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1. Sammanfattning
Djurgarden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening (DLV) anser

- att savdl Bo Malmstens utredning ”Att hamna rétt” som Stockholms Hamnars Vision 2015
(baserad p4 Malmstens utredning) utgar frin felaktiga forutsdttningar om klimatet, energi- och
ravarutillgdngarna och tillvixtens mojligheter, och

- att den haft alltfor snidva projektmal, samt

- att dessa mal saknar en tydlig koppling till de nationella miljokvalitetsmalen och de
transportpolitiska delmalen.

Dessa forutsattningar och dvergripande mal har darfor inte, vid 6vervdganden om alternativen, fatt
spela den viktiga roll som ar rimlig vid ett projekt av den hér omfattningen.

DLV anser vidare att det vid investering i stora infrastrukturprojekt, som — forutsatt att allt utvecklar
sig enligt planerna - under ménga decennier framdver kommer att paverka savél godstransporter till
sj0ss som till lands, ndjesresor till sjoss, bilresande, markexploatering och energianvdndning, ar
synnerligen viktigt att beakta hur investeringen paverkar mdjligheterna att nd miljokvalitetsmélen.

Vi menar att arbetet med att finna en hamnldsning, vilken uppfyller bade transportefterfragan (sa
som den kan forvintas utvecklas under det kommande seklet) och miljokraven, sé att en langsiktigt
hallbar utveckling i regionen mojliggors, inte kan begrénsas till att utreda Stockholms Hamnars
olika alternativ. Forsorjningen av Mélardalen dr en regional friga - inte en Stockholmsfriga!

Kapellskir, men inte Véarta- och Frihamnarna, utpekas som strategisk i den statlige utredarens,
professor Bengt-Owe Birgersson, utredning SOU 2007:058 "Hamnstrategi. Strategiska hamnnoder 1
det svenska godstransportsystemet". Det &r rimligt att avkrdva Hamnen en forklaring till varfér man
avvisar Birgerssons slutsatser.

I likhet med Milj6- och hilsoskyddsndmnden anser DLV att en strategisk miljobedomning, SMB,
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.



Vi anser darfor att Hamnen 1 samrdd med Sjofartsverket, Vagverket, Banverket, SIKA,
lansstyrelserna 1 Milardalsldnen samt hamnledningarna i ostkusthamnarna fran Géavle till
Norrkdping bor utreda alternativ som kan bidra till att klimatmélen kan nas. Miljokvalitetsmalen
och samtliga transportpolitiska delmal bor vara utgangspunkten och utifran dessa bor ett alternativ
utvecklas, vilket kan bidra till att malen uppnaés.

- Som konsekvens av det foregaende menar vi att en Strategisk Miljobedomning maste forega
planer av denna karaktir och omfattning.

- Vi motsitter oss att tillstind ges for den oerhdrt omfattande ut- och ombyggnaden av Virta- och
Frihamnarna.

Djurgarden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening hemstéller dirfor att Stockholms
kommunfullmiktiges beslut av den 19 oktober 2009 att antaga forslaget till detaljplan for
Casablanca 1 métte undanrdjas.

Vi dberopar vara tidigare skrivelser i drendet.

Nedan ges en mer detaljerad redogorelse for Djurgarden-Lilla Virtans Miljoskyddsforenings
synpunkter.

2. Allmén bakgrund

Ytterst handlar det om en konflikt mellan tva oforenliga uppfattningar om vad Stockholm bor vara
och hur staden bor utvecklas:

Stockholms stad och stadens bolag Stockholms Hamnar AB har en vision:

Stockholm dr en sjofartsstad. Ddrfor skall varenda farkost som onskar besoka Stockholm
vilkomnas, kosta vad det kosta vill for medborgarna och miljon, forutsatt att det ger intdkter till
staden. Om delar av skdrgadrden maste sprdngas bort for att bereda plats for gigantiska flytande
nojespalats pd 160 000 dodviktston, 340 meters ldngd och 60 meters bredd, sa md det ske! Om
stadens vattenomraden mdste fyllas igen for att ordna kajplatser till dessa karikatyrer av fartyg och
for att Finlands utrikeshandel skall kunna fortsdtta att ga via miljézonen i Stockholms innerstad, sd
md det ske! Utvecklingen kan inte hejdas och maste tillatas krdva sina offer.

Den ansdkan om tillstand enligt miljobalken, som SHAB inldmnat, och den detaljplan KF antagit, ar
tva av redskapen for att forverkliga Hamnbolagets vision. Visionen bygger pa en forestidllning om
outsinliga naturtillgdngar och standig tillvéxt - “Business-as-usual”.

Aven Djurgérden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening har en vision:

Stockholm dir en sjofartsstad. Ddrfor bor vattenytorna utnyttjas for bat- och fartygstrafik i langt
hogre grad dn vad som dr fallet idag — men det skall vara en miljovinlig trafik i mdnsklig skala. Vi
vdlkomnar skdrgdrdsbatar, skutor, smabdtar och passagerarbefordran (med t.ex. biogasbdtar) till
sjoss i stdllet for till lands. Vi vill gdrna se levande kajer med fartyg och myllrande mdnniskor, men
vi vill inte ha utsikten mot vattnet blockerad av flytande jdttehotell vid avspdrrade och instingslade
kajer. Vi menar att kajerna i Virtan-Frihamnen-Loudden bor vara oppna for medborgarna, att
markomradena bor utnyttjas for bostdder och att vattenytorna skall limnas ororda.



Djurgérden-Lilla Virtans Miljoskyddsforenings vision for hamnomrédet tar, i motsats mot

stadens forslag, sin utgdngspunkt i verklighetens virld med dess fysiska, ekologiska och 6vriga
begriansningar. Resultatet dr en realistisk, langsiktigt hallbar och for medborgarna attraktiv plan for
ett av stadens storre stadsutvecklingsomraden.

3. Felaktiga och bristfilliga planeringsforutsittningar
a. Energifrdgan

Den planerade utbyggnaden gar pé tvirs mot dgarnas — d.v.s. Stockholms skattebetalares —
langsiktiga intressen. Det huvudsakliga skilet stavas oljetoppen ("peak oil”). Hér dr inte platsen for
en uttdmmande diskussion kring denna fraga. Vi ngjer oss darfor med tva citat (men stér gérna till
tjéinst med en fordjupning, direst Lansstyrelsen skulle 6nska sig en dylik):

Ur IEA:s arsrapport World Energy Outlook 2008 [var dvers.]:

Viirldens energisystem befinner sig vid ett viigskdil. Nuvarande globala tendenser da det giiller
tillforsel och forbrukning av energi dr uppenbart ohdllbara — miljomdssigt, ekonomiskt, socialt.
Vad som kriivs dr inget mindre din en energirevolution.

IEA har successivt rdknat ner sina prognoser for oljetillgdngen, fran 120 mbbl/d &r 2030 (2005 érs
prognos) och nu senast frdn 116 mbbl/d (2007 ars prognos) till 106 mbbl/d (WEO 2008). Ytterligare
nedskrivningar véntas.

Robert Hirsch, huvudansvarig for rapporten ’Peaking of World Oil production” (2005) séger idag
foljande:

The world has never faced a problem like this. Without massive mitigation more than a decade
before the fact, the problem will be pervasive and will not be temporary. Previous energy
transitions (wood to coal and coal to oil) were gradual and evolutionary; oil peaking will be
abrupt and revolutionary.

I forra veckan gick hogt uppsatta personer inom IEA ut med ny, ytterst orovickande information:
IEA har 1 flera r kraftigt Overskattat oljetillgdngarna och mdjligheterna att 6ka produktionen; se
t.ex. The Guardian

http:// www.guardian.co.uk/environment/2009/nov/09/peak-oil-international-energy-agency

och Colin Campbells kommentarer:
http://www.peakoil.net/files/Campbell comments 20091110.pdf

(Campbell ér grundare av ASPO, The Association for the Study of Peak Oil and Gas.)

Vi maste saledes forbereda oss pa en kommande brist pa oljeprodukter. I kombination med véxande
efterfrigan frin (frimst) Kina och Indien kommer detta att leda till betydande prishéjningar. For


http://www.guardian.co.uk/environment/2009/nov/09/peak-oil-international-energy-agency
http://www.peakoil.net/files/Campbell_comments_20091110.pdf

sjofarten finns inget alternativ till bunkerolja — att driva handelsflottan med etanol eller karnkraft &r
knappast realistiskt. (Fossilgas kan under en period ersétta oljan, men dven gasutvinningen

ndrmar sig maximum.) Brinslebristen och de 6kande priserna kommer att i forsta hand drabba
ndjesverksamhet, d.v.s. kryssningsfartyg och kombiférjor. For fraktfartygen blir minimering av
transportstrickorna en angelégen uppgift. Stockholms hamn, med sin 90 km langa inseglingsled,
torde dérvid komma att framstd som ett ointressant alternativ. I stillet kommer godset att gd till och
fran uthamnar.

Bor Stockholms skattebetalare - SHAB:s dgare - investera stora summor - minst tvd miljarder
kronor, sannolikt ldngt mer - i en anliiggning som kommer att vara obsolet ldngt innan dess
tekniska livsliingd passeras?

b. Klimatfrdgan

Klimatfrdgan framstér, med de stindigt béttre klimatmodellerna och métningarna, som alltmer akut.
De globala utsldappen av klimatgaser méaste minska. Den maximalt acceptabla koldioxidhalten i
atmosfaren revideras stadigt nedét. F.n. tycks ledande forskare timligen 6verens om att hogst 350
ppm &r godtagbart; enligt vissa krévs 1 sjdlva verket en atergéng till den forindustriella nivan (280
ppm). Dagens niva dr 387 ppm och tillvixttakten omkring 2.2 ppm per ér. IEA skriver i WEO 2008:

For att forhindra en katastrofal och odterkallelig skada pad det globala klimatet fordras en
massiv minskning av koldioxidutsliippen fran virldens energikillor. Om nuvarande utveckling
Sfortsiitter, kommer de energirelaterade utslippen av koldioxid och andra vixthusgaser att stiga
obonhorligt och pa sikt oka den globala medeltemperaturen med sa mycket som sex grader.
Tiden rinner ut och det iir nu dags att handla.

Regeringen har, 1 klimatpropositionen, atagit sig att minska Sveriges utslépp av klimatgaser (framst
koldioxid, metan och lustgas) med 40 % fran 1990 till ar 2020 (bl.a. 22.5 miljoner ton koldioxid per
ar) — ett mycket ambitidst mal, som kommer att kriva insatser fran alla samhéllssektorer. P4 langre
sikt méste utsldppen minska dnnu mycket mer; sannolikt ror det sig om en minskning med
atminstone 90 % till ar 2050. Transportsektorn — inklusive sjofarten — dr den enda sektor som
uppvisar en tydlig 6kning av koldioxidutslappen. For att na malen maste darfor utsldppen fran denna
sektor stabiliseras, for att ddrefter minska. De globala utsldppen méste borja minska redan om 5-6
ar; dessa minskningar bor rimligtvis genomforas inom alla sektorer.

Regeringen skriver 1 sin senaste forsknings- och innovationsproposition att

”Den globala klimatutmaningen stiller stora krav pd en omvandling och fornyelse av hela
samhidillet inklusive transportsektorn. Utslippen fran fordon mdste dramatiskt minskas. Nya
brinslen, motorer och helt nya framdrivningssystem mdste utvecklas."

Kommande infrastrukturinvesteringar i Sverige maste utga fran malet att minska de totala
utslappen.

Det ér sjdlvklart att sjofarten, med sina arliga utsldpp av 7.2 Mton CO2(e) — Sveriges ovriga
(inhemska) utsléapp uppgér till 67 Mton — maste béra sin del av bordan. Och forst 1 kon {or att dra
ner pa utslédppen stir rimligtvis ndjessjofarten — kryssningsfartyg och Finlandsfarjor med roro och
passagerare.



4. Miljofragor

a. Bakgrunden

Utgéngspunkten vid planering av nya infrastrukturanldggningar maste vara bestimmelserna i
1 kap. 1 § miljobalken. Bestimmelserna syftar till att frimja en hallbar utveckling och innebar att
nuvarande och kommande generationer skall tillférsdkras en hilsosam och god miljo.

Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas sé att irreparabla skador pé livsmiljoer
undviks. Det skall anpassas till kraven pd en god och hélsosam livsmiljo for alla, dar natur- och
kulturmiljo skyddas mot skador. Miljobalken skall tillimpas sé att mark, vatten och fysisk miljo i
Ovrigt anvands sa att en fran ekologisk och samhillsekonomisk synpunkt 1dngsiktigt god
hushallning tryggas. Detta framgar av bestimmelserna i 3 och 4 kap. i miljobalken.

Miljofragorna har det senaste halvseklet successivt vuxit i betydelse bade nationellt och
internationellt. Viktiga hdllpunkter for utvecklingen av miljons betydelse har varit
Stockholmskonferensen ar 1972, Riokonferensen ar 1992 och Johannesburgskonferensen ér 2002
och for svensk del framtagandet av de nationella miljokvalitetsmalen.

Planeringen av samhdllet, inte minst infrastrukturen, ar ett viktigt instrument for att en hallbar
utveckling skall bli mojlig och for att miljokvalitetsmalen skall kunna nds. God miljo ar ocksé ett av
de av regering och riksdag fastslagna mélen for transportpolitiken.

Byggandet av av stora infrastrukturprojekt som den aktuella ombyggnaden av Lilla Virtan och
kajomradet har en patagligt styrande effekt pa hur transporterna — till bade sjoss och lands - kommer
att ske 1 decennier framover. Darmed har de ocksé stor betydelse for mojligheten att na
miljokvalitetsmalen.

DLV anser att Bo Malmstens utredning ”Att hamna rétt” har en uppenbar och betydande slagsida
mot Stockholm och Stockholms Hamnar AB — en féormodligen naturlig f6ljd av utredarens
mangériga verksambhet i bl.a. RTK. Utredningens mal har hirigenom blivit alltfor sndva och saknar
tydlig koppling till miljokvalitetsmalen och de transportpolitiska delmalen. Dessa 6vergripande mal
har darfor inte fatt spela den viktiga roll som &r rimlig vid ett projekt av den hér digniteten.

I stéllet for att i planeringen utgd frén prognoser som innebér fortsatt kraftigt 6kande transporter,
anser vi att planeringen skall utga frdn samtliga av riksdagen och regeringen fastslagna
miljokvalitetsmal, inklusive klimatmalet, samt samtliga nationella transportpolitiska delmél. Utifran
en sadan malbild, vilken méste definiera ramarna for planeringen, far endast sddana atgérder
planeras och genomforas, som innebér att malen kan nas.

Vi konstaterar att SHAB inte har presenterat ndgot meningsfullt alternativ till de planerade
utbyggnaderna av pirarna i Vértan. Detta dr ytterst otillfredsstidllande.

Om en region eller en samhéllssektor inte skall behdva béra sin del av ansvaret for att nd uppstillda
nationella miljokvalitetsmal maste det finnas mycket starka skil for detta, eftersom det innebér att
andra regioner eller sektorer tvingas ta ett &nnu storre ansvar for de nationella malen &n deras andel
av miljobelastningen implicerar. Det &r rimligt att man 1 sa fall redovisar att det dr bdde mdjligt och
troligt att andra regioner/sektorer faktiskt kommer att ta detta ansvar.



Enligt 6 kap. 7 § miljobalken skall miljokonsekvensbeskrivningen 1 den utstrickning det behovs
med hénsyn till verksamhetens eller tgdrdens art och omfattning, innehalla de uppgifter som
behovs for att uppfylla syftet enligt 3 §. Mot bakgrund av detta anser vi att Hamnen, 1 samradd med
Sjofartsverket, Vigverket, Banverket, SIKA, lansstyrelserna i Mélardalsldnen samt
hamnledningarna i ostkustshamnarna fran Géavle till Norrkdping, bor utreda alternativ som kan
bidraga till att klimatmalen kan nas. Utredningen méste ske forutsittningslost. Vid betraktandet av
alternativ maste hiansyn tas till aspekter som har betydelse for forslagens langsiktiga hallbarhet.
Sadana aspekter kan vara den néra forestaende bristen pé fossila branslen for bl.a. fartygsdrift,
forvéantad framtida teknikutveckling och livsstilsfordndringar. Miljokvalitetsmélen och

samtliga transportpolitiska delmal bor vara utgdngspunkten och utifrédn dessa bor ett alternativ
utvecklas, vilket kan bidra till att malen uppnaés.

b. Ett ndgot vidare perspektiv

Utbyggnaden av Virtapiren kan inte betraktas isolerad. Hamnverksamheten &dr oupplosligt forenad
med sdvil sjofart i skiirgarden och Ostersjon som transporter till och frin hamnen. Systemgriinsen
maste véljas sa vid att dessa aspekter inkluderas 1 betraktelserna.

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

Aven sma oljeutslipp, avsiktliga eller oavsiktliga, far stora konsekvenser for strandiigarnas
mojlighet att utnyttja sin egendom. Stranderosionen, orsakad av fartygstrafiken, dr pé sina stillen
betydande. Nagon kompensation utgér givetvis inte. Redan for mer 4n tio ir sedan berdknades,
enligt gidngse prislista for utsldpp av kvéave, svavel etc, den obetalda kostnaden for
finlandsfirjornas utslipp uppga till dver 150 miljoner om éret. Anda drivs dessa fartyg, till skillnad
mot kryssningstrafiken, med forhallandevis 1agsvavlig olja (0.5 procent). Om dven
kryssningsfartygens utsliapp — alstrad av olja med en svavelhalt pa uppat fyra procent — tas i
beaktande, torde kostnaden bli étskilliga tiotal miljoner hogre. Detta bor jaimforas med Stockholms
Hamns redovisade vinst, vilken uppgar till omkring 60 miljoner kronor. Det bor emellertid
observeras att den egentliga hamnverksamheten gar med forlust; vinsten uppkommer p.g.a. bolagets
fastighetsforvaltning.

Ytterligare miljo- och olyckskostnader uppstér vid de fortsatta godstransporterna pa land.
Hamnbolaget onskar, av litt insedda skal, bortse frdn dessa, men faktum ar ju, att de utgor en
integrerad del av hamnverksamheten. Faktum &r dven att Miljooverdomstolen beaktade
transportfragorna da den avslog Preems ansdkan 1998-12-28 om utdkad petroleumhantering vid
Loudden. Det gar dérfor inte att bortse frdn hamngenererade, men utanfér hamnomradet pagéende,
aktiviteter.

Vi kan saledes konstatera att den tunga fartygstrafiken ger upphov till stora kostnader, vilka inte
bestrids av rederierna - kostnader vilka flerfalt Gverstiger savél Stockholms Hamn AB:s intdkter av
farjetrafiken som foretagets nettovinst. Rederierna — och i1 viss man Stockholms Stadshus AB

- tar hem intékterna, men later stockholmarna och de skirgardsboende std for kostnaderna.

Sjofartsverket, SHAB och rederierna vill bygga om skirgarden - sedan det kommunala vetot
avskaffats har man lyckats genomdriva det hittills stoppade bygget av den kontroversiella
Horstensleden, tidigare kdnd som Rodkobbsleden - for att gora det mdjligt att ta in dnnu storre



fartyg. Argumentet heter, inte ovéntat, sékerhet. Sanningen &r dock, vilket klart framgér av ansokan,
att man vill kunna ta in vérldens storsta kryssningsfartyg — fartyg om 160 000 dwt.

c. Miljokvalitetsmdlen: dagsliaget

Vi inleder med nagra citat fran Miljomaélsradets hemsida:

Fysisk planering handlar om hur mark och vatten ska anvéndas och den byggda miljon utformas.
God planering ér ett avgdrande instrument for att fa ett hallbart samhélle dir en god hélsa for
manniskan frimjas, kulturella virden blir en naturlig del 1 samhillets utveckling, naturen och den
biologiska mangfalden bevaras och naturresurserna anvéndas effektivt och langsiktigt. Fysisk
planering kan bidra till att na alla miljokvalitetsmalen utom Skyddande ozonskikt.

For kommunerna &r fysisk planering kanske det viktigaste instrumentet for att kunna bidra till att
uppnd miljokvalitetsmalen. I sina dversiktsplaner visar kommunerna hur de avser att anvinda mark-
och vattenomriden.

Miljomalsradet prioriterar generell energieffektivisering. Den bor ske bade genom specifika atgérder
och pé systemniva.

Miljomalsrddet vill att anvdndningen av fornybara och flodande energikéllor som t.ex. sol- och
vindkraft 6kar. De dr hdgst prioriterade, foljda av bioenergi som har stor potential. Férnybar energi
prioriteras framfor andra koldioxideffektiva energikéllor som inte &r langsiktigt hallbara.

Miljomaélsrddet anser att utsldppen av kvédve och svavel maste minska genom reningsétgirder for att
nd forsurnings- och dvergddningsmalen pa kortare sikt. Speciellt giiller det sjofarten. [Var kurs.]

Miljomalsradet framhéller att mélet for frisk luft kan dra nytta av dessa atgarder men att ytterligare
atgirder kravs. For luftkvaliteten ar det sdrskilt viktigt var utslappsminskningarna sker. Trafikbullret
kraver ocksa riktade atgéarder for att malen ska uppnas.

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

Det ovanstdende ger den allménna bakgrunden. Sjédlvfallet méste planeringen ske utgdende fran
dessa riktlinjer. Mer konkret finns 16 mal, av vilka 1.Begransad klimatpaverkan, 2.Frisk luft, 3.Bara
naturlig forsurning, 7.Ingen 6vergddning, 10.Hav i balans samt levande kust och skirgard och
15.God bebyggd miljo &r relevanta i foreliggande fall. Som framgér av Miljomalsradets hemsida ar
det svart eller omojligt att nd mélen. Speciellt skriver Radet att

Lansstyrelsen bedomer att speciellt sjofartens utslipp behover begrinsas for att nedfallet ska
minska. [Var kurs.]

och att



Utslépp av kvédveoxider bidrar till 6vergddning, férsurning och bildning av marknéra ozon.
Merparten av kviveoxidutslippen hdrrér fran trafiken, frimst person- och lastbilar men ocksd
fartyg. Utslippssiffrorna innefattar inte bidrag frdn brinslen som sdlts i Sverige for anvindning
inom internationell sjofart och flygtrafik. Dessa utslipp okar stadigt. [Vér kurs.]

Det framgér klart av Hamnens miljokonsekvensbeskrivning att den planerade utbyggnaden kommer
att ytterligare forsdmra mdjligheterna att uppné ovanstdende mél. Men det stannar inte vid detta: for
att genomdriva planerna yrkar staden/Hamnen pa bullervillkor langt 6ver anstdndighetens gréns,
savil under byggfasen som under driften. Att medelst nya bostdder locka manniskor att bosétta sig 1
en extremt bullrig miljo — detta trots de alltmer frekventa rapporterna om bullrets skadliga inverkan
pa somnen, vilbefinnandet, blodtrycket och hjértat och dess menliga inverkan pa den forviantade
livslangden — &r ett ndrmast kriminellt bondfangeri. Det dr anmarkningsvart att staden dgnar sig at
sédant.

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

d. Dagens hamnverksamhet

Férjetrafiken dr redan idag mycket storande for de boende 1 Hjorthagen och Gérdet. Farjorna ligger
vid kaj med motorerna i géng, vilket leder till avgasutsldpp och lagfrekvent buller. Trots étskilliga
framstdtar vigrar rederierna fortfarande att i stillet ansluta fartygen till elnitet, trots att detta vore
fullt mojligt. Kryssningsfartyg dr forknippade med samma problem, men i &nnu hdgre grad:
branslekvaliteten dr mycket simre &dn Finlandsfarjornas och brist pa standarder gor det svart att
astadkomma en anslutning till elnétet.

Tagtrafiken &r en annan betydande bullerkélla. Rangering av tdgen ger upphov till hdga impulsljud
vid alla tider pd dygnet; ménga boende vécks alltfor tidigt om morgnarna av denna verksamhet. Den
planerade utbyggnaden av hamnen kommer med visshet att forvérra problemen.

5. Bullerstorningar och andra hilsoeffekter av planerad utbyggnad

Byggnadsarbeten, framfor allt spontning, men dven muddring, och transport av enorma méngder
fyllnadsmassor kommer att medfora hoga bullernivaer och vibrationer, intrang i bebyggda omraden,
luftfororeningar och dammspridning. Detta leder till miljo- och hélsoproblem, t.ex. dverskridanden
av partikelnormen. Storningarna under byggtiden &r visserligen tillfdlliga, men ett s omfattande
projekt som det foreliggande har 1ang byggtid och storningarna kommer att under manga ar vara
belastande for boende och arbetande i omgivningen av byggarbetsplatsen och lidngs
transportvagarna.

Enligt 2 kap. 6 § i miljobalken skall lokaliseringen provas sé att den innebdr minsta intrdng och
oldgenhet for manniskors hilsa och miljo. I ett omrade dér en miljokvalitetsnorm Sverskrids eller
befaras dverskridas finns enligt 2 kap. 7 §, 2 stycket, dven krav pé sérskilda forsiktighetsmatt dar
avvigningen inte fir medfora att en miljokvalitetsnorm asidosétts. Vi befarar att savil
partikelnormen som normen for kviveoxid kommer att dverskridas i hamnomradet och dess nérhet.



Enligt 16 kap. 5 § miljobalken far "tillstdnd, godkdnnande eller dispens" .... "inte meddelas for en ny
verksamhet som medverkar till att en miljokvalitetsnorm overtrads". Vi menar att den planerade,
omfattande, utbyggnaden av pirarna och den dértill hérande 6kningen av trafiken &r att jimstélla
med ny verksamhet och skall behandlas som sadan.

Det ar forvisso sant att hamnverksamhet redan pagér i omradet, men det 4r ocksé sant — nagot som
klart framgar av Hamnens ansokan - att planerna innebar en synnerligen kraftig 6kning av
verksamhetens omfattning. Visserligen har man dopt om det som tidigare kallades ”prognoser” och
kallar det nu “’kapacitetstak”, men faktum kvarstar: SHAB:s planer kommer de facto att medfora
stora 0kningar av utsldppen. Detta &r fullstdndigt uppenbart om man jimfor den nuvarande
omfattningen av verksamheten med den sokta. En sédan 6kning &r helt oacceptabel fran
klimatmalssynpunkt.

Det kan havdas att verksamheten vid de nya pirdelarna de facto utgoér en ny verksamhet och darfor
skall bedomas utgdende fran detta. Det kan darfor vara vért att notera vad som i 16 kap 5 § MB
stadgas om tillstdnd for ny verksambhet:

Tillstand, godkdnnande eller dispens far inte meddelas for en ny verksamhet som medverkar till att
en miljokvalitetsnorm overtrdds. Verksamheten far dock tillatas, om verksamhetsutovaren vidtar
sddana atgarder att oldgenheterna fran annan verksamhet upphér eller minskar sé att mojligheterna
att uppfylla miljokvalitetsnormen okar 1 inte obetydlig utstrackning.

DLV anser att ambitionsnivan dd det géller forebyggande dtgérder for att minimera bullret under
savil byggskedet som under det senare driftsskedet maste séttas hogt. Vi anser att SNV:s riktvirden
for industribuller (RR 1978:5) skall tillimpas vid bedomningen av skyddsatgérder inom
etableringsomradet. Utgangspunkten far inte vara entreprenorens oformaga eller ovilja att innehalla
rimliga bullernivéer; en verksamhet som redan fran bdrjan forklarar sig oformogen att halla sig
inom géngse riktvirden kan naturligtvis inte tillatas. Det &r tvirtom — inte minst mot bakgrund av de
alltmer frekventa rénen om bullerinducerad ohélsa — mycket angelédget att Naturvardsverkets
riktvirden for befintlig industri far vara védgledande.

Eftersom bullerstorningar 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 bestdmmelser
1 § Genom kartlaggning av omgivningsbuller samt upprittande och faststidllande av atgérdsprogram

skall det efterstrdvas att omgivningsbuller inte medfor skadliga effekter p4 ménniskors hélsa
(miljokvalitetsnorm enligt 5 kap. 2 § forsta stycket 4 miljébalken).

2 § I denna forordning avses med

omgivningsbuller: buller fran végar, jirnvigar, flygplatser och industriell verksamhet,

industriell verksamhet: verksamhet som avses i bilaga 1 till radets direktiv 96/61/EG av den 24
september 1996 om samordnade atgirder for att forebygga och begrinsa fororeningar, dndrat genom
direktiv 2003/35/EG samt sddana hamnar som skall tillstindsprévas enligt forordningen (1998:899)
om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd, [....]



I samma forordning beskrivs kommunernas och trafikverkens skyldighet att kartligga buller och
uppratta atgardsprogram for att forbéttra bullersituationen. Hellre @n att tynga var framstéllning med
citat ber vi att fa hanvisa till férordningens fullstdndiga text.

Det dr uppenbart att lagstiftaren ser allvarligt pa bullerproblemet. Detta dr inte dgnat att forvana:
over tva miljoner svenskar dr starkt storda av buller, frimst fran trafik. Buller ar inte bara en
oldgenhet; det ar ett folkhdlsoproblem. Undersokningar visar nimligen att buller forsdmrar
nattsomnen och leder till forsdmrade arbetsprestationer. Redan kortvarig exponering for hoga
bullernivéer kan ge livsldnga problem i1 form av tinnitus. Léngre tids exponering {for buller ger
forhojt blodtryck och forkortad livsldngd.

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 l4sa bl.a.
foljande:

Ca 150 000 vuxna ar somnstorda av trafikbuller

Samhéllsbuller &r ett utbrett miljoproblem och &r den stérning som beror flest antal ménniskor 1
Sverige. Den storsta kéllan till bullerstorningar i samhéllet ar trafikbuller. Enligt berdkningar utsétts
drygt tva miljoner ménniskor i sin boendemiljo for trafikbuller vid en ljudniva som paverkar deras
hilsa negativt och ndrmare 3 miljoner, det vill sdga var tredje svensk, utsétts for trafikbuller 6ver
gillande riktvérden.

Samhéllsbuller kan ge upphov till ett flertal hélsoeffekter varav somnstorning &r en av de
allvarligaste. Ostord somn &r en forutsittning for att ménniskan ska fungera vél fysiologiskt och
mentalt. Enligt en nationell miljéhélsoenkét (NMHEOQ7) sé dr ca 270 000 vuxna somnstorda av
trafikbuller. Detta &r en 6kning fran 3 % 1999 till 4 % 2007 [d.v.s. med 33 procent pa atta ar!
(DLV:s anm.)]. I motsvarande miljohdlsoenkét riktad till barnfamiljer (BMHEOQO3) framkom att
bland 12-4ringarna 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 milj6 innebér bland annat att livsmiljon skall vara hdlsosam.
Riksdagen beslutade 1997 om riktvdrden for trafikbuller och sedan 1993 finns ett forslag till
handlingsplan mot buller (SOU 1993:65), dar riskerna patagligt skulle reduceras. Dagens
samhéllsutveckling innebir att vi inte kommer att kunna uppna ett samhéllsbuller som
overensstimmer med en hidlsosam milj6 1 hela landet, om inte avsevirda insatser gors.

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

Vidare framgér av Miljomalsrddets hemsidor http://www.miljomal.nu/15-God-bebyggd-miljo/ och
http://www.miljomal.nu/15-God-bebyggd-miljo/Nar-vi-miljokvalitetsmalet/ att miljokvalitetsmalet
15. God bebyggd milj6 inte kommer att uppnds utan synnerligen kraftfulla atgarder:

Miljomaélsrddet bedomer att malet God bebyggd miljo dr mycket svért eller inte mdjligt att né till
2020 dven om fler atgérder sitts in. Det gér inte att se ndgon tydlig utvecklingsriktning for
tillstandet 1 miljon.

De delar av miljokvalitetsmélet som omfattar manniskors hélsa och bebyggelsens kulturvérden &r
svarast att na. Trafikbuller och daliga inomhusmiljéer hotar manga méanniskors hilsa. Ett annat
problem som gor det svart att nd malet &r att bebyggelsens kulturhistoriska viarden inte vérnas i
tillracklig omfattning.

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



Studien “’Sjuk av trafikbuller?” fran lansstyrelsen i Véstra Gotalands 14n (2006) beskriver bullers
paverkan pa manniskors hélsa. Enligt studien okar trithet, stress, irritation och sémnsvarigheter vid
okad bullerniva.

Arbetsmiljoverket skriver pd sin hemsida:

”Det har visats att langvariga hdga bullernivaer (>75 dBA) kan ge forhojt blodtryck och 6kade
nivéer av stresshormoner. Forskningen har pa senare tid uppmérksammat hélsokonsekvenser av
lagintensivt (<75 dBA) men langvarigt buller. Man har beskrivit 6kad risk for utveckling av hogt
blodtryck och dirmed hjartkérlsjukdomar. Det har 1 dessa fall mest rort sig om trafikbuller,
flygbuller och dylikt.”

[http://www.av.se/teman/datorarbete/forebygg/lokaler/fordjupning ljud.aspx]

Stockholms stads hantering av bullerproblemen:

I Utldtande 2008: RII (Dnr 314-1500/2008) *Atgérdsprogram mot buller enligt forordningen (SFS
2004:675) om omgivningsbuller” anfor foredragande borgarradet, tillika ordforanden i styrelsen for
Stockholms hamnar AB, Ulla Hamilton f6ljande:

”Sedan 2002 finns ett EG-direktiv om omgivningsbuller. Genom férordningen, SFS 2004:675, har
direktivet inforlivats i svensk lagstiftning. Atgirdsprogram enligt forordningen har kopplats till
bestimmelser om miljokvalitetsnormer enligt 5 kap. miljobalken. Omgivningsbuller dr ddrmed per
definition en miljokvalitetsnorm. Enligt férordningen ska kommuner med mer &n 250 000 invénare
ta fram atgardsprogram for omgivningsbullret i kommunen.”

Pé sidan 4 1 dokumentet anfor miljoborgarradet att

»Atgirdsprogrammets strategi att i forsta hand tgiirda buller vid kéllan ir positivt eftersom det ger
storre samhéllsekonomiska vinster i en titbebyggd stad nér fler minniskor omfattas av atgérden
jamfort med att vidta skyddsatgirder som exempelvis isolering av fonster.”

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

Miljoborgarrddets ord kan ge intryck av dddkraft, men sanningen ar att stadens forvaltningar och
bolag linge haft en mycket sangvinisk instillning till buller. I stillet for att i planeringen vinnlagga
sig om att minska antalet bullerstérda, har man med alla medel sokt komma runt regler och
forordningar. Exempelvis laborerar man vid bostadbyggande med s.k. avstegsfall i tva nivder. Kort
innebir detta att man kringgar bullerkraven genom att t.ex. - som i fallet med nybyggda bostader vid
Essingeleden — hiavda att det racker med en mindre bullerstord sida; da det géller de planerade
studentbostidderna i Albano har man i stéllet hdvdat att boendet &r tillfilligt (3-4 éar!) och att
hyresgésterna darfor gott kan tala hoga bullernivaer! En lysande studiemiljo ...

De hamnrelaterade bullerproblemen for boende 1 Hjorthagen och pa Gardeshdjden torde vid det hér
laget vara vl bekanta for Lansstyrelsen. Boende i1 ndrheten av Stadsgarden och Masthamnen har
lange klagat 6ver buller fran Viking Lines (elanslutna) farjor och/eller de dérstddes fortdjda
kryssningsfartygen. Sannolikt handlar det om lagfrekvent buller (dB(C)). Hamnstyrelsen initierade
en utredning i fragan for ett tiotal &r sedan men DLV:s styrelse kdnner inte till om den ledde till
nagra dtgéirder.

Nu ér det dags igen: nu skall nya avsteg goras, for att tillgodose onskemal frdn ett av stadens bolag.
Sokanden framhaller utan omsvep att man inte kan innehélla SNV:s riktvédrden for buller — dérfor
vill man fa undantag fran kraven. Men vilken funktion fyller normer och riktvérden om det alltid &r
mojligt att fa dispens fran dem? Hamnbolaget och rederierna skall saledes ta hem intdkterna, medan
de boende 1 Hjorthagen och pé Gérdeshojden betalar kostnaderna med sin nattsémn och sin
sinnesfrid. Om Sverige varit en marknadsekonomi och enskilda medborgare haft samma réttigheter



som storforetagen, skulle naturligtvis de boende haft ritt till en ostérd miljo (vi ber att fa erinra om
begreppet egendomsrittigheter — property rights), vilken de dven haft rétt att i storre eller mindre
utstrackning efter forhandling sélja till Hamnbolaget. Vad ansdkan handlar om é&r alltsa att staden
kréaver att — utan erséttning — fa expropriera de boendes nérmiljo. Detta strider uppenbarligen mot
Polluter Pays Principle, enligt vilken verksamhetsutdvaren — inte tredje man — skall bekosta de
atgdrder som krévs for att stoppa vidare fororeningar (i foreliggande fall buller).

Det stannar emellertid inte vid detta. Stockholm planerar, som bekant, att bygga bostiader pa den
fristdllda marken. (Detta &r ju skélet till SHAB:s utbyggnadsplaner.) Dessa bostdder kommer darfor
att fran forsta stund bli bullerstorda. Trots detta kommer de, p.g.a. bostadssituationen i Stockholm,
att bli sdlda respektive uthyrda. D4 de boende sedan klagar pa storningarna (vilket de givetvis
kommer att géra) kan SHAB hidvda Hamnens rétt att stora - "hamnverksamheten var ju dir forst”
(&nyo property rights ...). Det dr mycket svart att tro att bostadsréttshavare, vilka betalat
mangmiljonbelopp for sina ldgenheter (for nagot ar sedan utbjods takvaningen i ett nybyggt hus vid
dnden av Oregrundsgatan for 12 eller 13 miljoner ...) kommer att ndja sig med detta. Staden bygger
sdledes, genom sin cyniska planering, in konflikter mellan boende och niringsverksamheter —
konflikter som ytterst har sin grund i stadens nonchalanta attityd till lagstiftarens intentioner. I
sanning en marklig situation!

Ytterligare en omstindighet bor nimnas: Hamnen hivdar att trafikstorningarna kommer att minska
dd Norra Léinken tas 1 drift (tidigast 2016). Detta dr inte sant. Linken gdr ndmligen 1 6ppet ldge hela
vagen frdn Ryttarstadion (Fiskartorpsviagen/Stordngsvagen) till hamnavfarten. I Vigverkets skrift
"Komplettering av MKB, september 2000" uppskattas trafiken pa Norra Lianken mellan Roslagstull
och Virtan ar 2015 till 90.000 fd/dygn. Den skyltade hastigheten uppges bli 90 km/tim (vilket far
Vigverket att rdkna med en genomsnittlig hastighet pa 97 km/tim ...) mot dagens skyltade hastighet
pa Lidingovagen: 50 km/tim. Detta kommer att medfora rejalt hojda bullernivéer. Tidigare har ett
bullerskyddande glastak utlovats, men detta har — troligen som en f6ljd av Lankens galopperande
kostnader (fran berdknade 1.890 miljoner kr ar 1991 till c:a 15.000 miljoner for ett halvar sedan) —
nu utgétt ur planerna. Eftersom trafiken pa Lidingévagen forvéntas ligga kvar pd dagens niva dven
sedan Norra Lianken 0ppnats (detta framgér av Végverkets trafikprognoser) kommer séledes bullret i
sjdlva verket att 6ka hogst avsevirt. Storningarna i delar av Hjorthagen och pd Girdeshdjden
kommer dérfor, tvart emot vad SHAB hévdar, att forvirras. Att erbjuda de boende isolerglasrutor
lindrar i o f's effekten nagot, men ar det verkligen rimligt — och i enlighet med lagstiftarens
intentioner, sddana de kommer till uttryck i MB — att de boende inte skall kunna ha sina fonster
Oppna?

Avslutningsvis vill vi citera Miljojuristerna Lex Terra AB:

”Tanken [med miljokvalitetsnormer] &r att ingen verksamhet fér tilldtas om det innebér att en
miljokvalitetsnorm &vertrdds inom det angivna omrédet. Ett befintligt tillstdnd for en verksamhet far
omprovas om verksamheten har en betydande del av ansvaret for att en miljokvalitetsnorm
overtrads. Kommuner och myndigheter skall beakta normerna vid planldggning och planering.”

6. Den sjialvklara losningen

Virtahamnen anlades pé 1870-talet. D4 hade den karaktiren av uthamn. Sedan dess har mycket
vatten flutit under Stockholms broar och Viértanomréadet ligger nu i innerstaden. Dessutom har
givetvis stockholmarnas attityd till storningar 1 boendemiljon dndrats avsevirt under denna tid.

Det finns ingen rimlig anledning att 1ata férjerederiernas och kryssningsfartygens intressen gé fore
invénarnas. Inte heller kan det motiveras att en stor del av Finlands utrikeshandel gér (i hog fart) via
Stockholms innerstad — genom miljézonen!



I andra huvudstéder, t.ex. London och Helsingfors, har man dragit andra slutsatser av fartygens
standigt 6kande storlekar, invdnarnas dndrade attityder och den alltmer vérdefulla marken 1
stddernas centrala delar: hamnverksamheten har flyttats ut, s att hamnarna nu ar uthamnar.
Sjdlvfallet bor Stockholm f6lja dessa exempel. Tre naturliga 16sningar anmaler sig omedelbart:
Nyndshamn, Kapellskér och Oxeldsund.

Nynéshamn har sedan linge férjetrafik. Redan idag hinvisas en del av kryssningstrafiken till
Nynédshamn. Om planerna gér i 1as (d.v.s. om SHAB hittar villiga finansidrer) kommer den ungefir
50 ha stora Norviksudden att inom négra ér forvandlas till en modern hamn med synnerligen goda
inseglingsforhdllanden. pa Stockholms Hamns hemsida kan man inhdmta bl.a. f6ljande:

”Néra farleden med utméirkta hamnforhéallanden. Stockholm-Nynédshamn ar en utbyggnad av
Nyndshamns nuvarande hamn norrut och kommer att anldggas pa Norviksudden — ett perfekt
havsnira ldge med kort insegling och mitt i ett av virldens hetaste tillvixtomraden.

Med nérhet till de stora godsstraken i Ostersjon och idealiska djupforhallanden — sa kallat
Ostersjémax — kan Stockholm-Nyniishamn ta emot dven de riktigt stora fartygen. Den moderna
hamnen blir med kort och enkel insegling ett naturligt stopp for fartyg pa vég till eller fran 6vriga
Ostersjéhamnar.”

Dessutom framhélls att det finns motorvédg och planerad jarnvig i direkt anslutning till hamnen,
vilken kommer att sta fardig 2010.

Det ar séledes helt uppenbart att det ur ett logistiskt och miljomassigt perspektiv finns l&ngt béttre
alternativ for Hamnens expansion dn det av SHAB framforda forslaget.

Samtidigt rustas bade vig 73 och Nyndsbanan (som far dubbelspér), vilket avsevirt forbéttrar
tillgéngligheten. Det ér i o f's sant att en sddan 19sning skulle berdva passagerarna anblicken av
Stockholms skérgérd — men varfor skall rederierna tillatas erbjuda denna utsikt, samtidigt som de
boende i skirgarden far betala med eroderade striander, forstorda bryggor, nedfall av kvive och
svavel m.m?

Kapellskér torde aldrig kunna bli en ersittning for Vartahamnen/Frihamnen, men redan idag nyttjar
under delar av éret ett av Finlandsrederierna Kapellskdr som hemmahamn {6r sina kryssningar.
Sannolikt kan denna verksamhet utdkas.

Den tredje mojligheten dr Oxelosund. Denna hamn tillhor visserligen inte Stockholms Hamnar AB
(en uppkopsmojlighet foreldg for tiotalet ar sedan men avvisades), men har likvél goda utsikter da
hoghastighetsbanan Ostlanken om nagra ar byggs fran Jarna via Skavsta (med avstickare till
Nykdping) och vidare sdderut. Restiden Stockholm-Nyk&ping torde komma att ligga runt 20-25
minuter.

Vi vill hdr 4ven pdminna om att det — trots betydande motstind fran ett flertal aktdrer — visade sig
fullt mojligt att flytta flygbranslehanteringen fran Loudden till Gdvle. Ingen torde idag beklaga
denna omstillning. Exemplet visar att 4ven sddana &ndringar som fran borjan avvisas av ren
slentrian trots allt kan genomforas — och till och med innebéra en forbéttring.

Vi tillater oss citera den ovan ndmnda texten frdn SNV betraffande lokaliseringsprincipen:
”Lokaliseringsbestimmelsen far storst betydelse nér en plats skall véljas for en dnnu inte pabdrjad

verksamhet. Bestimmelsen géller dock éven vid utbyggnad av befintliga anlaggningar. Den skall
ocksa tillimpas vid omprovning av tillstand. I detta fall kan krav stillas pa omlokalisering.”



Foretradare for SHAB hévdar gérna att omkring 50 procent av hamngodset skall till
Stockholmsregionen. Vad man underlater att framhalla & Hamnens definition av denna region: en
halvcirkel med centrum i Stockholm och radien 15 mil. ”Stockholmsregionen” striacker sig saledes
till Orebro! Det ér uppenbart att gods som skall distribueras inom detta omrade inte behover lossas i
Virtahamnen. Man underlater dven att ndmna att omkring 1/3 av godset transiteras till kontinenten;
inte heller detta gods har nagot i Stockholms innerstad att gora.

For passagerarna skulle alternativen innebédra visentligen samma restider som idag; dessutom skulle
man komma direkt till Stockholms central. En klar fordel!

7. Yrkande

Djurgérden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening (DLV) yrkar, med stdd av ovanstdende utdrag ur
Miljobalken m.m., fakta, argument och resonemang, att Lénsstyrelsen métte upphiva
kommunfullmiktiges beslut att antaga detaljplanen for utbyggnad av de befintliga pirarna och
utfyllnad av Virtabassidngen. Stadens planer star i uppenbar strid med Miljobalkens anda och syfte.
Syftet med utbyggnaden kan dessutom (bittre) uppnds med annan lokalisering.

For Djurgarden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening

Claes Trygger, tekn dr, v ordf
Artillerigatan 78
11530 STOCKHOLM

Bilaga: Protokollsutdrag fran Stockholms kommunfullméktige.
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