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Synpunkter inom ramen for tidigt samrad enl miljébalken for
planerad utbyggnad av hamn i Nyndshamn, Norvikudden

Sammanfattning

Naturskyddsféreningen anser att

e Norvik inte &r ett lampligt geografiskt lage for en ny hamn som bl.a. hanterar
gods med mal utanfor regionen,

e Stockholms hamn maste utreda hela storhamnens effekter i
miljokonsekvensbeskrivningen for att mojliggéra en samlad bedémning av den
langsiktigt planerade verksamhetens effekter pa miljo och halsa,

« miljokonsekvensbeskrivningen bor belysa vilka effekter en ny hamn i Norvik far
pa transportstrommarna bade i Malardalsregionen och pa Sadertorn,

o  Stockholms hamn méste kunna visa hur man tanker sakerstalla att s& stor del av
godset som mojligt transporteras till/fran hamnen pa jarnvég,

miljokonsekvenser av en alternativ lokalisering av hamnverksamheten samt dess
effekter pa transportstrommarna i ovannamnda region bor redovisas.

Overgripande synpunkter

Naturskyddsféreningen i Stockholms lan (féreningen) anser att det aligger
Stockholms hamn att visa att den planerade lokaliseringen vid Norvik ar den
basta aven utifran ett miljoperspektiv. Foreningen foresprakar generellt en
forandring av hanteringen och utvecklingen av hamninfrastruktur i Sverige. De
flesta allménna hamnar i Sverige ags och drivs av kommunala bolag, och det ar
svart for dessa att 6verblicka och ta ansvar for alla effekter som etablering av en
ny hamn innebar. En effektiv och hallbar sammankoppling av
hamninfrastrukturen med vag- och sparinfrastrukturen ar avgérande for i
vilken man en ny hamn bidrar till att miljdanpassa hela transportsystemet, eller
alternativt bygga fast den idag radande situationen dar vidaretransport av
sjofartens gods huvudsakligen sker med lastbilstransporter och alltfor ofta
lastas/lossas i hamnar langt fran slutmalet.



Om en ny hamn i Norvik byggs anser féreningen att en ny modern hamn inte
far bli ndgot annat an ett foredéme nar det galler miljéaspekterna. Ett vasentligt
krav blir da bl a ett kraftigt utnyttjande av jarnvag for vidaretransport av
godset.

Synpunkter pa den planerade hamnen

Lokalisering

En fungerande hamn behdéver méjligheter till miljovanlig vidaretransport pa land, och
en modern miljoanpassad hamn behdver forst och framst bra sparforbindelser sa att
det framst blir tagtransporter som kommer att fora godset vidare till slutmalet.
Hamnens lage i forhallande till marknaden och tillganglig infrastruktur ar daligt.
Visserligen kommer vag 73 att byggas ut, men jarnvagskapacitet for godstransporter
saknas. Byggs hamnen forst och eventuella upprustningar i sparkapaciteten kommer
senare dr risken dverhéngande att rutiner for vidaretransport med lastbil redan har
etablerats som gor det svarare att sedan starta en fungerande och omfattande
omlastning fran fartyg till tag. Darfor maste problemet med den otillrackliga
sparkapaciteten losas forst.

| den marknadsanalys som konsultforetaget Transek har utfort pa uppdrag av
Stockholms hamn skriver man att den férvantade mangden gods som kommer
att transporteras till/fran hamnen med jarnvag blir ungefar 15%. Det &r en
oacceptabel 1dg ambitionsniva, och Stockholms hamn maste ocksa visa hur
man vill verka for att sa mycket gods som mdjligt gar vidare pa jarnvag.

Hamnen foérvéntas ta emot till halften containergods, till halften Ro/Ro-gods.
Enligt Regionplane- och trafikkontoret1[1] har bara mellan 10-20 procent av
Ro/Ro-godset som passerar Stockholms hamnar (Kapellskar, Stockholm,
Nynashamn) start eller mal i Stockholms lan. 50-85 procent har start eller mal
i Ovriga Sverige, 1-20 procent i Norge och 15-20 procent pa kontinenten. I den
ovannamnda marknadsanalysen utgar man ifran att Ro/Ro-trafiken foljer
samma monster som containertrafiken nar det galler vidaretransport pa land
respektive det geografiska laget av slutmalen, dvs att det ar naromradet som
utgor slutmalet for transporterna. Inga for féreningen kanda rapporter talar for
att detta antagande &r korrekt, och marknadsanalysen motiverar inte
antagandet. Darfor maste miljokonsekvensbeskrivningen pa ett seridsare satt
redogora for vilka start- respektive slutmal container- respektive Ro/Ro-
verksamheten har, och hur dessa kommer att paverka trafikfloden pa

Sddertorn, inom Malardalsregionen och dven utanfor denna region. Redan
idag Okar trafiken pa vag 225, som ar mycket olamplig for tung trafik. | samtal
med foretradare for Stockholms hamn har det ocksa framforts att delar av den
Ro/Ro-trafik som idag anloper Kapellskér kan tankas flyttas till Norvik, vilket




skulle gora landtransporten av en teoretisk transport till tex Linkoping kortare.
Det ar exakt denna typ av resonemang som leder till att féreningen anser sig
ha fog for sina farhagor att det langsiktigt kan komma att kravas en ny
motorvagsforbindelse sdderut. Farhagorna bekréftas av den fordjupade
oversiktsplanen for Nynashamns tatort fran 2004 som pa s. 105ff behandlar
Norvik och som tar upp att tidigare utredningar konstaterade behovet av en ny
vagforbindelse soderut till motorvagen, den sk E4-syd. En sadan ny motorvég
skulle innebéra att skattebetalare fick betala miljardbelopp med stora intrang i
naturen till foljd.

Stockholms hamn maste darfor detaljerat redogo6ra for varfér man anser att en
ny hamn i Norvik ar béattre for miljon &n att anvanda befintliga hamnar langre
s0derut som Oxeltsund eller Norrkdping, trots att Norvik kommer att krdva
stora investeringar i landinfrastruktur med intrang i viktiga
rekreationsomraden och manga fler lastbilstransporter till foljd.

Stockholms hamn har ocksa framfort att man hoppas kunna ta emot
containerfartyg som idag anloper sydsvenska hamnar och dar vidaretransport
till slutmal inom Malardalsregionen sker med lastbil. Féreningen haller med
om att det vore fordelaktig for miljon om transporter soderifran till
Malardalsregionen sker sa langt som majligt med fartyg, samtidigt som
miljofordelarna av detta mycket beror pa fartygens miljoprestanda.
Stockholms hamn maste dock kunna belysa varfor befintliga hamnar nara
Malardalsregionen som tex Oxelésund inte &r battre lampade att hantera denna
trafik. Anvandes befintliga hamnar blir naturintrangen pga végsatsningar
(utbyggd vég 225 eller ny E4-syd) lagre, vilket &r battre for miljon.
Transporter fran Oxelosund till manga mal inom Malardalen ar inte
nodvandigtvis langre dn samma transport fran Norvik.

Sammanfattningsvis anser foreningen att landinfrastrukturen i anslutning till
Norvik inte &r tillracklig for en ny hamn, att transportménster for Ro/Ro-gods
visar att stora delar av godset har mal utanfor regionen samt att det finns andra
hamnar som kan hantera fartyg av de storlekar som forvantas anlépa Norvik.
Samtidigt kan containergodset forvéantas ha Stockholms 1an respektive
Malardalsregionen som mal i mycket hogre utstrackning.

Darfor foreslar foreningen att Stockholms hamn redovisar effekterna av
alternativa lokaliseringar for containergods och foér Ro/Ro-gods var for sig.
Man bor ocksa diskutera nyttan av och mojligheterna att se till att gods utan
vare sig start- eller malpunkt i Sverige 6ver huvudtaget inte passerar det
svenska fastlandet utan istéllet fors 6ver till t ex direktgdende sjofart.

En kort kommentar angaende dagens containerhantering i Frihamnen:
Foreningen anser att istéllet for att flytta trafiken till Norvik och 6ka
kapaciteten med faktor 10 kan Stockholms hamn alternativt vélja att lagga ned
containerhanteringen och fokusera pa passagerartrafiken.



Miljopaverkan

Det &r viktigt att Stockholms hamn redovisar i MKB:n vilken miljopaverkan
transporter till och fran hamnen kommer att ha. Har géller i huvudsak de synpunkter
och krav pa utredning som vi framfor under punkten Lokalisering, se ovan.

Ytterligare en viktig punkt ar miljopaverkan fran fartyg i hamnomradet, antingen
under mandévrering i hamnbassangen eller nar de ligger vid kaj. Att bygga en ny
hamn borde ge fortraffliga forutsattningar att anvénda sig av basta mojliga tekniken i
olika avseenden. Forutsattningar for el-anslutning for fartyg vid kaj bor skapas fran
bérjan. Atgéarder for att minska luftutslapp och buller fran fartyg inom hamnomradet
bor vidtas. Aven om hamnbolaget inte kan tvinga fartyg att tex installera
ljudddampande utrustning, tanka lagsvavelhaltigt bransle och/eller installera teknik for
att minska kvaveoxidutslappen finns det stora mojligheter att antingen via
incitamentsystem eller genom samtal med rederier i linjetrafik komma sa langt som
mojligt.

Synpunkter pa innehall och utformning av MKB:n

Enligt 6 kap. 3 § miljobalken &r syftet med en miljokonsekvensbeskrivning att
identifiera och beskriva de direkta och indirekta effekter som en planerad
verksamhet eller atgard kan medfora dels pa manniskor, djur, vaxter, mark,
vatten, luft, klimat, landskap och kulturmiljo, dels pa hushallningen med
mark, vatten och den fysiska miljon i 6vrigt, dels pa annan hushallning med
material, ravaror och energi. Vidare ar syftet att méjliggéra en samlad
bedémning av dessa effekter pa manniskors halsa och miljon.

Foreningen forvantar sig att MKB:n redovisar den planerade hamnens effekter
enligt vara ovannamnda synpunkter. Viktiga delar blir redovisningen av:

- Direkta effekter av hamnverksamheten (dér inte bara arbetsmaskiners
miljopaverkan ska tas upp, utan aven effekter fran fartyg inom
hamnomradet, dvs vid mandvrering och vid kaj). Punkten Direkta
effekter saknas i underlagsmaterialets avsnitt 7 Forslag till innehall
miljokonsekvensbeskrivning (s. 10). Vi anser att man antingen
inkluderar fartygens effekter vid kaj och i hamnbassangen i punkt 11.
Hamnverksamhetens miljo- och halsoeffekter, eller att en ny punkt
inférs i MKB:n med rubriken Direkta effekter.

- Enligt 6 kap. 7 § punkt 4 miljobalken maste alternativa lokaliseringar
av verksamheten redovisas. Foreningen anser att miljokonsekvenserna
av en alternativ lokalisering till befintliga hamnar p& Ostersjokusten
maste beskrivas, inklusive en redogdrelse for miljoeffekterna av
transporterna till/fran mal i Malardalen till/fran dessa alternativa
lokaliseringar.



Fler fragor som bor belysas i
miljokonsekvensbeskrivningen:

Hanterat gods

Ut6ver en uppskattning av hanterade arsvolymer borde MKB:n redovisa vilka
volymer hamnen kan komma att hantera maximalt, per godsslag. Vidare bor
redovisas vilka mangder av respektive godsslag som maximalt kan komma att
lagras.

Skyddsatgarder

Skyddsatgarder for att minska eller forebygga miljoeffekter av verksamheten
skall redovisas — basta mojliga teknik och kostnad fér begransning av utslépp
och bullerstdrningar, utveckling av de miljodifferentierade hamnavgifterna,
mojlighet att anvénda fornyelsebara branslen for maskinerna som anvénds i
hamnen, el-anslutning for fartyg vid kaj, upphandling av miljévanlig el for all
verksamhet i hamnen, atgarder vid olyckor som t.ex. oljeutslapp m.m..

- Miljoeffekter av de indirekta effekterna skall ocksa omfattas av
redovisade skyddsatgarder — t.ex. mojlighet till omlastning till jarnvag
for landtransporter till och fran hamnen.

Ovriga synpunkter

Foreningen anser generellt att Norvik inte &r ett lampligt geografiskt lage for en ny
hamn. Féreningen ar medveten om omradets potential genom sitt djup och sina isfria
vintrar, men anser att omradet ar for avskuret fran storre vagar och jarnvagar for att
kunna utgdra nagot lampligt lage for en hamn. En stor del av storningarna pga.
hamnverksamheten kommer fran transporterna till och fran hamnen. Att investera i
fler vagar ar bade dyrt for skattebetalarna och skulle innebara stora intrang i
naturvérden, och &r inte dnskvart.

Det ar battre att ta till vara befintlig hamnkapacitet som finns pa den svenska

ostkusten, genom att samverka med befintliga hamnar, alternativt kdpa en
lampligt befintlig hamn.
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