Mark- och miljodomstolen

2012-01-22

()verklagande frian Djurgarden-Lilla Virtans Miljoskyvddsforening av Linsstyrelsens beslut
av den 20:e december 2011 att meddela oljebolaget OKQS8 AB tillstand till miljofarlig

verksamhet vid Louddens hamn i Stockholm.

Beslutet har beteckningen 5511-2010-4168, men bor enligt en handskriven anmérkning, signerad
Lena Schonning, rétteligen ha beteckningen 5511-18188-2011. DLV anser sig sakna kompetens for

att avgora vad som ér korrekt.

Oljebolaget OKQS8 har under tiden 2004—01-01 t.o.m. 2011-12-31 haft tillstand att vid Loudden
hantera upp till 400.000 ton oljeprodukter. Arsomsittningen 2010 var, enligt foretagets
miljérapport, 372.919 ton med nedanstdende fordelning pa produktslag:

Produkt Tusental ton/ér Andel (procent)
Bensin 175 43
Diesel (inkl RME) 184 46
Eldningsolja 30 7
Etanol och E85 14 3
Totalt 403 99

Dartill kommer 500 ton MTBE och 500 ton isobutanol samt mindre kvantiteter av diverse

kemikalier.

For tiden fr.o.m. 2012—01-01 har OKQ8 ansokt om att fa 6ka omsittningen till 670.000 ton
(855.000 kbm) med fordelning enligt nedan:

Produkt Tusental kubikmeter/ar | Tusental ton/dr | Andel (procent)
Bensin 280 210 31

Diesel MK-1, Fotogen 375 300 45
Diesel MK-3, Eldningsolja 40 35 5

Etanol och E85 160 125 19
Totalt 855 670 100

Léansstyrelsens miljoprovningsdelegation har 2011-12-20 meddelat OKQS8 AB tillstnd att t.o.m.
2030-12-31 arligen omsétta hogst 400.000 ton produkter.

Djurgdrden-Lilla Viirtans Miljoskyddsforening hemstiller att Miljédomstolen mdtte upphdva
Liinsstyrelsens beslut. Vart yrkande preciseras senare i texten.




Utgéngspunkten vid Domstolens bedomning av bolagets begiran méiste vara Stockholms
kommunfullmaktiges beslut 1999 att oljehamnen skall avvecklas och all oljehantering pad Loudden
upphora senast ar 2011, marken saneras och bostéder ersitta cisternerna pa det 260.000
kvadratmeter stora omradet. For att citera fran Stadens hemsidor:

Stockholms kommunfullméktige har beslutat att all oljehantering pa Loudden ska upphéra ar 2011 under

férutséttning att ett fullvérdigt alternativ skapas. Ar 2025 ska omkring 5.000 bostéder sté klara p& Loudden.
Byggstart fér nya bostéder och arbetsplatser pa Loudden &r satt till 2020.

Det finns minst fem tunga skil {for en flyttning av verksamheten:

Sdkerhetsaspekter relaterade till verksamheten inom oljehamnen.

Fragor om hélsa och sékerhet langs inseglingsleden genom skirgarden.

Fragor om hélsa och sékerhet ldngs transportviagen genom Stockholms milj6zon.
Farorna vid eventuell tunneltransport av petroleumprodukter.

Stadens beslut att avveckla petroleumhanteringen till f6rmén for bostadsbyggande.

hn P~ W=

En avgorande fraga, relaterad till punkten 5, 4r mojligheten att finna en alternativ lokalisering av
oljehamnen.

Oljebolagen har, understddda av Lansstyrelsen, i dver ett decennium obstruerat mot det
demokratiskt fattade nedlaggningsbeslutet. Anledningen &r litt att forsta: alla s.k. "mogna” foretag
har en motvilja mot fordndring och fruktan for utgifter. Som stod for sin vdgran att flytta anfor
bolagen de mest fantasifulla argument och grundldsa pastdenden. Mirkligt nog har Stockholms
politiker, trots det otvetydiga beslutet om nedlédggning, ar efter &r 1atit sig hunsas av bolagen. Detta
framstdr som dnnu maérkligare dd man ser hur historien upprepar sig: vi upplever nu samma
forandringsmotstand och hor samma argument som framfordes under den stundtals mycket hitska
striden i slutet av 1990- och borjan av 2000-talet om flygbrénslets omlokalisering frdn Loudden till
Givle. Anda ir alla synnerligen tillfreds med de nya omstindigheterna. Som exempel vill vi citera
Bengt Westman, vd pd AFAB (Arlanda Flygbréinsle AB, ett samégt dotterbolag till de stora
oljebolagen). Den 3 oktober 2006 — dagen efter att den nya 16sningen tagits i drift - siger han i
Dagens Nyheter:

Det finns bara vinnare med taglésningen, inte minst miljéméssigt. Savél tdg som pumpteknik &r vél
etablerade pa marknaden. Ute i védrlden &r det en sjélvklarhet att anvdnda tagtransporter vid férsérjning av
flygplatser. De farhagor som rests utifran miljé- och sékerhetsskél &r ogrundade.

I artikeln Nytink Kkring briinsletransporter gav stora vinster for klimatet fran april 2010

(se Svenskt Naringslivs hemsida http://miljonytta.se/transporter/nytank-kring-bransletransporter-
gav-stora-vinster-for-klimatet-2/) har man idel lovord och konstaterar att den dndrade
transportvdgen inneburit minskade koldioxidutsldpp om 2.400 ton. Bl.a. skriver man att

Vinsterna med den nya I6sningen for flygbrénsletransporter &r alltsa manga. Just vinsterna for klimatet
uppmérksammades av LFV som tilldelade AFAB, GreenCargo och Gavle Hamn 2009 érs sa kallade
Ecologistics award.

Kort sagt: flytten av flygbransletransporterna har, som foresprakarna forutsade, blivit en succé.

Vi kommer att nedan utveckla ovanstiende punkter och styrka alla vara pastdenden. Eftersom
Linsstyrelsens Miljoprovningsdelegation uppenbarligen inte formaétt ta till sig de fakta och
argument vi framfort vid samradet, och OKQS avstatt fran att bemota véara vildokumenterade
synpunkter, har vi hir valt att hellre vara for utforliga én alltfor kortfattade.


http://miljonytta.se/transporter/nytank-kring-bransletransporter-gav-stora-vinster-for-klimatet-2/
http://miljonytta.se/transporter/nytank-kring-bransletransporter-gav-stora-vinster-for-klimatet-2/
http://miljonytta.se/transporter/nytank-kring-bransletransporter-gav-stora-vinster-for-klimatet-2/
http://miljonytta.se/transporter/nytank-kring-bransletransporter-

1. Sékerhetsaspekter relaterade till verksamheten inom oljehamnsomradet

D4 oljehamnen anlades — for 6ver 80 &r sedan — lag den forhallandevis langt fran innerstaden;
dessutom var omfattningen av verksamheten — och ddrmed dven riskerna — langt mindre. Idag finns
bostdder 1 Lidingdbro pa 80 meters avstdnd fran ndrmaste cistern och ménga bostédder har under
aren tillkommit pa Liding6 och pd Girdeshdjden. Konsekvenserna av en storre olycka skulle kunna
bli mycket allvarliga. Som exempel vill vi paminna om branden 1 Buncefield Oil Depot (med
betydligt mindre kapacitet &n Loudden — cisternerna i Buncefield rymde 220.000 kbm mot
Louddens 330.000!) ndra Hemel Hampstead 1 december 2005:

En defekt nivavakt tillsammans med en felmonterad nivavakt ledde — 1 kombination med bristfélliga
instruktioner och utarbetad personal (”den ménskliga faktorn) — till att en cistern svimmade 6ver.
Den utrunna bensinen antdndes av en gnista, troligen fran ett slackaggregat. Explosionen var sa
kraftig att den hordes 4nda till Belgien och Frankrike. Brinnande bensin rann ut genom felaktigt
byggda (men godkénda) invallningar; dessutom svimmade underdimensionerade invallningar dver,
vilket fick sldckvitska att tjanstgoéra som spridningsmedium for brinnande bensin. Lagorna
flammade hundrametershoga. Hédndelseutvecklingen kan beskrivas som en dominoeffekt. Ingen
omkom, tack vare att hdndelsen intréffade tidigt en sondag, men 43 méanniskor skadades. Had the
explosion happened during a working day, the loss of life may have been measured in tens or even
hundreds, forklarade domaren David Calvert-Smith vid den f6ljande réittegdngen. Obekréftade
uppskattningar angav de mojliga forlusterna i ménniskoliv till 3.000 och antalet skadade till 15.000
om hindelsen intrédffat en arbetsdag da alla arbetare varit pa plats 1 det angridnsande industriomradet.
8.000 ton kolpartiklar (PM,) spreds 1 atmosféren [se Initial review of Air Quality aspects of the
Buncefield Oil Depot Explosion]. Da branden efter fem dagar slécktes, var anlédggningen helt
forstord. Den totala kostnaden for katastrofen — den storsta branden i Storbritannien sedan andra
varldskriget — uppskattas till ndrmare £900 miljoner, d.v.s ungefédr 10 miljarder kronor. Oljebolaget
Total Oil drabbades av skadestandskrav pd £750 miljoner.

Den slutliga haverirapporten (fran 2010), publicerad efter det rittsliga efterspelet, bifogas som
bilagan Buncefieldrapport (14nk). Bilderna i (de ldnkade) bilagorna Buncefield1 t.o.m.
Buncefield6 ger en forestillning om forddelsen.

En lardom av hédndelsen dr, som professor Ronald Wennersten och Jan Fidler vid Avdelningen for
Industriell Ekologi vid Skolan for Industriell Teknik och Management, Kungliga Tekniska
Hogskolan, framhaller 1 rapporten Metoder for bedomning av risker inom ramen for Héllbar
utveckling (TRITA-IM 2008:01), att riskanalysen for projekt med mycket smé sannolikheter for
olyckshéndelser med dramatiska konsekvenser inte bor genomforas medelst (stddse osdkra)
sannolikhetsbetraktelser (ddr Rasmussenrapporten kan sdgas vara det klassiska exemplet), utan med
WCS — Worst Case Scenarios. Samma ldrdom har bl.a. Stralskyddsmyndigheten dragit av haveriet i
Fukushima: stresstest av reaktorer skall nu goras utgdende frén vérsta tdnkbara initierande héndelse
(se artikeln De svenska kdrnkraftverken ska stresstestas i Stralskyddsmyndighetens publikation
Stralsikert, nr 2-3 ar 2011). Ett relevant exempel fran Sverige dr den undermaliga sdkerhets-
rapport som (for ndgra ar sedan) bifogades Fortums ansdkan om att fa uppfora en anldggning for
lagring och forgasning av flytande fossilgas (LNG, Liquid Natural Gas) 1 Virtahamnen. Genom att
utan motivering utesluta hindelser med (subjektivt uppskattad) lag sannolikhet, kunde man i
rapporten begrénsa sig till olycksscenarios med tdmligen blygsamma konsekvenser och ddirmed
dven sma sikerhetsavstind (nagra tiotal meter). (Att forfattaren inte formadde skilja mellan
betingade och obetingade sannolikheter, liksom att sannolikheter summerade sig till mer dn 1
(d.v.s. mer &n 100 procent), 6kade inte rapportens trovérdighet.) Som framgick av material, fram-
taget av DLV, frin bl.a. Sandia National Laboratories, dr emellertid det verkliga sikerhetsavstdndet
fran en anldggning av den planerade storleken dver 3 kilometer!



En olycka behdver inte nddvéndigtvis ta formen av en total katastrof, liknande branden i Bunce-
field. I Koln exploderade den 7:e maj 1999 det nederldndska tankfartyget Avanti, lastat med 2.000
kbm littbensin. Tre ménniskor omkom och tio skadades, delvis svért. Elden bekdmpades av 250
brandmén. Under sldckningsarbetet brots fartyget itu och sjonk, varvid 800 ton l4ttbensin rann ut i
Rhen.

Den senaste tiden har ytterligare ett problem seglat upp: Om en cistern fylld med etanol borjar
brinna ér det osdkert om brandforsvaret klarar att sldcka den, vilket oroar experter. Den 6kande
anvindningen av etanol gor att stdrre volymer lagras én tidigare. Se artikel i Svenska Dagbladet
11:ejan 2012: http://www.svd.se/nyheter/stockholm/osakert-om-etanol-kan-slackas 6761053.svd
I sammanfattningen av rapporten Utredning om sékerhetsfriagor i Virtahamnen, Frihamnen
och Loudden (Stadsbyggnadskontoret, september 1989) sdgs foljande (sid. 3):

Omrddet har dock utvecklats pd ett sadant sdtt att dagens risk for uppkomst och spridning av brand
och ddrmed allvarliga faror for mdnniskor och miljo enligt brandmyndigheterna dr alltfor hog.
[....] Brandbekdmpningsmdjligheterna dr dock otillfredsstdllande .

P4 annat stélle framhélls att omradets anvindning gor att extra stora sdkerhetsavstand krdvs till
omkringliggande, ej tillhérande verksamheter och bebyggelse. Det bebyggelseomrdde som ligger
soder om Loudden ligger alltfor néra oljecisternerna. Vidare star att brandsdkerhetskraven vad
giller sdikerhetsavstdnd, brandgator, slickningsmdojligheter etc kan enligt brandmyndigheterna inte
tillgodoses pa ett tillfredsstdllande sditt. Det dr mycket svart att sldcka och hindra spridningen av en
brand inom omrddet .

Av kartan sid 31 i rapporten framgér att sakerhetszonen stricker sig ldngt in 1 Nationalstadsparken,
och att ett antal bostadshus av trd befinner sig i zonen. Det ndrmaste av dessa ligger inte mer &dn 50
meter fran oljeterminalen.

DLV:s uppfattning i sdkerhetsfragan stdds dven av brandskyddsmyndigheterna: den hér sortens
verksamheter har inte i titbebyggt omrade att gora (se under punkt 3 nedan).

Av sikerhetsskdil mdste dirfor Louddens oljehamn avvecklas — ju forr desto biittre.

Hiirav foljer att inga tillstand far forlingas for annat syfte in avveckling; detta innebdr att den
tillstandsgivna kvantiteten mdste minskas successivt under en tillstandsperiod pd omkring tre dr.
Inte heller far ndgra nya tillstind utfiirdas.

2. Fragor om miljo, hélsa och sékerhet Liings inseglingsleden genom skiirgirden

Oster om Loudden ligger Stockholms skérgard med dess 50 nm (90 km) langa, delvis
svarnavigerade inseglingsled. Risken for olyckor ar pataglig; att sétta en prislapp pa dem ér inte
helt 14tt. Vi vill dock hir ta tillfdllet 1 akt att pdminna om incidenterna med Wellamo/Térnfjord
(http://www.canit.se/gms/haveri.htm) och Chess (se t.ex. http://www.transportstyrelsen.se/Global/
Sjofart/Dokument/Haverirapporter/B 1998/1998 04 01 yttrande over tankfartyget chess shwl
grundstotning.pdf, ssk sid 10 dér orsaken till grundstdtningen kan sammanfattas med orden ”den
minskliga faktorn™). I synnerhet den forstndmnda handelsen kunde létt fatt en fasansfull avslutning.
Vi ger ett citat fran nyhetsmagasinet Fokus: http:/www.fokus.se/2007/09/estonia-livsfarliga/ (se
dven Lénsstyrelsens Rapport 2001:17):

Samma dystra erfarenhet kan haverikommissionen dra efter sin rapport om den katastrof som inte intréffade
1991 i Stockholms innerskédrgard. Finlandsfarian Wellamo med 960 personer ombord var da sekunder fran
att kollidera med den fullastade bensintankern Tarnfjord utanfér Varmd®6. Térnfjord hade fatt haveri pa
styrmaskinen och fartygen méttes med bara nagra meter till godo. Statens Haverikommission konstaterar,
lite torrt, att om Wellamo var "30 sekunder ldngre kommen i sin fardriktning” hade katastrofen varit ndstan
oundviklig:
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Hela bensinméngden skulle kunna brinna upp inom en timme i en brandhdrd med 200 — 300 meters radie.
Ménniskor utan skydd skulle kunna f& brénnskador av andra graden inom ett avstédnd av ca 1000 meter och
skog och bebyggelse skulle kunna anténdas av vdrmestralningen inom ett avstand av 300 — 500 meter.
(red.anm: villaomradet pd Norra Lagné)

Det kan inte uteslutas att hdndelseférloppet skulle fa en sa ogynnsam utveckling att all réddningsinsats vore
omdjlig.

Det kan dérfér konstateras att omfattande forluster i ménniskoliv sannolikt skulle ha uppstatt om Wellamo
hade kért in i sidan av Térnfjord. Fartygen skulle sannolikt ha blivit totalférstérda.

Rapporten lades “ad acta” och trafiken fortsétter som férut.

En dagsaktuell kommentar till riskerna med kombinationen av fartygstransport och ”den maénskliga
faktorn” utgors av grundstotningen av det italienska kryssningsfartyget Costa Concordia.

Laéttare &n att prissdtta den hdr sortens olyckor torde det vara att séitta en prislapp pé strandidgarnas
forstorda bryggor, eroderade strinder och forsurade marker. Enbart férjetrafikens forsurning (fran
kvéve- och svaveloxider) varderades for bortat 20 ar sedan till 6ver 200 MSEK. Det &r svart att
overfora uppskattningen till dagens situation, ty dels har trafiken 6kat, dels har fartygen
formodligen blivit renare (detta trots Stockholms Hamnars och infrastrukturministerns motstand
mot IMO:s nya, hardare krav pé svavelhalt i bunkeroljan; se t.ex. SvD 14/11-2011:

http://www.svd.se/opinion/brannpunkt/sverige-tar-strid-om-svaveldirektiv_6467050.svd).

En opartisk utredning skulle forhoppningsvis kunna belysa fragan om dagens utslappskostnader
fran tankfartygen. Aven utan en dylik utredning vet vi dock redan idag en sak: det ir tomtiigarna,
inte rederierna, som betalar notan — detta trots alla lappars bekadnnelse till PPP (Polluter Pays
Principle).

Samma sak giller oljeutsldpp fran trafiken: &ven sméi utslipp, avsiktliga eller oavsiktliga, far stora
konsekvenser for stranddgarnas mdjligheter att utnyttja sin egendom. Varje ar upptéacks ungefar 400
utsldpp 1 stockholmsomrédet. Trots att majoriteten av dessa dr av blygsam omfattning, medfor de
stora skador pé strdnder och djurliv.

Att petroleumtransporterna numera sker med dubbelskrovsfartyg innebér sjélvfallet en stor
forbattring jamfort med tidigare. Icke desto mindre bor dven hér den ovan ndmnda principen om
Worst Case Scenarios géilla: hur illa kan det bli om ett fartyg av ndgon anledning (grundstdtning,
terrorism) springer lack i skdrgarden? Spéren frén Exxon Valdez, Torre Canyon och Erika m.fl.
forlista oljetankers forskricker (dven om givetvis draktigheten hos de fartyg som angoér Loudden ér
langt mindre dn dessas). Kostnaderna for sanering kan i vérsta fall rdknas i tiotals miljarder (for
Exxon Valdez handlade det om USD 5 miljarder) — kostnader som skattebetalarna far sta for.
Konsekvenserna for Stockholms skérgérd méste dirfor beaktas vid tillstindsgivningen.

Aven hiinsyn till skirgardsmiljon talar siledes for en nedliggning av oljehamnen.
OKQ8:s ansokan om fortsatt och okad verksamhet mdste dirfor, som ovan framhdllits,
modifieras respektive avslds.



3. Friagor om hilsa och sikerhet lings transportvigen genom Stockholms
miljozon.

Petroleumtransporterna gar langs Lindarédngsviagen-Tegeluddsviagen-Lidingovéigen-Valhallavdgen,
d.v.s. genom en undantagskorridor i Stockholms miljozon. Den skyltade hastigheten ar 50 km/tim,
men den verkliga hastigheten pa dessa vigar dr hogt uppdriven och respekten for trafiklagstift-
ningen dr minimal. Hastighetskontroller sker aldrig. Enligt en rapport fran Vagverket, publicerad for
nagot tiotal ar sedan, dr Valhallaviagen Stockholms farligaste gata. Vagverket provade den gangen
ett flertal metoder for att f4 ner hastigheterna pa vdgen, men ingen var framgéngsrik.

Oron bland de tusentals ménniskor, vilka bor eller arbetar langs transportvégen, ar betydande. Sa
har t.ex. Anders Flodstrom, davarande rektor for Kungliga Tekniska Hogskolan, i brev 1999-05-25
till styrelsen for Stockholms hamn begirt att oljehanteringen skall flyttas fran Stockholm. Brevet
avslutas med orden

Inom KTH ser vi mycket allvarligt pd de risker for personalens och de studerandes liv och hdlsa
som de omfattande petroleumprodukttransporterna ldangs Valhallavigen innebdr. Vi finner det
ytterst angeldget att hamnen motsdtter sig alla forsok att utéka verksamheten vid Louddens
oljehamn och att man med kraft verkar for en utlokalisering av oljehanteringen till andra hamnar i
regionen.

Sedan Engelbrektsskolan efter mycket arbete lyckats fa en (dessvirre illa efterlevd) 30-begrénsning
utanfor skolan, skickade Anders Flodstrom en begiran till staden om en motsvarande sdnkning pa
den norra kdrbanan (d.v.s. utanfor KTH). Ans6kan ignorerades. En fornyad framstillning avslogs.
For Stockholms stad gar ndmligen bilisternas — inklusive petroleumtransportorernas - dnskemal om
1 stort sett fr1 fart fore medborgarnas rétt till liv och hilsa.

Som framgér av Preems MKB (Tabell 13, sid 36) orsakas minst 80 procent av kvaveoxidutsldppen
och minst 30 procent av PM-emissionerna pa Valhallaviagen av hamnverksamheten. Detta under-
stryker vad vi ordkneliga ganger framfort: hamnen ér fellokaliserad och bor flyttas. Att 1 stéllet
ytterligare dka utsldppen genom att tillmotesgd OKQS8 dr oacceptabelt.

Det dr uppenbart att den tunga trafiken langs transportvigen innebér inte bara betydande
oldgenheter, utan dven rena hilsofaror, for dem som bor eller arbetar utmed vagen: buller, avgaser,
och risk for olyckor av olika slag. Vi vill hiar pdminna om incidenten fredagen den 13:e februari
1998, da slangen lossade fran en gasollastad tankbil utanfor Friskis&Svettis pa Tegeluddsvégen.

Genom en serie lyckliga omstdandigheter undgick Stockholm den gangen en katastrof. Om flakten i
en nédrbeldgen transformatorstation startat, skulle en s.k. BLEVE (Boiling Liquid Expanding
Vapour Explosion) med ett eldklot av 200-250 meters radie utlosts; foljden skulle blivit hundratals
ddda och svart brannskadade och vrakdelar spridda inom ett omrade med en kilometers radie.

Vi var instéllda pa att ldmna platsen i kistor!. Detta sade, 1 Brand&Réaddning nr 4 1998, en av de
brandméan som kallades till platsen for olyckan. Vakthavande polisbefil var inne pa samma linje:

| dag ska vi ha klart fér oss att vi haft en jévla tur. Inte en géang till, forklarade Stockholms brandchef
direkt efter hidndelsen. Han efterlyste en flyttning av Louddendepaerna till icke titbebyggt omrade.
P& Réddningsverket menar man att den hér sortens depéer inte dr acceptabla i stadsbebyggelse.
Sakkunskapen dr saledes 6verens om vad som maste goras. Detta framgar dven av yttrandena over
OKQ8:s ansokan fran MSB och SSBF — yttanden som uppenbarligen inte gjort ndgot ndmnvért
intryck pa Lénsstyrelsen.



Om hanteringen av petroleumprodukter flyttades frdn Loudden till 1dmpliga uthamnar skulle antalet
tankbilspassager pa Valhallavigen minska med i storleksordningen 50.000 om aret. Om bolagens
ansOkningar beviljas kommer i stéllet antalet transporter att 6ka betydligt.

Vi vill hér kort pAminna om Miljéprovningsdelegationens vid Lansstyrelsen 1 Stockholms lédn
tidigare agerande: Delegationen ldmnade, trots kompakt motstand frén alla remissinstanser, i beslut
2000-05-26, Preem tillstdnd att t.0o.m. 2008-12-31 vid Louddens oljehamn hantera upp till 818.000
ton petroleumprodukter per ar. Vidare valde delegationen, utan motivering och pa eget initiativ, att
avsevirt mildra de av bolaget 1 ans6kan foreslagna villkoren. Dessa omstédndigheter bor beaktas vid
beddmningen av Miljoprovningsdelegationens overviganden i det foreliggande drendet.

I sitt ovan nimnda avgérande (MOD2003:30) i malet M6068-02 rorande Preems ansokan (vilken
avslogs) skrev Miljooverdomstolen bl.a. foljande:

Aven om risken fér en olycka bedéms som liten kan konsekvenserna av en olycka pa Valhallavdgen med
intilliggande storstadsbebyggelse och nedgéngar till tunnelbanan bli mycket allvarlig. Stockholms brand-
férsvar har i milisdomstolen anfért att varje 6kning av transporterna innebar en 6kad risk for olyckor och att
brandférsvaret inte &r dimensionerat fér olyckor som kan intréffa vid transporter av petroleumprodukter.

Domstolen anség alltsé, precis som bl.a. Ronald Wennersten och SSM (se ovan under punkt 1), att
WCS ér det relevanta riskkriteriet. Det forvanar oss att Miljoprovningsdelegationen vid sin
tillstdndsgivning viljer att bortse frdn domstolens synpunkter.

Vi vill dven fésta uppmérksamheten pa vad Miljodomstolen skriver pé sid 13 i ett annat mal,
namligen mal nr M311-03 (2004-05-05):

Lokaliseringen av den sbkta verksamheten till Loudden &r mindre I&dmplig och framstar i ett ldngre perspektiv
inte som héllbar bl.a. med tanke péa de transporter genom Stockholms innerstad som verksamheten
férutsétter. Varje 6kning av verksamheten medfér en 6kning av de tankbilstransporter som passerar bl.a.
Valhallavégen. Aven om risken bedéms som liten kan — sésom Miljééverdomstolen framhallit i domen den

3 april 2003 i mal M 6068-02 — konsekvenserna av en olycka bli mycket allvarliga. Miljddomstolen delar mot
denna bakgrund miljéprévningsdelegationens bedémning att en utbkning av verksamheten, med den 6kning
av transporter som det innebdr, inte kan tillatas.

En talande illustration till realismen 1 domstolarnas farhdgor finns att beskada pa adressen
http://bildrullen.se/2011/1 1/tankfordons-instabilitet-okand-for-myndigheter/. Videoupptagningen
visar en bromsande langtradare med sldp. Av ndgon anledning — troligen hal vigbana — utfor
ekipaget en “fillknivsoperation” med forodande konsekvenser: fordonet totalforstors av en hiftig
brand. Lyckligtvis 6verlevde denna géng savil foraren som passageraren, men det ar latt att
forestilla sig foljderna av en liknande hindelse pd Valhallavégen.

Liangs transportvagen finns savil bostdder som kontor och skolor; manga av dessa ligger pa ett
avstind frén trafiken som vida understiger normalt skyddsavstind. I kvarteret Svea Artilleri 1 hornet
Valhallavigen/Lidingdvédgen planeras lokaler for Kungliga Musikhdgskolan och for bostdder; de
nirmast vigen beldgna bostdderna kommer att liggas pa ett avstdnd av c:a 8 meter fran korbanan.
Lagenheterna avses utforas med extra brandforstérkta viaggar och med icke dppningsbara fonster.

Det ar uppenbart att transporter med farligt gods inte bor ske inom tétbebyggt omrade. Eftersom
Louddens oljehamn 4r en av de mest betydande killorna till dylika transporter méste den avvecklas
— ju forr desto béttre. En avveckling kan rimligtvis infe inledas med en forlangning och massiv
utokning av tillstdnden for den verksamhet som ger upphov till de farliga transporterna!

Vi vill &ven paminna om att kostnaden for det nya bostadsomrédet Norra Station har 6kat med
omkring en miljard p.g.a. sikerhetsatgirder kring Vértabanan med dess transporter av farligt gods.



DLV anser att Lansstyrelsen grovt asidosatt sitt uppdrag. Enligt Férordning 1997:1258 med
linsstyrelseinstruktion (1997-12-18), 2 §, 2 st, skall ldnsstyrelsen "sérskilt med ett samlat
regionalt perspektiv i ldnet samordna olika samhaéllsintressen inom myndighetens ansvarsomrade."
Enligt 3 § har Lansstyrelsen bl.a. uppgifter inom civilt forsvar och rdddningstjanst, héllbar
samhéllsutveckling och boende samt naturvard och miljoskydd. Vidare sidgs i 53 § att Lansstyrelsen
inom lénet skall "bevaka att risk- och beredskapshénsyn tas 1 samhillsplaneringen samt frimja
arbetet med kommunala riskanalyser." Det framgar av Lansstyrelsens dvervdganden, att man inte
tagit hdnsyn till det ovanstdende. Lansstyrelsen har fullt medvetet valt att bortse fran de betydande
riskerna for de boende och arbetande lédngs transportvédgen - delvis ett av landets mest titbefolkade
omréaden! Inte heller har man 6ver huvud taget beaktat riskerna for, och konsekvenserna av, ett
haveri i Stockholms skirgard. I stillet har man vdsentligen koncentrerat sig pa den i sammanhanget
(vid normal drift, d.v.s. 1 frinvaro av exempelvis en storre brand, kanske fororsakad av ”den
minskliga faktorn”) relativt harmldsa verksamheten vid sjdlva oljehamnen.

Linsstyrelsen har inte heller anlagt "ett samlat regionalt perspektiv i ldnet" (instruktionen, op. cit.).
Anledningen till att bolagen sagts upp fran Kvarnholmen fr.o.m. oktober r 2001 och att de
sannolikt kommer att fa [dmna Bergs oljehamn dé arrendetiden gar ut (2019) dr, att Nacka kommun
onskar nyttja den vérdefulla marken till bostidder. Stockholms stad sade upp samtliga cistern-
kontrakt pd Loudden fran och med 2000-01-01 (men medgav forldngning t.o.m. 2011-12-31 for att
ge bolagen mojlighet till avveckling under ordnade former, en mdjlighet de gjort allt for att inte
utnyttja). Loudden (och Virtan) utgor, som ovan framhallits, ett av versiktsplanens stads-
utvecklingsomraden. Davarande stadsbyggnadsborgarradet Mikael Soderlund foreslog i skrivelse
till stadsbyggnadsnamnden att detaljplanearbete skulle padbdrjas for den framtida stadsbebyggelsen
1 hamnomrédet. Gatu- och fastighetsborgarrddet talade offentligt om uppforandet av i storleks-
ordningen 10.000 ldgenheter i omradet - ett betydande bidrag till 16sningen av problemet med
stockholmsomradets bostadsforsorjning. I ett regionalt perspektiv synes nackdelarna med en fortsatt
hantering i forening med en omlokalisering av petroleumhantering fran Bergs oljehamn till
Loudden betydligt 6vervédga den blygsamma minskning av det totala transportarbetet som mojligen
skulle kunna bli foljden (fér mer i denna fraga: se nedan under punkt 5).

Nagra ytterligare argument mot fortsatt oljehantering vid Loudden &r f6ljande:

Riksdag och regering har i sitt beslut rorande Nationalstadsparken Ulriksdal-Haga-Brunnsviken-
Djurgérden uttryckt en mycket tydlig ambition att utveckla omradets natur- och kulturvérden. Detta
sker med hénvisning till det underlag for planering av omrédet som Stockholm och Solna tog fram
infor beslutet att inrdtta Nationalstadsparken — vilken utgor ett riksintresse, Overordnat alla andra
riksintressen..

Loudden ligger inte inne i Nationalstadsparken men grénsar till den. Transporterna bade till sjoss
och lands gir genom Nationalstadsparken. Dessa transporter innebér i sig sjdlva stora storningar.
Fagellivet vid Fjaderholmarna stors. Fororeningar drabbar det omrdde pa Djurgarden som ligger
nidrmast Loudden och som korsas av tankbilstrafiken. Riskerna for stora olyckor dr 6verhdngande.

Att bibehalla och utoka oljehanteringen pa Loudden gar siledes emot riksdagens och regeringens
uttalade stridvan att minska trafikstorningarna i Nationalstadsparken. En avveckling av Louddens
oljehantering ligger ddremot i linje med dessa strdvanden.

Den fortsatta och utokade verksamheten i Loudden enligt OKQ8 AB:s ansokan skulle séledes
utgodra ett stort intrdng i Nationalstadsparken och vi menar att drendet darfor borde provas enligt
Miljobalken kap 17.

De farliga transporterna genom Stockholms innerstad och Nationalstadsparken utgor tillricklig
grund for att avsla OKQ8:s ansokan.



4. Farorna vid eventuell tunneltransport av petroleumprodukter.

Ansvariga myndigheter tycks nu ha beslutat att transporterna frdn Loudden skall ga — utan eskort
alternativt avlyst tunnelrdr - genom Norra Lanken. Exempelvis uttalade det tidigare finansborgar-
radet Annika Billstrom att riskerna skulle forsvinna om transporterna blott gors osynliga. I en TV-
kommentar till gasololyckan pa Tegeluddsvégen (se ovan) forklarade hon att Norra Lanken kommer
att I6sa problemen med det farliga godset. Detta dr dock helt fel:

FOA, Forsvarets Forskningsanstalt (numera FOI), har studerat ett scenario dir en tankbil lastad
med tio ton gasol (att jimfora med 14 ton vid gasololyckan) borjar ldcka ndgon kilometer in i en
tunnel. Gasen antédnds av bilens heta avgasror. En eldstorm drar fram genom tunnelréret med en
hastighet av 300 meter i sekunden, d.v.s. mer @n fem génger snabbare 4n en tropisk orkan. All
inredning slits loss och slungas genom roret. Bilar vriks 6ver dnda. Sekunddra bensinbrander
uppstar i de demolerade bilarna. Storre delen av syret forbrukas vid explosionen; den som inte
bréanns till dods kommer darfor att kvéavas. I véirsta fall kan tunneln, vilken inte dr dimensionerad for
dessa pakinningar, komma att kollapsa. Aven om en bensinbrand méjligen inte skulle fa fullt sa
allvarliga foljder som en gasolycka, far vi inte gldémma historien:

Trettionio ménniskor fick i mars 1999 sitta livet till i den drygt elva kilometer langa biltunneln
genom Mont Blanc. I 6ver tvd dygn och 1000 graders hetta kvdvdes, brindes och forkolnades de
olyckliga offren, instdngda i tunneln och i angridnsande raddningsutrymmen. Bilar och bussar korde
fast 1 den smélta asfalten, ddcken exploderade i hettan och delar av det glodande tunneltaket rasade
in. Giftiga rokgaser, fran bland annat brinnande dick, gjorde rdddningsarbetet utomordentligt svart
och riskfyllt. Reparationsarbetena tog ungefar tre &r; under hela denna tid holls tunneln stangd.

Den utlésande faktorn for den ohyggliga katastrofen tycks ha varit ndgot sa banalt som brand i ett
luftfilter pa en splitter ny Volvolastbil, lastad med livsmedel.

[http://www.nyteknik.se/nyheter/it telekom/allmant/article218713.ece]

Nagra andra uppmarksammade tunnelbrénder &r branden i Stora Bélttunneln den 11 juni 1994,
branden i Kanaltunneln den 18 november 1996, Tauerntunnelbranden i Osterrike den 29 maj 1999
och branden i1 Kapruntunneln. Betydligt fler exempel skulle kunna anféras, men vi hianvisar den
intresserade till rapporten Brandsékerhet i Europas tunnlar av docent Yngve Anderberg och
brandingenjér Anders Norén (Fire Safety Design AB, Malmo).

Trots alla dessa varnande exempel avser man att i Stockholm frakta fratande, giftiga, brinnbara och
explosiva @mnen - exempelvis olja och bensin fran Louddens oljehamn - genom Ringens tunnel-
system. Huvuddelen av dessa transporter kommer att ske samtidigt som bussar och personbilar
trafikerar tunneln. Av skriften Tunnelstandard for Ringen, utgiven av Stockholmsleder AB och
Stockholms Gatukontor, framgar att tunnlarna dimensionerats for en timmes brand med en hogsta
temperatur pa 800 grader Celsius. Detta anses (i Stockholm — dock inte i Mont Blanctunneln,
Runehamartunneln eller Memorial Tunnel i West Virginia ...) beskriva en oljebrand. Flaktsystemet
skall tala 250 grader under minst en timme. Villkoren anses tillrdckliga for att alla tunnelresenérer
skall hinna sétta sig i sdkerhet.

I USA, dir man har betydande erfarenhet av biltransporter, ar sedan ldnge tunneltransport av
"hazmat" - hazardous material - férbjuden. I The Memorial Tunnel Fire Ventilation Test
Program, genomfort av Massachusetts Highway Department och Federal Highway Administration,
har fullskaleforsok (med tdmligen blygsamma bréander) studerats i en dvergiven vigtunnel.
Resultaten kan delvis beskadas pa Nitet.

I den norska Runehamartunneln har fyra fullskaletest med olika langtradare genomforts med
intressanta resultat. Bland annat registrerades virldens hogsta uppmétta varmeutveckling vid en
tunnelbrand: mer 4n 200 MW med en brandgastemperatur i nirheten av elden pé over 1.350°C. For

detaljer hdnvisas till http://www.sp.se/en/index/research/runehamar/sidor/default.aspx.



Forhoppningsvis kommer Sverige att inom kort &tminstone folja EU:s lagstiftning; se

http://svt.se/2.34007/1.2577094/livsfarligt med omarkta tunnlar och

https://msb.se/sv/Forebyggande/Farligt-gods/Regler-vid-transport/Vagvalsstyrning/Transport-i-
tunnlar/.

Ett ytterligare, inte helt obetydligt, problem med forslaget om tunneltransport &r att Lanken inte
forvintas st klar forrdn tidigast 2016, d.v.s. vid utgdngen av det nuvarande arrendet.

I en rapport om godstransporter ansdg Lansstyrelsen ar 1990 att transporter av farligt gods inte
borde ske 1 tunnlar eller pa 6verdickade vdgar. Idag forefaller man ha en annan uppfattning. Det &r
oklart vad som betingat den @ndrade stdndpunkten.

Transporter av petroleumprodukter, liksom transporter av annat farligt gods, méste ske via
uthamnar, inte genom Stockholms skérgird och innerstad, vare sig det handlar om ytvignitet eller
tunnlar!

Inte heller tillkomsten av Norra Léinken riittfirdigar sdledes fortsatt drift av Loudden.
Inga verksamhetstillstand far diirfor utokas eller forlingas mer dn som dr oundgingligen
nodviindigt for en snabb avveckling av oljehamnen.

5. Stadens beslut att avveckla petroleumhanteringen till formén for
bostadsbyggande och fragan om alternativ lokalisering.

I juni 1999 fattade styrelsen for Stockholms hamnar AB det historiska beslutet att verka for en
utflyttning av petroleumhanteringen fran Loudden till andra hamnar i regionen. Under mandat-
perioden 1998 — 2002 beslot sedan kommunfullméktigemajoriteten, bestiende av de borgerliga
partierna (utom Centern) i koalition med Stockholmspartiet, att Loudden skulle avvecklas. Skilen
var vasentligen tva: oro for de farliga transporterna, exemplifierade av den ovan nimnda incidenten
pa Tegeluddsvégen, och en dnskan att bebygga det 26 hektar stora omradet med bostéder. I stéllet
for att, som tidigare skett, forldnga oljebolagens kontrakt med 20 ar, sades de upp for avflyttning.
For att understryka allvaret i stadens beslut skrevs endast ettarskontrakt.

Som ett forsta steg 1 avvecklingen beslots att flygbrianslehanteringen skulle flyttas. Manga olika
16sningar diskuterades och utreddes, bl.a. den tidigare aktuella ledningen genom Képpalatunneln.
Till slut fastnade man for den 16sning som sedermera (2 oktober 2006) — trots stort motstand fran
oljebolagen, oppositionen och vissa dagstidningsreportrar med oklar agenda — implementerades:
fartygstransport till Gévle, foljd av jarnvigstransport med specialbyggda tankvagnar till Brista,
varifrén brénslet fors i pipeline till Arlanda. Oljebolagen kom billigt undan: staden delfinansierade
omlokaliseringen med c:a 80 miljoner. Losningen befriade (efter 45 &r!) Valhallavigen m.fl. gator
fran ett betydande antal jetbrinsletransporter varje dag. I efterhand tycks ingen beklaga den nya
situationen - tvértom.

Det efterfoljande valet ledde till en ny majoritet. Beklagligtvis formddde denna inte hélla fast vid
avvecklingslinjen. I stillet gavs oljebolagen nya femarskontrakt, med mdjlighet till férlingning i
ytterligare tre ar — d.v.s. till utgédngen av 2011. Bolagen upplevde hérigenom att trycket pd
forandring littade; som en tom gest av vilvilja accepterade man att ingd i1 en utredning om
Louddens framtid.



Utredningen producerade tre rapporter: Inventering av nuvarande anvindning av oljeprodukter
samt kartliggning av befintliga anlidggningar och distributionssystem (mars 2005),
Alternativen till Loudden (november 2005) och sammanfattningen Stockholmsregionens
framtida oljeforsorjning december 2006). Vi inskranker oss hér till att betrakta slutrapporten
(bifogas (medelst link) som Slutrapport Loudden):

Rapporten ér en ren partsinlaga. Den har gjorts av Transek, pa uppdrag och under dverinseende av
tre aktorer, alla med malet att bibehélla status quo, ndmligen Stockholms stad, hamnledningen och
oljebolagen. Aven den davarande stadshusmajoriteten stddde tanken pé fortsatt oljehantering pé
Loudden. En partsinlaga mdste inte nddvéndigtvis vara usel, men detta dr dessvérre ett skolexempel
pa en undermalig rapport. Nagra exempel:

Den formodligen storsta intéktskéllan vid en avveckling av Loudden, ndmligen de under 40 &r
(detta ar den planeringshorisont rapporten arbetar med) diskonterade intidkterna av bostdder och
kontor pa Loudden dr inte medtagen. (Dagens anviandning av det 25 hektar stora omradet ger ett
netto till staden i storleksordningen 5 miljoner kronor per ar.) Att detta utelamnande fullstindigt
forvrider slutsatserna torde vara uppenbart for envar.

Kostnaderna for nyanldggning av en depé dr sannolikt grovt 6verdrivna. S& forholl det sig
ndmligen 1 slutet av 90-talet da omlokaliseringsfragan var aktuell: oljebolagen obstruerade och
hévdade helt grundlosa kostnader for en flyttning av verksamheten. Det visade sig att Vopak, ett
av véarldens ledande foretag i oljelagringsbranschen, var berett att bygga till ett betydligt ldgre
pris. Mer precis framkom f6ljande: Louddens oljehamn, med dess cisterner pa 350.000 kbm och
utnyttjade bergrum pa 130.000 kbm representerar en foraldrad teknik med lag omséttnings-
hastighet. Omsténdigheterna vid nyanlédggning &r helt andra. Exempelvis har cisternerna vid
Arlandas nya dep4, vilken kan hantera 650.000 ton flygbrénsle arligen, en volym av endast 15-
20 tusen kubikmeter. Anldggningskostnaden for nya cisterner angavs for dussinet ar sedan till
USS 150 per kbm (riktvérde). Vi utvecklar detta nedan och i bilagan Om nyanliaggning av
inlandsdepa.

Kostnaden for sanering &r helt gripen ur luften: exempelvis visade sig saneringen av Gashaga
bli betydligt mindre kostsam dn man forst befarat. Dessutom &r det enligt Miljobalken sé, att
nuvarande arrendator dr skyldig att sta for kostnaden, oberoende av vad som historiskt forevarit.
Problemet ar sdledes helt och héllet oljebolagens — inte stadens.

Forutsdttningarna, bl.a. vad géller transportvigar, redovisas inte i rapporten. Nagon oberoende
utvdrdering — ett grundkrav i all vetenskap - dr déarfor inte mojlig.

Mojligheten att anvinda Stora Hoggarn studeras inte.

Modellformuleringarna redovisas inte och kan darfor inte heller bedémas av oberoende aktorer.
Sannolikheten for, och konsekvenserna av, en olycka pa en vdg antages i rapporten vara
oberoende av var viigen ligger. Aven den mest naive betraktare torde dock inse att
Valhallavdgen, med dess bebyggelse och tita trafik, inte &r pé langa vigar(!)jamforbar med en
lika lang stricka pa en landsvdg med ndstan obefintlig bebyggelse 1 anslutning till vigen.

Riskerna (olyckskostnaderna) forknippade med transporten genom skdrgarden beaktas inte.

Resultaten redovisas 1 dunkelt formulerade tabeller. Om skailet dr inkompetens eller en 6nskan
om avsiktlig otydlighet later sig inte avgoras.



Till det ovanstdende kommer, att samma innehéll upprepas flera gdnger pa olika stdllen i rapporten.
Sammantaget kan sigas att en rapport av denna kvalitet aldrig borde godkénts. Det ar ett pinsamt
underbetyg till arbetsgruppen att man valt att acceptera skriften som slutrapport.

Trots rapportens idgonenfallande brister lyckas man inte fortiga tvd intressanta omsténdigheter:
Det finns kapacitet i andra ostkusthamnar for att ta hand om omséttningen vid Loudden.

Transportarbetet skulle 6ka med blygsamma 4 procent om man byggde en ny depa, kallad
”Stockholm Norr”, 1 omgivningen av Rosersberg eller Brista. En dylik depé skulle dessutom
mojliggora jarnvagstransporter fran Goteborg, nagot som skulle ge stora miljovinster.

For att ge perspektiv pd omlokaliseringsfragan ger vi nedan en kort historisk redogdrelse for turerna
kring flyttningen av flygbrénslet. Lirdomarna 4r hogst relevanta for fraigan om oljehamnens
fortsatta existens.

1991 genomforde SJ Gods en projektering av Sigtuna Energiterminal. Syftet var att tillgodose
Arlandas behov av flygbrinsle samt att astadkomma en energiterminal for Sigtuna Energis
kraftvirmeverk (Bristaverket). Transporterna till Sigtuna skulle ske med jarnvég och fourneringen
till Arlanda via pipeline fran terminalen till flygplatsen.

Sommaren 1994 gjorde Forsvarsdepartementet en utredning av transporterna av flygbrénsle till
Arlanda (Flygbriansletransportutredningen ). I rapporten konstaterades att lastbilstransporterna
borde avvecklas och att bade jarnvégstransport och pipeline var bittre 16sningar.

Oljebolagens gemensamma arbetsgrupp med uppgift att utreda transporterna och en ny depa pa
Arlanda fattade under véren 1998 beslutet att biltransporterna fran Loudden till Arlanda skulle
upphora senast ar 2002. I stillet forordades en jarnvégslosning, enligt vilken specialbyggda tagsitt
med 14-17 vagnar med hog sdkerhet tvd gdnger om dygnet skulle leverera flygbrinsle. Enligt de
ursprungliga planerna skulle transporterna ga fran Loudden, men den 16sning som till slut kom att
realiseras ir att anviinda Gévle som inskeppningshamn. Aven tigtransporter frin Goteborg —
sannolikt den mest miljovénliga 16sningen - kan komma 1 fréga. .

Svenska Shell tog redan 1990 ett steg mot en béttre transportstruktur d& man invigde sin depa i
Sodertilje, vilken forser kunderna 1 s6dra och vistra Stockholm med oljeprodukter. Genom denna
distributionsldsning reducerades bolagets transportstricka med 50.000 tankbilsmil/ar och
distributionskostnaden med omkring 5 miljoner kr/ar. Ar 1995 fattade man ett principbeslut om att
upphora med oljetransporterna fran Virtan och Loudden den 31:a december 1999. Forsorjningen av
centrala och norra Stockholm med bensin, diesel, villaolja och flygbrinsle skulle i stillet ske fran en
jarnvéagsfournerad depa i nirheten av Arlanda. Enligt en av SJ och Shell gemensamt utford
utredning skulle detta komma att minska antalet tankbilsmil med 75 %. Antalet tankbilsrorelser 1
Stockholms innerstad skulle minska med 25.000 per &r. Dessutom skulle 16sningen innebéra en
betydande miljoméssig avlastning av Stockholms skérgard.

I Stockholm utredde Per Gunnarsson under 1999 frdgan om Louddens framtid. I rapporten
Loudden: Avveckling, ersittningsalternativ och det fortsatta arbetet (2000-01-12) konstateras
bl.a. att Betrdffande flygbrinslehanteringen dr AFAB:s mal att ga via Gdavle Hamn och ddrefter
med jédrnvdg till en ny depd vid Arlanda. [.....] Bade ldnsstyrelsen och Sigtuna kommun forordar i
stdllet att depdn byggs i anslutning till Brista Kraft ABs anldggning (kraftvirmeverk) i Mdrsta
(ndra E4). Langre fram 1 texten sigs att En timligen samstimmig uppfattning hos oljebolagen dr
behovet av en depd norr och en soéder om Mdlaren. Det dr inte sdrskilt svdrt att ansluta sig till den
tanken. [....] Enligt flera bedomare finns det fysiska forutsdttningar for att bygga ut Sodertdlje-
depan.



I Sodertdlje hamn har man sedan 13 april 2010 tillstdnd att hantera 1.200.000 ton, vilket innebér en
okning med 800.000 ton jamfort med foregaende tillstdnd. Dessutom finns outnyttjade mark-
omriden samt tre bergrum som inte nyttjas alls.

Vad giller situationen norr om Stockholm konstateras pé sidan 5 i Gunnarssons rapport foljande:

En losning som ddrmed framtonar dr att Gévle vdljs som "importhamn” inte bara for flygbrdnslet
utan ocksd for de petroleumprodukter som skall konsumeras av Louddens nuvarande "kunder”,
exklusive de mdngder som hanteras via den "sodra depan”. For att distributionssystemet skall bli
maximalt miljovinligt mdste produkterna transporteras med jdrnvdg till en depa i néirheten av
kunderna. Att i ett sadant perspektiv bygga dels en depd for flygbrinsle och direfter en annan for
ovriga produkter verkar mindre vilbetdnkt for att inte sdga ekonomiskt forkastligt. Det maste vara
en sjdlvklarhet att forséka hitta en depalosning for norra sidan. Inneborden borde vara att AFAB
omprovar sina nuvarande planer pa val av lokalisering av flygbrdinsledepdn. Linsstyrelsens
"miljobeslut" (redovisat i det foregdende) liksom Sigtuna kommuns instdllning talar definitivt for
detta. I klartext bor salunda Brista-alternativet utredas "i botten" av berérda parter. [.....]
Uppenbarligen finns hdir en unik maojlighet att utveckla en for hela regionen och for miljon
mycket positiv losning.

Sammanfattningsvis sdger Gunnarsson: Sammantaget skulle en nord och en syddepa lingsiktigt
kunna lésa regionens oljeforsorjning pad ett for miljon och sikerheten godtagbart siitt.
Forutsdttningen dr en bred uppslutning frdn oljebolagen och firdan samhiillets sida.

Bolagen invédnder stdndigt att man inte var for sig kan flytta verksamheten till en ny depa. Detta kan
1 och for sig vara korrekt, men det &r en irrelevant invindning:

Redan idag samarbetar bolagen, bl.a. genom att dela cisternkapacitet. (De produkter de har
att erbjuda skiljer sig inte 1 ndgot visentligt avseende fran varandra; mdjligen kan de vid
utlastningen tillsatta additiven vara ndgot olika.)

Flera bolag soker forldngning av tillstdnden. Naturligtvis bor dessa ansokningar behandlas
tillsammans.

Som belédgg for vara pastaenden om ytkrav, kostnader m.m. hénvisar vi till bilagan Om
nyanliggning av inlandsdep4, vilken bifogades vart 6verklagande av Preems ansdkan av den 28
dec 1998. Av bilagan framgar klart att bolagens uppskattningar av kostnader, tankbilsmil etc vid
anldggandet av en inlandsdepd &r helt felaktiga och missvisande. Vi vill hir dven erinra om att
Stockholms stad gick in som delfinansidr vid flyttningen av flygbrénslet. En dylik 16sning skulle
naturligtvis vara mdjlig dven i foreliggande fall.

Om politiker och berérda myndigheter menar allvar med beslutet om nedldggning méste man sitta
ned foten; det duger inte att acceptera stindiga forhalningar av en flytt. Att bolagen valt att ignorera
stadens nedldggningsbeslut och dérigenom forlorat atskilliga dr, kan naturligtvis inte ldggas
stockholmarna till last. Eventuella merkostnader for en avveckling pé kortare tid 4n som behdvt
vara fallet om bolagen dgnat ndgon moda &t planering, bor dérfor belasta bolagen. Det skall inte
16na sig att, som kemiindustrin har for vana, obstruera mot i demokratisk ordning fattade beslut.
Som Roger Olsson skriver i en artikel om hormonstérande kemikalier i Sveriges Natur, #5/11:

1999 fattade EU-kommissionen beslut om en strategi for att tackla hormonstérarna. Nagra konkreta beslut
om atgérder har &nnu inte tagits. Kemiindustrin anser att det behévs mer tid fér att reda ut saker och ting.

Det har den alltid ansett. Ménstret blir uppenbart om man laser den svenska kemibranschens remiss-
yttranden 6ver de senaste decenniernas férslag till férdndringar i kemikalielagstiftningen. Branschen
ifragasétter risker sa ldnge det gar, motsétter sig skérpta regler, varnar for kostnader och krangel som
drabbar tillvédxt och sysselséttning. Det finns alltid nagot som inte &r tillrdckligt utrett eller definierat.



Sammantaget innebdr det ovanstdende att OKQ8:s ansokan om fortsatt och utokad verksamhet
mdste avslis.

Ovrigt: OKQS siger sig efterstriiva en dkad andel biobriinslen p4 Loudden. Tabellerna p4 sidan 1
visar pa i stort sett ett tiofaldigande av etanol/E85: fran 14.000 ton till 125.000 ton arligen. DLV
menar att denna inriktning dr missriktad; de flytande biobrédnslena har inte alls den gynnsamma
inverkan pa klimatproblemen som man for nagra ar sedan hoppades. Sveriges utslappsmal kan inte
hanteras medelst bioetanol och biodiesel:

Etanolen, for ndgra ar sedan av savil branschen som politiker framstilld som rdddaren i néden, har
visat sig mest besta av fromma forhoppningar och fossilkonvertering. Endast den brasilianska
sockerrorsetanolen har en rimlig EROEI (Energy Return On Energy Invested), medan t.ex. den
amerikanska majsetanolen ger ett synnerligen blygsamt energioverskott (om ens nigot; meningarna
ar delade); det som driver produktionen dr frimst stora statliga subventioner till majsforetaget
Archer Daniels Midlands. For en utforligare diskussion: se bilagan Etanolmeotionsbilaga (linkad)
och Soren Wibes rapport till Expertgruppen for Miljostudier (se www.ems.expertgrupp.se).
Aven biodieseln har kommit att alltmer ifrigasittas. I en alldeles ny undersékning, New study
suggests EU biofuels are as carbon intensive as petrol, frin University of Leicester [se
http://www?2.le.ac.uk/offices/press/press-releases/201 1/november/new-study-suggests-eu-biofuels-

are-as-carbon-intensive-as-petrol for en sammanfattning] framhaller man bl.a. f6ljande:

- A new study on greenhouse gas emissions from oil palm plantations has calculated a more than
50% increase in levels of CO2 emissions than previously thought — and warned that the demand
for ‘green’ biofuels could be costing the earth.,

— The Leicester team established that the scale of greenhouse gas emissions from oil palm
plantations on peat is significantly higher than previously assumed. They concluded that a value
of 86 tonnes of carbon dioxide (CO2) per hectare per year (annualised over 50 years) is the
most robust currently available estimate; this compares with previous estimates of around 50
tonnes of carbon dioxide (CO2) per hectare per year. CO2 emissions increase further if you are
interested specifically in the short term greenhouse gas implications of palm oil production — for
instance under the EU Renewable Energy Directive which assesses emissions over 20 years,
the corresponding emissions rate would be 106 tonnes of carbon dioxide (CO2) per hectare per
year.

och

— Ifthese improved estimates are applied to recent International Food Policy Research Institute
modelling of the European biofuel market, they imply that on average biofuels in Europe will be
as carbon intensive as petrol, with all biodiesel from food crops worse than fossil diesel and the
biggest impact being a 60% increase in the land use emissions resulting from palm oil biodiesel.

Etanolbubblan har redan punkterats. DLV forutser att &ven biodieseln inom kort kommer att réna
ett liknade 6de. Bolagens satsningar pd biodrivmedel framstar darfor som foga realistiska —
atminstone om Sverige har for avsikt att leva upp till sina klimatataganden.

SAMMANFATTANDE SLUTSATSER:

Louddens oljehamn mdste avvecklas.

Att forlinga bolagens tillstind dr kontraproduktivt.

Det enda acceptabla iir ett verksamhetstillstind, som innebdr en snabb avveckling.
Med hdénsyn till att OKQS8 haft over ett decennium for att forbereda flyttningen,
torde hogst tre dr vara en rimlig avvecklingstid.


http://www.ems.expertgrupp.se/

DLV:s YRKANDE

DLV yrkar, med stod av vad som ovan anforts, att Mark— och miljodomstolen upphdver
Liinsstyrelsens beslut och att saledes OKQ8:s ansokan i dess helhet mdtte avslis.

Claes Trygger, TeknDr, v ordf DLV
Artillerigatan 78
11530 STHLM

claes@trygger.nu

Bilagor:

Buncefieldrapport http://dlv.se/Startsida/L.oudden201 1/Buncefieldrapport.pdf

Buncefield1 t.o.m. Buncefield6 (bilder) http://dlv.se/Startsida/Loudden2011/Buncefieldl.jpg o.s.v.

Slutrapport Loudden http://dlv.se/Startsida/Loudden201 1/Slutrapport Loudden.pdf

Etanolmotionsbilaga http://dlv.se/Startsida/[.oudden201 1/Etanolmotionsbilaga.doc

Filerna finns, som synes, pa Djurgarden-Lilla Viértans Miljoskyddsforenings hemsida www.dlv.se;

se lanken DLV yttrande dver Svenska Statoils och Djurgérdsbergs ansékan om forléngt tillstand
for verksamheten vid Loudden . Vi avstdr dédrfor, av miljohénsyn, frin att foga utskrifter av filerna

till féreliggande yttrande.
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