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MAl M 1956 — 10 Yttrande till Miljooverdomstolen frin Djurgirden-Lilla Virtans
Miljoskyddsforening éver Stockholms Hamnar AB:s 6verklagande av Miljodomstolens
dom rorande tillstand till hamnverksamhet m.m. i Virtahamnen-Frihamnen

Yrkanden

Djurgérden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening, DLV, yrkar i forsta hand avslag pa sokandens
yrkanden m.a.p. hamnverksamhet och pé sokt vattenverksamhet, i andra hand avslag pa yrkandet
om vattenverksamhet.

Bakgrund

Tva oforenliga framtidsbilder star mot varandra. Den ena kan karakteriseras som den neoklassiska
ekonomiska teorins paradigm: stindig tillvaxt dr sdval mojlig som 6nskviérd, dven 1 en dndlig vérld.
”Business-as-usual” kan fortsétta obegrinsat. Detta &r den forhdrskande uppfattningen, foretradd av
bl.a. Svenskt Niringsliv, Stockholms stad och Stockholms Hamnar AB. Enligt den andra uppfatt-
ningen, vanligtvis beskriven som ekologisk ekonomi, dr evig tillvixt omdjlig pd en dndlig planet.
Kénda representanter ar bl.a. Romklubben (inte minst med skriften Limits to Growth, 1972, och
uppfoljaren Limits to Growth: The 30-Year Update), Stockholm Environment Institute och
ekonomerna E.F. Schumacher och Herman Daly. Detta synsétt vinner alltfler anhdngare.

Konflikten framtréder tydligt i det aktuella drendet. Den byggbara marken i Stockholms innerstad
minskar raskt, vilket inspirerat manga politiker, Exploateringskontoret och Stadsbyggnadskontoret
att soka icke-konventionella 16sningar. Hit hor rivning av kulturskyddade byggnader och byggande
pé skolgdrdar, 1 parker och 1 vattnet. (Exempel &r stallbyggnaden och ridhuset pa Svea Artilleri,
bostédder i Johan Helmich Romans park, bostéder i vattnet vid Liljeholmskajen och ”Badhotellet”
vid Norr Milarstrand. Somligt har stoppats; i andra fall rullar planerna vidare.)

Ett stort, sjonéra omrade i innerstaden finner man i Vérta- och Frihamnarna samt Louddens
oljehamn. Det &r foga forvinande att staden Onskar forvandla den lagt utnyttjade marken till ett
bostads- och kontorsomrade. Det problematiska r, att staden samtidigt vill behélla den befintliga
hamnverksamheten. Eftersom bostidder och industriell verksamhet inte kan blandas, har Stockholms
stad och Stockholms Hamnar — mitt under padgaende tillstdndsprovning enligt MB — klackt idén att
ta delar av Lilla Virtans vatten 1 ansprak for nya kajer och uppstéllningsplatser for langtradare och
trailers m.m. Vattenytan utgor en s.k. fri nyttighet (marginalkostnaden &r noll), samtidigt som virdet
av hamnmarken kan forvéntas stiga kraftigt om den bebyggs med bostéder och kontor. Ur neo-
klassisk ekonomisk synpunkt kan darfor forslaget, vid en ytlig betraktelse, framstd som fortjanst-
fullt. Ett ndrmare studium av planerna avslojar emellertid forekomsten av ett antal kostnader, mer
eller mindre vél kvantifierbara. Dértill kommer att forslagen strider mot ett flertal av de nationella
och regionala miljémalen, drabbar ett stort antal boende 1 Hjorthagen och pd Gérdeshdjden samt 1
Baggeby pa Liding0, bygger in en konflikt mellan néringslivet och de blivande hyresgésterna och
bostadsréttshavarna i omradet samt strider mot den ansats till nationell hamnstrategi som kommer
till uttryck 1 prof Bengt-Owe Birgerssons utredning SOU2007:58 Hamnstrategi — strategiska
hamnnoder i det svenska godstransportsystemet (d.k.s. Hamnstrategiutredningen).



Vi kommer att nedan styrka vara pastdenden. Vi vill inledningsvis blott understryka att planerna
pa en utbyggnad av pirarna och planerna pa bebyggelse pad nuvarande hamnmark &r oupplosligt
forenade: flyttning av hamnverksamheten &r en absolut forutséttning for byggande och utan
byggande finns — 1 vart fall enligt stadens uppfattning — ingen anledning att flytta hamnen. Att
diskutera hamnutbyggnaden utan att samtidigt beakta planerna for den fristdllda hamnmarken &r
foljaktligen synnerligen vilseledande.

Allméinna utgingspunkter

Utgdngspunkten vid planering av nya infrastrukturanldggningar maste vara bestimmelserna i
1 kap. 1 § Miljobalken. Bestimmelserna syftar till att framja en hllbar utveckling och innebér
att nuvarande och kommande generationer skall tillforsdkras en hdlsosam och god miljo.

Transportsystemets utformning och funktion méaste anpassas sa, att irreparabla skador pa livsmiljoer
undviks. Det skall anpassas till kraven pd en god och hdlsosam livsmiljo for alla, dér natur- och
kulturmiljo skyddas mot skador. Miljobalken skall tillimpas sa att mark, vatten och fysisk miljo 1
Ovrigt anvands si att en fran ekologisk och samhillsekonomisk synpunkt langsiktigt god
hushéllning tryggas. Detta framgér av bestimmelserna i 3 och 4 kap. i MB.

Miljofragorna har det senaste halvseklet successivt vuxit 1 betydelse bade nationellt och
internationellt. Viktiga hallpunkter for utvecklingen av miljons betydelse har varit Stockholms-
konferensen ar 1972, Riokonferensen ar 1992 och Johannesburgskonferensen ar 2002 och for
svensk del framtagandet av de nationella miljokvalitetsmalen. Nya IPCC-rapporter (senast AR 4),
Sternrapporten och filmen En obekvim sanning m.fl. har givit klimatproblematiken allt storre
uppmérksamhet de senaste aren. Insikten om nddviandigheten av en héllbar utveckling medfor att
man maste soka effektiva I6sningar for att hantera den stdndigt vixande efterfrdgan pa transporter.

Planeringen av samhéllet, inte minst infrastrukturen, ar ett viktigt instrument for att en hallbar
utveckling skall bli mdjlig och for att miljokvalitetsmélen skall kunna nds. God miljo6 ar ocksa ett
av de av regering och riksdag fastslagna méalen for transportpolitiken.

Byggandet av av stora infrastrukturprojekt som den aktuella ombyggnaden av Lilla Virtan och
kajomradet har en pétagligt styrande effekt pd hur transporterna — till savél sjoss som lands —
kommer att ske i decennier framdver. Darmed har de ocksa stor betydelse for mojligheten att nd
miljokvalitetsmélen.

I stillet for att 1 planeringen utga fran prognoser som innebdr fortsatt kraftigt kande transporter,
anser vi att planeringen skall utgé frén samtliga av riksdagen och regeringen fastslagna
miljokvalitetsmadl, inklusive klimatmalet, samt samtliga nationella transportpolitiska delmal.
Utifran en sddan malbild, vilken maste definiera ramarna for planeringen, far endast sidana
atgdrder planeras och genomforas, som innebir att malen kan nés.

Om en region eller en samhéllssektor inte skall behdva béra sin del av ansvaret for att nd uppstillda
nationella miljokvalitetsmél méste det finnas mycket starka skél for detta, eftersom det innebér att
andra regioner eller sektorer tvingas ta ett &nnu storre ansvar for de nationella mélen &n deras andel
av miljobelastningen implicerar. Det ar rimligt att man 1 s fall redovisar att det 4r bade mojligt och
troligt att andra regioner/sektorer faktiskt kommer att ta detta ansvar.



Bemotanden av sokandens pastienden

1. Allmin hamn och riksintresse.
Hamnen anf0r 1 sitt 6verklagande (s 2) foljande:

Stockholms hamn ar av Sjofartsverket utpekad som en allmdn hamn
och ett riksintresse. En allmdn hamn ska enligt fdrarbets-
uttalanden (SOU 1943:32 och prop. 1981/82:130) vara oppen for
allman trafik, vilket innebar att Hamnen ar skyldig att ta emot de
fartyg som vill anldpa hamnen. [....... ]

Hamnverksamhet har forekommit i Stockholm i flera hundra ar. Redan
pad 1200-talet forekom hamnverksamhet i gamla Stan och pa 1500-
talet vid Skeppsbron. Stadsgarden och Vartahamnen byggdes under
1870-talet. Frihamnen och Loudden invigdes 1926 respektive 1927.

Om detta dr foljande att sdga:

Det &r sant att Stockholm - "Nordens Venedig” - alltsedan grundandet {for snart 800 &r sedan 4r en
sjofartsstad, men vilka slutsatser bor dras hirav? Aven Italiens Venedig — grundat nigon géng
mellan 421 och borjan av 700-talet e.v.t. - har en manghundraérig tradition som sjofartsstad. Detta
foranleder dock inga ansokningar om muddring av rédnnor eller storskalig utfyllnad av lagunen.
Tvértom védrnar man i Venedig stadens unika karaktir; exempelvis utgdrs sjofarten av smabatar,
"busslinjer" pa vattnet (vaporetton) och gondoler. Storre fartyg hdnvisas till Porto Marghera i
Venedigs forstad Mestre. Att bygga om Venedig for att attrahera stora kryssningsfartyg vore
fullstandigt oténkbart.

Da Virtahamnen anlades pa 1870-talet hade den karaktdren av uthamn. Marken hade inget storre
virde. Sedan dess har mycket vatten flutit under Stockholms broar och Vértanomradet ligger nu 1
innerstaden. Fartygen har vuxit fran en driktighet pa nagra hundra eller kanske nagot tusental
dodviktston till dagens bruttodriktighet pa upp emot 160.000 for (vid tiden for Hamnens ansdkan)
vérldens storsta kryssningsfartyg. Dessutom har givetvis stockholmarnas attityd till storningar 1
boendemiljon dndrats avsevirt under denna tid.

Det finns ingen rimlig anledning att 14ta farjerederiernas och kryssningsfartygens intressen g fore
medborgarnas. Inte heller kan det motiveras att en stor del av Finlands utrikeshandel gar genom
miljézonen 1 Stockholms innerstad.

I andra huvudstéder, t.ex. London och Helsingfors, har man dragit andra slutsatser av fartygens
standigt 6kande storlekar, invdnarnas &ndrade attityder och den alltmer vérdefulla marken i
stddernas centrala delar: hamnverksamheten har flyttats ut, sd att hamnarna nu ar uthamnar.

Sokandens papekande att Vartahamnen &r en allmdn hamn - och dédrmed skyldig att ta emot alla
fartyg, oavsett miljoprestanda, som 6nskar anlépa den (se MKB april 2007, s 45, och Icke teknisk
sammanfattning, s 1) — dr mer relevant. Detta innebédr ndmligen att hamnens enda styrparameter av
betydelse &r kapaciteten. For eller senare kommer verksamheten att bedrivas pa den maximalt
mdjliga nivan. Vi dterkommer till denna frdga under punkten 3 nedan.

Vad slutligen Vartahamnens karaktir av riksintresse anbelangar, kan vi bara konstatera att hamnen
gransar till virldens forsta nationalstadspark — Kungliga Nationalstadsparken. Denna &r ocksa ett
riksintresse, 6verordnat alla andra riksintressen (MB 4:7). Fraga uppkommer dérfor om huruvida
hamnverksamheten, med dess avgaser, buller och ljusstérningar, riskerar att skada detta
Overordnade intresse. | MKB, s 77, finner vi exempelvis den orovickande upplysningen att

Riktvardena [for buller i Nationalstadsparken] kan 6verskridas
under kvallsperioden om samtidig verksamhet sker i olika delar av
hamnen.



2. Godsets destinationer och alternativa lokaliseringar av hamnverksamhet

Sokanden anfor (s 3) att “huvuddelen av det gods som kommer till Stockholms hamn bedéms ha
Stockholms- och Mélardalsregionen som malpunkt.” Vi tors inte ha ndgon mening om det riktiga i
bedomningen (det kan dock vara virt att erinra om att mindre &n en tiondel av godset skall till
Stockholm och att omkring 1/3 av godset transiteras till kontinenten), men vi vill pAminna om att
SHAB med ’Stockholms- och Milardalsregionen” (ibland bara kallad Stockholmsregionen) avser
ett omrade innefattande Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Vistmanlands och Orebro lin —
d.v.s. ett omrdde av mer dn 25 mils ldngd och mer &n 20 mils bredd, inkluderande inte bara

Stockholms hamndelar, utan dven samtliga dvriga ostkusthamnar frdn Gévle till Oxeldosund (MKB,
s 58).

Fragan om alternativ lokalisering behandlas mycket dversiktligt och ytligt i MKB, ss 61 — 63. Langt
mer finns att sdga, men vi maste har fatta oss kort:

Nyndshamn har sedan ldnge férjetrafik och redan idag hinvisas en del av kryssningstrafiken till
denna stad. Den ungefar 50 ha stora Norviksudden strax norr om Nyndshamn, en gang inkopt for det
s.k. NEX-projektet, har linge diskuterats som ett mojligt lage for en ny hamn. Dessa planer har pa
senare tid fatt fastare form och pa Stockholms Hamns hemsida kan man inhdmta bl.a. f6ljande:

Nara farleden med utmidrkta hamnférhallanden. Stockholm-Nyndshamn
ar en utbyggnad av Nyndshamns nuvarande hamn norrut och kommer att
anlaggas pa Norviksudden - ett perfekt havsndra lage med kort
insegling och mitt i ett av vdrldens hetaste tillvaxtomrdden. Med
niarhet till de stora godsstrdken i Ostersjdén och idealiska
djupférhallanden - s& kallat Ostersjomax - kan Stockholm-Nyn&dshamn
ta emot dven de riktigt stora fartygen. Den moderna hamnen blir
med kort och enkel insegling ett naturligt stopp for fartyg pa vag
till eller frén o6vriga Ostersjdhamnar.

Dessutom framhalls att det finns motorvég och planerad jarnvig i direkt anslutning till hamnen.

Vi vill ocksa erinra om att Oxeldosunds hamn, vilken for ndgra ar sedan var aktuell for forséljning,
har utmérkta inseglingsforhdllanden och goda vig- och jarnvagsforbindelser med omvérlden (samt
bergrum for olja). D& Ostldanken en dag — troligen ganska snart — forverkligas, kommer Nykoping/
Oxelosund att fa ett mycket gynnsamt 1dge i forhallande till Stockholm, inte minst p.g.a. Skavsta
flygplats. Aven Gotlandstrafiken skulle med fordel kunna ga via Oxeldsund. Det ér siledes helt
uppenbart att det ur ett logistiskt och miljomassigt perspektiv finns langt battre alternativ for
Hamnens expansion én det av SHAB framforda forslaget.

Att t.o.m. hamnverksamhet kan fordandras framgar av att de tidigare planerna pa att ldgga ett
riskfyllt lager med LNG — flytande natur(d.v.s. fossil)gas — vid Norra Kajen i Vértan nu har dndrats
till att 1 stéllet lagga lagret i Norviks hamn, och att flygbrénslet, trots stort motstdnd fran bl.a.
Hamnen och Stockholms handelskammare, sedan oktober 2006 gér till Arlanda via Géavle och Brista
— inte genom Stockholms innerstad.

Da fragan om nedlidggning av Louddens oljehamn studerades pd 1990-talet visade det sig att en
16sning med en hamn norr om Stockholm och en sdder om staden faktiskt var det bésta alternativet.
Det &r 14ngt ifrdn osannolikt att detsamma skulle visa sig gélla dven den resterande trafiken.

Till sist vill vi paAminna om att Kapellskir, men inte Virta- och Frihamnarna, utpekas som
strategisk 1 den statlige utredarens, professor Bengt-Owe Birgersson, utredning SOU 2007:058
Hamnstrategi. Strategiska hamnnoder i det svenska godstransportsystemet.

Sokandens pdstdende att Viirtan-Frihamnen skulle vara det enda majliga valet dir alltsa
ogrundat.

Se dven avsnittet 7. Den valda platsen nedan.



3. Utvidgning av verksamheten

Som ovan ndmndes ar kapaciteten hos hamnanldggningarna den enda verksamma styrparametern.
Sokanden hidvdar — numera - att den sokta utbyggnaden av pirarna och utfyllnaden i Vértabassidngen
inte skulle medfora ndgon 6kning av hamnverksamheten. Detta dr brinnvinsadvokatyr av sdmsta
slag. Hamnen soker gora dtskillnad mellan sin egen verksambhet, d.v.s. att tillhandahélla kajplatser
m.m., och vad man bendmner foljdforetag — d.v.s. den verksamhet hamnen &r byggd for: gods- och
passagerartrafik. Det &r for medborgarna helt ointressant hur ménga papper hamnens egna anstéllda
vander pé sina kontor eller hur médnga man som avsitts att 6vervaka embarkering och debarkering
av passagerare; det relevanta dr omgivningseffekterna av transporterna. Sokanden medgerio fs i
viss man detta pd sid 5 1 dverklagandet:

Detta medfor dock inte att Hamnens verksamhet - bestdende i att
tillhandahalla kajplatser m.m. - &kar, utan endast att de idag
befintliga anladggningarna skulle komma att anvandas 1 stdrre
omfattning an hittills. Detta kan i1 sig ge upphov till o&kad
omgivningspaverkan genom fd&1jdféretag.

Sanningen ér, att hamnledningen fatt kalla fotter d& man insett att talet om 6kad verksamhet inte
fallit i god jord. I MKB (april 2007), s 23, finner vi foljande prognos:

Framtida trafikfldéden angivna ovan och i Tabell 1 baseras pa en
uppskattning av antalet forvantade transporter vid sokt
verksamhet.

Tabell 1. Verksamhet dr 2003 och framtida berdiknade trafikfloden.

Verksamhet ar 2003 t:ramtida beraknade
rafikfloden
ANIOp 2 400 ca 4 600
varav kryssningsfartyg 35 ca 240
Lastbilar/slapfordon/trailers {130 000 (roro och lolo) ca 230 000 (roro och lolo)
Bussar 8 000 Ca 15 000 + bussar fran
kryssningsfartygen

Personbilar 227 000 350 000
Jarnvagsvagnar 26 000 (roro och lolo) ca 45 000 (roro och lolo)

P& sidan 22 ségs att ”Antalet bussar som kommer med farjorna bedoms kunna ha en omfattning av
ca 15 000 st. Till detta kommer ocksa bussar, upp till 40 st per fartyg, som himtar passagerare fran
kryssningsfartyg.” Det som 1 tabellen beskrivs som ”Ca 15 000 + bussar fran kryssningsfartygen”
borde alltsa ritteligen bytas mot ”Ca 25 000”, eller — om bussarna dven skall atervinda till fartygen
—”Ca 35 000”. ( Nuvarande bussflode ér, enligt fig 8, s 22, ca 10 000 fordon per &r.)

I PM avseende miljokonsekvensbeskrivning till detaljplan for fastigheten Casablanca 1 mm
(Virtapiren) i stadsdelen Ladugardsgirdet i Stockholm (PM tillhorande detaljplan Dp 2006-
06878-54), utarbetad av SWECO Environment, frdn den 26 januari 2009 beskriver man pd s 16
dagens situation:



Tabell 1. Vizar dagene traflkmingder fillfran Vartapiren. Obzervera aff nedanstaende siffror antas dkas
nagot for nolafternativet. Hala Ramball 2008.

Sisong Tillifran Sverige
(fdygn)

B 1430 personbilar
Sommartid (medeldygn juli manad)

{Under scmmaren fransporieras huvudsakbgen
personbilar medan pa vintern ersatts dessa av
trailer och langiradare).

37 kastbilar (inkl.
trailers/bussar)

1-2 tag

526 personbiar
Vintertid (vardagsmededygn)

Clbsereera att lastkapaciteten inte fylis upp under 305 Lasthilar (inkl.
vinterhalvaret

trailersibussar)

1-2 tag

Situationen efter den sokta utbyggnaden beskrivs pa sidan 18:

Tabell 2. Vizar framiida frafikmangder il foljd av defaljplanen. Kalla Ramboll 2008,

Sisong Tillfrdn Sverige (fidygn)

4200 personbilar
Sommartid {medeldygn)

Under sommaren fransporieras huvudsakbgen per-
sonbilar medan pa vintem ers3tts dessa av trailer och
Bnatradare. lers/bussar)

750 lasthilar (inkl. frai-

2-4 tag

2000 personkilar
Vintertid {vardagsmedeldygn]

Under vintem fr"S- inte IBS“;HP“I?E":E’“ upp. 1050 lasibilar [Ink. irai-

lers/bussar)

24 tag

De uppgivna dkningarna uppgar till mellan 200 och 300 procent. Vi forstar inte hur Hamnen kan
pasta att utbyggnaden av pirarna inte skulle innebdra nagon 6kning av verksamheten.

Virtahamnen har idag en total kajldngd av ca 1,9 km; Frihamnens kajldngd &r ca 2 km (se MKB).
Efter planerad utbyggnad okar kajerna med 1 192 respektive 140 m, en 6kning med 35 procent.
(MKB s 36 och 38.) Det befintliga hamnomradet har en areal av 114 000 kvm; arealen hos det nya
omradet uppgar till 134 000 kvm — en 6kning med ndarmare 20 procent. (Killa: Den nya porten till
Stockholm, utgiven av SHAB.)



Under perioden 1998 — 2006 varierade godsomsittningen 1 Vartahamnen mellan ca 2,2 och 2,6
miljoner ton; omséttningen i1 Frihamnen varierade mellan ungefér 450 och 550 tusen ton. (Se figurer
1 MKB s 20). Antalet passagerare varierade mellan 3 och 4 miljoner per ar. Utgaende frén dessa
data skriver Hamnen att ”Godsomsittningen i hamnen beddms kunna ha en omfattning av ca 4,4
miljoner ton hanterat enhetsgods (lolo och roro) per ar.” och ”Antalet passagerare, inklusive
passagerare fran kryssningstrafiken, bedoms kunna ha en omfattning av ca 5,7 miljoner per ar.”
Nagon motivering for den tdnkta, mer dn femtioprocentiga, 6kningen redovisas inte i MKB. Inte
heller forklaras det pa vilket sétt den inte skall anses utgora en 6kning ...

Vad som inte heller far ndgon forklaring &r, att Hamnen soker tillstdnd for fartyg med en
bruttodréktighet av 160.000, en lingd av 340 m och en bredd av 60 m (t.ex. vérldens - vid
ansokningstillfillet - storsta kryssningsfartyg, Liberty of the Seas och hennes systerfartyg), da man i
Bilaga 1 till ansokan (Teknisk beskrivning, april 2007), pa sidan 9 anger att dimensionerande
fartyg éar ropax med 16a 216 meter, bredd 30.5 m och djupgéende 7 m (d.v.s. visentligen dagens
Finlandsfarjor).

Dagens uppstillningsytor i Virtahamnen framgér av figur 14, s 28 i MKB. Figuren skall jamforas
med figur 20, s 41. Nagra siffror presenteras inte, men det dr uppenbart att planerna innebir en
utvidgning med flera hundra procent. En férvanande observation ér att den utbyggda piren helt
saknar byggnader — hela ytan utgors av biluppstdllningsplatser. 1 PM avseende
miljokonsekvensbeskrivning ... (se ovan, s 5) beskrivs planerna i mer detalj:

+» Det maximala behovet av uppstalining efter incheckning innan pafart ar ca
36 000 kvm. | den nu redovisade skissen till utformning redovisas ca 30 000
kvm, vilket saledes tacker drygt 80 % av det maximala behovet.

« Extra plats for eventuell uppstalining under lastning motsvarande ca 2 000
kvm (beldget nara respektive fanelage).

« Forslaget redovisar ca 100 centralt belagna uppstaliningsplatser for trailers
och ca 34 uppstaliningsplatser 1angs med utfarten. Behovet bedéms dock vara
storre an detta, varfér fler platser behéver l3ggas till | detaljskedet.

« Personbilsuppstalining motsvarande ca 900 kvm.

Péverkan pa landskapsbilden ar uppenbar.

Hamnens pastienden om att utbyggnaden av pirarna inte kommer att innebdra ndgon ékning av
verksamheten i hamnen dr sdledes, vilket dven Miljodomstolen tagit fasta pd i sin dom,
uppenbart felaktiga.

I MKB (april 2007), s 60 overst, kan man inhdmta att

Hamnanldggningens kapacitet i nollalternativet [d.v.sden situation som
rdder om sokt verksamhet inte kommer till stind; vr anm.] &r densamma som 1 sdokt
verksamhet, daremot ar kapacitetsutnyttjandet i nollalternativet
lagre.

Pa sidan 61 1 MKB star, betraffande den s6kta hamnverksamheten, att

Den framtida verksamhetens omfattning fdérvantas bli stdrre an
dagens verksamhet.



Tydligare kan det knappast uttryckas: en eventuell utbyggnad av pirarna kommer att leda till en
okad verksamhet och dirmed till storre storningar. En sddan 6kning dr dessutom helt oacceptabel
fran klimatmalssynpunkt. Kommande infrastrukturinvesteringar i Sverige maste utga frdn malet att
minska de totala utsldppen. Faktum &r emellertid, att SHAB har en klart uttalad ambition att véxa,
nagot som framgar dven av diverse Ovrigt material:

I Hamnens ansékan for Skeppsbron - Stadsgarden riknar man med en femtioprocentig 6kning
av antalet anlop och en fordubbling av antalet kryssningsfartyg (frdn 129 &r 2003 till 240). Lastbilar
och trailers etc berdknas 6ka med 70% o.s.v.

Verksamheten vid Louddens oljehamn beréknas i stort sett fordubblas (se ansdkan).

I arsberittelsen Stockholms Hamnar 2008 skriver man (s 20):

Aldrig tidigare har sa& madnga passagerare rest via Stockholms
Hamnar. Vi &r Ostersjdns stdrsta motesplats med 11,7 miljoner
passagerare, och antalet resande vaxer konstant fran ar till ar.
Det &r de resande med den reguljara farjetrafiken som ar flest,
medan det ar de internationella kryssningsresendrerna som har den
snabbaste tillvaxten. [..... ] De nya fartygen innebar saval
kapacitets- som standardférbattringar. Rederierna har ocksa
genomfort stora marknadsfdringskampanjer for att uppmarksamma och
positionera de nya produkterna. Tillsammans med en stor nyfikenhet
pad de baltiska resmalen och den vadxnde gruppen ryssar ombord
bidrar detta till ett &kat antal passagerare. [....] Trenden gar
mot stdrre fartyg och fler passagerare. Dessutom ser bokningslaget
infor kommande sasong mycket bra ut. Stockholm kommer darfor med
stor sannolikhet att valkomna &n fler kryssningsresendrer kommande
sasong.

Samma ambition att védxa lyfts fram i Stockholms Hamnar 2009 (s 4):

Volymerna &r en viktig barometer fér var verksamhet och i a&r har
vi slagit bade positiva och negativa rekord. Stockholms Hamnar har
nu sprackt 12 miljonersstrecket vad galler passagerare, aldrig
tidigare har sd manga &kt till och fran Stockholm sjévagen.

Aven samarbetet med Arlanda flygplats i det s.k. Gateway Stockholm syftar till att 6ka
Stockholmsomrédets attraktionskraft och dirmed dessa foretags omséttning. Vi saxar fran
hemsidan:

Var vision &r att Stockholmsregionen, ar 2020, ska vara Ostersjons
viktigaste Gateway for handel och resande.

Oberoende av vilket kapacitetstak Virtahamnen dn tilldelas, har hamnledningen (hogst naturligt
1 en tillvaxtfixerad ekonomi!) uppenbarligen ambitionen att uppnad detta tak. Om samhiillets mal
for en hallbar utveckling skall kunna nds madste dirfor detta tak sdittas sa lagt som majligt — helst
till noll.

4. Bullerfragan.

Denna punkt sonderfaller de facto i tva: buller under byggtiden och buller under driftsfasen.
Eftersom bullerstérningar sannolikt kommer att visa sig vara den allvarligaste konsekvensen av en
eventuell utbyggnad, vill vi dgna denna friga sirskild uppméarksamhet:

Betriffande buller meddelar Forordning (2004:675) om omgivningsbuller foljande:



Inledande bestammelser

1 § Genom kartlaggning av omgivningsbuller samt upprattande
och faststdllande av a&tgardsprogram skall det efterstrédvas att
omgivningsbuller inte medfor skadliga effekter pa manniskors
halsa (miljokvalitetsnorm enligt 5 kap. 2 [] forsta stycket
miljobalken) .

2 § I denna forordning avses med

omgivningsbuller: buller fran vagar, jarnvagar, flygplatser och
industriell verksamhet,

industriell verksamhet: verksamhet som avses i1 bilaga 1 till
radets direktiv 96/61/EG av den 24 september 1996 om samordnade
atgarder for att foérebygga och begransa fororeningar, andrat genom
direktiv 2003/35/EG samt sddana hamnar som skall tillstdndsproévas
enligt forordningen (1998:899) om miljofarlig verksamhet och
halsoskydd, [....]

I samma forordning beskrivs kommunernas och trafikverkens skyldighet att kartligga buller och
uppritta atgirdsprogram for att forbéttra bullersituationen. Hellre &n att tynga var framstéllning med
citat ber vi att f4 hénvisa till forordningens fullstdndiga text.

Det dr uppenbart att lagstiftaren ser allvarligt pa bullerproblemet. Detta ar inte dgnat att férvana:
Over tva miljoner svenskar &r starkt storda av buller, frimst frén trafik. Buller dr inte bara en
oldgenhet; det dr ett folkhdlsoproblem. Undersdkningar visar ndmligen att buller forsdmrar
nattsomnen och leder till forsdmrade arbetsprestationer. Redan kortvarig exponering for hoga
bullernivéer kan ge livsldnga problem i form av tinnitus. Léngre tids exponering for buller ger
forhojt blodtryck och forkortad livslidngd.

Miljomalsradet inrdttades 1999 och har ansvar for att utvirdera arbetet och rapportera utvecklingen
av de 16 nationella miljokvalitetsmalen till regeringen. Pa radets hemsida kan man lésa bl.a.
foljande:

®Ca 150 000 vuxna ar sdmnstdrda av trafikbuller

Samhé&llsbuller ar ett utbrett miljdoproblem och &r den stdrning som
berdr flest antal manniskor i Sverige. Den stdrsta kallan till
bullerstdrningar i samhadllet ar trafikbuller. Enligt berdkningar
utsdtts drygt tvd miljoner madnniskor i sin boendemiljo for
trafikbuller vid en ljudniva som paverkar deras hdlsa negativt och
narmare 3 miljoner, det vill saga var tredje svensk, utsatts for
trafikbuller over gallande riktvarden.

Samhé&llsbuller kan ge upphov till ett flertal halsoeffekter wvarav
sémnstdrning ar en av de allvarligaste. Ostdrd sémn ar en
forutsattning for att manniskan ska fungera val fysiologiskt och
mentalt. Enligt en nationell miljohdlsoenkdt (NMHEO7) s& &r ca

270 000 vuxna sOmnstorda av trafikbuller. Detta ar en okning fran
3% 1999 till 4% 2007 [d.v.s. med 33 procent pa atta ar! (DLV:s anm.)]. I motsvarande
miljohalsocenkat riktad till barnfamiljer (BMHEO3) framkom att
bland 12-aringarna hade 15% (ca 19 000) svart att somna och 7% (ca
9 000) hade ibland svart att sova hela natten p.g.a. buller.



Miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé innebdr bland annat att
livsmiljon skall vara hédlsosam. Riksdagen beslutade 1997 om
riktvarden for trafikbuller och sedan 1993 finns ett forslag till
handlingsplan mot buller (SOU 1993:65), dar riskerna patagligt
skulle reduceras. Dagens samhallsutveckling innebar att vi inte
kommer att kunna uppna ett samhdllsbuller som &verensstdmmer med
en hdlsosam miljo i hela landet, om inte avsevadrda insatser gors.

[Se http://www.miljomal.se/Systemsidor/Indikatorsida/?1id=121&pl=1]

Vidare framgér av Miljomaélsradets hemsidor http://www.miljomal.nu/15-God-bebyggd-miljo/ och
http://www.miljomal.nu/15-God-bebyggd-miljo/Nar-vi-miljokvalitetsmalet/ att miljokvalitetsmélet
15. God bebyggd miljo inte kommer att uppnas utan synnerligen kraftfulla atgarder:

Miljomalsrddet bedémer att mdlet God bebyggd miljd a&r mycket svart
eller inte mé6jligt att nda till 2020 a&ven om fler datgdrder satts
in. Det gdr inte att se ndgon tydlig utvecklingsriktning for
tillstédndet i miljon.

De delar av miljokvalitetsmdlet som omfattar madnniskors halsa och
bebyggelsens kulturvidrden &r svarast att nd. Trafikbuller och
daliga inomhusmiljder hotar manga manniskors hélsa.

= For fullstindiga bedomningstexter, se Miljomalen — i halvtid, de Facto 2009.

Studien Sjuk av trafikbuller? fran lansstyrelsen 1 Véstra Gotalands lédn (2006) beskriver bullers
paverkan pd ménniskors hédlsa. Enligt studien 6kar trotthet, stress, irritation och soémnsvérigheter vid
okad bullerniva.

Arbetsmiljoverket skriver pd sin hemsida:

Det har visats att langvariga hdga bullernivder (>75 dBA) kan ge
férhéjt blodtryck och dkade nivder av stresshormoner. Forskningen
har pa senare tid uppmarksammat hdlsokonsekvenser av lagintensivt
(<75 dBA) men la&ngvarigt buller. Man har beskrivit ©6kad risk for
utveckling av hoégt blodtryck och déarmed hjartkadrlsjukdomar. Det
har 1 dessa fall mest rdért sig om trafikbuller, flygbuller och

dylikt.[www.av.se/teman/datorarbete/forebygg/lokaler/fordjupning ljud.aspx]
Stockholms stads hantering av bullerproblemen ldmnar atskilligt i ovrigt att onska:

I Utlatande 2008: RII (Dnr 314-1500/2008) [ tgardsprogram mot buller enligt forordningen
(SFS 2004:675) om omgivningsbuller anfor foredragande borgarradet, tillika ordféranden i
styrelsen for Stockholms Hamnar AB, trafik- och miljoborgarradet Ulla Hamilton f6ljande:

< Sedan 2002 finns ett EG-direktiv om omgivningsbuller. Genom
forordningen, SFS 2004:675, har direktivet inférlivats i svensk
lagstiftning. Atgidrdsprogram enligt férordningen har kopplats till
bestammelser om miljdkvalitetsnormer enligt 5 kap. miljobalken.
Omgivningsbuller &r darmed per definition en miljokvalitetsnorm.
Enligt forordningen ska kommuner med mer an 250 000 invanare ta
fram atgdrdsprogram for omgivningsbullret i kommunen.

Pa sidan 4 1 dokumentet anfér miljoborgarradet att

Atgardsprogrammets strategi att i férsta hand dtgdrda buller vid
kdllan &r positivt eftersom det ger stdrre samhallsekonomiska
vinster 1 en téatbebyggd stad ndr fler manniskor omfattas av
dtgarden jamfort med att vidta skyddsdtgdrder som exempelvis
isolering av fodnster.



[http://insyn.stockholm.se/ks/document/2009-01-14/Dagordning/10/10d08-1500.pdf]

Miljoborgarrddets ord kan ge intryck av dddkraft, men sanningen r att stadens forvaltningar och
bolag ldnge haft en mycket sangvinisk instéllning till buller. I stéllet for att 1 planeringen vinnldgga
sig om att minska antalet bullerstérda, har man med alla medel skt komma runt regler och
forordningar. Exempelvis laborerar man vid bostadbyggande med s.k. avstegsfall i tva nivéer.
Kort innebir detta att man kringgar bullerkraven genom att t.ex. - som i fallet med nybyggda
bostidder vid Essingeleden — hivda att det racker med en mindre bullerstord sida; dd det géller de
planerade studentbostidderna i Albano har man 1 stéllet hidvdat att boendet &r tillfdlligt (3-4 ar!)

och att hyresgisterna déarfor gott kan tila hoga bullernivéer.

Det framgér mycket tydligt av MKB och bakomliggande utredningar att hamnverksamheten
redan idag &r utomordentligt storande for de boende 1 Hjorthagen och pa Girdeshdjden. Bilden
kompletteras pa ett fortjénstfullt satt av de skrivelser som inldmnats till Miljédomstolen av Per-
Olof Fredriksson, Sandhamnsgatan 12, och Maria Hagdahl, Oregrundsgatan 18. (Kopia pa den
sistndmnda skrivelsen bifogas). I dagsldget orsakas problemen frimst av godshanteringen, i
synnerhet den som sker pa jarnvég, vilken — liksom antalet langtradare - berdknas i1 det nirmaste
fordubblas efter utbyggnaden (se tabell 1 under punkt 3. Utvidgning av verksamheten).

Boende i ndrheten av Stadsgarden och Masthamnen har ldnge klagat 6ver buller frdn Viking Lines
(elanslutna) farjor och/eller de dérstddes fortdjda kryssningsfartygen. Sannolikt handlar det om
lagfrekvent buller (dBC). Hamnstyrelsen initierade en utredning i fragan for ett tiotal ar sedan, men
vi kédnner inte till om den ledde till ndgra atgérder.

Nu ér det dags igen: nu skall nya avsteg goras, for att tillgodose dnskemaél frén ett av stadens bolag.
Sokanden framhéller utan omsvep att man inte kan innehalla SNV:s riktvirden for buller — darfor
vill man f& undantag fran kraven. Men vilken funktion fyller normer och riktvérden om det alltid &r
mojligt att fa dispens fran dem? Hamnbolaget och rederierna skall siledes ta hem intidkterna, medan
de boende 1 Hjorthagen och pé Gérdeshojden betalar kostnaderna med sin nattsémn och sin
sinnesfrid. Om enskilda medborgare haft samma réttigheter som storforetagen, skulle naturligtvis de
boende haft ritt till en ostdrd miljo (vi ber att {4 erinra om begreppet egendomsrdittigheter —
property rights), vilken de dven haft ritt att i storre eller mindre utstrickning efter forhandling silja
till Hamnbolaget. Vad ansdkan handlar om kan alltsa beskrivas som att staden kriver att — utan
ersdttning — fa expropriera de boendes ndrmiljo. Detta strider uppenbarligen mot Polluter Pays
Principle, enligt vilken verksamhetsutdvaren — inte tredje man — skall bekosta de atgéarder som krévs
for att stoppa vidare fororeningar (i foreliggande fall buller).

Avslutningsvis vill vi citera Miljdjuristerna Lex Terra AB:

Tanken [med miljokvalitetsnormer] &ar att ingen verksamhet far
tilldtas om det innebdr att en miljdkvalitetsnorm overtrads inom
det angivna omrddet. Ett befintligt tillstand fOr en verksamhet
far omprévas om verksamheten har en betydande del av ansvaret for
att en miljokvalitetsnorm Overtrads. Kommuner och myndigheter
skall beakta normerna vid planladggning och planering.

Bullrets karaktér dr mycket olika under bygg- respektive driftfasen:

4.1 Byggbuller

Byggnadsarbeten, framfor allt spontning, men dven muddring, och transport av enorma méangder
fyllnadsmassor kommer att medfora hoga bullernivaer och vibrationer, intrdng i bebyggda omraden,
luftfororeningar och dammspridning. Detta leder till miljo- och hélsoproblem, t.ex. dverskridanden
av partikelnormen. Stérningarna under byggtiden ar visserligen tillfdlliga, men ett s omfattande



projekt som det foreliggande har 1ang byggtid och storningarna kommer att under manga éar vara
belastande for boende och arbetande 1 omgivningen av byggarbetsplatsen och langs transport-
véigarna. Enligt Bilaga 1 till ansokan (Teknisk beskrivning), sid 25, dr den totala mdngden massor
1 500 000 kbm (volymen hos tre Globen). Volymen motsvarar 187 500 lastbilslass. Om arbetet
skall genomforas pa 34 ménader (se tidsplan s 28) innebér det 5500 transporter i ménaden, d.v.s.
mer dn 180 tunga lastbilstransporter varje dag. Om transporterna sker under atta timmar om dagen
betyder detta mer dn 20 fyllda lastbilslass och lika manga tomma varje timme i néstan tre dr. Inte
bara bullerproblemen ldngs hela transportvéigen, utan dven de logistiska problemen, framstar som
ytterst svarbemistrade. Slutsatsen maéste bli att endast massor som, fardigkrossade, kan levereras
direkt till byggplatsen medelst prdm &ver huvud taget kan tillatas komma 1 fraga!

Vi dnskar dock hir framhalla en omsténdighet, som pa ett kusligt sétt belyses av en karta, uppréttad
av H C Callisen pd uppdrag av Stockholms Hamnar AB:

Bergmassor kommer att transporteras med dumpers till Hjorthagen frén bl.a. S6der Mélarstrand, via
Stadsgérdsleden, Sodra Lanken, Essingeleden, Norra Stationsgatan, Valhallavigen och
Lidingdvégen, en forsvarlig stricka. En annan transportvag startar vid Hogbergsgatan for att
fortsétta via Ringvigen, Gotgatan och Sodra Léanken etc. Totalt handlar det om ungefér 220.000
fordonsrorelser. Det kan dock inte utldsas av handlingarna hur stor del av dessa som gér de ldngsta
vagarna. Ansokan &r 1 sjilva verket synnerligen missvisande pa den hir punkten. Dar sdgs namligen
ingenting om transporterna till Gasverkstomten; 1 stillet skriver man i Bilaga 1, s 27, att

Stenmassorna kommer att hanteras vid Husarviken [...]. Enligt
masshanteringsplanen kommer ca 80% av fyllnadsmassorna fran
Husarviken att transporteras till Vartahamnen med pram, ovriga 20%
kommer att transporteras med lastbil.

Dessa omfattande lastbilstransporter under manga &r genom innerstaden &r miljovidriga och
fullstdndigt oacceptabla, inte bara for de boende 1 Hjorthagen och pa Gardeshdjden.

For de boende i omradet tillkommer under tre ar bullret frén krossning och hantering av de
mottagna bergmassorna pa gasverkstomten (Bilaga 1 till ansdkan, ss 26 och 28).

Den vérsta bullerkéllan under byggtiden torde dock vara den palning och/eller spontning som skall
utforas under 9 manader (se tidsplanen, s 28). Det finns ingen anledning sétta tilltro till eventuella
utfastelser om bullerdimpande dtgédrder — dé det kommer till kritan ar det entreprendren och
ekonomin som styr.

DLYV anser att ambitionsnivan vad giller forebyggande atgirder for att minimera bullret under savél
byggskedet som under det senare driftsskedet maste sittas hogt. Darest SHAB:s ansdkan skulle
godkénnas anser vi att SNV:s riktviarden for industribuller (RR 1978:5) maste tillampas vid
beddmningen av skyddsatgéirder inom etableringsomradet. Utgdngspunkten far inte vara
entreprendrens oformaga eller ovilja att innehalla rimliga bullernivaer — en verksamhet som redan
fran borjan forklarar sig oformogen att halla sig inom gdangse riktvdrden kan naturligtvis inte
tilldtas. Det dr tvartom — inte minst mot bakgrund av de alltmer frekventa ronen om bullerinducerad
ohélsa — ytterst angeldget att Naturvardsverkets riktvarden for externt industribuller far vara
vagledande.

4.2 Buller under drifttiden

Det pastés ofta att Oppnandet av Norra Lanken kommer att leda till minskade bullerstorningar for de
boende. (Se t.ex. MKB s 48 eller sista sidan i Icke teknisk sammanfattning) Detta dr emellertid inte
korrekt: Norra Lanken gar i 6ppet ldge frin ridhuset vid Stordngsvigen/Fiskartorpsvégen, via den
upphdjda trafikplatsen ("urbanodukten”) vid Jigmaistargatan och vidare mot Ropsten forbi hamn-
avfarten. Lénken ligger ndrmare bostidderna i Hjorthagen &n den ena av dagens stora storningskallor,



namligen Lidingovégen. [ Vigverkets skrift Komplettering av MKB, september 2000 uppskattas
trafiken pa Norra Linken mellan Roslagstull och Vértan &r 2015 till 90.000 fd/dygn. Den skyltade
hastigheten uppges bli 70 km/tim (vilket far Vigverket att rdkna med en genomsnittlig hastighet pa
77 km/tim) mot dagens skyltade hastighet pa Lidingdvédgen: 50 km/tim. Att rejélt hojda bullernivaer
blir foljden &r uppenbart. Tidigare har ett bullerskyddande glastak utlovats, men detta har, troligen
som en foljd av Lankens galopperande kostnader, nu utgétt ur planerna. Dessutom riknar Vigverket
(sedan forsta april Trafikverket) med att en betydande del av trafiken pa Lidingévégen kommer att
kvarstéd dven efter 6ppnandet av Norra Lanken. Vigtrafikbullret kommer sdledes att dka, inte
minska. Att erbjuda de boende isolerglasrutor lindrar 1 o f's effekten nadgot, men &r det verkligen
rimligt — och 1 enlighet med lagstiftarens intentioner, sdidana de kommer till uttryck i MB — att de
boende inte skall kunna ha sina fonster 6ppna?

Vi vill hédr 4ven paminna om vad Hamnen medger i fallet Norvik — dir de som motsatt sig en
utbyggnad bor betydligt 1angre bort fran hamnomradet &n vad fallet &r 1 Virtan-Frihamnen:

Landtransporterna kommer att dka pd anslutande vagar och pa
jarnvagen. De Okade transporterna pa vagarna kan komma att
upplevas som &kat buller trots att gallande riktvarden inte

overskrids. (Se Norviksdomen, s 14.)

Vigtrafik dr emellertid inte den enda storningskéllan. Jarnvagstrafiken, redan idag mycket storande
for de boende, forvintas fordubblas om SHAB:s utbyggnadsplaner realiseras (se tabellen s 5 ovan).
I MKB for Virtahamnen-Frihamnen skriver sokanden (s 105)

Landtransporter till och fradn hamnen kan orsaka héga bullernivaer
pa anslutande jédrnvag och vagnat. Miljdkvalitetsnormerna o&ver-
skrids for narvarande utmed Valhallavagen bland annat p.g.a. att
det ar en valtrafikerad vag.

Man bor ha klart for sig att fordonsflodet pa den véstra delen av Valhallavdagen uppgar till 52 000
fd/d — ungefiar samma fléde som forvéntas pa Lidingdvagen efter Norra Liankens 6ppnande.

Det stannar emellertid inte ens vid detta:

Buller av hamnverksamhet orsakas av lastning och lossning av fordon och konventionellt bulkgods,
motorer pa fartyg (inte minst de hjdlpmotorer som &r igang dé fartygen ligger vid kaj), bilar, truckar
och jarnvégslok, buller fran rangering av tdgvagnar och fran flaktar pa fartygen samt av ddcken hos
bilar och arbetsmaskiner. Vidare alstras buller vid tilldggningar och i samband med fartygsrorelser
(vindningar) 1 hamnbassédngen. [ tskilligt av detta buller ar ldgfrekvent, vilket forsvarar
dédmpningen.

I Naturvardsverkets handbok med allméinna rid om hamnar 2003:7 anges att man bor

vara medveten om att lagfrekvent buller kan uppkomma fran
fartygens flaktar, hjalpaggregat mm. Detta buller medfor sarskilda
problem da& stdrningen av lagfrekvent buller &r mycket stdrre.
Lagfrekvent buller dédmpas mycket sédmre av en husfasad an buller
med hogre frekvens vilket innebdr att bullernivan inomhus blir
hogre.

Avslutningsvis citerar vi anyo sdkanden Stockholms Hamnar AB, forst i Norviksdomen, s 256:

Buller fran fartygstrafik ar ofta mycket lagfrekvent. Detta gor
det svart att med enkla medel isolera befintliga hus fran sadant
1jud. Till exempel skulle det kravas att glasavstandet i
befintliga fonster Okades till 6ver 300 mm fér att man skulle fa
en markbar forbattring i frekvenserna kring 40 Hz vilket ar en
vanlig ton hos hjalpaggregat. Detta skulle i sin tur medfdra att
man var tvungen att gdra fasaderna tjockare for att matcha de



djupa fonstren.

I ans6kan om verksamhet vid Nybrokajen skriver sokanden:

Fonsterdtgarder i bostdder langs Nybroviken &r enligt Hamnens
bullerutredning den enda for Hamnens del praktiskt genomférbara
atgarden for att begrédnsa bullerstdérningar i bostader. For att
klara en tillradcklig dampning av lagfrekvent 1ljud gdrs dock
beddmningen att det varken skulle vara tekniskt mojligt eller
ekonomiskt rimligt (> 10 000 - 15 000 kr per fdnster) att vidta
sddana atgarder.

Hamnen har uppenbarligen inte tagit till sig Polluter Pays Principle — principen att fororenaren skall
betala. Intresset for att sdkerstdlla en god milj6 for de boende dr, milt talat, mattligt. Det méste
antagas att Hamnens instéllning géller &ven boende i Hjorthagen, pad Gardeshdjden och pa Lidingo.

Sokandens pdstienden om den framtida bullersituationen efter en eventuell utbyggnad av
Virtahamnen dr sdledes fullstindigt felaktiga.

Vad som behovs for att ndrma sig det nationella mélet ar en forbdttring, inte en forsdmring, av
situationen for de boende i Hjorthagen och pa Gérdeshdjden. Enligt SNV:s allménna rad om
hamnar bor verkets riktvirden for externt industribuller (RR 1978:5) tillimpas vad géller buller
fran hamnverksamheten. (Det bor noteras att Stockholms Miljoforvaltning yrkar pa dessa villkor for
S6dra Hammmarbyhamnen. Se MF:s jiansteutlatande 2010-01-19 om SHAB:s ansokningar for
Ovriga hamndelar.) Dar kan man vidare inhdmta att

om ljudet innehdller ofta aterkommande impulser sasom vid
nitningsarbete, slag i transportodrer, lossning av jarnskrot etc.
och innehédller hérbara tonkomponenter eller badadera skall for den
ekvivalenta ljudnivan ett vdrde 5 dBA-enheter lagre an vad som
anges i tabellen tilléampas.

I PM avseende miljokonsekvensbeskrivning (se s 5 ovan) beskrivs forst nuldget,

Tagtrafiken inom hamnomradet orsakar maximala ljudnivaer som medfdr att narbo-
ende, framfarallt under nattperioden, kan exponeras for buller Gver riktvardet. Pa
Stockholmssidan berdrs maximalt ca 1 700 boende och pa LidingGsidan maximalt ca
800 boende av buller dver riktvardet 55 dBA maximal ljudniva. Nollatemativet innebar
att fler personer an idag nskerar exponeras for buller over nktvardet.

Tagtrafiken pa Vartabanan medfor att boende vid Hjorthagen kan exponeras av max-
imala bullemivaer Gver riktvardet. Aven det ekvivalenta och maximala riktvardet inom
Mationalstadsparken Gverskrids av tagtrafiken.

dérefter (pa sidan 34) situationen efter utbyggnad (jmf s6kandens uppgifter pa sidorna 5 (tabell 1)
och 6 (Tabellerna 1 och 2) om tagtrafiken idag och i framtiden):

Om tagtrafiken pa Vartabanan skulle komma att 6ka till foljd av planfarslaget 6kar
aven antalet maxamala bullerhandelser, vilket skulle kunna orsaka ckad bullerstéming
for boende 1 narheten av jamvagen.

Rangeringen av jiarnvédgsvagnar ger upphov till slagljud och fartygens hjélpmaskiner och flaktar
innehdller horbara tonkomponenter. Darfor bor alltsa riktvdrdena for ekvivalent buller under
driftsfasen skérpas med 5 dBA jamfort med riktvirdena for externt industribuller. Det behdver



knappast framhallas att Stockholms Hamnar AB végrar godtaga dessa rimliga krav, forebarande att
man inte har rddighet 6ver andra aktorers agerande. Detta argument saknar emellertid giltighet. 1
dom rorande Kapellskédrs hamn (malnummer M 6387-06) uttalar ndmligen Miljodverdomstolen att

inom hamnomradet, inklusive det vattenomrdde som utgdr en del av
hamnomradet (verksamhetsomradet), &r dock bolaget, i enlighet med
vad som sags ovan om provningens omfattning, ansvarigt for
samtliga oldgenheter som uppstar for omgivningen fran verksam-

heten, d.v.s. aven fartygsdriften. [varkurs.]

Sokandens hanvisning (s 7 1 6verklagandet) till domen den 22 december 2009 i M 8675-08 saknar
foljaktligen all relevans.

Vi vill i detta sammanhang dven erinra om Socialstyrelsens allméinna rad om buller inomhus
(SOSFS 2005:6).

Vi kan inte annat @n instimma med Hamnbolaget (Norviksdomen, s 311. Var kursivering.):

I alla hamnprojekt finns betydande miljéproblem.

5. Ansokan strider mot ett flertal miljomal.
Vi inleder med ndgra citat frdn Miljomaélsradets hemsida:

Fysisk planering handlar om hur mark och vatten ska anvandas och
den byggda miljon utformas. God planering ar ett avgdrande
instrument for att fad ett hdllbart samhdlle dar en god hédlsa for
manniskan framjas, kulturella va@rden blir en naturlig del 1
samhdllets utveckling, naturen och den biologiska mangfalden
bevaras och naturresurserna anvandas effektivt och langsiktigt.
Fysisk planering kan bidra till att nd alla miljokvalitetsmdlen
utom Skyddande ozonskikt.

For kommunerna ar fysisk planering kanske det viktigaste
instrumentet for att kunna bidra till att uppnd miljdkvalitets-
malen. I sina Oversiktsplaner visar kommunerna hur de avser att
anvanda mark- och vattenomraden.

Miljomalsraddet prioriterar generell energieffektivisering. Den bor
ske bade genom specifika atgadrder och pa systemniva.

Miljomalsradet anser att utsldppen av kvave och svavel maste
minska genom reningsdtgdrder for att nd fdrsurnings- och
overgddningsmalen pa kortare sikt. Speciellt gdller det sjofarten.
[Var kurs.]

Miljomalsradet framhdller att mdlet for frisk luft kan dra nytta
av dessa atgarder men att ytterligare atgdrder kravs. For
luftkvaliteten ar det sarskilt viktigt var utsldppsminskningarna
sker. Trafikbullret kraver ocksd riktade atgarder for att malen
ska uppnéas.

Miljomalsradet anser att nyttjandet av mark, vatten och resurser
maste ske med hadnsyn till ekosystemen och anpassas till
landskapets natur- och kulturmiljovarden om miljokvalitetsmalen
ska kunna nas.



Det ovanstaende ger den allmadnna bakgrunden. Sjilvfallet méste planeringen ske utgaende fran
dessa riktlinjer. Mer konkret finns 16 mél, av vilka 1.Begransad klimatpaverkan, 2.Frisk luft, 3.Bara
naturlig forsurning, 7.Ingen dvergddning, 10.Hav i balans samt levande kust och skirgird och
15.God bebyggd miljo &r relevanta i foreliggande fall. Sokanden hédvdar i MKB, ss 103 — 105, att
den sokta verksamheten inte kommer att forsvara mojligheterna att uppfylla miljomalen. Som
framgar av Miljomalsradets hemsida dr det emellertid svért eller omgjligt att na mélen. Speciellt
skriver Radet att

Lansstyrelsen beddmer att speciellt sjofartens utsldpp behover
begridnsas fér att nedfallet ska minska. [Var kurs.] och att

Utslapp av kvaveoxider bidrar till overgddning, forsurning och
bildning av marknara ozon. Merparten av kvidveoxidutsldppen hdrror
fran trafiken, fridmst person- och lastbilar men ocksd fartyg.
Utsldppssiffrorna innefattar inte bidrag fran bridnslen som salts i
Sverige for anvdndning inom internationell sjofart och flygtrafik.
Dessa utslédpp 6kar stadigt. [Var kurs.]

Vi vill hér erinra om en oberoende bedomning av ldget. Den 23:e december 2009 rapporterade Elias
Vinerlov, Sveriges Radio, foljande:

Med bara en vecka kvar tills Stockholm blir miljdhuvudstad visar
det sig att Stockholms lan kommer att misslyckas med nastan alla
miljomal som satts upp till 2020. Stockholm kommer inte att na
femton av sexton mal.

Bland de ouppnéeliga malen aterfinns ”God bebyggd milj6”, vilket bl.a. innebér att trafikbullret
skall minska. Malet kan inte uppnés dven om ytterligare atgérder sitts in.

6. Elanslutningen

Denna fréga har funnits pa dagordningen i &tminstone 15 ar. Den var dven foremal for diskussion 1
hamnstyrelsen i slutet pa 1990-talet; troligen gjordes i samband med detta en utredning. Trots detta
och trots dratals klagomal fran de boende har ingenting hint. Detta dr extra anmérkningsvért med
tanke pa att Viking Lines férjor sedan lange har elanslutning i Stadsgdrden/Masthamnen. S6kanden
presenterar 1 sitt overklagande de vanliga undanflykterna vad géller elanslutning i Vértahamnen
(ndgra hundra meter frin Virtaverket och det stora stillverket!), men nimner ingenting om
Masthamnen. Detta obstruerande dr totalt oacceptabelt; sjdlvfallet har Hamnen mdjlighet att inom
ett 4r erbjuda atminstone rederierna med linjetrafik elanslutning i Vartahamnen/Frihamnen. Det
handlar bara om god vilja — alternativt ett foreldggande.

Vi vill dven hénvisa till Miljéprovningsdelegationens beslut av den 11 juni 2008. Dar meddelas
villkor fér Nyndshamns Hamn AB (ett dotterbolag till Stockholms Hamnar AB):

Bolaget skall senast den 31 december 2010 utrusta samtliga
kajplatser inom det tillstdndsgivna hamnomradet med de tekniska
anordningar som behdévs for att samtliga fartygstyper som forvantas
trafikera hamnen skall kunna erbjudas anslutning for matning av
land-el.

Motsvarande villkor maste naturligtvis kunna liggas pd verksamheten i Viirtahamnen.



7. Den valda platsen

Utbyggnaden av pirarna och den ddrmed forbundna flyttningen av hela hamnverksamheten fran land
till dessa pirar innebér att det de facto handlar om en ny verksamhet, underkastad Miljobalkens
bestimmelse 1 11 kap. 5 §:

Tillstand, godkadnnande eller dispens far inte meddelas for en ny
verksamhet som medverkar till att en miljokvalitetsnorm Overtrads.

Faktum ér, att sokanden ingenstans lyckas visa att den valda platsen &r lamplig for verksamheten,
sa som erfordras enligt MB 2 kap. 6 § 1 st:

For en verksamhet eller atgdrd som tar i ansprdk ett mark- eller
vattenomrade skall det vdljas en plats som ar lamplig med hansyn
till att dndamdlet skall kunna uppnds med minsta intrdng och
olagenhet for ma@nniskors hédlsa och miljodn.

Aven om domstolen skulle finna platsen ldmplig, finns restriktioner. Betriffande de allminna
hansynsreglerna 1 MB kap 2 skriver Naturvardsverket [kontakt: Camilla Frisch] i en samling fragor
och svar, uppdaterad 2000-04-11, betrdffande lokaliseringsprincipen:

Lokaliseringsbestdmmelsen far stdrst betydelse ndr en plats
skall valjas for en dnnu inte pdbdrjad verksamhet.
Bestammelsen gédller dock aven vid utbyggnad av befintliga
anldaggningar. Den skall ocksada tillédmpas vid omprdvning av
tillstand. I detta fall kan krav stdllas pad omlokalisering.

Det ovanstaende framgar dven av vad som meddelas i 2 kap 2 § i PBL:

Planlaggning skall, med beaktande av natur- och kulturvarden,
fradmja en dndamdlsenlig struktur och en estetiskt tilltalande
utformning av bebyggelse, grénomraden, kommunikationsleder och
andra anldggningar. Aven en fran social synpunkt god
livsmiljd, goda miljofoérhdllanden i1 6vrigt samt en langsiktigt
god hushdllning med mark och vatten och med energi och ravaror
skall framjas. Hansyn skall tas till foérhallandena i
angransande kommuner. Planldggning far inte medverka till att
en miljokvalitetsnorm enligt 5 kap. miljobalken &vertrads.

Det foregaende hdnger intimt samman med en fraga vi tagit upp vid ett flertal tillfdllen: avsaknaden
av en strategisk miljobedomning, SMB. I likhet med Milj6- och hilsoskyddsndmnden i Stockholm
anser DLV att en strategisk miljobedomning bor goras innan beslut fattas om en hamnstrategi. I en
dylik strategi bor t.ex. dven de nationella och regionala miljomalen samt stadens miljoprogram
behandlas, nagot som saknas i Hamnens ansokan.

Att Vartahamnen utpekats som riksintresse betyder pa intet sétt att en utbyggnad dér ar en lamplig
atgird. Ett av problemen med Bo Malmstens utredning Att hamna rétt ir, att den inte tar ett samlat
grepp i form av en SMB, utan utgér frin ett Stockholmsperspektiv. Ostra mellansverige har ett
flertal hamnar med outnyttjad eller medelst blygsamma insatser latt utdkad kapacitet, ndmligen
Norrkoping, Oxelosund, Sodertilje, Kapellskédr och Gavle. Av dessa ingar Norrkoping, Kapellskar
och Givle i1 Birgerssons lista over forslag till strategiska hamnar. Oxeldsund har for inte sé ldnge



sedan utvidgat verksamheten med trafik Abo-Oxeldsund-Travemiinde och kommer den dag
Ostlanken passerar Nykoping/Skavsta att ha ett utomordentligt gynnsamt lége. I Norviksdomen,

s 295, foresprékar Team Lines ett utdkat samarbete mellan hamnarna pa ostkusten och menar att
Sodertdlje hamn ganska snabbt och litt skulle kunna byggas ut rejélt. Den virdefulla marken i
Virtan-Frihamnen-Loudden skulle d& kunna utnyttjas for ett hogkvalitativt strandnédra boende pa en
anstdandig exploateringsniva.

Av det ovanstaende och av vad vi anfort under punkt 2 ovan framgar att sékandens pdstdaende att
Virtan-Frihamnen skulle vara det enda maojliga valet vilar pd losan sand.

8. Ekonomin i projektet

Det ér inte nog med att sokanden inte visat att den nya platsen for verksamheten dr lamplig, man har
inte heller visat att projektet uppfyller rekvisitet i MB 11 kap. 6 §:

En vattenverksamhet far bedrivas endast om dess fordelar fran
allman och enskild synpunkt overvager kostnaderna samt skadorna
och olagenheterna av den.

Sokanden hanterar i sjdlva verket denna fraga pé ett synnerligen ldttvindigt sétt. P4 sidan 32 1
ansodkan av den 4 maj 2007 skriver man, utan skymten av motivering, att

Det ar uppenbart att verksamhetens allmdnna nytta Overvager
kostnaderna samt skadorna och olagenheterna av den.

Har ar uppenbarligen en betydligt djupare analys av ndden. En dylik visar nagot helt annat: i sjilva
verket torde hela projektet — utbyggnaden av pirarna savél som den didrav mojliggjorda och avsedda
exploateringen av omradet for bostads- och kontorsindamal — komma att innebédra en mycket
betydande belastning for Stockholms skattebetalare. Detta framgar klart av tjdnsteutlitande 2009-
12-09 fran Stockholms Exploateringskontor och Stockholms Hamn AB. Projekten Valparaiso och
Sodra Virtan, vilka beskrivs i visentligen likalydande ordalag, sdgs vara mycket komplicerade och
utbyggnaden uppges vara forenad med ett flertal risker och osikerhetsfaktorer. Mer precis sigs, i
kort sammanfattning:

Den antagna hdga exploateringsgraden (omradet forutsdtts inrymma
minst 30 st Hotorgsskrapor) har annu inte provats i1 nagon namnd,
tidsméssiga forskjutningar far stora ekonomiska konsekvenser,
konjunkturfoérandringar kan forsamra de ekonomiska forutsattningar-
na, bullerfragan ar avgdrande foér méjligheten att bygga bostader i
Sodra Vartan och ger darmed mycket stort utslag pa projektets
nettonuvadrde, transporter av farligt gods till och fran Louddens
oljehamn kan komma att innebadra restriktioner for byggandet langs
Sédra Hamnvagen, halten fdroreningar i1 marken ar delvis mycket
hdég, o.s.v.

Aven under de mest optimistiska antaganden finner Exploateringskontoret att hela projektets
nettonuvirde (for en total investeringskostnad om 5.900 mnkr) uppgér till blygsamma 50 mnkr; de
ndgot mer pessimistiska (d.v.s. mer realistiska) scenarierna leder till en f6rlust pd 700 mnkr. Man
gor hir klokt 1 att erinra sig en gemensam egenskap hos stora projekt: de dverskrider alltid budget
(se prof Bent Flyvbjergs forskning) — ibland (som bl.a. Norra Linken) med flera hundra procent.

Till det foregéende skall ldggas kostnaden for sjélva sjofartsverksamheten: inseglingslederna till



Stockholm &r ldnga och delvis svérnavigerade. Varje ar redovisas till Sjofartsverket ménga tiotal
incidenter; morkertalet anses betydande. De flesta incidenterna leder inte till ndgra olyckor, men
understundom &r katastrofen bara ndgra sekunder borta. Det kan hér ricka att pdminna om de
vilkénda hindelserna med Wellamo/Tarnfjord och Chess.

Aven sma oljeutslipp, avsiktliga eller oavsiktliga, fir stora konsekvenser for strandigarnas
mdjlighet att utnyttja sin egendom. Stranderosionen, orsakad av fartygstrafiken, dr pa sina stéllen
betydande. Nagon kompensation utgér givetvis inte. Redan for mer &n tio &r sedan berdknades,
enligt gidngse prislista for utslédpp av kvive, svavel etc, den obetalda kostnaden for Finlandsférjornas
utslapp uppgé till 6ver 150 miljoner om éret ; om all férjetrafik inkluderades lag utslappskostnaden
pa ungefir 215 mnkr. Att siffrorna inte ir ldgre idag framstar som uppenbart. Anda drivs dessa
fartyg, till skillnad mot kryssningstrafiken, med forhéllandevis lagsvavlig olja. Om dven
kryssningsfartygens utslipp tas i beaktande, torde kostnaden bli atskilliga tiotal miljoner hogre.
Detta bor jamforas med Stockholms Hamnars redovisade vinst, vilken uppgér till omkring 60
miljoner kronor. (Det bor emellertid observeras att den egentliga hamnverksamheten gar med
forlust; vinsten uppkommer p.g.a. bolagets fastighetsforvaltning.)

Om samtliga kostnader beaktas torde man finna att hamnverksamheten ger ett foretagsekonomiskt
overskott, men att den samhdllsekonomiska vinsten dr blygsam eller troligen negativ. Ekonomiska
argument for hamnverksambhet (i nuvarande eller planerad omfattning) 1 Vértan och Frihamnen
saknas sdledes.

Ytterligare miljo- och olyckskostnader uppkommer vid de fortsatta godstransporterna pa land. Detta
géller savél landsvagstransporter som transporter pa jarnvig. I franvaro av hamnverksamhet skulle
Virtabanan befrias fran godstrafik. Detta skulle underlétta och forbilliga exploateringen av Norra
Stationsomradet (merkostnaden for att skydda bostdderna fran jarnvédgsolyckor har pé kort tid stigit
fran tidigare angivna 500 miljoner till ungefédr 1 miljard), undanréja motstdndet mot byggandet av
lokaler for hogre utbildning och forskning i Albanoomrédet och ge en allmin miljoforbattring i
Kungliga Nationalstadsparken. Samtidigt skulle det ge mojlighet att anvdnda banan for kollektiv-
trafikforsorjning av den nya stadsdelen 1 Virtahamnen/Frihamnen/Loudden. Hamnbolaget 6nskar,
av latt insedda skaél, bortse fran dessa risker och kostnader, men sanningen &r ju, att de utgor en
integrerad del av hamnverksamheten. Faktum &r dven att Miljooverdomstolen beaktade
transportfragorna da den avslog Preems ansokan 1998-12-28 om utdkad petroleumhantering vid
Loudden. Sokandens begéran att hamngenererade, men utanfor hamnomradet pagéende, aktiviteter
inte skall beaktas, maste darfor lamnas utan avseende.

Vi kan séledes konstatera att den tunga fartygstrafiken ger upphov till stora kostnader, vilka inte
bestrids av rederierna - kostnader vilka flerfalt Gverstiger savél Stockholms Hamnar AB:s intdkter
av féarje- och kryssningstrafiken som foretagets nettovinst. Rederierna — och i viss man Stockholms
Stadshus AB - tar hem intikterna, men later stockholmarna och de skirgardsboende sta for
kostnaderna. Med den sokta utbyggnaden kommer dessa problem att ytterligare forvérras. Dértill
kommer att det av hamnutbyggnaden mojliggjorda kontors- och bostadsbyggandet med storsta
sannolikhet blir en rejdl forlustaffar.

Det iir sdledes ytterst troligt att den av den sokta verksamheten fororsakade kostnaden samt
skadorna och oligenheterna avseviirt overviiger verksamhetens allminna nytta.

9. Nyskapade konflikter

Det framgar klart av Hamnens miljokonsekvensbeskrivning att den planerade utbyggnaden
kommer att ytterligare forsdmra mdjligheterna att uppna miljokvalitetsmalen (jmf punkt 5 ovan).
Men det stannar inte vid detta: for att genomdriva planerna yrkar staden/Hamnen pa bullervillkor



langt 6ver anstindighetens grins, savil under byggfasen som under driften. Att medelst nya
bostdder locka médnniskor att bosétta sig i en extremt bullrig milj6 — detta trots de alltmer frekventa
rapporterna om bullrets skadliga inverkan pa somnen, vilbefinnandet, blodtrycket och hjértat och
dess menliga inverkan péd den forvéntade livsldngden — &r ett ndrmast kriminellt bondfangeri. Det dr
anmarkningsvért att staden dgnar sig at dylikt.

Hamnverksamhet och boende dr, som bl.a. Stockholms handelskammare och hamnfacket flera
génger konstaterat, ofdrenliga. Det enda rimliga &r att all godsrelaterad hamnverksamhet flyttar till
andra hamnar. Huruvida ren passagerartrafik eventuellt kan kvarsta, bor kunna avgoras efter
utlokaliseringen av godshanteringen till andra hamnar i regionen.

Det stannar emellertid inte vid detta. Skélet till SHAB:s utbyggnadsplaner &r ju att staden planerar
att bygga bostider pa den fristillda marken. Dessa bostdder kommer dérfor att fran forsta stund bli
bullerstorda. Trots detta kommer de, p.g.a. bostadssituationen i Stockholm, att bli sélda respektive
uthyrda. Dé de boende sedan klagar pa storningarna (vilket de givetvis kommer att gora) kan SHAB
hdavda Hamnens rétt att stéra - hamnverksamheten var ju dar forst”. Det 4r mycket svart att tro att
bostadsrittshavare, vilka betalat mdngmiljonbelopp for sina lagenheter (for ett par ar sedan utbjods
takvéningen i ett nybyggt hus vid inden av Oregrundsgatan for 12 eller 13 miljoner ...) kommer att
noja sig med detta besked. Staden bygger siledes, genom sin cyniska planering, in konflikter mellan
boende och néringsverksamheter — konflikter som ytterst har sin grund i stadens nonchalanta attityd
till lagstiftarens intentioner.

10. Sammanfattning

Vi har i nio punkter bemétt sokandens pastaenden. Vara bemotanden ér grundligt motiverade med
ordentligt angivna referenser. Slutsatsen ar fullstdndigt klar:

1. Hamnen ér fellokaliserad. Redan befintlig hamnverksamhet dr synnerligen miljostdrande
och skadlig for de boende inom ett stort omrade. Verksamheten motverkar ett ndrmande till
miljokvalitetsmélen. Dartill kommer att verksamheten inte &r samhéllsekonomiskt effektiv.
Det bésta vore darfor att utlokalisera hamnen. Ett flertal alternativa platser finns 1
Stockholm-Maélardalsregionen.

2. Den sokta vattenverksamheten ar helt fel véag att gd. Den skulle ytterligare forvirra dagens
problem och dessutom for mycket 1dng tid 14sa fast staden i en oldmplig struktur. Den
planerade bebyggelsen i kombination med utbyggda pirar och 6kad hamnverksamhet
kommer att ge upphov till langvariga och svara konflikter mellan néringsliv och boende.

E.u.

Claes Trygger

Tekn dr, v ordf DLV
Artillerigatan 78
11530 STHLM

Bilaga: Samradsyttrande av Maria Hagdahl, Oregrundsgatan 18
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