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Till

Milj6- och samhillsbyggnads-
forvaltningens expedition

149 81 Nyndshamn

Synpunkter pa utstalld detaljplan och tillhérande
miljokonsekvensbeskrivning for Norvik, Stockholm-Nynashamns hamn
med verksamhetsomrade, Kalvo 1:25, 1:11 m.fl.

Naturskyddsforeningen i Stockholms lidn (foreningen) dr starkt kritisk till Stockholms Hamnars planer
att bygga en ny storhamn vid Norvik i Nyndshamn. Hamnen kommer inte bara att bidra till en
forsdmrad milj6 utan &r inte ens 6nskad av stora delar av marknaden. En miljostérande verksamhet
som det inte finns en efterfragan for dr samhillsekonomiskt ytterst problematisk.

Vi ldmnar harmed synpunkter pa utstélld detaljplan med tillhérande miljokonsekvensbeskrivning.
Synpunkterna har tagits fram i samrad med Naturskyddsféreningen i Nyndashamn.

Sammanfattning

Naturskyddsforeningen anser att

e det finns allvarliga brister i miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) och i detaljplanen,

e MKB:n ir oacceptabel som beslutsunderlag eftersom olika delar av MKB:n bygger pa olika
forutséttningar gillande konsekvenserna for végtrafiken,

¢ miljokonsekvensbeskrivningen maste i mer detalj beskriva konsekvenserna av dokade trafikfloden pa
vidg och jarnvig,

e utredningar av alternativa hamnlokaliseringars miljopaverkan dr bristflliga,

e det behovs fler kompensationsatgérder for att kompensera forlusterna av de totala natur- och
rekreationsvérdena,

e den samlade miljobedomningen vilar pa otillricklig information och kan dértill ifragasittas pa
manga punkter.

Innan bristerna i materialet dr atgdrdade anser vi inte att MKB:n kan godkédnnas som underlag inom
detaljplaneprocessen.

Alternativa lokaliseringar

Naturskyddsforeningen kritiserade i sitt yttrande 2007 att utredningen av alternativa
hamnlokaliseringars miljopaverkan var bristfillig. Kommunen upprepar i foreliggande MKB enbart
sitt tidigare resonemang att provning av olika alternativa lokaliseringar bor hanteras i tillstandsirendet,
dvs inom ramen for hamnens tillstandsprovning i Miljodomstolen. Naturskyddsforeningen har i sitt
yttrande till Miljodomstolen 2007-06-29 dock ansett att hamnbolagets slutliga MKB inte lever upp till
de krav som miljobalken stiller (enl. forarbetena till Miljobalken, prop 1997/98:45 s. 291). Eftersom
Stockholms hamnar bara vildigt 6versiktligt motiverar lokaliseringsvalet ser vi fortfarande ett stort
behov av att kommunen beskriver varfér Norvik dr det bésta alternativet for en framtida container- och
ro-ro-hamn som kommer att hantera gods med mal och startpunkter i stora delar av Sverige och dven
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pa kontinenten. For en detaljerad redogorelse av vara argument hinvisar vi till vart tidigare yttrande
2007-03-26.

Transporter fran och till Norvik, Stockholm-Nyndshamns hamn

Enligt utstilld detaljplan avses hamnen fungera f6r container-, lastbils- och jarnvégstransporter till och
fran Stockholms- och Milardalsregionen. Vi menar att detta dr en missvisande beskrivning, eftersom
det i praktiken dr omojligt att avvisa godstransporter frain hamnen som har andra start- och malpunkter.
Dirfor 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. Detta indikeras av en rapport frin BMT Transport Solutions GmbH', som visar vilka
start-/malpunkter godset fran dagens ro-ro-transporter till Nyndshamn beriknas ha. Mal- och
upptagningsomraden for rutterna Ventspils resp. Riga — Nynédshamn striacker sig hela vigen till Norge
och i stor omfattning till omradena sdder om linjen Stockholm-Oslo. Enbart rutten Gdansk-
Nynédshamn 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 ddremot 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 lénet
och vidare soder-, vaster- eller norrut. Detta kommer sannolikt i sin tur att leda till foljdeffekter som
exempelvis krav pa en ny motorled 6ver Himmerfjarden (E4-Syd).

Den nya trafikutredning (WSP 2008-05-31) som nu ligger till grund for beskrivningen av
trafikalstringen till f61jd av Norvik i MKB:ns kapitel 5 bekriftar att vig 225 kommer att bli hart
belastad av tung trafik. Trafikutredningens grundantagande ar att 25 % av godset till och fran Norvik
kommer att transporteras med tag (MKB, s. 18). Mirkligt nog motiveras den hir andelen
tagtransporter inte nirmare samtidigt som det i den utstillda detaljplanen konstateras att mojligheten
att anvinda Nynidsbanan for godstrafik i hog grad beror pa i vilken omfattning som banan trafikeras
med pendeltag (DP, s. 44). Vidare framgar av detaljplanehandlingen att det i sjdlva verket dr 25 % av
containergodset som forvéntas ga pa spar, inte 25 % av allt gods: "Bedomningen r att 15 % av
landvolymen av containers transporteras med jarnvig ar 2020 for att oka till 25 % ar 2025 (DP, s.
44). Foreningen ser ett behov av att kommunen ser 6ver samtliga handlingar som ingér i uppréttandet
av aktuell detaljplan da det dr mycket otydligt nér siffrorna giller containergods pa spar, allt gods pa
spar eller roro-gods pa spar.

Utover dessa problem med otydliga uppgifter anser vi att MKB:n maste kompletteras med en
detaljerad analys av vilken andel for tagtransporter som dr rimlig, och nér pa dygnet dessa i sa fall
maste ske, givet Nyndsbanans begrinsade kapacitet och konflikter med persontrafiken pa Nynésbanan.
Om analysen kommer fram till att en ldgre andel gods pa spar dn 25 % dr mest sannolik blir MKB:ns
beskrivning av végtrafikflédena inaktuell.

I trafikutredningen dras som slutsats fran kinslighetsanalysen (s. 27) att ’forandringar som undersokts
avseende fordelning av gods mellan tag och lastbil samt fordelning av start-/malpunkter ger
forhallandevis marginella skillnader i de totala trafikflodena inom utredningsomradet”. For de boende
och for trafiksikerheten maste den relativa 6kningen av trafikflodena vara minst lika intressant som de
totala trafikflodena. Exempelvis varierar den tunga trafikens andel av det maximala respektive det
minimala trafikflode &r 2015/2020 pa vig 225 vister om Osmo med 150 %, vilket inte kan betecknas
som marginellt. I absoluta tal dr det fortfarande ungefir 10 % som skiljer de minimala resp. maximala
trafikflodena. Som jimforelse kan nimnas att inom ramen for en utvirdering av tringselskatteforsoket
i Stockholm anségs en trafikokning pa omkring 20 % pa Sédra Linken vara "betydande">. Om 20 %
skillnad kan anses vara “betydande” kan 10 % knappast anses vara “marginell”.

" BMT Transport Solutions GMBh. Potential RoRo-volumes via Port of Nynashamn/Norvikudde. Final report 15
March 2006.

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



Enligt MKB:n (s. 18-19) kommer 31 % av den tunga trafiken att fardas pa viag 225 och 69 % pa vig
73. For den smala och krokiga vidg 225 innebir den starka okningen av tung trafik orimliga
konsekvenser. Trafikutredningen (WSP 2008-05-31, s. 24) konstaterar att gang- och cykeltrafik pa vig
225 inte langre blir lamplig. Dérfor foreslas en rad atgarder som skulle kunna mildra de negativa
konsekvenserna av den 6kade tunga trafiken. Nagot ansvar for att faktiskt genomfora dessa atgérder
definieras dock inte och det konstateras i MKB:n att alla foreslagna atgiarder paverkar vigens
anpassning till det omgivande landskapet. Dérfor foreslas dven sitt for att begriansa flodet av tung
trafik langs vig 225, vilka alla dock bedoms som svargenomférbara (MKB, s. 19). Vi konstaterar att
eftersom det inte verkar finnas nagon 16sning pa den hir problematiken blir den utstéllda detaljplanen
oacceptabel.

Vi konstaterar vidare att trots de langtgaende konsekvenserna av den dkade tunga trafiken till lands
och trots att dessa konsekvenser anges som betydande i MKB:n kapitel 2, berors dessa konsekvenser
endast mycket ytligt i MKB:s kapitel 8, dvs i den genomgang av miljokonsekvenser som sedan ligger
till grund for behovet av skyddsatgirder och detaljplanens miljobedomning. MKB:ns kapitel 8 vilar
dessutom delvis pa andra antaganden om trafikfloden én trafikutredningen vars resultat redovisas i
kapitel 5, se avsnittet nedan om miljoriskanalysen. De hir inkonsekvenserna gor MKB:n undermalig
som beslutsunderlag. Vidare regleras den regionala trafiksituationen inte under ansvarsférdelningen
for uppfoljning i MKB:s kapitel 9, vilket &r en brist.

Miljoriskanalysen

Miljoriskanalysen av transporter av farligt gods pa védg och jarnvdg samt i farleden utanfér hamnen ar
liksom tidigare baserad pa en utredning daterad 2007-01-31 (bilaga 12b till MKB), vilket innebér att
de stora brister som vi tidigare har uppmirksammat kvarstar. Vara huvudsakliga synpunkter pa
miljoriskanalysen dr foljande:

e Eftersom miljoriskanalysen inte har omarbetats bygger den pa andra forutséttningar betriffande
trafiken an MKB:n i 6vrigt. I miljoriskanalysen antas att vigtransporterna huvudsakligen ska ske
pa vig 73 och vig 259; endast 20 % av transporterna antas ske pa viag 225 och dirtill endast under
perioden 2010-2015 (MKB, kapitel 8, s. 53). Det hir &r helt andra frutséttningar dn de som utgor
grunden fér MKB:ns beskrivning av den resulterande trafiken i kapitel 5, s. 18-19. Att de
miljokonsekvenser som beskrivs i MKB:ns kapitel 8 baserar sig pa andra forutséttningar dn
MKB:s kapitel 5 &r helt oacceptabelt.

e Miljoriskanalysen bor 1 synnerhet redovisa konsekvenserna nér en storre andel av godset har start
och mal utanfor Stockholms- och Milardalsregionen och dven redovisa konsekvenserna om
begransningar mot tung trafik pa viag 225 inte kan inforas.

® Analysens kriterium for en "betydande" dkning av antalet transporter dr att okningen blir storre dn
100 procent. Vi menar fortfarande att det kridvs en mindre 6kning &n en fordubbling for att den ska
vara "betydande" och foreslar att analysen gors om med +20 % som kriterium for "betydande"
okning. Som jamforelse vill vi dven hir hiinvisa till att inom ramen for en utvirdering av
trangselskatteforsoket i Stockholm ansags en trafikokning pa omkring 20 % pa Sodra Léinken vara
"betydande".

e Vid bedomningen av vad som &r en acceptabel samhéllsrisk 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 skdl har redovisats for att vilja en hog riskacceptans i det hir fallet. Istillet bor de
berorda invanarnas instdllning till risk undersokas och ligga till grund for riskacceptansnivaer. I
nodfall skulle Rdddningsverkets 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 ir acceptabel risk ur miljosynpunkt (bilaga 12b, s. 44). Analysen arbetar dérfor
med egna forslag pa vad som dr grianser 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 &r acceptabel pa samtliga transportstrackor (bilaga 12b, s. 81). Vi menar
att de hér forslagen i alltfor stor utstrickning vilar pa godtycke for att det ska vara mojligt att dra
slutsatser om vad som dr en "acceptabel” miljorisk. Dessutom baserar den sig pa starka
antaganden sasom att riddningsinsatser forutsitts vara sa snabba och lyckade att spridningen av
farliga &mnen begrinsas till utsldppsomradet (bilaga 12b, s. 50). Denna del av analysen bor dérfor
goras om helt. Klassningen av miljokonsekvenser bor da goras i samrad med oberoende expertis
och de berorda invanarnas instillning till risk bor undersokas och ligga till grund for
riskacceptansnivaer.

e Vid berikning av sannolikheter for trafikolyckor pa vig med farligt gods utgar analysen fran att
det under perioden 2000 till 2005 intriffade tva olyckor med tunga fordon pa viag 225 (bilaga 12b,
s. 60). Detta torde vara en underdrift som beror pa en sniv definition av vad en "olycka" dr. Enbart
under de tva senaste aren har det forekommit ett flertal incidenter dir lastbilar och langtradare har
hamnat i dikena ldngs vig 225.

Naturmiljo, rekreation och kompensationsatgarder

Insektsinventeringen av Norviksomradet visade att omradet har mycket hoga entomologiska vérden (s.
28 i MKB). MKB:n bedomer dock att konsekvenserna av en forstorelse av dessa naturmiljoer inte dr
betydande i ett vidare 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. 29). Vi ifragasitter denna bedomning i synnerhet som insektsinventeringen (s. 3 i
bilaga 3. Inventering av vedlevande insekter i 12 skogsomraden i Norvik 2006, till hamnbolagets
MKB:ns bilaga 3a) konstaterar foljande:

1. Norviksomradet ligger i anslutning till en virdetrakt nér det giller skogsomraden med hoga
naturvirden, bade med avseende pa bade barrtrad och 16vtrad.

2. I en virdetrakt finns en hogre koncentration av nyckelbiotoper med viktiga substrat for vedinsekter
an i 6vriga landskapet. Dessa virdetrakter dr betydelsefulla for att bibehalla en artrik vedinsektsfauna i
landskapet som helhet.

3. Norviksomradet, sdsom ett omrade i utkanten av en virdetrakt nir det géller skogsomraden med
hoga naturvirden, har troligen storre betydelse som spridningsomrade och livsmiljo for rodlistade arter
an omraden langt ifran dessa virdetrakter.

Det betyder att Norviksomradets vérden inte enkelt kan jamforas med ett allmént forekommande av
liknande naturmiljder utan att det dr just detta omrade som #r véldigt svart att ersitta. Vill man dnda
kompensera for ianspraktagande av markerna far atgirderna inte begrénsas till kompensation av vissa
specifika naturvirden, utan ska baseras pa forlusterna av de totala naturvérdena.

De kompensationsatgéirder som diskuteras dr fortfarande ensidigt fokuserade pa insektsfaunan i sig
och tar inte hénsyn till att ett forverkligande av planen innebér en forstorelse av hela natur- och
rekreationsmiljoer vars virde bland annat manifesteras i de hoga entomologiska virdena. Det édr darfor
relevant med kompensationsatgidrder som inte enbart &r sndvt inriktade pa att t.ex. flytta substrat eller
dod ved. Kompensationsprincipen innebir att ersittning ska ske av viarden som férsvinner nédr 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 lampliga kompensationsatgérder bor foljande skala beaktas:
Ett ingrepp beddms vara kompenserat endast om

(i) naturfunktionerna kan aterstillas pa likartat sitt

(ii) inom rimlig tid och

(ii1) 1 samma rumsligt funktionella sammanhang.

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



Vi begir att MKB:n redovisar fler och mer omfattande forslag till atgiarder som skulle kompensera for
forlorade natur- och rekreationsvirden. Om ingreppet inte kan kompenseras i sitt funktionella
sammanhang kan man eventuellt diskutera ersittningsatgédrder 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
medfo6ra en stor forlust av rekreationsomraden i norra Nyndshamn och stora bullerstdrningar i
Alhagens vatmark dr ett annat exempel att reservera annan mark som ir atkomlig fran norra
Nynzshamn for rekreationséindamal. Vi kréver ett starkare stillningstagande kring behovet av
kompensationsatgérder.

Vi menar vidare att vissa konsekvenser av planen ir otillriackligt belysta, exempelvis:

o Pa s. 29 i MKB ndmns att det finns en stor risk for uttorkning av marken lidngs de
bergsskérningar som den foreslagna jarnvigsdragningen skulle leda till. Vad detta skulle fa for
konsekvenser for rekreationsvirdena i Alhagen redovisas inte.

. I avsnittet om rekreation och friluftslivi MKB:n (avsnitt 8.4) finns ingen analys av
konsekvenserna for fritidsbatlivet, trots att det konstateras i den utstidllda DP:n (s. 29) att det
rorliga friluftlivet till sjoss dr ett betydelsefullt inslag i det berdrda omradet. I Nyndshamn &r
batliv mycket riktigt en viktig fritidssysselsittning och Nyniashamns Segelsillskap med flera
batorganisationer bedomer i sina synpunkter pa den utstéllda detaljplanen att den planerade
hamnen kommer att utgora ett stort hinder for batlivet. Vi ifragasitter darfor MKB:ns
bedomning pa s. 39 att konsekvenserna for rekreation och friluftsliv for Nyndshamn som helhet
inte skulle vara betydande.

o MKB:n konstaterar (s. 23) att 16sa muddermassor kommer att tippas i havet, men
konsekvenserna av detta beskrivs inte tydligt. Man kan gissa att anledningen till att exempelvis
algrisingarna bedoms forsvinna redan under anldggningsskedet (s. 44) dr just muddring och
tippning. Krav pa skyddsatgirder ska enligt dokumentet hanteras i tillstandsdrendet trots att
hamnbolaget i sin MKB ocksa tar for givet att algrasingarna kommer att kraftigt storas”
respektive “elimineras” (hamnbolagets MKB s. 78). Foreslagna skyddsatgérder i hamnbolagets
MKB verkar gilla frimst fisk.

Algréis'zingar har ett stort virde for den biologiska mangfalden i kustvattnen. Algr'&is'zingar
fungerar bl.a. som skydd och lekplats at olika fiskarter men hotas idag av 6vergédning och
exploatering av kusten. Pa vistkusten har forekomsten minskat med 50 %. Man vet for lite om
utbredningen av algrasiangar langs den svenska kusten, men pga. deras betydelse for den
biologiska mangfalden och diarmed ekosystemets funktion &r det ytterst tveksamt om deras
forsvinnande till f6ljd av vatten- och hamnverksamheten &r acceptabelt.

° Fartyg kan komma att tomma ballastvatten ndra Norviksomradet vilket 6kar risken att
frimmande arter introduceras till dstra Sverige. MKB:n (s. 44) bedomer att bl.a. det faktum att
fartygen friimst kommer frén andra delar av Ostersjon gor att risken for nya frimmande arter &r
liten. Med tanke pa att vissa frimmande arter kommer genom steuropeiska floder till
Ostersjon, dvs. dsterifrdn och att andra frimmande arter redan har etablerats i sodra
Ostersjoomrédet anser vi det felaktigt att risken bedémas som liten och att tydligare
skyddsatgirder behovs.

Ovriga synpunkter

Utformningsalternativ

Kommunen har angett i samradsredogorelsen 2A, upprittad i januari 2007, att MKB:n kommer att
innehalla kompletterande text om hur utformningen av planomradet justerats under arbetets gang, hur
olika utformningsalternativ studerats och varfor de valts. En sadan redovisning saknas dock men det dr
av vikt att dessa uppgifter infors i miljokonsekvensbeskrivningen for att uppfylla kraven enligt
miljobalken kap 6, 12§ p.8.



Den samlade miljobedémningen

Ovanstaende synpunkter innebér enligt var uppfattning att MKB:ns och den utstillda detaljplanens
samlade miljobedomning (DP, s. 4) vilar pa ett bristfalligt underlag. Av MKB:n framgar inte heller
tydligt hur sammanvégningen av olika konsekvenser har gjorts for att komma fram till en samlad
bedomning. Vi vill ddrutdver ifragasitta foljande pastaenden i MKB:ns samlade miljobedomning (s. 3-
5):

o Pa s. 3 pastas att "annan markanviandning inom omradet t.ex. bostdder inte &r aktuell inom
overskadlig framtid". Vi menar att omradet mycket vil kan anvindas for andra verksamheter dn
de som den utstillda detaljplanen giller, exempelvis for andra marina verksamheter 4n en ny
container- och ro/ro-hamn.

o Pa s. 3 pastas vidare att Norvikudden har ett "bra ldge fran infrastruktursynpunkt”. Vi menar att
vig- och jarnvégsinfrastrukturen i form av en smal viag 225 och enkelspar pa Nyndsbanan
tvértom dr klart undermalig.

. MKB:n har inte analyserat konsekvenserna for det rorliga friluftslivet till sjoss och det finns
dérfor ingen grund for att bedoma paverkan pa rekreation och friluftsliv inom riksintresset Kust
och skdrgard som begrinsad (s. 3).

o For att bedoma klimatpaverkan #r det otillrdckligt att utga fran transportstriackor till de stora
godsterminalerna i Stockholm (s. 4). Godset fran och till Norvik skulle endast delvis ha
Stockholm som start- och malpunkt och for 6vrigt ligger Sodertilje hamn néra Stockholms
godsterminaler. I syfte att fa fram mer data som kan hjélpa till att avgora om
Norvik/Nynédshamn dr den bésta lokaliseringen for en framtida storhamn, avseende
koldioxidutsldpp och klimatpaverkan av de framtida transportflodena, har
Naturskyddsforeningen i Stockholms lédn tagit fram rapporten “Koldioxidutsldpp fran olika
typtransporter”. Rapporten jaimfor koldioxidutslidpp for ett antal olika typtransporter med fartyg
(container resp roro), lastbil respektive tag mellan olika start- och malpunkter. Se bilaga 1.

o Att minskade utslidpp av vixthusgaser skulle kunna vara mer betydelsefullt for att bevara
biologisk mangfald inom regionen 4n att bevara ett sirskilt virdefullt omrade (s. 5) &r en ren
spekulation och MKB:n har for dvrigt inte visat att den planerade hamnen och verksamheterna
leder till minskade utslidpp av vixthusgaser.

o Att avlastning fran mer stérda omraden kan medfora att antalet bullerstorda individer totalt sett
blir firre (s. 5) dr ocksa en ren spekulation och visas inte av MKB:n.

Marten Wallberg Susanne Ortmans
Ordforande Kanslichef



