagen med hogst totalpris men dyraste avseende
pris per batplats. Méjligen méter detta férslag mindre motstand an en
utbyggand av 8stra piren. Aven om forslaget ar det dyraste per batplats
beddms det vara ett alternativ for att minska platsbristen i hamnen och ett
skaligt alternativ till utbyggnaden av dstra piren.
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11. Slutsats och diskussion

Det totala antalet platser som kan skapas med hjalp av utvecklings- och
utbyggnadsférslagen i rapporten ar cirka 579 stycken. Alltsa ar det mojligt att
na malet som ar att skapa 300 batplatser inom en 15 arsperiod. For att
uppna delmalen om hundra platser vart femte ar delas 15 arsperioden in i tre
lika langa utvecklingsetapper. For att begransa miljopaverkan i den man det
gar ar grundrekommendationen att utféra férslagen i den befintliga hamnen
forst och darefter gora storre expansioner utanféor hamnomradet om det finns
efterfragan av fler platser. Fokus vid val av utbyggnadsforslagen for
respektive utvecklingsetapp kommer vara att nd malet pa 300 batplatser, att
vélja forslag som ar forsvarbara ur ett ekonomiskt perspektiv samt att ta
hansyn till miljéfaktorer.

11.1 Sammanfattning

De férslag som rekommenderas ar omplaceringen av bryggor vid vastra
piren, batpool, anlaggning av konsolbryggan langs 6stra pirens nordsida,
Stenungssundsmodellen och utbyggnaden av 6stra piren vilket totalt
genererar ungefar 339 batplatser. Som beskrivs senare i kapitel 11.4 maste
konsolbryggan vid dstra piren flyttas alternativt tas bort om &stra piren byggs
ut. Tas konsolbryggan bort minskas antalet platser med 20 stycken.

11.2 Utvecklingsetapp 1

Ett av forslagen som kan forverkligas under forsta etappen ar omplaceringen
av bryggorna langs vastra piren. Framsta skal till att valja detta forslag ar att
batplatserna ar av traditionell karaktar vilket det rader storst efterfragan pa.
Vidare goérs utbyggnaden inne i den befintliga hamnen och darmed
begransas miljopaverkan nagot. Det kan aven finnas framtida majligheter att
forlanga flytbryggorna och pa sa vis skapa fler batplatser. Forslaget
genererar cirka 29 extra platser till ett pris av 28 000 per batplats. Det totala
priset blir cirka 800 000 SEK.

Att skapa en batpool ar ett forslag som passar i den forsta
utvecklingsetappen. En batpool ar billig per nyskapad batplats. Ur
miljosynpunkt ar paverkan begransad till hamnomradet. Bland de
sommarboende ar intresset relativt hogt samtidigt som manga av dessa koar
for batplats. Det har tidigare uppskattats att det finns stod for att starta en
batpool med tva batar. Detta skulle motsvara ungefar 40 batplatser da varje
bat kan forse ungefar 20 personer med bat per sasong. Det totala priset for
tva batar har uppskattats till cirka 300 000 SEK vilket innebar cirka 7 500
SEK per batplats.
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Att anlagga en konsolbrygga langs den dstra pirens nordsida skulle skapa
plats till cirka tjugo batar. Férdelar med forslaget ar att utrymmet inne i
hamnen inte minskar pa grund av utbyggnaden. Batplatserna ar av
traditionell karaktar vilket har stor efterfragan samt att bryggan forses med
en handikappramp vilket ger fler manniskor badmajligheter. Arbete har redan
gjorts for att fa godkannande fran Lansstyrelsen att genomféra forslaget,
dock har férslaget inte blivit godkant annu. Vad forslaget kan kompletteras
med ar att placera nagon form av oljelans som minskar risken att eventuellt
oljespill fran batarna kan driva in mot stranden. Vidare skulle oljelansen aven
fungera som en barridr mellan bat- och badomrade. Det rader ocksa en viss
osakerhet gallande vagklimatet langs 6stra pirens nordsida. Uppskattningar
som presenterats tidigare i Figur 38 visar att diffraktionskoefficienten ar 0,4
till 0,5 i omradet. Medan det inne i hamnen ar mellan 0,2 och 0,3. Innan
detta forslag genomfors ar det darfér av betydelse att forsakra sig om att
vagklimatet ar tillrackligt gynnsamt for att batar ska kunna fortéja i omradet.

11.3 Utvecklingsetapp 2

Stenungssundsmodellen ar ett férslag som ar tankt att genomféras under
den andra utvecklingsetappen. Detta forslag skulle ge cirka 50 batplatser pa
ett omrade som ligger avsides fran dagens hamnomrade. Skal till denna
utbyggnad ar att placeringen medfér att boende i Torekovs centrala delar
inte blir storda, dess upplagsomrade rymmer ett stérre antal batar samt att
I6sningen bidrar till att minska behovet av att bottenmala batarna. En
minskning av bottenmalning ar positivt ur ett miljéperspektiv da bottenfarger
kan innehalla miljégifter som skadar vattenlevande organismer
(Miljoportalen, 2006). Priset for forslaget har inte uppskattats eftersom att
den ndédvandiga Humpa-Bumpan inte saluférs annu, men har uppskattats
komma ut p4 marknaden under oktober 2011.

11.4 Utvecklingsetapp 3
| denna sista utvecklingsetapp foreslas att ett av de storre
utbyggnadsférslagen genomfors vilket skapar ett stérre antal batplatser.

Av de tre utbyggnadsférslag som presenterats anses en utbyggnad av den
Ostra piren vara mest l[amplig. Skalen ar att det rymmer ett stort antal
batplatser, tillrackligt manga for att malet pa 300 batplatser ska kunna
uppnas. Med utformningen invid anslutningen till stranden norr om 6stra
piren kan problemet med Stinkebukten minskas och darmed reducera
effekterna av ett miljoproblem. Priset for denna utbyggnad &r cirka

17 000 000 SEK eller 85 000 SEK per batplats. Totalt sett, inklusive de
tidigare utvecklingsetapperna, skapas cirka 339 batplatser. Vart att namna ar
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att konsolbryggan som ar planerad att anlaggas norr om ostra piren kommer
att behdva flyttas alternativt tas bort ifall utbyggnaden av éstra piren utfors.

| syfte att ytterligare motivera valet av 6stra piren goérs en beskrivning av
varfor de tva andra forslagen, utgravning av parkeringen och utbyggnad av
vastra piren, inte valjs. Forslaget som innebar en utgravning av parkeringen
skapar ungefar 73 nya batplatser vilket tillsammans med de andra etapperna
totalt ger cirka 212 batplatser. Detta racker inte for att na malet pa 300
batplatser. Vidare forsvinner parkeringsplatser fran de centrala delarna i
Torekov vilket kan gora det svart att hitta parkeringsplats, sarskilt under
hdgsasong. Vidare finns det ocksa en risk att oexploaterade omraden
anvands for att kompensera for forlusten av parkeringsplatser. En utbyggnad
av den vastra piren skapar ungefar 157 batplatser vilket tillsammans med
tidigare utvecklingsetapper genererar ungefar 296 platser och nar saledes
knappt malet pa 300 batplatser. Vidare byggs hamnen ut utanfor det
befintliga omradet och till skillnad mot utbyggnaden av 6stra piren minskas
inte effekterna av ett miljéproblem. Utbyggnaden av vastra piren ar aven
dyrast per genererad batplats.
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Appendix

Appendix 1

Tabell 22 — Visar stryklangd for respektive
vaderstreck samt djupet i slutet av stryklangden.
Denna data har anvénts vid berdkningar av

vaghojder.

Stryklangd | Djup vid slutet av
Kompass | Grader | (m) stryklangden(m)
N 0 28,9 21
NNO 22,5 0,7 3
NO 45 0,6 3
ONO 67,5 0,5 3
0 90 0,4 2
0sO 112,5 0 -
SO 135 0 -
SsO 157,5 0 -
S 180 0 -
SSV 202,5 12,6 21
SV 225 70,4 21
VSV 247,5 59,7 22
V 270 3,8 12
VNV 292,5 2,2 12
NV 315 121,0 24
NNV 337,5 144.5 21




Appendix 2

Intervju med Ingemar Lundstrém — Teknik-
och servicechef for Bastad kommun.
Utford av Niclas Nilsson via telefon
klockan 14:00 den 7 Juli 2011.

Hur ser ert arrendeavtal med TBSS ut?

TBSS skoter daglig drift, underhall och
administration. Investeringar gors i dialog
mellan Bastad kommun och TBSS. (Som
komplement till svaret mailas
arrendeavtalet till Niclas).

Hur skdts finansieringen av
investeringar i hamnen som en
hamnutbyggnad?

Eftersom detta beslut maste fattas politisk
kan det vara lite svart att saga, men det
mest naturliga ar att agaren (dvs Bastad
kommun i detta fallet) betalar. Eftersom
arrendeavtalet inte omfattar utbyggnader
av hamnen maste finansieringen ske
genom ett tillaggsavtal.

Ar det Bastad kommun som har tagit
initiativet till att 6ka antalet platser i
hamnen eller &r det TBSS?

| detta fall &r det TBSS som har tagit
initiativet. Initiativet diskuteras med Bastad
kommun.

Hur paverkar hamnens utbyggnad
Torekovs och Bastadkommuns
utveckling?

Ett utdkat antal batplatser kan bade vara
positivt och negativt. Det kan skapa ett
mervarde for boende och potentiella nya
Bjarebor och dédrmed ge en dkad
inflyttning till Bastad kommun. En storre
och mer levande hamn kan ocksa bidra till
ett mervarde for; tex naringslivet. Det
finns en efterfragan for fler batplatser.
Sedan finns det aven de som féredrar en
smaskalig hamn. Och en utbyggnad kan
skapa en oro for vissa. Miljdaspekterna ar
grundldggande att studera. Visar det sig

att en eventuell utbyggnad skapar en
pataglig negativ miljdpaverkan skulle en
utbyggnad inte vara positivt for
utvecklingen.

Hur ser ni pa hamnens fortsatta
utveckling, vad ar ert langsiktiga mal
vad galler platstillgangen?

Det finns inget uttalat mal. Det ar viktigt att
kon for att f& en batplats inte ar alltfor lang
samt att antalet platser ska finnas i relation
till efterfragan. | 6vrigt behandlas Torekovs
hamn i 6versiktsplan och férdjupad
oversiktsplan och omradet ar
detaljplanelagt. Hamnens karaktar av
fiske- och batverksamhet skall bevaras.

Hur sker fordelningen av
hamnplatserna?

Ko6n administreras av TBSS. De som ar
skrivna i kommunen har foretrade till en
plats.

Vilka faktorer anser ni styr hur stor
hamnen ska vara?

Den ekonomiska faktorn dvs kostnaden for
tillbyggnaden. Efterfrdgan ar en annan
viktigt faktor och sen har vi de
miljokonsekvenser som kan uppsta pa
grund av utbyggnaden.

Nagra forslag har varit att komplettera
en eventuell utbyggnad av hamnen med
landbaserade l6sningar. Exempel pa
dessa ar Stenungsundsmodellen och
Florida I6sning. Hur ser ni pa
mojligheterna att avsatta mark for
sadana lésningar?

Radarstationen som TBSS arrenderar ar
en mdjlig plats.

Hur ser ni pa mojligheten att ha en
landbaserad lI6sning strax norr om First
camp Torekov?

Omradet ar detaljplanelagt. Man far
studera vad som skrivs i detaljplanen.



Marken ar kommunalt agd.
Miljdaspekterna ar viktiga att studera.

Ser ni smabatshamnen som en tillgang
eller belastning for ekonomin?

Den ses som en tillgang.

Ses den som en tillgang direkt eller ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv?

Utan att ta hansyn till effekter for
naringsliv, attraktivitet for boende etc. ar
det kortsiktigt for Bastads kommun
ekonomiskt neutralt. Ur ett langre

samhallsekonomiskt perspektiv ses den,
utan att tillga nagon analys utan baserat

pa en kansla, som en ekonomisk tillgang.

Hur ser du pa utbyggnaden av
Torekovs hamn?

Jag lagger ingen personlig vardering i
utbyggnaden. Efterfragan finns men det
behdver goras en analys bade vad galler
ekonomin, genomfdérbarhet och
miljoeffekter som kan uppsta. Sen ska
ocksa de spinoffeffekter som uppstar tas
med i berakningarna



Appendix 3

Intervju med Jon Larsen, utférd av Niclas
Nilsson under ett personligt méte pa
Lansstyrelsen i Malmo klockan 10:00
torsdagen 7 juli 2011.

Hur varderar man de olika intressen
som finns mellan en exploatering av en
hamn och de boende runt omkring?

Det ar en besvarlig fraga att svara pa. De
motstaende intressena som jag har
uppfattat finns dven om det formuleras
annorlunda, att de ar radda om sin utsikt.
Sen har de istallet skyllt pa forsamrat
badvatten och annat. Sadana saker ar
viktiga att man inte férsamrar. Om
badvattnet har man gjort en utredning som
visar att det med storsta sannolikhet inte
ar hamnen som orsakar den daliga
kvaliteten.

Hur varderar man intressen som utsikt,
som ar ett valdigt svarmatt varde?

Ja det ar jattesvart. Vi har sagt tidigare att
nar det ar motstdende intressen som ar
valdigt starka menar vi att vi kan normalt
inte hantera det inom ramen for att préva
det enligt 11 kap. 9 a §, utan d& maste vi
lyfta det till mark- och miljddomstolen.

Inom examensarbetet maste jag
avgransa mig. Var bér man avgréansa
sin undersokning om miljopaverkan om
man ska komma med nya
utbyggnadsfdrslag. Detta framst med
tanke pa om hansyn ska tas till
Hallands Vader0, trafikbelastning och
liknande. Ska dessa problem hanteras
separat eller ska dessa ingd i
utbyggnadsforslagen.

Det du pratar om nu ar kanske en stérre
utbyggnad ut av hamnen, eller?

Ja, fast samtidigt innebéar ju en ékning
utav battrafik en storre belastning pa
Hallands Vadero.

Det kan det gora i och for sig. Det beror
lite pa hur mycket det &r osv. Om man ska
géra en storre utbyggnad utav hamnen
som jag vet att man har planer pa. T.ex.
flytta den Gstra piren och da blir det ju
plats fér nagra batar till och i ett sant lage
ar det inte vi som ska prova det utan da
blir det miljddomstolen. Och det kraver
ocksa att man har kanske en mer
omfattande miljokonsekvensbeskrivning,
men om man gor en liten forandring inne i
den existerande hamnen som ger plats till
ett 20-tal batar anser jag att det inte skulle
behdvas nagon konsekvensbeskrivning for
vad det har for effekt pa t.ex. Hallands
Vader6. Jag tycker att en sadan forandring
ar begransad och om man gor deti en
redan existerande hamn kan man i vissa
fall géra det inom ramen for 11kap 12§ i
Miljobalken, vilket innebar att det ar
uppenbart att inte allmanna- och enskilda
intressen skadas pa grund av
vattenverksamhetens paverkan pa
vattenforhallanden.

Skulle det vara majligt att hantera
problemet med Hallands Vader6
separat, t.ex. genom att reglera antalet
batar som far lagga till dar?

| sa fall maste man titta pa de
reservatforeskrifter som finns. Jag har
svart att se att man ska kunna begransa
det. Jag vet inte ens om det har varit
diskuterat att man skulle kunna gora det.
For du har trots allt en méjlighet och
rattighet att kunna ga i land. Det som
begransar, och som gor det helt
automatisk, ar att det finns ett begransat
antal platser att I&gga till vid pa Hallands
Vadero.

Fran din vinkel, vad ar viktigt att tanka
pa nar man ska uppratta nya forslag till
en smabatshamn?

Det ar da paverkan pa naromradet nar det
galler t.ex. vattenomsattning. Du far ju ett
omrade 6ster om hamnen som blir mindre

v



an idag och hur kommer det paverka
vattenomsattningen i den lilla bukten?
Kommer badvattenkvaliteten att paverkas?
Man vet ju att det blir en paverkan i och
med att man tar bort en normal strand och
ersatter den med en hamn, man méaste
nog beskriva vad detta kan gora for flora
och fauna i omradet.

Skulle det kunna vara positivt att bygga
ut norr om 6stra piren och pa s vis
|6sa problemet med Stinkebukten?

Vi har tittat pa det och det ar mycket
mojligt att man skulle kunna géra det om
man har en intelligent utformning av den
nya piren. Och i sa fall minska problemen
dar.

Ser du nagra positiva miljoeffekter med
att bygga ut en hamn?

Man tar i ansprak mer vattenomrade som
da inte ar naturligt Iangre. Man far en 6kad
battrafik som innebar en 6kad belastning,
folk kanske inte skoéter sig vad galler
tdmning av sanitara avfall. Det ger till viss
del ocksa en 6kad risk for oljeutslapp,
aven om det kanske ar sma mangder. Det
jag kan se ar att det skulle vara positivt for
friluftslivet.

Jag har last tidigare intervjuer med dig
dar det stalldes en fraga om reveffekt.
Hur pass aktuellt ar det i Torekov?

Som jag ser det kommer det inte att ske
nagon ytterligare reveffekt, det blir i sa fall
marginellt jamfért med idag. Det man
kommer till att gora ar att flytta den Ostra
piren. Det ar manga som diskuterar det
har med reveffekt, till exempel finns det ju
de som vill sénka vrak for att kunna fa en
reveffekt men da paverkar du en redan
existerande biotop som ar dar sa att det
blir nagot annat istallet, aven om du kan fa
dit andra mer spannande arter. Men det ar
ju inte sakert att det ar positivt alltid.

Ser du nagra andra positiva effekter
bortsett fran de naturliga
miljoeffekterna?

Det ar i sa fall for turismen och friluftslivet.

Vilka &r det storsta negativa
miljoeffekterna?

Det ar att du tar i ansprak en ganska stor
yta av naturlig botten, dven om det i detta
fall kan vara lite paverkat av den sa
kallade "Stinkebuken”. Plus att det ocksa
riskerar att ge en storre belastning vad
galler utslapp och annat.

Kanner du till en hamnbyggnation dar
man pa nagot satt har haft en positiv
inverkan pa miljon, antingen i Sverige
eller utomlands?

Nej, inte om vi pratar om naturen.

Vilka faktorer anser du bér vara
begransande fér hur stor en
smabatshamn ska varai en by eller
stad?

Det var en fraga som jag inte har
reflekterat dver tidigare. Jag tycker i forsta
hand att man inte bér ha en hamn som ar
marginellt stérre an att den kan férsoérja de
behov som finns i naromradet. Jag tycker
inte att det ar motiverat att folk som bor 5-
10 mil bort har en bat i hamnen. Det
generar transporter och utslapp pa annat
satt ocksa.

Vilken mdjlighet ser du med att bygga
ut hamnen med landbaserade Idsningar
som Stenungssunds- och
Floridamodellen?

Man tar istallet ansprak pa land. | Torekov
tror jag att det ar valdigt svart att géra
nagot sadant eftersom all mark i
naromradet av hamnen ar upptaget av
nagot annat eller ar pa nagot satt skyddat.
Pa grund av platsbrist tror jag att det kan
vara svart férutom fér mindre batar och
jollar.



Hur ser du generellt pa utbyggnaden av
Torekovs smabatshamn?

Forst vill jag svara generellt pa den fragan.
Jag tycker att man ska vara restriktiv med
att bygga nya eller till och med expandera
existerande hamnar. Men just i Torekov
dar det skulle kunna I6sa andra problem
som Stinkebukten sa tror jag att det skulle
kunna vara mgjligt.

Kanner du till ndgra studier som ar
gjorda om miljopaverkan fran hamnar
som skulle kunna fungera som
referensmaterial?

Det jag kanner till mest ar att man har gjort
undersdkningar av bottensediment i
hamnar. Jag tror inte att jag har sett nagot
annat om hur hamnar paverkar naturmiljén
i naromradet.

VI



Appendix 4

Tabell 23 - Visar antalet platser per brygglangd
for ett antal flytbryggor i Torekov, Bastad och

Angelholm.
Torekov
Langd, L
(m) Platser, P |P/L
57 33 0,58
57 36 0,63
27 18 0,67
61 40 0,66
70 46 0,66
80 60 0,75
Summa: 3,94
Summa/6: 0,66
Bastad
Langd, L
(m) Platser, P | P/L
101 64 0,63
71 54 0,76
Summa: 1,39
Summa/2: 0,70
Angelholm
Langd, L
(m) Platser, P | P/L
141 102 0,72
141 82 0,58
106 57 0,54
Summa: 1,84
Summa/3: 0,61

VI



Appendix 5

Anpassning och utbyggnad av Torekovs hamn -
Enkatundersdkning

Mitt namn &r Miclas Milsson jag studerar vag- och vattenteknik pa Lunds tekniska hiigskola. Jag haller
fartilifallet pa med mitt examensarbete som syftar till att komma med ettt antal anpassnings- och
utbygonadsfarslag till Torekovs hamn. Darfar skulle det vara till stor hjlp om du som har en batplats
gller som kiar fér en sadan velat besvara denna enkét. Fragorna som stélls syftartill att fa en bild av
efterfragan av landbas erade IGsningar samt intresset @v att inga 1 en batpool. Har du egna tankar och
idéer vad géller Tarekow hamns framtida ubveckling far du gérna dela med dig av dem under"Egna
farslag™

lNiigangen till plats | Torekows hamn &r idag anstrangd. Darfar finns det en ambition att etappws Gka
antalet batplatser de ndrmsta 15 aren. For att kunna gdra detta undersdks lte olka [8s mingar. En del
av platsbristen kan méjigen [dsas genom landbaserade modeller sa som Florda-eller
Stenungsundsmodellen. Aven en batpool skulle kunna vaa ett tankbart atternativtill att minska
platsbrnisten.

Stenungsundsmodellen &r en landbaserad 185 ning vilken innebér att batarna forams pa trailers
mellan batturerna. Nar baten ska 1 och fran vattnet sa amv@nds en "Humpa bumpa”, vilket 8r en maskin
som anvands far att transportera trailern till vattnet dér baten sedan lastas avoch pa.

K.onceptst batpool innebdr | princip att en arlig medlemsavgift betalas. darefter ges det mojlighet att
Fyra en bat till enwss kostnad.

L&=s merom Stenungsundsmodellen och batpool pa:
http hweenw s eawave seld

Flondamodellen ar &ven denna en landbasemd [Gsning med hig sevicegrad. Fran en upplagsyta,
transporteras baten till och fran vattnet av en firma.

Besvara gérna enkaten innan Torsdagen den 14/7.
lack paférhand hilsar

Miclas Milsson
*Obligatorisk

Bor du i eller utanfér Torekov? *
7 Torekow, aret runt
7y Torekow, sommarboende

Ltarfar Torekow

Har du batplats i Torekov idag? *

Ja
O Me. jag kdar
Inget av det

VI



Om ja pa foregaende fraga, vilken typ av l6sning skulle du kunna tanka dig?
Yilken eller vilka typer av landbasermade modeller skulle du kunna tanka dig att ha 1 Torekow? Du far
gdrna ge farslag till andra landbas erade [Gsningar som W kan ha missat.

[0 Stenungsundsmodellen: LEs mer om stenungsundsmodellen pa waww seawave s e
O Flondamodellen

O Vet e

0 Owrigt:

Skulle du kunnatédnka dig attinga i en batpool? *
En batpool innebdr | princip att man betalar en s8songsawgift fér att fa méjlighet att hyra en bat till et
visst pris. Lds mear om batpool pa www. seawave.se

0 Ja
O Ne
o ety

Hur stéller du dig till en miljdanpassad utveckling och utbyggnad av Torekovs hamn?
Detta under fants dttning att férslagen godkénns av Lansstyrelsen och Miljddomstalen.

hMycket positiv

P
Ly

Fositie

1 Meutral

o Megativ

Wycket Megativ

P
L

Egna forslag och idéer

Cm du har egna farslag vad géller tex landbas erade modeller eller rent av andra idéer och tankar som

kan vara till hjalp wid hamnutbyggnaden sa far du g&8ma skriva ner dem har.




Appendix 6

Tabell 24 - Berdkning av vaghojd inne vid hamnen utifran vind genererade vaghojder pa ett visst djup.

Kompass | T d:11 d_(;) L0 (m) | d1/L0 | d2/L0 | d1/L1 | d2/L2 L1 L2 alpl Deg | alpl,rad | alp2,rad aDlng

O 1,14

ONO 1,36

NO 1,58

NNO 1,69

N1 5,47 21 20 46,710,450 | 0,428 | 0,453 | 0,4318 | 46,35 | 46,32 30,5 0,53 0,5 30,5
N2 5,47 20 10 46,7 | 0,428 | 0,214 | 0,432 0,237 | 46,32 | 42,19 56 0,98 0,9 49,0
N3 5,47 10 6 46,7 0,214 0,129 0,237 | 0,1657 | 42,19 | 36,21 31 0,54 0,5 26,2
N4 5,47 6 3| 46,7|0,129| 0,064 | 0,166 | 0,1082 | 36,21 | 27,73 10,5 0,18 0,1 8,0
NNV1 6,86 21 20 73,410,286 | 0,272 0,3| 0,2872|70,09 | 69,64 28 0,49 0,5 27,8
NNV2 6,86 20 10| 73,4|0,272| 0,136 | 0,287 | 0,1716 | 69,64 | 58,28 16 0,28 0,2 13,3
NNV3 6,86 10 6 73,410,136 | 0,082 | 0,172 | 0,1251 | 58,28 | 47,96 24,5 0,43 0,3 20,0
NV1 7,46 24 20 86,8 | 0,276 | 0,230| 0,291 | 0,2506 | 82,56 | 79,81 1,5 0,03 0,0 1,5
NV2 7,46 20 10| 86,8|0,230| 0,115 0,251 | 0,1539| 79,81 | 64,98 16 0,28 0,2 13,0
NV3 7,46 10 6| 86,8|0115| 0,069| 0,154 | 0,113 |64,98|53,10 55,5 0,97 0,7 42,3
VSV1 6,2 25 19| 60,0|0,417| 0,317 | 0,421 | 0,3275 59,35 | 58,02 21 0,37 0,4 20,5
VSV2 6,2 19 10 60,0| 0,317 | 0,167 | 0,328 | 0,1975 | 58,02 | 50,63 49,5 0,86 0,7 41,6
VSv3 6,2 10 6| 60,0|0,167| 0,100 | 0,198 0,141 | 50,63 | 42,55 14,5 0,25 0,2 12,1
VSv4 6,2 6 3 60,0 | 0,100 | 0,050 | 0,141 | 0,09416 | 42,55 | 31,86 26 0,45 0,3 19,2
SvV1 6,6 21 20| 68,0/0,309| 0,294| 0,32| 0,3067 | 65,58 | 65,21 17 0,30 0,3 16,9
SV2 6,6 20 10 68,0 | 0,294 | 0,147 | 0,307 | 0,1808 | 65,21 | 55,31 52,5 0,92 0,7 42,3
Sv3 6,6 10 6| 68,0|0,147| 0,088 | 0,181 | 0,1304 | 55,31 | 46,01 52 0,91 0,7 41,0
sv4 6,6 6 3 68,0 | 0,088 | 0,044 | 0,13 |0,08774 | 46,01 | 34,19 49 0,86 0,6 34,1




Infallsvinkel (relt. | Bryt Max L,

H1 nl n2 Cgl |Cg2 |Ks Kr H N) Djup Hb H,hamn | hamn
90 0,17 2
67,5 0,25 3
45 0,36 4
22,5 0,41 4

2,47| 0,5192| 0,5239| 4,40| 4,44| 1,00|1,00| 2,46

2,46 | 0,5239| 0,6519| 4,44| 5,03| 0,94|0,92| 2,13

2,14 | 0,6519| 0,7636| 5,03 | 5,06| 1,00 |0,98 | 2,09

2,27 | 0,7636 | 0,8737| 5,06 | 4,43 | 1,07 (1,00| 2,42 355,3 1,5 1,2 1,2 27,73

3,44| 0,5873| 0,5978 | 6,00| 6,07| 0,99 1,00 3,42

3,42 | 0,5978| 0,7530| 6,07 | 6,40 | 0,97 |0,99 | 3,31

3,31| 0,7530| 0,8411| 6,40| 5,88 | 1,04 0,98 3,40 330,3 4 3,1 3,1| 47,96

3,7| 0,5947 | 0,6353| 6,58 | 6,80 | 0,98 |1,00 | 3,64

3,64 | 0,6353| 0,7856| 6,80| 6,84 | 1,00|0,99 | 3,60

3,63 | 0,7856| 0,8645| 6,84 | 6,15| 1,05|0,88 | 3,35 331,2 3 2,3 2,3| 53,10

3,12 | 0,5266 | 0,5672| 5,04 | 5,31| 0,97 |1,00 | 3,04

3,04| 0,5672| 0,7089 | 5,31| 5,79| 0,96 0,93 |2,71

2,71| 0,7089 | 0,8102 | 5,79 | 5,56 | 1,02 (1,00 | 2,75

2,75| 0,8102| 0,8999 | 5,56 | 4,62 | 1,10|0,98|2,94 265 3 2,3 23| 31,86

3,58 | 0,5720| 0,5817| 5,68 | 5,75| 0,99 | 1,00 | 3,56

3,56 | 0,5817| 0,7368 | 5,75| 6,17| 0,96 0,91 | 3,12

3,12 | 0,7368 | 0,8308 | 6,17 | 5,79 | 1,03|0,90| 2,91

291| 0,8308| 0,9114| 5,79| 4,72| 1,11 (0,89 | 2,87 261 3 2,3 2,3| 34,19

Xl



