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Stockholm, 26 mars 2007

Till

Milj6- och samhillsbyggnads-
forvaltningens expedition

149 81 Nyndshamn

Synpunkter pa forslag till detaljplan fér Norvik, Stockholm-Nynashamns
hamn med verksamhetsomrade, Kalvo 1:25, 1:11 m.fl.

Naturskyddsforeningen i Stockholms lidn (foreningen) dr som bekant starkt kritisk till Stockholms
Hamnars planer att bygga en ny storhamn vid Norvik i Nyndshamn. Vi dr ocksa forvanade Gver att
kommunen stodjer storhamnsplanerna da vi har svart att se fordelarna for kommunen och dess
invanare. Trafiken kommer att 6ka, miljon och ménniskors hélsa forsdmras, virdefulla natur- och
rekreationsomraden att (for-)storas och sdrskilt manga jobb ger en modern hamnanldggning inte heller.

Vi ldmnar harmed synpunkter pa detaljplaneforslaget och vissa handlingar som vi tagit del av.
Synpunkterna har tagits fram i samrad med Naturskyddsféreningen i Nyndshamn.

Sammanfattning

Naturskyddsfoéreningen anser att
e utredningar av alternativa hamnlokaliseringars miljopaverkan dr bristfilliga,

e kommunen borde utreda ett tredje alternativ dar hamnomradet anvinds for mellanlagring av
biobrinsle,

¢ miljokonsekvensbeskrivningen maste beskriva konsekvenserna av fler alternativa scenarier nir det
giller t.ex. start- och malpunkter for gods via Norvik och trafik pa vidg 225 och 259,

e miljoriskanalysen &r bristfillig,

e det behovs kompensationsatgirder for att kompensera forlusterna av de totala natur- och
rekreationsvérdena.

Overgripande synpunkter

91

Rapporten “Potential RoRo-volumes via Port of Nyndshamn/Norvikudde”" utgar ifran att enbart 2 %
av landtransporterna kommer att ga pa jarnvég (s 20). Rapporten uppskattar vidare den potentiella
relationen mellan gods som transporteras till/fran hamnen pa spar respektive pa vig utifran olika
scenarier:

1. Enbart jarnvigen byggs ut:
Andelen gods som transporteras pa spar fran/till hamnen 6kar med 50 % fram till ar 2030.
Detta innebir att 3 % av godset kan komma att ga pa spar.

'BMT Transport Solutions GMBh. Potential RoRo-volumes via Port of Nyndshamn/Norvikudde. Final report 15
March 2006
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2. Jéarnvidgen har byggts ut, nya ro/ro-linjer tillkommer:
Nir ro/ro-trafiken 6kar, nagot som forvéntas av bade hamnbolaget och Nyndshamns kommun,
minskar ddremot andelen gods som transporteras pa tag. Detta eftersom ro/ro-trafik
transporterar lastbilar som sedan bara rullar vidare pa land. I detta fall minskar andelen
spartrafik med 15% till ar 2020, och 6kar sedan nagot fram till ar 2030, dér spartransport star
for 2,02 % av alla godsfloden till/fran hamnen (alla siffror enligt ovanndmnda rapport).

Dessa siffror ger stod till foreningens slutsatser att Norviksudden dr en ur miljosynvinkel mycket
olycklig lokalisering for en ro/ro-hamn da det kommer att innebéra att bara en liten andel av godset
kommer att transporteras pa spar till/fran hamnen och att lastbilstrafiken pa Sodertorn kommer att 6ka
i betydande omfattning. Darfor menar foreningen att kommunen borde — inom ramen for uppréttandet
av detaljplan — utreda miljokonsekvenserna av olika hamnar i det aktuella omradet, dvs.
miljokonsekvenserna for

a) containerhamn

b) Ro/ro-hamn

c¢) hamn for biobrédnslehantering (kanske d@ven hantering av andra godsslag).

Att anvinda hamnomradet for godsslag som framst bidrar till linets forsorjning borde vara ett viktigt
kriterium vid val av ny hamnanlidggning. Att stdlla kommunens mark till férfogande for etablering av
en transitverksamhet, som en stor del av ro/ro-trafiken ir, kan inte vara i kommuninvanarnas intresse.
Ro/ro-trafik bidrar inte till sysselsittningen i kommunen och missgynnar invanarna i kommunen
genom Okat buller och 6kade utslépp till luft och vatten.

Alternativa lokaliseringar

Foreningen saknar en redovisning av miljokonsekvenserna av en hamnetablering vid Norvik jamfort
med andra tiankbara ligen. Handlingarna hénvisar till hamnbolagets miljokonsekvensbeskrivning som
dock enligt foreningens uppfattning inte heller tillrdckligt noggrant beskriver effekterna pa miljon och
ménniskors hilsa av en etablering i Norvik i férhallande till miljokonsekvenser av andra alternativ. I
hamnbolagets miljokonsekvensbeskrivning” kan man lisa pa s 37: “Omfattningen och effekterna i de
alternativa lokaliseringarna dr svara for Stockholms Hamn att bedoma.” Foreningen menar dock att
verksamhetsutdvaren, dvs hamnbolaget, dr skyldig att ta fram ett underlag som gor det mojligt att
bedoma lampligheten ur miljosynpunkt att forldgga en ny storhamn till Norviksudden eller en annan
lokalisering. Vi menar dérfor att underlaget &r bristfilligt, eftersom man bara for ett allmént
resonemang kring fragan varfor Norviksudden erbjuder det bésta ldget.

Nagra exempel pa aspekter som inte &r tillrickligt belysta:

- Atten storre del av containergodset gar via Goteborg avfirdas med argumentet att ldngre
landtransporter dr samre for miljon. Detta &r sjdlvklart beroende av om landtransporten sker pa
spar eller lastbil. Idag kommer den storsta mdngden containergods (dvs andelen av totala
mingden container som transporteras till Milardalsregionen) pa spar fran Géteborg, nagot
som troligen dr ett mindre miljobelastande alternativ dn att godset tar sjovigen genom halva
Ostersjon upp till Stockholm for att sedan ga vidare pé lastbil.

- Argumentationen bygger i hog utstrackning pa att all gods har start- och slutmal inom
Milardalen och att alla transporter sker via terminalerna i Jordbro eller Arsta. Inga siffror
redovisas som stodjer detta resonemang. Nir det giéller ro/ro-godset stimmer detta antagande
inte heller 6verens med resultat som finns i rapporten ’Potential RoRo-volumes via Port of
Nynzshamn/Norvikudde”. Eftersom ro/ro-godset i stor utstrickning har mal langt utanfor
Milardalsregionen (se vidare nedan) dr det nddvindigt med en mer noggrann genomgang av

% Anlaggande och drift av hamn pa Stockholm-Nynashamn, Norvikudden. Miljskonsekvensbeskrivning. Februari
2007



miljokonsekvenserna vid transport via andra hamnar vid ost- eller ocksé véstkusten.

- Trafikmitningar av organisationen sorunda.net indikerar ocksa att en stor del av de ro/ro-
transporterna som idag hanteras av Nyndshamns hamn tar viag 225, vilket maste betyda att
terminalerna i Arsta och Jordbro ir ointressanta for detta gods. Denna iakttagelse forstirker
behovet av en mer noggrann genomgang av miljokonsekvenserna av inte minst ro/ro-godsets
transporter.

- Forutsattningar for och konsekvenser av annan hamnanvéandning som exempelvis
mellanlagring av biobrénsle borde ocksa beskrivas i miljokonsekvensbeskrivningen.

Bristen pa beskrivning av konsekvenser av olika scenarier

En allmin och mycket allvarlig brist i MKB:n &r att den pa ett flertal viktiga punkter inte innehaller
nagra alternativa scenarier for hur framtiden kommer att gestalta sig. Det &r dérfor stor risk for att de
konsekvenser som beskrivs inte kommer att ha nagot med verkligheten att gora. For att gora
miljokonsekvensbeskrivningen till ett acceptabelt beslutsunderlag krivs déarfor att den identifierar
andra mdéjliga scenarier och utreder konsekvenserna av dessa. Vi ger nagra exempel nedan.

Start- och malpunkter for gods via Norvik

Enligt detaljplaneforslaget avses hamnen fungera for container-, lastbils- och jarnvégstransporter till
och fran Stockholms- och Milardalsregionen. Vi menar att detta dr en missvisande beskrivning,
eftersom det i praktiken torde vara omojligt att avvisa godstransporter som har andra start- och
malpunkter fran hamnen. Dérfor bor MKB:n arbeta med olika scenarier for fordelning av start- och
malpunkter. Sérskilt for ro/ro-godset dr det orealistiskt att merparten av godset kommer att ha start-
och malpunkter i Stockholm med omnejd. En indikation pa att detta dr ocksa den ovannimnda
rapporten frain BMT Transport Solutions GmbH, som visar vilka start-/malpunkter godset fran dagens
ro-ro-transporter till Nyndshamn beréknas ha. Mal- och upptagningsomraden for rutterna Ventspils
resp. Riga — Nyndshamn strécker sig hela vigen till Norge och i stor omfattning till omradena sdder
om linjen Stockholm-Oslo. Enbart rutten Gdansk-Nyndshamn har ett mal- och upptagningsomrade
som ligger norr om linjen Stockholm-Oslo. Foreningen menar att rapporten visar tydligt att det finns
andra hamnar i Sverige som ligger soder eller norr om Norvik som med fordel kunde ta emot den ro-
ro-trafik som kommer Osterifran, bade idag och i framtiden. Norvik ddaremot kan knappast anses vara
en optimal lokalisering for ro-ro-transporter till Sverige och effekten kommer att bli manga tunga
transporter via vig 225 for att komma genom ldnet och vidare sdder-, vister eller norrut. Detta
kommer sannolikt i sin tur att leda till foljdeffekter som inte alls kommer till uttryck i MKB:n,
exempelvis krav pa en ny motorled 6ver Himmerfjarden (E4-Syd).

Att inkludera fler scenarier angaende fordelning av start- och malpunkter leder till att konsekvenserna
betriffande landtransporter blir annorlunda. MKB:ns orealistiska utgangspunkt att hamnen enbart blir
till for container-, lastbils- och jarnvigstransporter till och fran Stockholms- och Mélardalsregionen
har troligen varit avgérande for MKB:ns prognos avseende fordelning av tung trafik till och fran
hamnen ldngs olika vidgar under och efter hamnutbyggnaden, se nedanstaende tabell.

Vég Andel 2010 Andel 2015 Andel 2020
73 80 % 80 % 80 %
259 0% 20 % 20 %
225 20 % 0% 0%




Eftersom det &r troligt att en storre andel av godset én 20 procent har start och mal utanfor
Stockholms- och Milardalsregionen dr andelen som beriknas ga via viag 225 ar 2010 och via vig 259
ar 2015 och 2020 sannolikt kraftigt underdriven, atminstone nér det giller ro/ro-gods.

Vig 259 och 225

MKB:n har vidare som forutsittning dels att viag 259 ("Sodertornsleden”) blir fardig ar 2013 och att en
begransning mot tung trafik pa vig 225 borjar gilla ndr viag 259 blir fardig. Detta ar forklaringen
varfor andelen tung trafik pa viag 225 sjunker fran 20 till O procent ar 2015 i ovanstaende tabell. Det
finns dock inga som helst garantier for att en begransning mot tung trafik pa vig 225 kan inféras, och
om en sidan begrinsning inte infors blir MKB:ns beskrivning av miljokonsekvenser felaktiga. Aven
pa denna punkt maste MKB:n dirfor arbeta med fler scenarier, exempelvis foljande:

e Det finns inga garantier for att Sodertdrnsleden blir fardig ar 2013 och darfor dr det nodvéndigt att
analysera konsekvenserna av ett fall som utgar fran f6ljande scenario:

o Pa grund av sin BK2-klassning kan inte vidg 259 anvindas for den tyngsta trafiken.
o Inga begrinsningar mot tung trafik pa viag 225.

e Aven om Sodertornsleden byggs finns det inga garantier for att detta leder till att begrinsningar
mot tung trafik pa vig 225 infors. Darfor dr det nodvéndigt att dven analysera konsekvenserna av
foljande scenario:

o Sodertornsleden blir fardig ar 2013.
o Inga begriansningar mot tung trafik pa viag 225.

Miljoriskanalysen

Miljoriskanalysen av transporter av farligt gods pa védg och jarnvdg samt i farleden utanfér hamnen
(bilaga 12b till MKB) har stora brister och bor omarbetas. Vara huvudsakliga synpunkter pa
miljoriskanalysen dr foljande:

¢ Som MKB:n i dvrigt bor miljoriskanalysen dven redovisa konsekvenserna av ett fall dir en storre
andel av godset har start och mal utanfor Stockholms- och Mélardalsregionen.

¢ Som MKB:n i dvrigt bor miljoriskanalysen dven redovisa konsekvenserna av ett fall dér
begransningar mot tung trafik pa viag 225 inte infors.

® Analysens kriterium for en "betydande" 6kning av antalet transporter dr att okningen blir storre dn
100 procent. Vi menar att det krdvs en mindre 6kning dn en fordubbling for att den ska vara
"betydande" och foreslar att analysen gors om med +20% som kriterium for "betydande" kning.
Som jamforelse kan ndmnas att inom ramen for en utvardering av tringselskatteforsoket i
Stockholm anségs en trafikokning pa omkring 20% pa Sodra Linken vara "betydande"’.

¢ Vid bedomningen av vad som &r en acceptabel samhillsrisk utgar analysen fran ett forslag i
Goteborgs kommuns dversiktsplan till riskacceptansnivaer for transporter for farligt gods i
Goteborg. Detta innebér genomgaende en storre riskacceptans jamfort med den grins for
acceptabel risk som foreslas av Raddningsverket, se figur 2 i bilaga 12b till MKB. Vi menar att
inget starkt skil har redovisats for att vélja en hog riskacceptans i det hir fallet. Istéllet bor de
berérda invanarnas instdllning till risk undersokas och ligga till grund for riskacceptansnivaer. I
nodfall skulle Raddningsverkets forslag kunna anvindas, atminstone som en komplettering till den
nuvarande analysen.

e Nir det giller bedomningen av vad som &r en acceptabel miljorisk konstaterar analysen att det &r
okint vad som idr acceptabel risk ur miljosynpunkt (s. 44). Analysen arbetar dirfor med egna
forslag pa vad som &r grinser for acceptabel risk och pa hur olika miljokonsekvenser vid olycka
med transporter av farligt gods kan klassificeras. Utifran dessa forslag drar man slutsatsen att
miljorisken dr acceptabel pa samtliga transportstrickor (s. 81). Vi menar att de hir forslagen i

3 RTK, 2006. Tréangselavgifter i Stockholm — I&gesrapport 4. Regionplane- och trafikkontoret vid Stockholms lans
landsting, december 2006.



alltfor stor utstrickning vilar pa godtycke for att det ska vara mojligt att dra slutsatser om vad som
ar en "acceptabel" miljorisk. Dessutom baserar den sig pa starka antaganden sasom att
rdddningsinsatser forutsitts vara sa snabba och lyckade att spridningen av farliga &mnen begrinsas
till utslappsomradet (s. 50). Denna del av analysen bor darfor goras om helt. Klassningen av
miljokonsekvenser bor da goras i samrad med oberoende expertis och de berdrda invanarnas
instéllning till risk bor undersokas och ligga till grund for riskacceptansnivaer.

e Vid berikning av sannolikheter for trafikolyckor pa vig med farligt gods utgér analysen fran att
det under perioden 2000 till 2005 intrdffade tva olyckor med tunga fordon pa vig 225 (s. 60).
Detta torde vara en underdrift som beror pa en sndv definition av vad en "olycka" &r. Enbart under
de tva senaste aren har det forekommit ett flertal incidenter dir lastbilar och langtradare har
hamnat i dikena lings vig 225.

Luftutslapp fran transporter

Trafiken pa kommunens végar och i farleden till/fran Norvik kommer att 6ka mycket och ddrmed dven
luftutsldppen fran transporterna. I storsta allmidnhet kan man konstatera att fartyg — om de inte dr
snabbgaende — dr energieffektivare dn landtransporter och sldpper ut mindre CO, per tonkm.
Angaende samtliga andra luftféroreningar presterar fartyg betydligt sémre. I bilaga 11b (s 14) hittar
man dock formuleringen att ”Utslidppet av svaveldioxid (SO,) blir betydligt ldgre i det fall alla fartyg
anvinder sig av brinsle med 0.2 % svavelhalt, vilket troligen kan forvéntas efter 2010.” Det finns
ingen svensk lagstiftning, europeiskt direktiv eller internationell konvention pa gang som ger
anledning att tro att fartygsbrinslet for fartyg i internationell trafik kommer inom bara de nirmaste tre
aren forbittras sa pass mycket som ett byte till briansle med 0.2 % svavelhalt skulle innebira. Fartygen
kommer i bista fall efter 2014/15 att behova f6lja nya krav pa ldgre svavelhalt i brénsle, och dessa
hogre krav innebdr mojligtvis mindre forbéttringar fran dagens krav pa 1.5 % svavelhalt till 1 % eller
0.5 % svavelhalt.

Vidare (s 17) kan man ldsa att ”Berékningarna har gjorts for en viss stricka med en hastighet pa ca 5
knop utifran havet in till land. Utnyttjad motorkapacitet kan hir ha 6verskattats nagot, men a andra
sidan har inga utslapp uppskattats for manovrering inne i hamn.” Miljopaverkan fran fartyg i
hamnomradet &r av stor vikt for att kunna bedéma miljokonsekvenserna fér kommunen, och bor
beriknas for bade fartyg under mandvrering i hamnbasséngen och nér de ligger vid kaj.

Naturmiljé och kompensationsatgarder

Insektsinventeringen av Norviksomradet visade att omradet har mycket hoga entomologiska virden (s.
22 i MKB). MKB:n bedomer dock att konsekvenserna av en forstorelse av dessa naturmiljoer inte dr
betydande utifran ett kommunalt eller regionalt perspektiv eftersom naturbarrskogar och gammal
tallskog med forutsittningar att hysa hotade och sarbara arter &r relativt vanliga inom Stockholms kust
och skirgard (s. 23). Vi menar att denna bedomning kan ifragasittas, i synnerhet som
insektsinventeringen (s. 3 i bilaga 3 till MKB:ns bilaga 3a) konstaterar att Norviksomradet, sasom ett
omrade i utkanten av en vardetrakt nir det géller skogsomraden med hdga naturvirden, troligen har
storre betydelse som spridningsomrade och livsmiljo for rodlistade arter &n omraden langt ifran dessa
virdetrakter.

Kompensationsatgirder for de naturviarden som skulle ga forlorade vid ett forverkligande av planen dr
nodvindiga. De kompensationsatgirder som diskuteras #r dock ensidigt fokuserade pa insektsfaunan i
sig och tar inte hiinsyn till att ett forverkligande av planen innebir en forstorelse av hela natur- och
rekreationsmiljoer vars virde bland annat manifesteras i de hga entomologiska virdena. Det dr darfor
relevant med kompensationsatgiarder som inte enbart &r snivt inriktade pa att flytta substrat eller att ha
grona tak pa planerade byggnader inom Norviksomradet. Kompensationsprincipen innebdr att
ersittning ska ske av virden som forsvinner nir mark med dessa virden exploateras. Virdena kan vara



av ekologisk, kulturell eller social art' som exempelvis: naturupplevelser, grundvattenbildning, buffert
och filter, livsrum och klimatreglering.

Vid diskussion av ldmpliga kompensationsatgérder bor foljande skala beaktas:
Ett ingrepp bedoms vara kompenserat endast om

(i) naturfunktionerna kan aterstillas pa likartat sitt

(i1) inom rimlig tid och

(ii1) 1 samma rumsligt funktionella sammanhang.

Atg'arderna far inte begrinsas till kompensation av vissa specifika naturvirden, utan ska baseras pa
forlusterna av de totala natur- och rekreationsvirdena.

Vi begir dirfor att MKB:n redovisar fler och mer omfattande forslag till atgarder som skulle
kompensera for forlorade natur- och rekreationsvirden. Om ingreppet inte kan kompenseras 1 sitt
funktionella sammanhang kan man eventuellt diskutera erséttningsatgédrder inom ett annat funktionellt
sammanhang. Ett exempel pa sadana atgérder 4r att liknande naturmiljoer inom kommunen far ett
starkare skydd mot exploateringar, t.ex. genom naturreservatsbildning. Eftersom planen skulle
medf6ra en stor forlust av rekreationsomraden i norra Nyndshamn och stora bullerstdrningar i
Alhagens vatmark ir ett annat exempel att reservera annan mark som dr atkomlig fran norra
Nynzshamn for rekreationsindamal. Tankegangar kring detta finns pa s. 15 i bilaga 6 till MKB, men
dessa kommer endast delvis till uttryck i MKB pa s. 32 och dessutom i mycket forsiktiga ordalag. Vi
kriver ett starkare stillningstagande kring behovet av kompensationsatgérder.

Vi menar vidare att vissa konsekvenser av planen ir otillrickligt belysta. Pa s. 29 i MKB némns att det
finns en stor risk for uttorkning av marken lings de bergsskédrningar som den foreslagna
jarnvigsdragningen skulle leda till. Vad detta skulle fa for konsekvenser for rekreationsvirdena i
Alhagen redovisas inte.

Marten Wallberg Susanne Ortmans
Ordf6rande Kanslichef

4 Kompensationsprincipens tillampning i Tyskland och méjligheter i Sverige har utférligt beskrivits av Erik
Skarback i skriften Balanserad samhallsbyggnad, MOVIUM, 1997



