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Naturskyddsféreningens i Stockholms lan yttrande angaende mal M 2190-07,
Stockholms Hamn AB tillstandsansdkan om att enligt miljébalken inom Nynashamn
Kalvé 1:25 (Norvikudden) m.fl anlagga och bedriva vatten- och hamnverksamhet

Yttrandet har tagits fram i samrad med Naturskyddsforeningen i Nyndshamn.

Sammanfattning

Naturskyddsforeningen anser bland annat att
1. Inget igangsittningsmedgivande eller verkstillighetsforordnande far meddelas med tanke
pa de hoga naturvirden som skulle drabbas redan i och med anldggningsskedet.

2. Tillstandsansokan bor skickas till regeringen for en samlad tillatlighetsprovning.

3. Resultat fran pagaende utredningar om en hamnstrategi for Sverige samt om
kombiterminaler bor beaktas vid bedomning av lokalisering, omfattning och utformning av
sokt vatten- och hamnverksamhet.

4. Miljokonsekvensbeskrivningen behdver kompletteras med diverse redovisningar, bl.a. av
miljoeffekter av alternativa lokaliseringar for verksamheten.

5. Tippning av muddermassorna far inte ske i vatten, utan en utredning av hantering pa land
maste tas fram.

Yrkanden

I vintan pa lagakraftvunnet beslut yrkar Naturskyddsforeningen i Stockholms lén
(Naturskyddsforeningen) att varken igangsattningsmedgivande eller
verkstillighetsférordnande meddelas i deldom eller pa annat sétt. Detta med tanke pa den
tilltdnkta exploateringens avsevirda storlek och de hdga naturvirden som skulle drabbas
redan i och med anldggningsskedet.

Naturskyddsforeningen yrkar vidare att tillstandsansokan skickas till regeringen for en samlad
tillatlighetsprovning.

Naturskyddsféreningen i Stockholms lan
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Naturskyddsforeningen yrkar slutligen

- att Miljodomstolen aldgger Stockholms Hamn AB att komplettera
miljokonsekvensbeskrivningen pa ett sitt som tar hiansyn till de synpunkter vi anfor
nedan, exempelvis med en redovisning av miljoeffekter av alternativa lokaliseringar
for verksamheten,

- attinget tillstand ges for tippning av muddermassorna i vatten,

- att bland villkoren ska tilldggas el-anslutning for fartyg vid kaj, som ska installeras vid
samtliga kajer,

- att Stockholms Hamn AB ska redovisa hur hamnen kan anldggas pa ett sitt som gor
att nyckelbiotopen Norvikholmen kan bevaras,

- att Stockholms hamn AB ska uppritta en handlingsplan for hantering av barlastvatten
fran fartyg,

Overgripande synpunkter

Naturskyddsforeningen vill understryka att Stockholm Hamn AB:s ans6kan handlar om att fa
bygga en helt ny hamn. Ansokan hidvdar dock att det ror sig om en utbyggnad av Nynidshamns
hamn, men av figur 3 i MKB framgar att Norvik ligger ca 2 km norr om gréinsen for det
befintliga hamnomradet.

Vidare anser vi att den miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som Stockholm Hamn AB
bifogar sin tillstandsansokan alldeles for 6versiktligt beskriver vilka miljoeffekter en
hantering av de forvintade godsflodena av andra hamnar i regionen eller i Sverige kunde fa.
Detta frimst med hinvisning till att man inte dger mark pa alternativa platser och att det
skulle vara for kostsamt att uppritta en MKB for alla lokaliseringsalternativ.
Naturskyddsforeningen menar dels, att man utférligare borde redovisa vilka miljoeffekter
transporter mellan olika start-/slutpunkter i Sverige och olika hamnlégen skulle ha och dels,
att Stockholms Hamns AB brister i att prova den bista lokaliseringen utifran ett
helhetsperspektiv tydligt visar nodvéndigheten att 1ata nagon annan samhillsaktor skota
hamnplaneringen.

Nya eller utbyggnad av befintliga hamnar i Sverige borde provas med hjilp av strategiska
miljobedomningar. Ett EU-direktiv som antogs 2001 kréver att strategiska miljobedomningar
tillimpas pa planer och program vilket i detta fall innebér att nationella eller &tminstone
regionala hamnplaner behover upprittas, pa samma séitt som man tar fram jarnviags- och
vigplaner.

Som ett forsta steg i ovanbeskrivna riktning kan den statliga hamnstrategiutredningen ses
(SOU N 2006:09) som forvintas bli klar i oktober 2007. Samtidigt pagar ett uppdrag om
kombiterminaler till Banverket som ocksa ska presenteras i host. Resultaten bor beaktas vid
bedomning av lokalisering, omfattning och utformning av sokt vatten- och hamnverksambhet.

I avsaknaden av en nationell hamnplan och ddrmed mojligheten till en strategisk
miljobedomning yrkar vi vidare att detta drende skickas till regeringen for en samlad
tillatlighetsprovning. Da kan en dvergripande provning av den planerade verksamhetens
miljoeffekter ske som tar hinsyn till lokala, regionala och nationella mal och férhallanden.
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Lokalisering

Alternativa lokaliseringar

Det ar bra att Stockholms Hamn AB redovisar sin bedomning av mgjligheten till alternativ
lokalisering av roro- respektive containerhamnen var for sig. Som vi papekat i vara tidigare
yttranden visar det gods som transporteras med roro- respektive containertrafiken olika
transportmonster. Tyvirr dr dock utredningen av miljokonsekvenserna for de olika
alternativen alldeles for dversiktlig. Vi vill anfora foljande:

I forarbetena till Miljobalken (Prop 1997/98:45 s. 291) ndmns det att betrdaffande
kommunikationer kan det bli fraga om “en utbyggd jarnvag istillet for en flygplats”. Hér
uttalas dven att “miljokonsekvenserna skall vara sa utredda att det, om Ovriga relevanta
forutsittningar foreligger, skall vara mojligt for den tillstandsprovande myndigheten att vid
behandling av en ansokan ge tillstand dven till en annan verksambhet eller anldggning &n den
en ansokan i forsta hand géller. /-/ Sérskilt betrdffande projekt som sker i det allménnas
intresse och som kan ha stor paverkan pa miljon eller médnniskors levnadsforhallanden maste
sOkanden vara beredd att acceptera alternativa 16sningar och bor vara beredd att medverka till
sadana 16sningar.”

Naturskyddsforeningen kan inte se att den slutliga MKB:n lever upp till dessa krav. Vi anser
bl.a. att man gor en missbedomning nér det géller vad roro-godset har for start- och
slutpunkter. MKB:n har genomgaende utgangspunkten att gods som skulle hanteras i Norvik
har Stockholmsregionen som dominerande start- och malpunkt. Foljakligen namns nérheten
till konsumenterna i Stockholmsregionen som en fordel vid lokalisering av rorohamnen vid
Norvik. En studie som finns i MKB:ns k'aillfijrteckning1 visar dock att mal- och
upptagningsomraden for rutterna Ventspils resp. Riga — Nynzdshamn stricker sig hela vigen
till Norge och i stor omfattning ocksa till omradena soder om linjen Stockholm-Oslo. Rutten
Gdansk-Nyndshamn har ett mal- och upptagningsomrade som ligger norr om linjen
Stockholm-Oslo. Vi menar att rapporten visar tydligt att det finns andra hamnar i Sverige som
ligger soder om Norvik eller norr om Stockholm som med férdel kunde ta emot den roro-
trafik som kommer osterifran, bade idag och i framtiden. Norvik kan inte anses vara en lyckad
lokalisering for roro-transporter till Sverige, effekten kommer bl.a. att bli manga tunga
transporter via vig 225 for att komma vésterut. Det hir bekriftas av trafikmitningar som
indikerar att en stor del av de roro-transporter som redan idag hanteras av Nyndshamns hamn
tar vig 2252 Langviga transporter till/fran mal-/slutpunkter utanfér Stockholmsregionen, som
Norge, Norrland m.fl., borde ga pa jarnvidg, men ovannidmnda studie konstaterar ocksa att
enbart en ytterst begrinsad del (2-3%) av roro-trafiken kan forvintas ga vidare pa spar.

Dessa uppgifter borde ocksa redovisas i MKB:n for att ge Miljodomstolen relevant underlag
for provning av drendet.

Hamnen har eventuellt viss potential att minska transportarbetet nér det géller containrar
genom Overforing av landtransporter med lastbil till fartyg sa att godset tillryggaldgger en
storre del av transportstriackan pa energieffektivare fartyg. Hamnen riskerar dock att 6ka
transportarbetet nir det géller roro-gods da en stor del av godset har mal langt utanfor
regionen (Norge, Norrland, sodra Sverige). Vi menar att Stockholms Hamn AB inte har
lyckats visa att en hamn vid Norvik skulle minska de samlade klimatpaverkande utsldappen
fran det berorda transportarbetet. Pa s. 95 i MKB:n kan man som bekriftelse ldsa
hamnbolagets bedomning att etableringen av Norvikudden leder till att landtransporter av
containrar till Stockholmsregionen fran hamnar i andra delar av landet blir mindre 4n vad som

! Potentiella roro-volymer via Nynishamn/Norvikudde, BMT mars 2006
* Sorunda.net 2007: http://www24.aname.net/~sorunda/sorundanet/SorundaNetPressrelease-2007-03-19b.pdf.
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hade blivit fallet utan Norvikudden”. Detta (kortare landtransporter) giller alltsa inte roro-
trafiken som hanteras via en hamn vid Norvikudden.

Vagtransporter

Analysen av det transportarbete som en hamn vid Norvik har, har dven andra brister forutom
de som anforts ovan. Vig 225 mellan Osmo och Sédertilje nimns som en av viigarna dir
végtransporter till/fran hamnen kommer att ske, ndrmare bestamt antas 20 procent av den
tunga trafiken till och frdn hamnen ga via vdag 225. MKB:n antar dock att en begriansning mot
tung trafik pa vig 225 infors niar Sodertérnsleden antas vara fardigbyggd. Analysen i MKB:n
bygger dirmed pa antagandet att ingen tung trafik till och fran Norvik sker pa vig 225 efter ar
2015. En begrinsning mot tung trafik pa viag 225 dr i och for sig motiverad med tanke pa att
denna vig har sa lag standard att den #r fullstindigt oldamplig for tunga lastbilstransporter.3
Antagandet saknar dock helt grund. Vigverket har papekat att man inte har fattat nagot beslut
om nagon begrinsning och ser det som "mycket osikert" att en begrinsning kan inforas.”
Linsstyrelsen i Stockholms ldn ifragasitter ocksa pa vilka grunder bedomningen om
inforandet av en begrinsning mot tung trafik har gjorts.5 I'sitt yttrande 2007-06-05 till
Miljodomstolen menar Léansstyrelsen i Stockholms ldn dessutom att hamnverksamheten
kommer att “aktualisera behov av atgérder pa viag 225 tidigare @n vad som annars varit
fallet”.® Om sadana atgirder vidtas, dvs. att vigen rustas upp/byggs ut, blir det skattebetalarna
som far sta for kostnaden. Risken finns ocksa att en ny motorled 6ver Himmerfjiarden ("E4-
syd") viljs som alternativ med @nnu hogre kostnader for skattebetalarna och med stora intrang
i naturen till foljd. En sddan foljdexploatering utreds inte i MKB:n och dn mindre effekterna
av den, trots att "E4-syd" tidigare har setts som en forutsittning for en storhamn vid Norvik.’
Aterigen visar sig hiir behovet av en provning av drendet som inkluderar effekter (godsfldden)
pa regional niva.

Som vi har visat ovan dr det vidare troligt att en betydligt storre andel av godset dn 20 procent
har start och mal utanfér Stockholmsregionen, atminstone nér det giller roro-gods.
Naturskyddsforeningen konstaterar déarfor att analysen avseende végtransportarbetet dr
oacceptabel som beslutsunderlag.

Aven miljoriskanalysen av transporter av farligt gods pa vig (ingér i MKB:ns bilaga
"Utredning miljoriskanalys transporter") bygger pa dessa orimliga utgangspunkter, men har
dven ytterligare brister. Vi har foljande huvudsakliga synpunkter och hénvisar dven till den
kritik mot miljoriskanalysen som Linsstyrelsen i Stockholms 1dn och Sodertorns
Brandforsvarsforbund har riktat mot alnallysen.6’8

? Nynishamns ena kommunalrad Leif Stenquist har triffande beskrivit vigens standard som "en gammal
bondvig som é&r gjord for hist och vagn" (citat ur Nyndshamns Posten, 2006-10-06).

* Vigverket Region Stockholms yttrande 2007-03-28 till Nynishamns kommun angéende forslag till detaljplan
for Norvik, Stockholm-Nyndshamns hamn med verksamhetsomrade.

> Lansstyrelsens yttrande 2007-05-18 till Nynishamns kommun angiende forslag till detaljplan for Norvik,
Stockholm-Nyndshamns hamn med verksamhetsomrade.

® Lansstyrelsens yttrande 2007-06-05 till Miljodomstolen vid Nacka tingsritt angiende Stockholm Hamn AB:s
ansOkan om tillstand till verksamhet vid Norvikudden i Nyndshamns kommun.

’ Se t.ex. Fordjupad 6versiktsplan for Nynidshamns titort. Nynishamns kommun, 2004.

¥ Sodertorns Brandforsvarsforbunds yttrande 2007-03-24 till Nynishamns kommun angende forslag till
detaljplan for Norvik, Stockholm-Nynéishamns hamn med verksamhetsomrade.
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Analysens kriterium for en "betydande" 6kning av antalet transporter dr att kningen
blir storre dn 100 procent. Vi menar 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" 6kning. Som jimforelse kan ndmnas att inom ramen for en
utvirdering av tringselskatteforsoket i Stockholm ansags en trafikokning pa omkring

20% pé Sodra Linken vara "betydande".’

Vid bedomningen av vad som ir en acceptabel samhillsrisk utgar analysen fran ett
forslag i Goteborgs kommuns Gversiktsplan till riskacceptansnivaer for transporter for
farligt gods i Goteborg. Detta innebédr genomgaende en storre riskacceptans jamfort
med den grins for acceptabel risk som foreslas av Raddningsverket, se figur 2 i
miljoriskanalysen. Vi menar att inget starkt skil har redovisats for att vilja en hog
riskacceptans i det hér fallet. Istéllet bor de berdrda invanarnas instédllning till risk
undersokas och ligga till grund for riskacceptansnivaer. I nodfall skulle
Réddningsverkets forslag, eller de rekommendationer som Lénsstyrelsen 1 Stockholms
l4n har gett ut, kunna anvindas, atminstone som en komplettering till den nuvarande
analysen.

Nir det giéller bedomningen av vad som &r en acceptabel miljorisk konstaterar
analysen att det dr oként vad som ir acceptabel risk ur miljosynpunkt (s. 44). Analysen
arbetar déarfor med egna forslag pa vad som ér 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 dr acceptabel pa samtliga
transportstrackor. Vi menar att de hir forslagen i alltfor stor utstrackning vilar pa
godtycke for att det ska vara mojligt att dra slutsatser om vad som &r en "acceptabel”
miljorisk. Dessutom baserar den sig pa starka antaganden sasom att riddningsinsatser
forutsitts vara sa snabba och lyckade att spridningen av farliga dmnen begrinsas till
utslappsomradet (s. 50). Denna del av analysen bor goras om helt. Klassningen av
miljokonsekvenser bor da goras i samrad med oberoende expertis och de berérda
invanarnas instéllning till risk bor undersdkas och ligga till grund for
riskacceptansnivaer.

Vid beridkning av sannolikheter for trafikolyckor pa vig med farligt gods utgar
analysen fran att det under perioden 2000 till 2005 intréiffade tva olyckor med tunga
fordon pa vig 225 (s. 60). Tidningsnotiser samt egna upplevelser och observationer
tyder pa att detta maste vara en avsevérd underdrift som beror pa en sniv definition av
vad en "olycka" dr. Enbart under de tva senaste aren har det forekommit ett flertal
incidenter dar lastbilar och langtradare har hamnat i dikena ldngs vig 225.

Jarnvagsanslutning

Hamnbolaget bedomer i MKB:n att sparkapaciteten kommer att motsvara det som erfordras
for godstransporter till/fran hamnen. Anledningen &dr dock enligt var uppfattning inte att beslut
har fattats om att satsa pa en rejil uppgradering, utan att det beddmts som om enbart en
mycket liten del av godstransporterna forvintas ga pa tag. For roro-delen dr bedomningen
enligt ovanndmnda rapport (se fotnot 1) fran BMT Transport Solutions GmbH att ca 2-4
procent av godset kommer att vidaretransporteras pa spar. Containertrafikens andel verkar
ligga pa ca 10 procent av de totala godsmingderna. Detta kan jamfoéras med Goteborgs hamn,

? RTK, 2006. Tringselavgifter i Stockholm — ligesrapport 4. Regionplane- och trafikkontoret vid Stockholms
lans landsting, december 2006.
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dar drygt 30 procent av containergodset gar pa spar. Naturskyddsforeningen maste darfor igen
papeka att det tyvérr inte finns nagra uppgifter i redovisningen av miljopaverkan vid val av
alternativa lokaliseringar vilka alternativ som skulle medfora en storre eller lagre andel
jarnvigstransporter dn en hamn vid Norvik.

Har containergodset mal i Stockholmsregionen kan det vara acceptabelt med en sa pass lag
andel jarnvigstransporter. Ddremot maste vi aterigen papeka att en stor del av roro-godset har
mal i norra och sddra Sverige och dven i Norge, och transporterna fran/till sadana langvéiga
mal bor ske med jarnvig. Forutsittningarna for att 6ka andelen jarnvégstransporter fran en
hamn vid Norvik maste darfor redovisas bittre.

Alternativ utformning

Som framgar av vad vi skriver ovan anser vi inte att en roro-hamn med langviga
landtransporter till f61jd ska etableras vid Norvikudden. Vi vill foresla att Miljodomstolen
aldgger hamnen att ta fram ett forslag pa en containerhamn, som genom de mindre ytor som
skulle behovas samtidigt kunde betyda att viardefulla naturmiljoer pa land och i vattnet kan
sparas.

Muddring/tipplatser

Hanteringen av hamnbolagets muddrings- respektive tippningsplaner tycker vi &r helt
oacceptabel, da hamnbolaget inte har inbjudit till samrad med Haninge kommun eller berérda
sakdgare och niarboende. Processen angaende muddring och hantering av de resulterande
muddermassorna maste goras om fran borjan, inklusive samrad med berorda.

Naturskyddsforeningen saknar en motivering varfor omhindertagande av muddermassorna pa
land inte viljs som 16sning. Det saknas vidare information om miljoeffekter fran tippningen i
tippningsomradet samt miljopaverkan till foljd av de langa transporterna med muddermassor
mellan hamnanldggningen och tippningsomradet i Mysingen.

1,1 miljoner kbm #r vildigt stora mingder, och tillstand for tippning i skédrgarden bor inte ges
pga. de risker det for med sig for savil fiskebestandet och havsmiljon som nérliggande Natura
2000- och naturreservatsomraden.

Natur- och vattenmiljo
Nyckelbiotoper och rédlistade arter

MKB:n konstaterar att skadorna pa naturmiljon blir betydande om hamnen byggs. Av
Skogsstyrelsen identifierade nyckelbiotoper och naturvéirdesobjekt, vilka i MKB:n har
beddmts som "mycket virdefulla" ur entomologisk synpunkt, skulle helt eller delvis forstoras.
And4 beskriver man inte vilka konkreta fordelar for naturmiljon som nollalternativet skulle
fora med sig.

MKB:n konstaterar att nyckelbiotopen Norvikholmen kan bedomas vara det allra mest
virdefulla naturomradet inom det tilltankta hamnomradet. Om hamnen byggs enligt ansokan
kommer Norvikholmen helt att forstoras.

Vi foreslar déarfor att miljodomstolen aligger Stockholms Hamn AB att studera om hamnen
kan anldggas pa ett sitt som gor att nyckelbiotopen Norvikholmen kan bevaras.
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Vidare foreslar vi att miljodomstolen aldgger Stockholms Hamn AB att utreda och foresla
vilka ytterligare kompensationsatgiarder som kan vidtas for forstorda omraden med hoga
naturviarden och rodlistade arter. De kompensationsatgéirder som framfors i MKB:n (s. 99) ér
ensidigt fokuserade pa insektsfaunan i sig och tar inte hiansyn till att ett forverkligande av
hamnen innebir en forstorelse av hela natur- och rekreationsmiljoer vars virde bland annat
manifesteras i de hoga entomologiska vérdena. Det édr darfor relevant med
kompensationsatgiarder som inte enbart dr snivt inriktade pa att flytta substrat.
Kompensationsprincipen innebir att ersittning ska ske av viarden som forsvinner nidr mark
med dessa virden exploateras. Kompensationsatgirderna far inte begrénsas till kompensation
av vissa specifika naturvirden, utan ska baseras pa forlusterna av de totala natur- och
rekreationsvirdena.

Algrasangar

Tva dlgrisingar hotas av exploateringsplanerna. Algris (Zostera marina) ir en kiirlviixt som
lever pa sandiga grunda bottnar lédngs en stor del av Sveriges kust. Algrﬁsﬁngar har ett stort
virde for den biologiska méngfalden i kustvattnen. Algrisingar fungerar bl.a. som skydd och
lekplats at olika fiskarter men hotas idag av 6vergddning och exploatering av kusten. Pa
vistkusten har forekomsten minskat med 50 %. Man vet for lite om utbredningen av
algrasidngar langs den svenska kusten, men pga. deras betydelse for den biologiska
mangfalden och ddrmed ekosystemets funktion dr det ytterst tveksam om deras forsvinnande
till f6ljd av vatten- och hamnverksamheten dr acceptabelt.

Frammande arter

Angiende containerfartyg star pa sida 13 att hamnar vid Ostersjon kan komma att ta emot
direktanlp fran oceangdende containertrafik eller stora feederfartyg. Pa sidan 94 star att
inkommande fartyg i huvudsak kommer frin andra delar av Ostersjon, varfor risken for
introduktion av frimmande arter dr liten. Detta dr motsagelsefulla uppgifter. Vidare vill vi
papeka att vissa frimmande arter redan har invaderat sodra Ostersjokusten, och att det inte pa
ndgot sitt bor underlittas for organismerna att ta sig till Egentliga Ostersjon och norr-/Gsterut.

Med tanke pa att introduktion av frimmande arter i Ostersjon kan f3 allvarliga negativa
konsekvenser for ett unikt och sarbart ekosystem foreslar vi att Miljodomstolen aldgger
Stockholms hamn att uppritta en handlingsplan for hantering av barlastvatten fran fartyg.

Emissioner till luft
Emissioner fran fartyg

I bilaga 18 ”Utslépp till luft fran transporter till och fran planerat hamnomrade vid
Stockholm-Nynzshamn, Norvikudden” (s.14) redovisas vilka brianslekvaliteter man utgatt
ifran vid berdknandet av bl.a. utsldpp av svaveldioxid (SO,) fran fartyg.

Naturskyddsforeningen vill papeka att antagandet att alla eller ens manga fartyg anviander sig
av brinsle med max 0,2 % svavelhalt efter ar 2010 saknar all grund i verkligheten. Idag ligger
den tillitna svavelhalten i fartygsbrinsle som anvinds i Ostersjoomradet pa 1,5 % da
Ostersjon ir ett s.k. SOx Emission Control Area (SECA). Det pigar en process inom IMO
(International Maritime Organisation) att se 6ver det annex som reglerar svavelhalt i brinsle
(MARPOL, Annex VI). Motstandet fran manga av linderna som deltar i processen ir stort,
och det maste bedomas som ytterst osannolikt att en 6verenskommelse kan nas som reglerar
svavelhalt i brinsle till under 0,5 %. De tva mest sannolika scenarierna #r for nirvarande att
man antingen sénker den tillatna svavelhalten i marina brinslen till 1 %, i bésta fall till 0,5 %
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eller att man sinker svavelhalten 1 marina bréinslen till under 1,5 % 1 SECA:s, men dven 1 det
senare fallet dr en sdnkning till 0,2 % efter 2010 mycket osannolikt. Naturskyddsféreningen
menar darfor att Miljodomstolen vid bedomning av de totala emissionerna fran transporterna
till/fran hamnen bor utga ifran en svavelhalt pa 1,5 % i fartygsbriénslet.

Jarnvagstrafiken

Aven om tag drivs av el méste elen produceras, och denna produktion brukar ha en paverkan
pa omgivningen i form av bl.a. luftutsldpp. Vi saknar en redovisning av dessa emissioner i
MKB:n.

Emissioner i hamnomradet

MKB:n skriver att all el som Stockholms Hamn f6r ndrvarande har upphandlat dr miljomarkt.
Detta ir irrelevant for ansdkan, det bor istéllet beskrivas vilka planer man har for den el som
behovs for driften av den planerade verksamheten. Eftersom bésta mojliga teknik bor
anvindas menar vi att hamnbolaget ska anviinda Bra Miljoval-el {or drift och el-forsorjning
av den planerade hamnen.

Ovrigt
MKB:ns riskanalys tar otillrdcklig hiansyn till att det har foreslagits en terminal for flytande
fossilgas (LNG) i Norviks omedelbara nirhet. De risker som denna terminal i sa fall skulle

medfora bor sirskilt belysas, exempelvis risken for kollisioner mellan fartyg till Norvik och
fartyg som fraktar LNG.

Vi vill ocksa lyfta det faktum att det inte finns alltfor manga omraden i regionen som kan
komma i fraga for hantering av flis och biobrinsle. Dagens dominerande oljebaserade
brinslen dr redan pa vig att ersittas av andra, fornybara brénslen, och stora ytor kan komma
att behovas for lagring av dessa. Norvikudden &r ett av omradena som kan vara intressanta for
en hamnanldggning for hantering och mellanlagring av férnybara, fasta och flytande brinslen
och bor inte exploateras for verksamheter som mycket vil kan fa plats nagon annanstans.

Stockholm den 29 juni 2007
Naturskyddsforeningen 1 Stockholms lin

Marten Wallberg Susanne Ortmanns
Ordforande Kanslichef
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