Utlatande 2006: RI11 (Dnr 309-3360/2005)

"Att hamna ratt"
Forslag till hamnstrategi for Stockholm

Kommunstyrelsen foreslar kommunfullméktige besluta foljande

1. Hamnstrategi for Stockholm godkénns i enlighet med det forslag som
foredragande borgarradet anfor.

2. Styrelsen for Stockholms Stadshus AB anmodas att i samarbete med
Stockholms Hamnar AB fortsétta forberedelserna och planeringen
for utbyggnad av Nyndshamns hamn (Norvik) som containerhamn.

3. Kommunstyrelsen ges i uppdrag att tillsammans med berérda
ndmnder och bolag samordna den fortsatta planeringen inom
Véartahamnen-Frihamnens omrade.

Kommunstyrelsen beslutar foljande under forutsattning att kommunfull-
maéktige beslutar enligt ovan
Stadsledningskontoret ges i uppdrag att tillsammans med berdrda
namnder och bolag samordna den fortsatta planeringen inom
Vértahamnen-Frihamnens omrade.

Foredragande borgarradet Leif Rénngren anfor féljande.
Bakgrund

Kommunfullmaktige beslot i mars 2004 att ge kommunstyrelsen i uppdrag att i
samrad med berérda kommuner och aktorer ta fram en hamnstrategi for
Stockholm, bilaga 2. Strategin ska enligt kommunfullmaktiges beslut utgéra
ett langsiktigt underlag for stadens 6versiktliga beslut om hamnverksamheten,
visa pd sambanden mellan olika atgarder, skapa framforhallning i den




ekonomiska planeringen samt precisera ansvaret for atgarder for att sakra
regionens varuforsorjning.

Utgangspunkten for forslaget till hamnstrategi &ar att Stockholm-
Maélardalsregionen skall utvecklas till norra Europas ledande tillvéaxtregion. Ett
sadant mal forutsatter en val fungerande infrastruktur, inte minst vad galler
transportsystemet. En viktig del i den totala infrastrukturen utgér hamnarna.
En central utgangspunkt i strategiforslaget ar malsattningen att Stockholm
aven framover skall vara en dynamisk hamnstad. Utredaren har sammanfattat
strategin i fjorton punkter. Har férordas bland annat en utbyggnad av hamnen i
Nynashamn och en o6verflyttning dit av nuvarande containerverksamheten i
Frihamnen. Vidare foreslas att staden upptar forhandlingar om kop av
Sodertélje hamn och att en ny kryssningsterminal uppfors i Frihamnen.

Stadsledningskontoret ~ anser  att  kommunstyrelsen  bor  foresla
kommunfullmé&ktige att anmoda styrelsen for Stockholms Stadshus AB att i
samarbete med Stockholms Hamnar AB fortsétta planeringen av utbyggnaden
tillsammans med Nyniashamns kommun angdende utbyggnaden av
Nyndshamns hamn, samt underséka mojligheterna till samverkan med
naringslivet for finansiering och genomforande av utbyggnaden.

Dérefter kan ett genomfdrandebeslut vad avser utbyggnaden och dess
finansiering behandlas i kommunfullméktige.

Kommunstyrelsen foreslas vidare fa i uppdrag att tillsammans med berorda
forvaltningar och bolag samordna den planering som sker inom vision 2015 i
Vértahamnen-Frihamnen med de framtida planerna for Loudden och
Vartabanan samt 6vriga exploateringsplaner, infrastrukturplaner och krav fran
hamnverksamheten.

Det framtida behovet och lokaliseringen av bulkhanteringen bor utredas.

Remisser

Arendet har remitterats  till  stadsledningskontoret, brand- och
raddningsndmnden, marknamnden, milj6- och hélsoskyddsndmnden,
stadsbyggnadsnamnden, trafikndmnden, Katarina-Sofia stadsdelsnamnd,
Maria-Gamla stans stadsdelsndmnd, Ostermalms stadsdelsnamnd, Stockholms
Hamnar AB, Stockholms Naringslivskontor AB, Stockholm Visitors Board
AB.

Remissinstanser utanfér Stockholms stad har varit Stockholms lans
landstings regionplane- och trafikndmnd, Lé&nsstyrelsen i Stockholms I&n,
Regionforbundet ~ Sormland,  Banverket,  Sjofartsverket, = Vagverket,
Malardalsradet, Gavle kommun, Haninge kommun, Kopings kommun, Nacka



kommun, Norrkdpings kommun, Nynashamns kommun, Oxel6sunds kommun,
Solna kommun, Sodertdlie kommun, Véasterds kommun, Osthammars
kommun, Birka Line, Djurgarden-Lilla Vartans Miljéskyddsférening, Fortum,
Handelskammaren, Alands handelskammare, Louddens Flygbransle AB,
Naturskyddsféreningen, Nynashamns Hamn AB, Roslagshamnar AB, Silja
Line, Skargardsmiljoforeningen, Statens petroliuminstitut, Svenskt Naringsliv,
Tallink, Team Line AB, Transportarbetarférbundets avd. 8 i Stockholm samt
Viking Line.

Nyndshamns Hamn AB och Roslagshamnar AB har meddelat att man inte
kommer in med nagot eget remissvar da Stockholms Hamnar AB svarar for
hela koncernen. Malardalsradet har meddelat att man inte kommer att
inkomma med nagot svar, och fran Silja Line, Birka Line och Tallink har inga
svar inkommit.

Ostermalms  stadsdelnamnd, trafiknamnden, — markndmnden  samt
stadsbyggnadsnamnden har gemensamt tjansteutlatande.

Stadsledningskontoret anser att hamnverksamheten &r en viktig fraga for
Stockholm. Den foreslagna strategin ger en bra bild 6ver hur hamnsituationen
ser ut i Stockholm. Via hamnarna kommer gods som kréavs for att en storstad
skall fungera, men det kommer &ven en stor mangd besokare. Bade gods och
passagerare kan ha malpunkter i staden men ocksa i andra delar av landet.
Hamnarna fungerar som stora logistikcentraler dar gods lastas om och fors
vidare. Detta stéller krav pa att det finns ett infrastruktursystem som fungerar
pa ett smidigt satt och att transporterna kan ske sa miljovanligt som mojligt.

For att Stockholm skall fungera som en storstad dven i framtiden kravs att
det skapas ett hallbart transportsystem for de varor som skall konsumeras i
regionen. Detta innebdr att varorna sa langt mojligt ar skall fraktas pa bat eller
jarnvag.

Det &r viktigt att planerings- och genomférandeprocessen for dessa projekt
beaktas vid planeringen av en storhamn vid Norvik. Banverket utreder ocksa
pa regeringens uppdrag forutsattningarna for utokad kapacitet pa Nynashanan
som tillgodoser en eventuell framtida utékad godstrafik.

Ostermalms  stadsdelsnamnd  6verlamnar och &beropar i huvudsak
tjansteutlatande som svar pa remissen.

Namnden anforde ytterligare att Véartabanans anvéndbarhet aven for
persontransporter bor utredas i syfte att belysa méjligheterna till ett integrerat
sparvagns-, light rail- eller tvarbanenat dar sparbunden kollektivtrafik kan
forbinda Norra Djurgardsstaden/Hjorthagen inte bara osterut utan ocksa
vasterut mot Albano, Norra Station och Frescati.



Marknamnden beslot att 6versianda kontorens tjansteutldtande som svar pa
remissen.

Trafiknamnden Overlamnar och aberopar kontorens tjénsteutlatande som
svar pa remissen.

Stadsbyggnadsnamnden beslutade att som svar pa remissen Overlamna
kontorens tjansteutlatande.

Sammanfattning av det gemensamma tjansteutlatandet redovisas nedan:

Namnderna ser positivt pa ett strategidokument som kan ligga till grund for
fortsatt planering av hamnomradena och bedomer att strategin i kombination
med Stockholms hamns ”Vision 2015” kan utgéra en plattform for fortsatt
arbete tillsammans med Stockholms hamn och berérda regionala och statliga
instanser.

Vartan — Loudden - Frihamnen bor ur flera avseenden utgdra en “port” till
Stockholm déar terminalverksamheten kan bli en bra plattform for utveckling
av turismen i Stockholm.

Efter remissforfarande undertecknade foretradare for Léansstyrelsen,
Sjofartsverket, Vagverket och Banverket i juni 2005 en slutlig version av
rapporten om riksintresset Stockholms hamn. Riksintresset sasom det
avgréansas enligt miljobalken omfattar i sin helhet Vartahamnen — Frihamnen -
Loudden samt Masthamnen, Stadsgarden och Skeppsbron. De statliga
myndigheternas beslut innebér att forst nar en nylokalisering av verksamheten
ar tillstandsprovad och kommit till stand kan en omprovning av riksintresset
ske. En tagordning som sannolikt forsvarar framforhallning i stadens
markanvandningsplanering av omradet.

En sarskild fraga att uppmarksamma &r att det redovisas att elanslutning
installerats for farjorna i Masthamnen. En rekommendation bor vara att sa
aven sker for farjorna och kryssningsfartygen i Vartahamnen och Frihamnen, i
saval befintliga som planerade lagen.

I dagslédget anvénds Sodra kajen i Vartahamnen som ett reservldge for
kryssningsfartyg. Laget anvands endast ett fatal ganger per ar. Med en utbyggd
kryssningsterminal i Frihamnen bor det prévas om reservldget vid Sodra Kajen
kan utga till forman for annan hamnrelaterad verksamhet som mojliggér en
stadsutveckling av Sédra Vartahamnen med blandad bebyggelse. Sédra kajen
kan kanske anvandas for lokal sjétrafik. Darmed ges forutsattningar for att
uppna en blandad bebyggelse som befolkas dygnet runt.

I hamnstrategin fors ett resonemang om huruvida Vértabanan behdvs nér
olje- och containerhanteringen avvecklas. Med anledning harav foreslas att
mojligheten att flytta tagfarjetrafiken till Nynashamn bor studeras.
Utvecklingen av savél Norra Stationsomradet som Hjorthagen/Vartanomradet



skulle underlattas vésentligt om Vartabanan avvecklades helt eller delvis.
Végverket ser ocksa stora fordelar med en begransning av Vartabanan infor
genomforandet av Norra Lénken.

Pa kort sikt ar det inte mojligt att stalla om transportarbetet pa Vartabanan
men det &r angeldget att staden, tillsammans med berdrda parter, initierar ett
statligt och regionalt samarbete om planering och finansiering av den
hamnrelaterade infrastrukturen.

Godstransporterna bor i storsta mojliga utstrackning lokaliseras till Norvik,
Nyndshamn dar ett tidigt anldggande av jarnvégsfarjelage bor dvervégas.
Namnderna anser att hamnstrategin pa denna punkt visar pa en bra maojlighet
att lata godstrafiken omlokaliseras till Nynashamn med samtidig utbyggnad av
Nynésbanan.

Det &r viktigt att inriktningen pa den framtida hamnverksamheten nu laggs
fast for att skapa forutsattningar for planeringen av saval hamnomradena som
andra omraden vars planering indirekt ar beroende hamnens utveckling som
t.ex. Norra stationsomradet aven om omvandlingen ligger kanske 10-15 ar
framat i tiden.

Katarina-Sofia stadsdelsnamnd vill betona Onskvardheten av att en
ersattning for Loudden som oljehamn inte medfér en Okning av
tankbilstransporterna fran Bergs oljehamn i Nacka via Sodra Léankens tunnlar
eller pd annat sitt genom delar av stadsdelsomradet. Vidare forutsatter
ndmnden att Stockholms Hamn AB och Stockholm Vatten AB intensifierar
arbetet med att kraftigt minska svavelvétehalten i avloppsvattnet fran fartygen
i syfte att eliminera den oddr som annars uppstar nar detta avloppsvatten
pumpas Over i det kommunala ledningsnatet. Namnden stéller sig avvaktande
skeptisk till sdval omfattningen av den foreslagna overdackningen som
inriktningen pa den foreslagna bebyggelsen mellan Erstaklippan och Fafangan.
N&mnden forutsétter att stadsdelsndmndens inflytande i den foljande processen
inte inskrénks endast till vad PBL formellt foreskriver utan att ndmnden ges
mojlighet att aven fortlopande fa insyn i det planarbete som berdr namnda
Overdéckning.

Maria-Gamla stans stadsdelsndmnd anser att det finns ett stort behov av en
hamnstrategi men avstar fran att ha generella synpunkter pa strategin, med ett
undantag: ndmnden anser att ett principbeslut snarast bor tas fram, som
faststaller mojligheten att kunna bygga bostdder inom framtida fristallda
hamnomraden. Nagra synpunkter pa hamnverksamheten pa Skeppsbron
framférs. Namnden anser att en uppdaterad dokumenterad ansvarsfordelning
avseende skotselomraden pa Skeppsbron bor tas fram och anser att ett livfullt



promenadstrak torde kunna fungera sida vid sida med hamnverksamheten pa
Skeppsbron - savida inte nagon av dessa tva funktioner utvidgas vasentligt.

Brand- och raddningsnamnden anser att forslaget till hamnstrategi ar ett
bra utredningsmaterial som redovisar mojligheter men dven konfliktsituationer
som kan uppsta da hamnverksamhet ska bedrivas i samverkan med annan typ
av bebyggelse sa som kontor och bostader. Namnden anser att det fortfarande
aterstar en hel del fragor som maste l6sas innan staden kan inleda uppférande
av bostader och kontor i hamnomradet. Det ar oklart hur man avser att hantera
den tidsperiod som utbyggnad av stadsutvecklingsomradena pagar parallellt
med avvecklingen av verksamheterna i t.ex. Loudden. Det finns ett flertal
konflikter som maste losas fore det att byggnation pabérjas. Namnden
efterfragar en tydligare samordning av de tva processerna, avveckling av
verksamheter och uppférande av ny bebyggelse.

Miljoé- och halsoskyddsnamnden anser att en strategisk miljobeddémning bor
goras innan beslut fattas om hamnstrategin inom staden. | en hamnstrategi bor
t.ex. aven de nationella och regionala miljomalen samt stadens miljéprogram
behandlas vilket saknas i denna utredning. Statusen for Vision 2015, som é&r
framtagen av Stockholms Hamn, anser nd&mnden vara oklar och bor belysas
tydligare i hamnstrategin - om strategin ska gora ansprak pa att utgora ett
langsiktigt underlag for stadens Gversiktliga beslut om hamnverksamheten.
Namnden menar att eventuella bebyggelseplaner i anslutning till
hamnomradena bor specificeras snarast. Det finns i nuldget inget dokument
som tydligt avgransar hamnverksamheten fran annan bebyggelse och ger
tydlig vagledning, exempelvis med konkreta forslag till skyddsavstand. |
anslutning till kryssningsterminalerna foreslar utredningen en utbyggnad av
sparbunden trafik. Namnden ar positiv till utbyggnad av sparbunden trafik
forutsatt att skyddsavstand till bostader beaktas.

| utredningen framhalls betydelsen av att planerade véag- och
jarnvagsprojekt i regionen genomfors. Namnden vill betona vikten av att
transporterna i forsta hand sker pa jarnvdg for att minska negativ
miljopaverkan. Vid byggnation av ny djuphamn for containertrafik i
Nynashamn-Norvik ar det darfor viktigt att spartrafiken byggs ut sa att
transporterna fran Norvik till Stockholm miljéanpassas. | hamnstrategin &r det
oklart i vilken utstrackning Vértabanan kommer anvandas i framtiden.
Namnden vill betona betydelsen av att Vartaverket dven framdver har tillgang
till miljovanliga transporter. Namnden menar att det ar mycket vardefullt att
behalla miljoanpassad infrastruktur. Namnden anser att det ar viktigt att en
permanent losning for oljehanteringen i regionen kan komma till stand.



Stockholms Naringslivskontor AB samt Stockholm Visitors Board AB anser
att med omlokaliseringen av containerhanteringen i Frihamnen och
avvecklingen av Loudden blir Vartan-Frihamnen en renodlad farje- och
kryssningshamn. De markomraden som frigors, kan anvandas till bostader och
kontor, under forutsattning att framfor allt bullerfragorna kan l6sas. | strategin
foreslas ocksa att en ny kryssningsterminal uppfors i Frihamnen och behovet
konstateras av en kombinerad kryssnings- och férjeterminal vid Masthamnen
pa Stadsgarden. Stockholms Naringslivskontor AB ar positivt till forslaget om
utbyggnad av Nyndshamns hamn och darefter omlokalisering av den
nuvarande containerhanteringen i Frihamnen. En utbyggnad av hamnen i
Nyndshamn skapar forutsattningar for ndrmare en tiodubbling av
containerhanteringen. Kontoret &r ocksa positivt till utvecklingen av Vartan —
Frihamnen, som en renodlad férje- och kryssningshamn. Det mojliggor en
utveckling av hamninfrastrukturen for att mota forvantade framtida 6kningen
av farje- och kryssningstrafiken.

Stockholms  Naringslivskontor AB vill ocksd behandla fragan om
anvandning av de markomraden som frigors vid omlokalisering av
containerhanteringen i Frihamnen och avvecklingen av Loudden. Man ar
positiva till en mer effektiv anvéndning av marken, men vill betona vikten av
att eventuell ny bebyggelse i form av arbetsplatser och bostéader inte far riskera
att begransa hamnverksamheten.

Stockholms Hamnar AB anser att de 14 punkter som redovisas som viktiga i
en hamnstrategi stdder Stockholms hamnar i huvudsak. Stockholms hamnar
vill dock kommentera nagra av punkterna enligt foljande:

Ett formaliserat samarbete och kanske ett samgaende med Sddertélje hamn
kan ha synergieffekter och innebdra en 6kad mojlighet till specialisering i
koncernen och skapa ett samlat utbud av hamntjanster gentemot
transportkunder. Ett forvarv av Sodertalje hamn bor dock ske pa ekonomiskt
rimliga villkor och en vérdering bor ske enligt foretagsekonomiska principer.
Bullerstorda bostadsomraden finns nara hamnomradet och diskussioner har
ocksa forts i kommunen om en eventuell exploatering av hamnmark for andra
andamal. Detta och andra funktionella begransningar gor att Sodertélje hamns
langsiktiga utvecklingsmojligheter ar sma.

Vértabanan &r av riksintresse och kan i praktiken inte réras utan att en
alternativ lokalisering med bade hamnlage och spar finns klar for jarnvags-
farjetrafiken till Abo hamn. Férst nar en s&dan ny lokalisering av
verksamheten har tillstandsprovats och satts i drift kan en omprévning av
riksintresset ske. Mot bakgrund av den sndva tidsplanen for norra
stationsomradet, som starkt berdrs av Vartabanans dragning, ar det mycket



viktigt att planerna for bade hamnutbyggnaden i Nynashamn och utredningen
och byggande av dubbelspar till Nyndshamn genomfors skyndsamt. Silja Line
bedomer att en flytt av tagfarjetrafiken fran Sodra Vartan skulle leda till stora
problem for verksamheten, eftersom det bl a skulle paverka passagerarnas
behov av central placering av hamnen, liksom tiden for 6verfarten mellan Abo
och Stockholm skulle bli fér omfattande.

Det ar ocksa viktigt att podngtera betydelsen av att VVag 77 nu prioriteras
hogt i de vagplaner som finns. Det ar av stor betydelse att denna strategi far en
bred politisk férankring och att genomftrandet av strategin kan ske skyndsamt.
Av sarskilt stor betydelse for Stockholms hamnar &r att arbetet med "Vision
2015” for Vértahamnen och Frihamnen och utbyggnaden av Stockholm-
Nynashamn intensifieras och paskyndas samt att forbattringen av farleden till
Stockholm sker skyndsamt. Det & mot denna bakgrund viktigt att
hamnstrategin ocksd beslutas i Stockholms kommunfullmaktige. Ovriga
nodvéandiga och diskuterade infrastruktursatsningar i vagar och jarnvéagsspar
bor aven genomféras skyndsamt, bade for Stockholmsregionens tillvaxt,
liksom for att olika infrastruktursatsningar ska hanga ihop och ge maximalt
resultat.

Svenska Transportarbetarforbundets Avd. 8 anser att forslaget till
hamnstrategi for Stockholm har flera syften som inte i forsta hand beror
varuforsorjningen till staden och kranskommunerna. Ett syfte som endast
behandlas ytterst Kkortfattat ror Godstransportdelegationens forslag om
skapandet av tre hamnregioner varav en skulle omfatta ostkusthamnarna fran
Norrkoping till Gavle. Manga av dessa hamnar har redan idag battre
intermodala forutsattningar avseende infrastruktur &n Stockholm. Det &r enligt
var mening tveksamt om det ar samhallsekonomiskt l6nsamt att gora stora
infrastrukturinvesteringar for att Stockholm skall fa samma foérutsattningar
som andra hamnar i ostkustregionen att utses som regional intermodal hamn.
Likasa anser vi gjorda berakningar dver framtida tillvaxt i de ”nya” hamnarna
inte sarskilt trovardig. Dessa berdkningar utgar fran att Stockholms Hamnar
skall kunna attrahera gods fran 6vriga hamnar inom ostkustregionen. Enligt
var uppfattning ar det mycket som talar for motsatsen, att hamnar i Stockholms
nérhet med battre infrastrukturforutsattningar okar sina marknadsandelar,
framst kanske vad galler enhetsgods. Enligt var uppfattning saknas i forslaget
en diskussion om hur varuforsérjningen till stockholmsregionen skall kunna
ske utifran en intermodal hamn i ostkustregionen. Uppenbart kravs under alla
omstandigheter investeringar i bade ckad jarnvagskapacitet, framst da for att
forbattra infarten fran Arsta till Centralen, och vaginvesteringar som avlastar
trafik fran Essingeleden.



Vi ar helt inforstddda med att Stockholms hamn &r ett Riksintresse. Detta
riksintresse bygger pa att hamnen faktiskt kan uppratthalla antingen kraven i
TEN om 200 000 passagerarrorelser eller 1,5 milj. ton gods. Men att
Stockholms hamn &r klassificerad som sadan kan svarligen motivera
infrastrukturinvesteringar i eller till Nynashamn. Klassificeringen forpliktar
inte till nagra investeringar. Daremot maste varuforsérjningen till staden och
kranskommunerna garanteras. Hur denna skall ske pa basta satt framgar inte
av forslaget till hamnstrategi. Var uppfattning &r att forslaget till hamnstrategi
maste ha ett intermodalt perspektiv och bygga pa Godstransportdelegationens
forslag om hamnregioner. Ett sadant forslag maste enligt var mening ta storre
hansyn till Ovriga hamnar inom den fOreslagna ostkustregionen och
perspektivet maste hela tiden vara varuforsorjning och da det ar mojligt genom
intermodala transportlésningar. | vantan pa den sedan lange aviserade
transportpolitiska propositionen forordar vi att fragan om antagande av en
hamnstrategi bordlaggs och i andra hand avslas med hanvisning till ovan.

Regionplane- och trafikndmnden (Stockholms l&ns landsting) svarar att de
for nérvarande arbetar Regionplane- och trafikkontoret, tillsammans med
Léansstyrelsen i Stockholms Iadn, med en regional hamnutredning. Det forslag
till hamnstrategi for Stockholm som nu remitteras ligger i huvudsak val i linje
med detta arbete. Utbyggnad av vdag 73 har nyligen paborjats och
fardigstallande av Sodertornsleden ingar i nuvarande investeringsplan. Partiell
utbyggnad av Nynasbanan &r planerad till efter ar 2012. Befintlig kapacitet pa
Nynéasbanan &r inte tillracklig for att uppratthalla en tillforlitlig pendeltagtrafik
mellan Nynashamn och Balsta. Regionplane- och trafiknamnden anser att
utbyggnaderna ar mycket angelédgna. | RUFS 2001 anges att regionens hamnar
bor finnas kvar och utveckla sin verksamhet enligt marknadens krav. En
utbyggnad vid Norvik kan komma att avlasta centrala staden och skargarden
fran godstrafik. Utokad godstrafik via Norvik kan komma att medféra
ytterligare belastning pa vag 225. En utbyggnad av véag 225 ar angelagen med
hansyn till vagens laga standard. | ett fortsatt arbete kravs ytterligare analyser
avseende landtransporter och dess konsekvenser for framkomlighet,
trafiksakerhet och miljo. | sddana analyser bor ocksa inga antaganden om
transporter som genereras av eventuell hantering av fasta brénslen och annan
bulk.

Regionplane- och trafikndmnden bedomer att Vartabanan behdvs under
overskadlig framtid. Det maste daremot undersokas narmare vilka mojligheter
som finns att begrdnsa behovet av sparutrymmen. Regionplane- och
trafiknamnden instammer i bedomningen att en langsiktig I6sning for
regionens forsorjning av oljeprodukter kan vara distribution fran Sodertalje



och/eller Nynashamn samt en mellanlagringsdepa i norra Stockholm. En sadan
I6sning bor analyseras och utvérderas som alternativ till Loudden och Bergs
oljedepaer. Namnden stéller sig mycket tveksam till en kortsiktig 16sning som
innebar utdkad hantering av oljeprodukter vid Bergs oljeterminal, pa grund av
narliggande bebyggelse. En omlokalisering av volymer fran Loudden till Berg
skulle ocksa medféra en Okad belastning med tankbilar Gver Saltsjo-
Malarsnittet. Namnden anser att en langsiktig losning for regionens
oljeforsérjning maste sta klar innan oljehanteringen vid Loudden avvecklas.

Regionplane- och trafiknamnden instammer i att Horstensleden, som ingar i
RUFS 2001, bér byggas ut. Bland huvudpunkterna i forslaget saknar namnden
ett stéllningstagande avseende lokalisering av  anlaggningar  for
energiproduktion. | forslaget saknas ocksa en strategi for lastageplatser for
ballast i Stockholms stad. | RUFS anges att mgjligheterna att transportera
grus- och bergmaterial pa bat bor beaktas. Namnden anser att Stockholms stad,
som en av huvudpunkterna i forslaget till hamnstrategi, bor ange ett
forhallningssatt till centralt belagna lastageplatser for ballastterminaler och
produktionsanlaggningar for asfalt och betong.

Lansstyrelsen i Stockholms 1&n anser att Vartan, Frihamnen och Loudden
utgor idag delar av riksintresset Stockholms hamn varfor nyttjandet av hamn-
funktionerna inte far patagligt forsvaras genom t.ex. olika planeringsatgarder.
Fragan om omradenas utveckling, andrad markanvandning m.m. ar darfor i
stor utstrdckning avhéngig mojligheten att genom t.ex. alternativ lokalisering
tillforsékra hamnen de funktioner riksintresset avser. FOrst nar en ny
lokalisering av verksamheten har tillstandsprovats och kommit till stand kan
en omprovning av riksintresset ske. Utbyggnaden av vdg 73 och
fardigstallandet av Sodertornsleden &r atgarder som ingar i nuvarande
investeringsplan och som inte &r knutna till en utbyggnad av Nyndshamns
hamn. Likasa bedriver Banverket planeringsarbete for en snar utbyggnad till
dubbelspar pa delar av jarnvagen mellan Nynashamn och Vasterhaninge, i
forsta hand for att tillgodose pendeltagstrafikens behov. Banverket kommer
bl.a. att begara att regeringen avstar fran tillatlighetsprovning enligt 17 kap.
MB for att paskynda arbetet med upprattandet av jarnvégsplan, vilket
lansstyrelsen tillstyrkt.

Regeringen beslutade nyligen att lata Banverket utreda forutsattningarna for
att bygga ut Nyndsbanan till en standard och med kapacitet som &ven
tillgodoser behoven for en eventuell framtida utékad godstrafik, med koppling
till planerna pa en godshamn i Nynashamn. Uppdraget skall redovisas den 1
november 2006.
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Fragan om en utbyggnad av Nynashamns hamn norrut i Norviksomradet
kommer att provas i sérskild ordning enligt bl.a. miljébalken och plan- och
bygglagen. Infér en eventuell utbyggnad 4&r det sarskilt viktigt att
uppméarksamma det samband som finns mellan en utbyggnad av hamnen och
behovet av kapacitetsforstarkningar i den anslutande landinfrastrukturen,
liksom anpassningar i relation till pagaende planering av bostadsbebyggelse
utmed samma landinfrastruktur, bl.a. avseende stérningar och riskhansyn.
Lansstyrelsen vill inte foregripa denna prévning och avstar darfor i dagslaget
fran nagot stéllningstagande avseende en utbyggnad av hamnen och eventuella
erforderliga foljdinvesteringar i anslutande infrastruktur.

Vartabanan utgor idag omrade av riksintresse for jarnvagen. Fradgan om
banans avveckling kan darfor provas forst nar det &r klarlagt att dess funktion
kan tillgodoses pa annat sétt.

Louddenomradet utgor idag en del av riksintresset Stockholms hamn och en
avveckling av oljehanteringen maste darfér provas mot bakgrund av om dess
behov kan tillgodoses annat sétt. Lansstyrelsen delar den i strategin redovisade
uppfattningen att en permanent losning troligtvis inte kan vara klar till ar 2011.
Det ar angelaget att finna langsiktigt hallbara l6sningar, &ven om det skulle
innebara en avvecklingstidpunkt bortom ar 2011. Lansstyrelsen vill ocksa
framhalla att de kortsiktiga losningar som foreslas i strategin kan vara
behaftade med problem. En 6verflyttning pa kort sikt av oljehanteringen till
Bergs oljedepa, till Sodertalje och/eller till Nynashamn, eller pa lang sikt till
helt nya platser, maste utgd fran vad som ar lampligt och mojligt med
avseende pa t.ex. transportavstidnd, narhet till bebyggelse och vissa
miljoaspekter. Verksamheten vid Bergs oljedepd &r redan i nuvarande
omfattning bekymmersam med héansyn till narheten till bostadsbebyggelse.
Nya anléggningar for oljehantering liksom &ndrade forutsattningar for
befintliga anlaggningar for oljehantering maste prévas enligt bl.a. miljobalken.
Léansstyrelsen anser att det vore av vérde att strategin, i vars forutsattningar
visserligen inte ingatt att prova huruvida oljehanteringen skall vara kvar pa
Loudden, aven redovisar I6sningar som utgar fran att oljehanteringen pa
Loudden blir kvar dven pa lang sikt.

Nagon utbyggnad av vag 77 ingar inte i investeringsplanen for 2004-2015.

Strategin tar upp flera vdg- och jarnvégsinvesteringar som uppges ha
sarskilt stor betydelse for hamnarna och hamnstrukturen. Flertalet storre objekt
ar dock inte avhangiga hamnarnas utveckling.

Enligt utredningen bor kraftvdrmeverken ligga vid hamnar eller
lastageplatser, till vilka branslet kan forslas med fartyg. Utredningen mynnar
dock inte ut i nagra slutsatser eller stallningstaganden om lokaliseringen av
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dessa anlaggningar. Strategin borde kompletteras i det avseendet och da
séarskilt uppmaérksamma att anlaggningarna lokaliseras till lagen som dven har
goda jarnvagsforbindelser.

Lansstyrelsen anser att strategin ocksa bor kompletteras med forslag och
stéllningstagande géllande behovet av centralt beldgna lastageplatser for t.ex.
ballastmaterial och betongproduktion for att bl.a. undvika landtransporter som
belastar végsystemet och medfér miljostorningar. Lansstyrelsen och
Regionplane- och trafikkontoret driver for nérvarande ett gemensamt projekt
som syftar till att 6ka samsynen hos berdrda aktorer kring den framtida
hamnstrukturen i Stockholmsregionen. | arbetet, som berdknas paga till och
med varen 2006, ingar bla. att ta fram ett antal scenarier for
hamnutvecklingen. Dessa avses analyseras och slutsatserna kan sedan utgdra
ett underlag for olika myndigheters planering och tillstindsprévning.
Foreliggande hamnstrategi utgér ocksa ett underlag i det arbetet.
Léansstyrelsens och Regionplane- och trafikkontorets hamnutredning &r i sin tur
avsett som underlag for hanteringen av regionens framtida hamnstruktur.

Regionforbundet Sormland finner inte att de storregionala perspektiven i
Stockholm Malarregionen & behandlade pa ett sadant satt som
fragestallningarna motiverar. Utredningens relevans for Malardalen &r enligt
var uppfattning starkt begransad och vi avstar darfor fran att yttra oss i sak
over de forslag som utredningen ldamnar. Var bedomning &r att just
utvecklingen av hantering av enhetslaster och containers ar den fraga déar det
finns storst anledning att vidga analysen och att det inom detta omrade finns
betydande effektivitetsvinster att géra av betydelse for saval konsumenter,
industri som miljo. Regionférbundet anser att denna fraga borde utredas i ett
vidare sammanhang och med den inriktning som anges i
Godstransportdelegationens slutbetankande. Enligt var uppfattning ger “Att
hamna rétt” med dess sndvare avgransning inget eller mycket svagt stod for
statens beslut om investeringar i infrastruktur kopplat till hamnutvecklingen i
Stockholm Maélarregionen.

Vagverket, Region Stockholm anser att en ombyggnad av vdg 73 ar en av
forutsattningarna for en ny hamn i Norvik. Arbetet med ombyggnaden av
vagen har paborjats och beraknas vara klara till ar 2009. Kopplingarna mot
vaster till sodra Malardalen utgérs av lansvagarna 225, 257 och 259. De tva
forsta har begransad standard och framkomlighet. Den senare har hogre
standard delar av strdckan, medan den sista stradckan (Sodertérnsleden) &r
under utredning. Bortsett fran Sodertérnsleden finns det inget utrymme for
storre framkomlighets- och kapacitetshojande atgarder pa dessa vagar. |
hamnstrategin ar det férutom dessa aven flera andra stérre vagprojekt som
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kommenteras och efterfragas. For en del av dem pagar byggnation, en del
utreds och en del har varit aktuella tidigare. Med tanke pa de stora
sammantagna behoven i regionen, inte bara ur ett hamn- och godsperspektiv,
ar det svart att prioritera in sa manga och sa stora projekt i
infrastrukturplanerna. De tilldelade medlen &r begrénsade. Vagverket ser
darfor positivt pa att forsoka fa EU-anslag till transportinfrastrukturen. De
stora végprojekt som planeras i lanet sker i enlighet med Véglagen med
forstudie, véagutredning och arbetsplan. Planering enligt Véaglagen tar som
regel langre tid an planering enligt PBL.

Nagon alternativ finansiell ram for lansplanen finns inte. Som ett underlag
till infrastrukturplaneringen redovisades vad lanet kunde astadkomma om det
preliminéra anslaget 6kades med hélften (samt om det minskade med halften).
Vag 77 har inte kunnat prioriteras in i lansplanen med nuvarande tilldelning.
Nord-sydliga forbindelser. “Forbifart Stockholm” finns omndmnd i den
nationella vaginfrastrukturplanen fran 2012-2015, dock utan angiven
finansiering.

Banverket anser att ur ett transportsystemperspektiv ar det mycket viktigt
att en hamnstrategi omfattar ett storre omland dar de olika typer av hamnar
som finns idag, eller planeras infor framtiden analyseras. Ur detta perspektiv
uppfattar Banverket den hamnstrategi som Stockholms stad har tagit fram som
en mycket avgransad lokal "strategi". Vi anser att ett bredare perspektiv maste
till for att strategin ska kunna utgdra ett underlag for prioriteringar och
bedémningar av investeringar. Detta géller speciellt om statliga medel for
stdrre investeringar i infrastruktur ar en forutséttning for ett genomfdrande av
strategin.

Jarnvdgen som forbinder Vértahamnen med Ostkustbanan, den s k
Vartabanan, ar pa grund av sin funktion som lank till hamnen klassad som
riksintresse. VVartabanan ingar aven i Trans Europian Network (TEN) som lank
mot Finland och Osteuropa i den s k Nordiska triangeln. Banverket staller sig
dessutom mycket fragande till att staden i sin Hamnstrategi lyfter fram fragan
om farre spar vid Norra stationsomradet trots att Banverket vid flertalet
tillfallen bade muntligt och skriftligt patalat och motiverat att banans
utformning ar nodvandigt for att kunna uppratthlla en konkurrenskraftig
trafik. Banverket haller for narvarande pa och startar upp en studie som ska
analysera Vartabanans framtid utifran olika utvecklingsscenarier. Banverket
planerar for narvarande for en utbyggnad av jarnvdgen mellan Vésterhaninge
och Nynashamn for att forbattra for pendeltagsresenarerna. Investeringen ar
inte planerad for eller avsedd for att mojliggora effektiva godstransporter fran
en ny hamn i Norvik. Med det alternativ som vi nu har valt att g vidare med
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sd kan i princip maximalt ett godstag/timme trafikera Nynasbanan under
lagtrafik. Banverket har fatt i uppdrag av regeringen att utreda vad en mer
omfattande trafik pa Nynasbanan skulle fa for konsekvenser och vilka atgarder
som ar nddvandiga for att fa till stand en effektiv godshantering pa jarnvagen i
det fall planerna pa en godshamn vid Norvik forverkligas. Uppdraget ska
redovisas till regeringen senast den 1 november 2006. Om det skulle bli
aktuellt med en mer omfattande utbyggnad av jarnvégssystemet pa och i
anslutning till Nynasbanan for att kunna tillgodose ett behov av en utdkad
godstrafik sa kan det bli mycket svart att tidigarelagga investeringarna pa
Nynasbanan. En utékning av godstransporterna pa Nynasbanan med allt vad
det for med sig kan sannolikt innebéra att en mer omfattande miljoprévning
maste goras an vad Banverket nu bedémer ar nédvandigt.

I Ovrigt anser Banverket att innan Stockholms stad tar stillning till att
investera i en ny hamn i Norvik bér man ha analyserat hur transportsystemet
ska fungera i hela transportkedjan, annars torde det vara en stor risk att ta for
staden.

Sjofartsverket anser att innan ny hamnetablering sker &r det viktigt att
kanna till kundintresset for en sadan etablering samt vilka miljokonsekvenser
som en forflyttning av stora godsvolymer far. Detta maste studeras inom
ramen for en samhallsekonomisk analys. Sjofartsverket saknar i nuldget en
uppdaterad samhalls- och foretagsekonomisk kalkyl over Norvikprojektet.
Samtidigt &ar det nodvandigt att analysera naringslivets eventuella
merkostnader i samband med en flyttning av berdrd verksamhet fran Loudden,
Vartahamnen och Containerhamnen till en ny hamn i Norvik.

Sjofartsverket uppfattar utredningen ”Att hamna rétt” som ett stod for att
bygga ny hamn i Norvik i Nyn&dshamns kommun.

Da planerna att bygga Norvik férsta gangen blev kanda, var Sjofartsverkets
asikt att den samlade hamnkapaciteten i Ovriga regionala hamnar bor
undersokas innan beslut om ny hamnkapacitet tas. | sak har Sjofartsverket
inte dndrat denna uppfattning. Sjofartsverket konstaterar att de farledsmassiga
forutsattningarna for etablerandet av en hamn i Norvik &r bra med kort
insegling och bra vattendjup. Samtidigt bor noteras att betydande insatser
kravs for att astadkomma nodvandig infrastruktur pa land. Samhallsnyttan av
en sadan investering behover analyseras. Sjofartsverket genomfor nu en
Okning av vattendjupet i farleden vid Varmdo - Garpen. En ny farled for soder
ifrdn kommande trafik, den s.k. Horstensleden planeras. Bada dessa atgarder
syftar till att héja sjosakerheten for den samlade sj6trafiken in till Stockholm.
Samtidigt pagar utredningar om forbattrande atgarder av farlederna in till
Gavle och Norrkoping. En utredning har 1@&mnats till regering om en ny storre
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sluss och kanal i Sodertélje. I Oxel6sund pagar planer att utoka hanteringen av
containers dels inom befintlig anldggning men &ven i en ny hamndel som é&r
under projektering.

Godstransportdelegationen foreslog i sin rapport 2004 att en statlig
utredningsman skulle tillsattas for att se 6ver de samlade hamnresurserna i
regionen mellan Gévle och Norrképing inklusive Malarhamnarna. Den
aviserade transportpolitiska propositionen vantas behandla denna fraga. | ett
sadant sammanhang &r det angeldget att analysera hamnfragorna i hela dstra
mellan-Sverige, varvid en eventuell hamnetablering i Norvik bor inga.

Oxeldsunds kommun anser att det &r bra att Stockholm ténker igenom en
hamnstrategi. Det hade varit battre om Stockholm hade lagt ett
Malardalsperspektiv pa sin strategiutredning och inte bara haft det som en
ambition i inledningen av dokumentet. Det géller framforallt det som handlar
om godsfldden. Darmed ges ingen bild av vilken utveckling som bést stodjer
godsflédena ur ett nationellt perspektiv (riksintresset) och ett regionalt
Malarperspektiv som inbegriper Stockholm och 06vriga Mélardalen som
naturligt hanger ihop i en kommande ny regionindelning.

Det saknas en ordentlig godsprognosanalys for regionen. SIKA har i sin
rapport ”Modellanalyser av godsfloden i Ostra Mellansverige, 2005:2” gjort en
sadan ansats till analys. SIKA pekar i rapporten pa att det kalkylunderlag som
ligger bakom hamnstrategiutredningen inte ar realistiskt. Inte ens med den
mest optimistiska tolkning SIKA kan uppbringa.

Det saknas ocksa analys 6ver hur den framtida godstrafiken kan motas av
regionens befintliga hamnars kapacitet och de utvecklingsmojligheter som
redan ar beslutade eller planerade dar. Det saknas darfor ett svar pa fragan om
det finns ett nettobehov av utékad hamnkapacitet i framtiden eller hur stort det
ar. Risken &r uppenbar att hamnstrategin leder fram till en Overkapacitet i
hamnarna mot marknadens behov.

Stockholm &r ett nettokonsumtionsomrade, med Overvagande import
omgivet av Malardalen/Bergslagen som ett nettoproduktionsomrade, med
Overvégande export. Det saknas en logistisk analys éver hur transportsystemen
skall utnyttjas optimalt i perspektivet av nya hamninvesteringar. Detta &r
allvarligt da det leder till resurssloseri om man cementerar obalanser i en
utbyggd hamnstruktur.

Det saknas dven en vardering av de naturomraden som skall tas i ansprak
for att bygga upp den infrastruktur som en framtida storhamn kommer att
behdva for att kunna fungera. Alternativen for att l6sa godsflodenas behov
effektivt maste provas.
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Det &r uppenbart att marknadsmekanismer satts ur spel om statliga
infrastrukturmedel anvands for att skapa en Overetablering av hamnkapacitet i
regionen. Konkurrensen mellan hamnforetagen snedvrids pa ett mycket
osympatiskt sétt.

Oxelésunds Hamn AB éar Oppna for en fordjupad samverkan mellan
regionens hamnfdretag.

Oxel6sunds hamn AB anser att det hade varit battre om Stockholm hade
lagt ett Mélardalsperspektiv pa sin strategiutredning och inte bara haft det som
en ambition i inledningen av dokumentet. Det galler framforallt det som
handlar om godsfloden.

Det saknas en ordentlig godsprognosanalys for regionen. SIKA har i sin
rapport "Modellanalyser av godsfloden i Ostra Mellansverige, 2005:2” gjort en
sadan ansats till analys. SIKA pekar i rapporten pa att det kalkylunderlag som
ligger bakom hamnstrategiutredningen inte dr realistiskt. Inte ens med den
mest optimistiska tolkning SIKA kan uppbringa. Det saknas ocksa analys éver
hur den framtida godstrafiken kan mdotas av regionens befintliga hamnars
kapacitet och de utvecklingsmdjligheter som redan ar beslutade eller planerade
dar. Det saknas darfor ett svar pa fragan om det finns ett nettobehov av utokad
hamnkapacitet i framtiden eller hur stort det dr. Risken &r uppenbar att
hamnstrategin leder fram till en &verkapacitet i hamnarna jamfort med
marknadens behov. Stockholm &r ett nettokonsumtionsomrade, med
Overvagande import omgivet av Malardalen/Bergslagen som ett
nettoproduktionsomrade, med Gvervagande export. Det saknas en logistisk
analys over hur transportsystemen skall utnyttjas optimalt i perspektivet av nya
hamninvesteringar. Detta ar allvarligt da det leder till resurssléseri om man
cementerar obalanser i en utbyggd hamnstruktur. Det saknas &ven en vardering
av de naturomraden som skall tas i ansprak for att bygga upp den infrastruktur
som en framtida storhamn kommer att behdva for att kunna fungera.
Alternativen for att l6sa godsflodenas behov effektivt maste provas. Det ar
uppenbart att marknadsmekanismer sétts ur spel om statliga infrastrukturmedel
anvands foér att skapa en &veretablering av hamnkapacitet i regionen.
Konkurrensen mellan hamnforetagen snedvrides pa ett mycket osympatiskt
satt.

Norrképings kommun har tidigare instdamt i Godstransportdelegationens
uppfattning att godstransporterna ska utvecklas pa ett langsiktigt, saval
miljomassigt som ekonomiskt, hallbart satt som samtidigt slar vakt om den
svenska industrins konkurrenskraft. Innan helt nya lésningar skisseras for
godstransporter inom den mellersta hamnregionen boér mojligheterna att
utnyttja den befintliga hamnkapaciteten understkas. Forst nér transportbehovet
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inte kan I6sas pa annat satt eller om de befintliga anlaggningarna inte kan
uppgraderas bor uppbyggnad av ny infrastruktur évervagas.

Normalt drivs nya infrastrukturprojekt utifran att det rader en
underkapacitet. Bland svenska hamnar rader istallet Overkapacitet, dar
anlaggningarnas 6ppethallande kan utdkas for att mota framtida behov av 6kat
nyttjande, exempelvis inom containerhanteringen. Om Stockholms stad har
som ambition att flytta containerhanteringen kan detta ganska latt géras genom
en dverflyttning till existerande hamnar.

| forslaget pastas att ”Stockholmsregionen har stora mojligheter att bli
Sveriges logistikcentrum i Ostersjon med sin geografiska placering och nérhet
till de stora godsstraken™. Detta ar en orealistisk forhoppning.

| forslaget redogdrs inte for de slutsatser som framkommit i Statens institut
for kommunikationsanalys och Sjofartsverkets nyligen presenterade rapport
"Modellanalyser av godsfléden i Ostra Mellansverige” (vilken dock finns
angiven i kallférteckningen). | denna rapport sags bl a: ”Vara analyser for
containertransporter tyder pa att utnyttjandet av skalfordelar och/eller andra
effektiviseringar i Gavle och Norrkdping resulterar i en omfordelning av
containerfloden fran andra hamnar i regionen (Vasteras och Stockholm) och
fran hamnar utanfor regionen (Géteborg, hamnar i Skane) till dessa hamnar.”

Norrkopings kommun och Norrkopings Hamn har Iangt framskridna planer
tillsammans med Léansstyrelsen, Regionférbundet Ostsam och de fyra
trafikverken, for ytterligare investeringar i strdvan att vidareutveckla
Norrkdping som en viktig terminalpunkt i det svenska godstransportsystemet.
Eftersom det rader dverkapacitet bland hamnar kan fullgoda transportlsningar
for stockholms- och maélardalsregionen saledes erbjudas inom ett storre
geografiskt omrade &n det som definierats i forslaget. Skulle Stockholms stad
vilja flytta delar av sin hamnverksamhet kan detta géras genom Gverflyttning
till existerande hamnar.

Norrkdpings Hamn och Stuveri AB anser att fullgoda forsorjningslésningar
for Stockholms- och Malardalsregionen kan erbjudas inom ett storre
geografiskt omrade an det som utredaren definierat. En strukturomvandling
vore sannolikt mera pa sin plats snarare an byggandet av ny infrastruktur,
eftersom det rader Overkapacitet bland svenska hamnar. Skulle Stockholms
stad vilja flytta delar av hamnverksamheten kan detta goéras genom
overflyttning till existerande hamnar. NHS &r av uppfattningen att det i
rapporten saknas en tydlig bild av de krav och behov som néringslivet i
regionen har, samt om industrin, transportorer, speditorer, rederier etc.
verkligen efterfragar de nya hamnldsningar som presenteras, och vidare om det
ar foretagsekonomiskt l1onsamt for dessa parter. NHS menar att ett langsiktigt
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hallbart transportsystem maste ta sin utgangspunkt i néaringslivets och
samhéllets behov, snarare &n att grunda sig pa 6nskan om en uppbyggnad av
statligt finansierad infrastruktur. NHS ser det som utomordentligt viktigt att
planer pa byggandet av ny infrastruktur ska &vervagas forst nar
transportbehovet inte kan losas pa annat satt eller om dagens anléaggningar inte
kan uppgraderas i tillracklig omfattning. Vid satsningar pa ett begréansat antal
noder menar vi att det finns en god grund att bygga pa i det befintliga
transportsystemet, snarare an att se efter helt nya losningar. NHS finner det
anmarkningsvart att finansieringsméassiga aspekter inte &r berdrda i rapporten.
Inom ramen for Norrkopingspaketet har trafikverken m.fl. pabdrjat en rad
atgarder och investeringar i stravan att vidareutveckla Norrkoping som en
viktig terminalpunkt i det svenska godstransportsystemet. | samband med detta
sker ocksa en utbyggnad av en ny containerhamn och kombiterminal, utpekad
som rikskombiterminal vilken skall st klar for drift arsskiftet 2006/2007.
Norrkopings Hamn kommer da att kunna erbjuda anlép av stora
containerfartyg, med direktanslutning till Sodra stambanan och E4 for vidare
transport till bl.a. Stockholms- och Malardalsomradet samt Norge. NHS har i
detta remissvar pavisat pa ett antal brister i rapporten. Dessa avser framst
ensidigt vinklade beskrivningar, bristande faktaunderlag, avsaknad av
relevanta kallor samt i vissa avseenden en felaktig beskrivning av
verkligheten.

Mot bakgrund av dessa brister &r vi av uppfattningen att foreliggande
rapport i manga stycken 4r att uppfatta som en partsinlaga.

Gavle kommun skriver i sitt svar att i forslaget till Hamnstartegi for
Stockholm planeras en ny containerterminal med en kapacitet pa 300 000
TEU. Utgangspunkten for denna investering ar dagens 30 000 TEU &ver
Stockholms Hamn. Med héansyn till pagaende nybyggnad av containerterminal
i Gavle med en kapacitet pa 170 000 TEU far den planerade nybyggnationen i
Norvik konsekvenser langt utanfor Malarregionen. | praktiken forutsatts all
containertrafik i Ostersjon under 6verskadlig tid hanteras 6ver Norvik. Detta
forhallande géller ocksd med hansyn till forvantad tillvaxt av
containertrafiken. Samhallets investeringar i Gévle Hamn ska ses bl.a. mot
bakgrund av hamnens betydelse for regionens basindustrier. Salunda kommer
infrastrukturinvesteringar i hamnen att genomféras och underhallas under
overskadlig tid. | framtiden kommer investeringen i Norvik att utsattas for
konkurrens fran den nya containerhamnen i Gévle som tas i drift hosten 2006.
Transportvagar kommer att ha etablerats som den nya Norvikshamnen maste
ta gods ifran. | realiteten forutsatts allt containergods till och fran
Mélarregionen och hela Norrland kanaliseras via Norvik. Sannolikt kommer
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befintliga upparbetade handelsvagar att bjuda motstand. En ekonomisk
framgang for Norvikshamnen leder till stora negativa miljokonsekvenser
genom langre transporter for containergodset. Likasa betyder ekonomisk
framgang for Norvik kapitalforstoring i redan gjorda transportsystem. Med den
utveckling vi har i Gavle gallande containerverksamheten star vi val rustade att
forse Stockholms norra delar med containergods. Vagen till Stockholm
forbattras och blir motorvag ar 2007, och jarnvagen byggs ut till dubbelspar
hela végen ner till Stockholm inom kort. Detta leder till att det skapas
forutsattningar for effektiva transporter till och fran Stockholms norra delar. |
samtal med varudgare och transportforetag bekraftas Gévles roll som
logistikcentra. For att skapa maximal konkurrenskraft for Malarregionen bor
denna givna roll kompletteras med en distributionscentral norr om Stockholm i
anslutning till vag och jarnvég. Gévle kommun och féretag med kopplingar till
logistik vill garna medverka till en forutsattningslos studie av hur framtida
transporter till Maélarregionen ska optimeras ur ett foretagsekonomiskt,
miljomassigt och samhéllsmassigt perspektiv.

Nynashamns kommun ser mycket positivt pa att Stockholms stad nu latit
utarbeta ett forslag till hamnstrategi som kan ligga till grund foér den framtida
utvecklingen av regionens hamnar.

| rapporten slas fast att Nynashamns kommun stallt sig bakom en utbyggnad
av Norvik till en "modern och rationell containerhamn samt ro-ro-hamn”. Ett
uttryck for detta stallningstagande & kommunstyrelsens beslut att sétta igang
detaljplanearbetet genom att uppdra till forvaltningen att utarbeta ett forslag
till detaljplaneprogram. Nynashamns kommun har i dessa sammanhang ocksa
pekat pa behovet av de infrastruktursatsningar som ar nddvandiga i anslutning
till hamnutbygganden.

Utbyggnaden av vdg 73 som just startats.

Sodertornsledens fortsattning mot Huddinge och anknytning till E4:an.

Ny nord-sydlig forbindelse i stockholmsomradet.

Upprustning av vdg 225 mellan Nyndshamn och Soddertalje. Den Okade
farjetrafiken har medfort ett okat tryck pa den smala, backiga vagen.

Nynasbanan maste byggas ut till dubbelspar ned till Nynashamn samt ha
kapacitet for godstrafik. Ett viktigt steg mot en sadan utbyggnad &r det
uppdrag som regeringen gett Banverket. Verket skall utreda hur en sadan
utbyggnad skall utféras samt om denna kan tidigareldggas. Utredningen skall
rapportera till regeringen under hdsten 2006. Samtliga dessa satsningar tas
ocksa upp i strategin som nodvandiga for att fa en effektiv hantering av de
stora godsfléden som kommer att hanteras i den nya hamnen.
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Strategin tar ocksa upp den framtida oljeforsérjningen i regionen.
Nyndshamn namns hdr som ett alternativ av flera och i kombination med
Sddertélje. Nyndshamns kommun stéller sig positiv till att delta i kommande
samtal om dessa fragor. Sadana samtal bor foras tillsammans med agaren till
den befintliga oljehamnen i Nynashamn, Nynés Refining AB.

Den ut6kade kryssningstrafiken i Ostersjon har ocksé inneburit allt stérre
fartyg. De storsta kan inte anlépa Stockholm utan ligger pa redden i
Nyndshamn. Det ar kommunens ambition att utveckla verksamheter i
anslutning till kryssningstrafiken, som ex-vis mottagningsorganisationen,
lokala aktiviteter, handel m.m.

Det &ar angeléget for Nyndshamns kommun att investeringsbeslut tas snarast.
En anledning till detta &r férutom hamnens viktiga roll i transportsystemet, och
de arbetstillfallen som hamnen och angréansande verksamheter genererar.

Solna stad tillstyrker i huvudsak de 14 punkter som redovisas i
sammanfattningen. Solna paverkas i liten omfattning. Nedan redovisas de
punkter dar olika atgarder paverkar Solna, samt Solnas synpunkter pa dessa
forslag:

Da Frihamnens markomrade ar otillrackligt for att méta framtidens krav pa
Okad kapacitet for containerhantering bér Nyndshamns hamn byggas ut. Detta
skulle innebéara en minskad trafik med tunga fordon genom bl.a. Solna. Da
jarnvéagen &r en strategisk forutsattning for utbyggnaden av hamnen maste ett
tidigareldggande av dubbelspar till Nynashamn genomféras. Solna anser ocksa
att som ett alternativ/komplettering till Nynashamns hamn bor Norviks hamn
Overvagas. Forutsattningarna for Norviks hamn bor snarast klarlaggas.

Huruvida Vartabanan skall finnas kvar maste skyndsamt utredas.
Betréffande Louddens Flygbrénsleledning AB:s anstkan om férlangning av
fardigstallandetiden for en rorledning for transport av flygbransle fran
Stockholms hamn till Arlanda flygplats har kommunstyrelsen i Solna
2005-06-20 8133 tillstyrkt ansokan med bl.a. foljande motivering: Dagens
I6sning med transportbilar maste fran risk-, miljé- och ekonomisk synpunkt
vara ett klart sémre alternativ an en rérledning.

Haninge kommun anser att férslaget till hamnstrategi for Stockholm ger ett
bra underlag for de beslut som skall fattas om den framtida hamnstrukturen i
regionen. Det &r angelédget att investeringsbeslut tas sharast. En anledning till
detta &r forutom hamnens viktiga roll i transportsystemet, de arbetstillféllen
som hamnen och angransande verksamheter genererar pa 6stra Sodertorn. Det
ar mycket viktigt att alla typer av jobb skapas, som en erséttning for de jobb
som forsvinner genom nedlédggningen av Ericssons anldggning i Nynashamn
och forandringarna i forsvarets verksamhet i Berga och pa Musko i Haninge.
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Osthammars kommun anser att fragor av infrastrukturell karaktar har stor
betydelse for den dnskade utvecklingen av néringslivet i Osthammars
kommun. Mot den bakgrunden kénns det trakigt att Hargshamns hamn knappt
omnamns i ett dokument som foreslas utgora underlag till utformning av
regionens framtida hamnstruktur.

Av materialet framgar att Stockholms Hamnar overvager ett fordjupat
samarbete med ostkusthamnarna, men vi efterlyser konkreta utvecklingstankar
ocksa om Hargshamns hamn, som nyligen byggts ut och getts tillstand for en
6kad godshantering.

Forslaget som presenterats har ett uttalat fokus pa hamnarna i Stockholms
lan. Vi vill dock framhélla vikten av att det tas ett mer samlat grepp om
hamnarna i det fortsatta arbetet med att utforma en regional hamnstrategi.

Kdpings kommun menar att det ar av stor vikt att farjetrafiken for
passagerare och gods kan beredas goda mojligheter i sd centrala delar som
mojligt i Stockholm. Har ser vi med intresse pa de planer som skisseras for
Vartan/Frihamnomradet.

Né&r det géller den renodlade godstrafiken finns det déremot inget som
motiverar ytterligare hamnkapacitet i Stockholm eller dess omedelbara nérhet,
t.ex. Nynashamn/Norvik. Fullt tillracklig hamnkapacitet finns redan etablerad i
Stockholm-Malarregionen med béttre forutsattningar &n vad en lokalisering till
Nynéashamn/ Norvik kan erbjuda.

Hamnarna i Malaren, KoOping och Vasteras, har betydligt battre
landférbindelser, vag och jérnvég, till de stora kunderna och marknaderna &n
vad en ny lokalisering i Nyn&shamn/Norvik kan erbjuda. | omedelbar nérhet
till Stockholm finns vidare hamnen i Sodertalje for konsumentprodukter.

Vi anser att en lokalisering till Nyndshamn inneb&r en suboptimering av
investeringar i landforbindelser, nir dessa medel battre behovs for andra
investeringar i Stockholm-Maélarregionen. Redan idag ar de flesta hamnarna i
Stockholm-Ma@larregionen storre, vad galler renodlad godstrafik, an vad
Stockholm &r. Den existerande containertrafiken hos Méalarhamnarna &r mer
omfattande &n Stockholms och med det nya systemtag som byggts upp mellan
Goteborg och Mélarhamnar AB kommer skillnaden i framtiden att bli &nnu
storre. Utdver detta nya systemtag planeras ytterligare en stor kombiterminal i
omedelbar anslutning till Mélarhamnar AB, vilken berédknas omsétta drygt
60 000 TEU’s i en mycket nara framtid.

Den vision som presenterats av Stockholms Hamnar betrdffande framtida
containerhantering anser vi som orealistisk eftersom den bygger pa antagandet
att alla container i Ostra Mellansverige fors dver till en eventuell ny hamn i
Nynashamn/Norvik. Sa& kommer det naturligtvis inte att bli.

21



Nar det géller den framtida oljehanteringen kommer volymerna hos
Maélarhamnar AB att 6ka fran idag ca 650 000 tusen ton till ca 900 000 redan
under 2007. Det finns ytterligare mojligheter att 6ka hanteringen av oljor hos
Malarhamnar AB, da den nyligen erhadllna koncessionen medger en
genomslagsvolym pa ca 1,4 miljoner ton. Har kan alltsa Mélarhamnar AB, i
och med att flygbrénslehanteringen 6verfors till Gévle, till mycket stor del 16sa
de problem som uppstar om beslutet att lagga ner Loudden kvarstar.

For ovriga bulkvolymer och torrlast ar Stockholm redan idag en
forhallandevis liten aktor och inget talar for att dessa volymer kommer att 6ka
i namnvard omfattning.

Overviganden kring hamnverksamheten i Stockholm med nérregion &r
naturligtvis i forsta hand en fraga for agaren till Stockholms Hamnar AB.
Ko6pings kommun vill dock framhalla att det i stor utstrackning ar marknaden
som avgor vilka hamnar som ar, och kommer att vara, framgangsrika. Det
ligger ocksa i sakens natur att de andra hamnarna kommer att vidta aktiva
atgarder for att behalla/utveckla sina marknadsandelar, eftersom stora
investeringar redan &r gjorda eller planeras i en néra framtid.

Sodertalje kommun anser att Sodertalje Hamn kan inom nuvarande markyta
och med begransade investeringar hantera minst 200 000 TEU arligen dvs.
Sodertalje Hamn kan ensam ta 6ver all containerhantering ifran Stockholms
Hamn som behovs for att forsorja Stockholmsregionen inom dverskadlig tid.

Sodertélje Hamn har kapacitet att ta emot delar av Stockholms oljeinforsel.
I Sodertélje finns dock en tveksamhet till att 0ka oljehanteringen och
kommunen har inget intresse att utvecklas till en ren oljehamn.

Var bedémning ar att Sodertilje Hamn kan erbjuda Stockholms stad en
mojlighet att, totalt sett, minska miljobelastningen i regionen.

Sodertélje har sparanslutningar ner till hamnomradet vilket mojliggor snabb
tillgang till stambanan och vidare transport via jarnvag.

Sodertalje Hamn ligger i direkt anslutning till E4/E20 och med ett avstand
som ar 25 km (40 %) kortare an fran Nynashamn. Sodertéljes lage med saval
jarnvégsanslutning som nérhet till Stockholm ger korta landtransporter med bil
och darmed miljovanligare transportkedjor. Den l&ngre inseglingen till
Sodertdlje  har  ”marginell”  betydelse enligt containermarknadens
operatorer/rederier jamfort med den langre landtransporten, bade ekonomiskt
och miljomassigt. Det &r en stor brist att hamnstrategin inte har inventerat och
analyserat vilka alternativa hamnldsningar till Nyndshamn som &r méjliga och
vad det skulle innebdra ekonomiskt och miljomaéssigt. Detta hade varit i
enlighet med Godstransportdelegationens intentioner om att det ska finnas en
rationell  rollférdelning mellan hamnarna i regionen och undvika
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dubbelinvesteringar. Det hade ocksa varit i linje med samhallets hardare krav
att minska lastbilstrafiken for att minska CO2-utslappen. Utredningen saknar
en sadan miljokonsekvensanalys.

Mot bakgrund av de omvarldsférandringar som svensk och internationell
hamnverksamhet for narvarande genomgar och férvantas genomga kommande
ar analyserar Sodertélje olika alternativ for var hamnverksamhet. Ett utokat
samarbete med Stockholms Hamn &r ett av flera intressanta alternativ. Om
Stockholms stad &r intresserade av att inleda konkreta diskussioner om
framtida samarbete i olika former deltar naturligtvis S6dertdlje kommun och
Telge AB i sadana diskussioner.

Vasteras stad menar att det &r av stor vikt att farjetrafiken for passagerare
och gods kan beredas goda majligheter i sa centrala delar som mojligt i
Stockholm och har ser vi med tillfredsstéllelse pa de planer som skissats for
Vartan/Frihamnomradet.

Né&r det géller den renodlade godstrafiken finns det déremot inget som
motiverar ytterligare hamnkapacitet i Stockholm eller dess omedelbara nérhet,
t.ex. Nynashamn/Norvik. Fullt tillracklig hamnkapacitet finns redan etablerad i
Stockholm-Malarregionen med béttre forutsattningar &n vad en lokalisering till
Nynashamn/Norvik kan erbjuda. Hamnarna i Malaren, Vasteras och Képing,
har betydligt battre landférbindelser, vdg och jarnvég, till de stora kunderna
och existerande marknader &n vad en ny lokalisering i Nynashamn/Norvik kan
erbjuda och dels finns Sodertdlje i omedelbar ndrhet till Stockholm for rena
konsumentprodukter. Vi anser att en lokalisering till Sodertorn innebér en
suboptimering av investeringar i landforbindelser till detta nya hamnlége, néar
dessa medel behdvs for andra investeringar i Stockholm-Malarregionen.

Redan idag &ar de flesta hamnarna i Stockholm-Maélarregionen storre, vad
géller renodlad godstrafik, an wvad Stockholm &r. Den existerande
containertrafiken hos Mélarhamnarna & mer omfattande &n Stockholms och
med det nya systemtag som byggts upp mellan Géteborg och Vasteras kommer
skillnaden i framtiden bli annu storre. Utver detta nya systemtdg planeras
ytterligare en stor kombiterminal i Vasteras, vilken berdknas omsatta drygt
60 000 TEU’s i en mycket ndra framtid. Den vision som presenterats av
Stockholms Hamnar betréffande framtida containerhantering anser vi som
orealistisk och bygger pé& antagandet att alla container i Ostra Mellansverige
fors over till en eventuell ny hamn i Nynashamn/Norvik. Sa kommer det
naturligtvis inte att bli.

Nar det géller den framtida oljehanteringen kommer volymerna hos
Maélarhamnar att 6ka fran idag ca 650 000 tusen ton till ca 900 000 redan under
2007. Det finns ytterligare mojligheter att ¢ka hanteringen av oljor hos

23



Malarhamnar AB, da den nyligen erhallna koncessionen medger en
genomslagsvolym om ca 1,4 miljoner ton. Har kan alltsa Malarhamnar till
mycket stor del I6sa de problem som uppstar om beslutet att ldagga ner
Loudden kvarstar, i och med att flygbréanslet dverfors till Gavle.

For ovriga bulkvolymer och torrlast, ar Stockholm redan idag en
forhallandevis liten aktor och inget talar for att dessa volymer kommer att 6ka
i namnvard omfattning.

Sammanfattningsvis vill Véasteras betona att hamnfragorna for den nara
Stockholmsregionen &r en fraga for agaren till Stockholms Hamnar AB. Vi vill
dock betona att det i mangt och mycket marknaden som avgor vilka hamnar
som &r och kommer att vara framgangsrika. Att utga ifran att andra hamnar
inte vidtar aktiva atgarder for att behalla marknadsandelar ar en osannolik
situation, da stora investeringar ar gjorda eller planeras i nartid.

Nacka kommun avstyrker lésningar som innebar utbkad hantering av
oljeprodukter vid Bergs oljehamn, pa grund av narliggande bebyggelse och
naturreservat. Statoil har ett arrendeavtal avseende Bergs oljehamn med Nacka
kommun och kan agera inom ramen for detta. En omlokalisering av volymer
fran Loudden till Berg skulle ocksd medfora en okad trafikbelastning med
tankbilar nara bostadsbeyggelse och natur. Varmdoleden och den redan
mycket anstrangda majligheten att fran Nacka passera Over Saltsjo-
Malarsnittet belastas ocksa ytterligare.

I Nackas oOversiktsplan ar omradet Bergs oljehamn tankt for
bostadsbebyggelse nar arrendet gar ut (2019).

Nacka kommun anser att det ar nédvandigt att en langsiktig 16sning for
regionens oljeforsérjning star klar innan oljehanteringen vid Loudden
avvecklas. Detta beddms ligga inom Stockholms ansvar. Den planerade
omvandlingen av Vartahamnen-Frihamnen-Loudden bor darfor utga ifran att
oljehanteringen vid Loudden kan komma att kvarsta dven efter ar 2011 och att
en eventuell avveckling kan bli mojlig forst pa langre sikt.

De langsiktiga I6sningar som presenteras i utredningen &r svara att
genomfdra och ar darmed inte hallbara i nara framtid. Vartabanan behovs
under 6verskadlig framtid.

Ett forhallningssatt behovs till behovet av hamnkapacitet vid fortsatt
omstallning till fasta branslen for energiproduktion. Regionen behdver dven
hamnkapacitet for containerhantering.

I en langsiktig 16sning for regionens oljeforsorjning maste ocksa beaktas att
oljehanteringen i Bergs oljehamn kommer att upphéra ar 2019.

Viking Line AB svarar att drygt 4 miljoner av vara 5,4 miljoner passagerare
anlander/avreser till/fran vara hamnar i Stockholm och Kapellskar. Vara fartyg
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transporterar saval passagerare som gods. Att separera persontrafiken fran
godstrafiken &r i dag inte mojligt utan att den kommersiella basen for hela
trafiken dventyras. Vi anser att det ar direkt orealistiskt att koncentrera (som
framforts i nagot fall) all farjetrafik till Vartan/Frihamnen eftersom végnatet
till och fran omradet da, under morgontimmarna 06.45 -10.00, teoretiskt ar
tvunget att klara c:a 25 000 manniskor som ankommer eller skall avresa med
fartygen. Aven nar Norra lanken blir klar s& kommer detta problem att kvarsta
eftersom Essingeleden visat sig vara mycket sarbar och trafikstopp/kaos sker
vid minsta trafikstorning pa leden. Mojligen skulle en framtida utbyggnad av
vagnatet med Ostra Lanken forbattra situationen ndgot. Vart lage i
Masthamnen innebar att det ar promenadavstand for vara resenarer till manga
av stadens turistiska begivenheter sdsom Fjéllgatan, Gamla Stan, Slottet,
Djurgardsfarjorna etc. vilket naturligtvis ar mycket bra ur miljosynpunkt. 1 och
med Sodra Lankens tillkomst har tillgangligheten till var terminal i
Masthamnen for vara kunder nast intill blivit idealisk genom att vagen fram till
terminalen ar fyrfilig anda fran E4:n vid Nybodakopplet. Vi noterar ocksa att
utredningens utgangspunkt ar att oljehanteringen i Loudden ska avvecklas fore
2011. Vi vill i detta sammanhang patala vikten av att forutsattningar skapas sa
att fartyg som kommer till Stockholm kan erbjudas mdjlighet att bunkra
miljévanligt lagsvavligt drivmedel utan att belasta miljon ytterligare genom att
transportera detta drivmedel med lastbilar fran andra platser utanfor lanet. Var
klara onskan ar att vi skulle fa bedriva var verksamhet i
Masthamnen/Stadsgarden aven framledes.

Stockholms Handelskammare anser att det inte gar med gallande
bullernormer att forena bostader och hamnverksamhet. Nuvarande regler
innebdr att hamnen kan komma att bli ansvarig for buller i omraden som i dag
utgdr en del av hamnen men som i morgon bebyggs med t ex bostdder. Om
inte bullerkraven uppfylls kan hamnen tvingas minska eller avveckla
verksamheten. Sjofarten till/frain Finland, Estland och Lettland sker
huvudsakligen med farjor som bade tar passagerare och gods. Att sarskilja
persontrafiken fran godstrafiken &r i dag inte mgjligt utan att den kommersiella
basen for hela trafiken dventyras. Rederiernas framtidsplanering av nytt
tonnage riktar i all storre utstrackning in sig pa s.k. ro-pax farjor. Detta innebar
att gods och passagerare dven i framtiden kommer att transporteras ombord i
samma fartyg.

Handelskammaren valkomnar satsningar pa kryssningstrafiken. Stockholm
har stor attraktionskraft for internationell kryssningsturism.

Staden har inte i ndgot sammanhang redovisat vilka alternativ som finns och
an mindre analyserat miljoeffekterna av att flytta oljehanteringen fran Loudden
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till annan plats inom eller utanfor lanet. Utredningen bygger darigenom pa en
felaktig forutsattning, vilket far effekter pa utredningens forslag. Eftersom
Loudden ligger centralt i det omrade som forbrukar de produkter som tas in till
anlaggningen kommer annan placering av oljehanteringen att leda till langre
tankbilstransporter totalt i regionen.

Handelskammaren anser att Vartabanan maste vara kvar. Jarnvagen behdvs
dels for trafiken med jarnvagsvagnar till/fran  Finland, dels for
bransletransporter till Fortums anlaggningar.

Handelskammaren har ingen erinran mot satsningar i Nynashamn om det
kan visas att en sadan satsning behovs och visar l6nsamhet. Investeringar i
Norvik bor sjalvfallet inte heller komma till stind med mindre &n att de dvriga
investeringar i végar och jarnvdg som krévs for hamnens logistik har
garanterats. Handelskammaren noterar i detta sammanhang att Stockholms
Hamn 6nskar dka samarbetet med évriga hamnar i Mellansverige. Stockholms
Hamns planer bor dérfor stdmmas av mot investeringsplaner som finns i andra
hamnar i Mellansverige och i andra delar av landet och som paverkar
situationen i Stockholmsregionen.

Handelskammaren anser att innerstadskajerna i forsta hand maste reserveras
for sjofartens behov. | strategin maste ocksa villkoren for av alla typer av
verksamhet som behovs for att sjofarten ska fungera beaktas - bogserbatar,
bunkring, dykeritjanster, maklartjanster, Hammarbyleden etc. En viktig sadan
del &r varvskapaciteten. Handelskammaren anser att de sedan mycket lange
planerade forbattringar av farlederna till/fran Stockholm nu maste genomforas.
Mojligheterna till 6kad sjofart pa Malaren bor utredas. Hamnstrategin maste
aven omfatta de av staten disponerade omradena runt Stockholms strom och
langs farlederna till Stockholm.

Alands handelskammare anser att det &r av central betydelse att passagerar-
och lasttrafiken mellan landerna far de utvecklingsméjligheter de behover dven
i framtiden varfor det ar viktigt att inga begransningar uppstar som hammar
bade “business” och turismen. Darfor maste annan verksamhet som kan storas
eller anses storande inte bedrivas eller planeras i omraden som ligger inom de
omraden som i dag stors eller i framtiden befaras stras av hamnverksamheten.
Sjofarten till/fran bl a Finland sker huvudsakligen med farjor som bade tar
passagerare och gods. Trafiken i Vartan, Frihamnen och Masthamnen i
Stadsgarden kommer darfor aven framledes att bestd av person- och
godstrafik. Att sarskilja persontrafiken fran godstrafiken &r i dag inte mojligt
utan att den kommersiella basen for hela trafiken dventyras. Stockholms
framtida attraktionskraft sjovdgen &r beroende av en hamnstrategi som
planerar for fortsatt trafik till hjartat av Stockholm och den utveckling som
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kravs gallande utvecklingen av hamnverksamheten som f6ljd av den okade
trafik i Ostersjpomrédet dd bade turismen och handeln okar till/fran de forna
ost-landerna. Har ingar naturligtvis aven forbattringar av farlederna till/fran
Stockholm.

Svenska Petroleum Institutet vill peka pa nagra punkter som Institutet
tycker ar viktiga. Dock kommer SPl:s synpunkter pa hur den framtida
infrastrukturen for branslen och drivmedel i regionen bér ske kommer att
lamnas i samband med att den specifika oljehamnsutredningen gors fardig. Det
nu presenterade forslaget till hamnstrategi for Stockholmsutredningen foljer
den del som berér oljehanteringen i stort den inriktning som den specifika
oljehamnsutredningen har.

Det finns ett langsiktigt behov for anlaggningar inom regionen som kan
lagra och distribuera flytande branslen och drivmedel. Produkterna férandras
och inslaget av fornybara komponenter ¢kar. Den allmanna utvecklingen i
regionen innebar troligen ocksa att forbrukningen av dessa produkter okar. Det
basta sattet att forsorja konsumenterna i regionen ur miljdmassig och
ekonomisk synpunkt &r via tillforsel med tankfartyg och nérdistribution med
tankbil. Aven i en framtida infrastruktur for forsérjningen av drivmedel och
branslen bor de nuvarande anlaggningarna i form av hamnar och oljedepaer
utnyttjas sa langt som mojligt. Nar leveranserna av flygfotogen till Arlanda
flyttas fran Loudden till Gavle/Brista minskar hanteringen pa Loudden med
cirka 40 %. Bergs oljehamn blir da den storsta oljehamnen i naromradet.
Fardigstallande av Norra Lanken kommer att innebara att trafiken fran
Loudden inte langre behéver ga via Valhallavéagen.

Svenskt Naringsliv  konstaterar att de slutsatser rapporten drar, och
forslaget till hamnstrategi for Stockholm med titeln ”Att Hamna Ratt” inte
utgor ett tillrackligt underlag for hur strategin slutligen skall utformas.

Enligt var uppfattning ger rapporten en generell lagesbeskrivning om
hamnsituationen i Stockholm- och Maélardalsregionen, men saknar en tydlig
beskrivning dver mojliga scenarier for varuforsorjning och containertransport i
regionen. En val underbyggd analys om varu- och containerfloden till och fran
Stockholm och inom Mélardalen efterlyses.

Tillvaxt och prognos for godset baseras pa antaganden, medan ett direkt
stdéd och en djupare beskrivning av kundernas (varudgare/rederiers) framtida
och forvantade trafikmonster saknas i rapporten.

Rapporten behover ocksd kompletteras med underlag for gods- och
containervolymerna som idag och i framtiden kommer att hanteras Over
kombiterminaler i Stockholm och Malardalen, samt lokalisering av och
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kopplingen till de intermodala ”Riksterminaler” som Banverket for narvarande
utreder.

Inom farje-, tagfarje- och kryssningstrafiken kanns forslaget till
framtidsstrategi vision 2015 stabil. Véartabanan kommer aven i fortsattningen
att fylla en wviktig funktion genom en utveckling mot moderna
tagfarjelosningar for passagerare och gods.

Vi foresprakar ett fordjupat samarbete mellan hamnarna pa ostkusten, dar
den Overgripande helhetssynen och hamnarnas specialisering samt
stordriftsfordelarna kommer i fokus.

TEAM LINES Sverige AB dar dverlagset storsta kund i containerterminalen
och under 2004 var var omsattning 6ver 80% utav terminalens totalomséattning.
Sannolikt  blir den andelen é&nnu stdrre nar 2005 &r till é&nda.
Nynashamn/Norvik ligger for langt ifran narmarknaden och &r ett miljomassigt
daligt alternativ. Majoriteten av allt gods i containers som importeras till
Stockholms hamn levereras inom en 10 mils radie ifrdn hamnen.

I utredningen framhalls att byggandet av dubbelspar pa Nynashanan &r av
vital betydelse. Vi tror tvartemot att detta ar daligt investerade pengar eftersom
kostnaderna for att forst transportera en container mellan Nyn&shamn till
exempelvis Arsta for att sedan lasta Gver den till lastbil for att slutligen
leverera till mottagaren blir alldeles for héga. Dessutom har Arsta redan idag
en kraftig godsinfarkt och sannolikt maste man bygga ut kapaciteten i form av
markytor dar, vilket manga bedomare inte anser ar fysiskt mojligt. 1 sa fall
aterstar endast att investera ytterligare pengar i en ny knutpunkt. All hantering
kostar pengar och sannolikt kommer av kostnadsskal merparten av
transporterna mellan Nynashamn och Malardalen skétas med bil hela végen.

Jarnvagen ar pa sa korta strackor for oflexibel och inte kostnadseffektiv
nog. Vi befarar att denna investering i miljardklassen kommer bli ett rent
fiasko betraffande godsbefordran. Ingen eller valdigt f& kommer att anvanda
jarnvégen for containers som skall levereras inom regionen. De volymer som
utmalas i utredningen forutsatter att man stanger samtliga containerhamnar pa
ostkusten samt att man “knycker” volymer ifran vastkusten och Sydsverige.
Detta ar en logik och slutsats som vi inte tror &r realistisk i nagon man. Mycket
riktigt &r Baltikum, Polen och Ryssland kraftigt vaxande marknader inom
segmentet men den volymen gar ju likt den svenska till och fran
kontinenthamnarna for att lastas eller lossa pa oceangaende fartyg. Det finns
ingen logik i att t.ex. rysk last i containers skulle hanteras i Nyndshamn eller
nagon annan Svensk hamn forutom moéjligtvis Goteborg.

Marknadspriserna pa sjofrakt till och fran de olika ostkusthamnarna skiljer
sig inte ndmnvart och kan man komma nérmare slutkunden via t.ex. Sodertélje

28



blir det ett naturligt val. Hogst sannolikt kommer marknaden krava ett lagre
pris om man skall anlépa Nyndshamn/Norvik for att kompensera hogre
kostnader for landtransporten. Den kortare inseglingen kan inte kompensera
denna skillnad per hanterad enhet och darmed kan det bli sa att feederlinjerna
valjer andra hamnar p.g.a. minskade intakter och darmed samre l6nsamhet.
Team Lines foresprakar ett fordjupat samarbete mellan hamnarna pa ostkusten
med samarbete och helhetssyn som ledstjarna.

En mycket mer fornuftig 16sning vore en successiv utbyggnad och samling
av resurserna i t.ex. Sodertélje till att bli en effektiv containerhamn. Detta ar
sannolikt en mer ekonomiskt vettig I6sning pa flera plan. Infrastrukturen runt
Sodertalje finns redan pa plats till mycket stor del. |1 jamforelse med de
investeringar som kravs for att stalla Nyn&shamn/Norvik i drift torde detta
alternativ vara rent samhallsekonomiskt att foredra enligt vart satt att se. Enligt
vart formenande skulle Sodertélje kunna byggas ut for att kunna klara av en
kapacitet utav 100.000 till 150.000 teu arligen ganska enkelt pa kort sikt. Detta
ar en mer realistiskt malsattning och vision forutsatt att Gavle utvecklas som
tidigare samt att Gvriga hamnar i regionen inleder ett samarbete. Som tidigare
namnts kan inte en hamn i Malardalen leva ett eget liv utan maste hitta en
symbios med t.ex. Géavle.

Vi menar att Nynashamn/Norvik ar ett dverdimensionerat projekt utan bade
kommersiell och industriell foérankring bland Sveriges export- och
importindustri. Projektet ar behaftat med for manga riskfaktorer.

AB Fortum Varme &r positivt till att en strategi for hamnverksamheten i
Stockholm tagits fram. Da fragestallningarna for hamnverksamhet och
energiforsorjning manga ganger ar likartade, vill vi dock foresla att storre
hénsyn till FVs behov tas, antingen i denna strategi eller i en évergripande
strategi for infrastrukturen i Stockholm.

Att verka for en effektiv bréansleforsorjning till anldggningarna i
Stockholmsomradet, med sjotransport och/eller jarnvag, gynnar inte bara FV
och vara kunder utan hela Stockholmsomradet och samhallet i stort. Att
samhéllet utvecklas och mark behdvs for andra andamal an tidigare ar
naturligt, och nagot som FV forsoker samverka till sa langt som mojligt. Dock
maste nodvandig hansyn tas till att FVs energiforsorjning ar en del av
Stockholms infrastruktur och svarar for betydande ekonomiska och
miljémassiga intressen, inte minst for staden sjélv.

Som forhoppningsvis framgatt av ovanstaende sa avstyrker FV kraftigt att
helt 1&gga ner Vértabanan.

Till sist, FV onskar bli aktivt delaktig i de fortsatta diskussionerna om
utveckling av hamnverksamhet saval som av Ovrig infrastruktur i
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Stockholmsomradet. Var forhoppning ar att staden ser FV som en naturlig
deltagare i en sadan diskussion.

Louddens Flygbransleledning AB anser att det genom den nu framlagda
utredningen klart framgar att Louddens oljehamn inte kan ldggas ner inom
overskadlig tid. Kommunens politiker och tjansteman maste inse detta och
snarast besluta att Louddens oljehamn skall vara kvar i minst 25 ar. Under
denna tid borde man hinna utreda och soka tillstand for ett alternativ om nagot
acceptabelt sadant dver huvud taget star att finna. Vidare bor man snarast I6sa
oljebolagen fran det hemliga avtalet med Stockholms Stadshus AB om
jarnvégstransporterna av flygbréansle fran Gavle. Oljebolagen kan i stallet
anvanda sig av den koncession som finns for en pipeline fran Loudden till
Arlanda.

Naturskyddsforeningen i Stockholms anser att forslag till hamnstrategi
drabbas av samma problem som dagens hamnplanering generellt, ndmligen att
det & en kommunal aktér med bristande helhetssyn som undersoker
forutsattningar och behov for att utveckla hamnverksamhet inom for snéva
geografiska begransningar. Féreningen menar att syftet med rapporten borde
ha varit att kritiskt granska olika alternativ for den framtida hamnutvecklingen
i Stockholm for att sedan kunna presentera ett antal forslag. Samtidigt pagar ett
samarbete mellan Lansstyrelsen i Stockholms lan och Stockholms lans
landstings regionplane- och trafikkontor for att ta fram ett beslutsunderlag for
den framtida hamnutvecklingen i lanet. Med tanke pa detta arbete stéller sig
foreningen fragande till vilket mervarde rapporten kan ge till diskussionen och
utvecklingen och menar att Stockholms stad borde ha avvaktat resultatet fran
den regionala utredningen.

Foreningen anser att istéllet for att flytta containertrafiken till Norvik och
Oka kapaciteten med faktor 10 kan Stockholms hamn alternativt vélja att l&gga
ned containerhanteringen och fokusera pa passagerartrafiken. Frdgan maste
stéllas om en ny storhamn i Nyndshamn &r en (samhéllsekonomiskt) effektiv
investering. Rapporten lyckas inte motivera varfor Norvik behdvs. Nynéshamn
ma ha ett bra lage sett fran havet, men fragan maste besvaras pa vilket satt det
ar battre an andra, befintliga hamnars sa att det gar att motivera att
investeringar i landinfrastruktur styrs till Sodertérn. Det vore betydligt battre
for miljon och samhéllsekonomin att sékra Malardalens varuférsérjning med
hjélp av befintliga hamnar.

Det utdrag ur ett utkast till miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) som vi
har sett visar att det ar helt felaktigt att en ny Horsstensled skulle bidra till en
béttre milj6. Att skapa en mojlighet att 6ka antalet kryssningsfartyg som véljer
Stockholm som sin start- eller slutpunkt for kryssningen kan aldrig motivera
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ett sa stort ingrepp som sprangningarna for inrattandet av en ny Horsstensled
skulle innebéara. De stora farjorna fran/till Finland anvander inte leden langs
Sandhamn, och antalet oOvriga fartyg kan snarast forvantas minska da
Stockholms hamn planerar utflyttning av containerverksamheten.

Alternativ till utflyttning ar enligt var bedémning nedlaggning av den
obefintliga containerverksamheten. Aven oljehanteringen kommer att lamna
Stockholms hamn och leder till farre passager genom skargarden. Behovet av
en ny farled maste anses vara obefintlig. Foreningen ar positiv till fortsatt
passagerar- och kryssningstrafik till Stockholms stads innerstadshamnar men
anser att det ar fartygen som bor anpassa sig till skargarden och inte tvartom.

Sammanfattningsvis anser foreningen att utredningen fokuserar pa ett for
snavt geografiskt omrade och handlar mest om att beskriva forutsattningar och
behov utifran Stockholms stads planer angaende hamnutvecklingen.
Foreningen saknar en kritisk granskning av olika utvecklingsalternativ och
anser att dokumentet inte bor ligga till grund for statliga beslut om
investeringar i infrastruktur ~ kopplat  till  hamnutvecklingen i
Malardalsregionen.

Djurgarden-Lilla Vartans Miljoskyddsforening anser att avvecklingen av
oljehanteringen vid Loudden bor i mojligast man forceras, inte minst av
sakerhetsskal. DLV anser sig inte behova ta stallning i fragan om lampliga
hamnalternativ.

Att containerhanteringen flyttas fran Frihamnen torde vid det har laget vara
klart, vare sig Norvik byggs ut eller inte. Nuvarande omrade tillater endast en
blygsam expansion.

Aven firjetrafiken (inklusive Sea Winds tagfarjor till Abo) bor flyttas till
andra hamnar. Mest realistiskt &r formodligen, eftersom finlandsféarjorna utgor
en av Stockholms Hamnar AB (SHAB) stdrsta inkomstkéllor, att
verksamheten forlaggs till SHAB:s dvriga hamnar, d.v.s. Kapellskar och/eller
Nynéashamn.

For narvarande planerar hamnen en betydande utbyggnad av pirarna.
Tanken ér, att de tillkommande omradena skall anvandas for uppstéllning av
trailers. Om férjorna omlokaliseras forsvinner behovet av dessa nya
parkeringsplatser.

Da Vartahamnen befrias fran farjorna bortfaller behovet av den bunkerolja,
som lagras i Energihamnen. Harigenom fristalls ytterligare ett antal hektar.

Idag importeras energiravaror till Vartaverket via Energihamnen. Denna
verksamhet maste rimligtvis tillatas fortsatta. Ny produktionskapacitet maste
laggas i andra lagen, kanske i Stockholm (Lovsta, Hammarby, Hoégdalen ...),
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kanske i Norviksomradet; DLV anser sig inte behdva ta stallning till
lokaliseringen.

Med DLV:s forslag kommer Vartabanan att befrias fran godstrafik.
Samtidigt ger det mojlighet att anvanda banan for kollektivtrafikforsérjning av
den nya stadsdelen i Vartahamnen/Frihamnen/Loudden.

Forutsatt att buller- och avgasproblemen kan ges en tillfredsstéllande
I6sning bor det vara mojligt att upplata en del av Vartahamnen for
kryssningsfartyg av mattlig storlek.

Skargardsmiljoforeningen ansluter sig helt till de synpunkter, som
Djurgarden-Lilla Vértans Miljoskyddsférening lamnat pa rubricerade
utredning.

Foreningen anser darutover att de internationella kryssningsfartygen, vilka
anvander billigast mojliga brénsle och inte kan forses med landstrom under
stillaliggandet i Stockholms hamn, fororsakar invanarna i skargarden och pa
sOder i Stockholm stora hélsorisker. Eftersom de ej ar anslutna till landstrom
under liggetiden maste hjalpmotorerna hallas igang hela tiden. Observera att
kryssningsfartygen vid Stadsgarden, Skeppsbron och pa Strommen ligger
innanfor Stockholms miljézon.

Kryssningsfartygens storlek och allt storre antal medfér att 6vrig
fartygstrafik liksom fritidsbatar under sommarmanaderna far sin relativa frihet
inskréankt.

1900-talets o©kande fartygstrafik genom skargarden har medfort stora
erosionsskador langs farleder med mjuka strénder. Horstensleden behdver inte
byggas. De sékerhetsskal som Sjofartsverket anfor &r inte tillrackliga.

Utredningen framhaller vikten av att hamnen ar av riksintresse. Lika stort
intresse riktas dock inte pad det faktum att Horstensleden ligger inom ett
skargardsomrade som ocksd ar klassat som riksintresse. Vi uppmanar
Stockholms Hamn att bidra till att anpassa trafiken till Skargarden och inte
tvértom.

Mina synpunkter

Kommunfullmaktige fattade under 2004 beslut om att ta fram en hamnstrategi
for Stockholm (utlatande 2004:31). Motiveringarna for behovet av en
hamnstrategi var att den ska utgora ett langsiktigt underlag for stadens
oversiktliga beslut om hamnverksamheten, visa pa sambanden mellan olika
atgarder, skapa framforhallning i den fysiska och ekonomiska planeringen
samt precisera ansvaret for atgarder for att sakra regionens varuférsorjning.
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Stockholms hamnverksamhet &r en integrerad del i stadens infrastruktur
och naringslivsverksamhet. Den paverkar inte bara Stockholms utveckling
utan aven andra regioner och aktorer runt om i Sverige. ”Att hamna ratt” har
varit ute pa remiss till andra kommuner, hamnar, aktérer inom hamnnéringen
och berérda myndigheter. Det finns nu ett gediget underlag dar en méangd
aspekter berérs och lyfts fram. Finansborgarradet har i samband med
utredningen bjudit in till tva stormdten med samtliga kommunrepresentanter
som ar berdrda for att en Oppen och konstruktiv dialog kring
hamnutvecklingen i den omgivande regionen. Denna utredning ska ligga till
grund for ett antal stallningstaganden nu och i framtiden. Det &r darfor viktigt
att forslagen som nu finns i detta drende har ett sa brett stod som majligt.
Hamnfragorna, liksom andra storre infrastrukturfragor maste béras av stabila
majoriteter i ett langsiktigt perspektiv pa 10 till 20 ar framat.

I den regionala utvecklingsplanen (RUFS) och i 6versiktsplanen for
Stockholms stad, forutsatts regionen &aven framover fa en snabb
befolkningsdkning och hog tillvéxt vilket stéller krav pa ett vél fungerande och
héllbart transportsystem och en effektiv infrastruktur. Stockholm &r och ska
aven i framtiden vara en dynamisk och aktiv hamnstad, bade for gods och for
passagerare.

Hamnar &r idag stora logistikcentraler som staller stora krav pa hamnarna i
sig men aven pa den omliggande infrastrukturen och miljon. Satsning pa
intermodalitet, d v s samverkan mellan de olika transportslagen, blir allt
viktigare. Genom att sj0fart, jarnvéag och vag ofta sammanfaller i hamnarna har
dessa utvecklats mot att bli en form av logistikcentra och noder i
transportstraken. Sjofarten ar en del i transportkedjan.

Med sin nérhet till Stockholm och sina mycket goda inseglings- och
djupforhallanden ar Nynashamn ett mycket attraktivt forslag pa omrade for en
ny hamn. Containerfartygen blir stérre och den langa farleden in till
Stockholm &r begransande darfor ar forslaget att lata Nynashamn och Norvik
bli en ny och stor container, ro-ro samt bulkhamn bra. Som ett led i den
miljoprovningen som pagar angaende anlaggande av en ny hamn i Norvik
Nynashamn sker ett samradsforfarande under varen 2006 och en
marknadsanalys har gjorts med anledning av en utbyggnad av hamnen. I den
framgar att godsstrommarna till Malardalsomradet sannolikt komma att oka
eftersom befolkningen och den ekonomiska aktiviteten 6kar i denna region.
Att som idag ha den stérsta djuphamnen inne i centrala Stockholm kommer att
bidra till tréngselproblematik och forhindra en expansion av
hamnverksamheten. Planarbetet for en utbyggnad vid Nynéshamn ska fortsatta
med sikte pa en ny hamn i Norvik. Utbyggnaden av Nynashamns hamn
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kommer att behova betydande investeringar i saval vag- som jarnvagstrafik.
Ett exempel &r motorvagsforbindelsen mellan Nyndshamn och Fors i
Vasterhaninge som redan har paborjats, Sodertdrnsleden, en tvarforbindelse
mellan Jordbro och E4 vid Fittja som delvis ar utbyggd och 6vriga delar ska
enligt Vagverkets planer fardigstallas 2014/15. Banverket utreder dven pa
regeringens uppdrag forutsattningar for utokad kapacitet pa Nynasbanan som
tillgodoser en framtida utdékad godstrafik. En forutsattning for en utbyggnad av
en ny hamn i Norvik ar ett dubbelspar med tillracklig kapacitet for gods. Det ar
ocksa angelaget om att utoka kapaciteten pa Nynasbanan ur ett
resandeperspektiv som en viktig forstarkning av kollektivtrafiken.

| “vision 2015” for Stockholms hamn, finns forslag pa att
containerhantering flyttas fran Frihamnen och oljehanteringen vid Loudden
laggs ner. Detta skapar forutsattningar for en utveckling i Vértan-Frihamnen
med en renodlad farje- och kryssningshamn. Markomraden kommer da att
frigdrs som kan anvéndas for bostéder, kontor och en ny stadsutveckling med
inriktning pa ett finansiellt centrum skulle kunna skapas. | planeringen av dett
ar det mycket viktigt att ta hansyn till Nationalstadsparken och fortsatt
hamnverksamhet i Vartan. Alla beslut om genomférandet av Norra Lanken
samt den nya cirkulationsplatsen dr nu tagna. Byggstart sker under hdsten
2006. Motorvégstunnel mellan Norrtull och Vértan ger Vértan — Frihamnen en
direktanknytning till E20 vilket ger stora forbattringar i miljon och en avsevard
trafikavlastning pa Valhallavagen och Lidingévagen. Utifran att Stockholms
hamn &r riksintresse bor férslag om en ny stadsutveckling i Vartan —
Frihamnen nu konkretiseras och en dverenskommelse mellan staden och staten
ar ytterst angeldgen. | detta sammanhang &r det &ven av stor vikt att
Vartabanans framtid analyseras. Stora investeringar har under de senaste aren
gjorts av Banverket i Vartabanan. Kombinationen jarnvég-sjofart ar utan
konkurrens det transportsatt med minst miljopaverkan. Som anges i
hamnstrategin finns ett intresse hos Fortum Vé&rme att anvanda sig av
Vartabanan for transport av biobranslen till det nya varmeverket. Darfor &r det
likt stadsledningskontoret papekar inte ar realistiskt att lagga ner Vartabanan,
men viktigt att utreda omfattningen av sparutrymmet.

Farje- och kryssningstrafiken dkar i omfattning och ger idag stora intakter
till staden. Den utg6r en vaxande néringsgren som har stor betydelse for
Stockholms utveckling och som turiststad. Under 2004 reste ca.11 miljoner
passagerare med farjorna och kryssningsfartygen till Stockholms hamnar.
Farjeldgena Vartahamnen-Frihamnen och Masthamnen &r fordelaktiga ur
passagerarperspektiv med sin narhet till centrala staden. For att méta denna
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utveckling bor en ny kryssningsterminal uppféras i Frihamnen och en
kombinerad kryssnings- och féarjeterminal byggas vid Masthamnen.

Nér det galler oljehanteringen vid Loudden &r det redan beslutat av
kommunfullméktige att den ska avvecklas 2011. Verksamhet av det slaget med
depaer for inforsel av bensin, brannolja och flygfotogen bor inte hanteras i ett
sa centralt och kénsligt omrade som Loudden. Dock finns det inte nagon enkel
I6sning pa var oljehanteringen i framtiden skall ske. Har finns ett arbete
paborjat och en arbetsgrupp ar utsedd for att ta fram ett detaljerat underlag for
att bedéma mdjliga alternativ. Det ar en ytterst angelagen fraga och
oljehanteringen maste kunna fa en l6sning pa ett langsiktigt och hallbart satt.

Utredningen att hamna ratt” &r viktig som ett avstamp for en utveckling av
Stockholmsregionen. Genom en givande politisk dialog och genomténkta
beslut kan vi skapa goda forutsattningar for att bli Norra Europas ledande
tillvéxtregion.

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.

Kommunstyrelsen delar borgarradsberedningens uppfattning och foreslar
kommunfullméktige besluta foljande

1. Hamnstrategi for Stockholm godk&nns i enlighet med det forslag som
foredragande borgarradet anfor.

2. Styrelsen for Stockholms Stadshus AB anmodas att i samarbete med
Stockholms Hamnar AB fortsatta forberedelserna och planeringen for
utbyggnad av Nyndshamns hamn (Norvik) som containerhamn.

3. Kommunstyrelsen ges i uppdrag att tillsammans med berdrda nd&mnder
och bolag samordna den fortsatta planeringen inom Vartahamnen-
Frihamnens omrade.
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Kommunstyrelsen beslutar féljande under forutsattning att kommunfull-
maéktige beslutar enligt ovan
Stadsledningskontoret ges i uppdrag att tillsammans med berdrda
ndmnder och bolag samordna den fortsatta planeringen inom
Véartahamnen-Frihamnens omrade.

Stockholm den

Pa kommunstyrelsens vagnar:
ANNIKA BILLSTROM

Leif Ronngren
Anette Otteborn
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ARENDET

Utgangspunkten for forslaget till hamnstrategi  ar att  Stockholm-
Maélardalsregionen skall utvecklas till Sveriges och norra Europas ledande
tillvaxtregion pa det satt som framkommer i en rad dokument. | den regionala
utvecklingsplanen fér Stockholmsregionen (RUFS) forutsags att regionen éven
framover skall fa en snabb befolkningsokning och en god ekonomisk tillvéxt.
Regionen har goda foérutsattningar for en positiv utveckling. Men det kraver en
val fungerande infrastruktur, inte minst vad galler transportsystemet. En viktig
del i den totala infrastrukturen utgér hamnarna. En central utgangspunkt i
strategiforslaget ar malsattningen att Stockholm dven framover skall vara en
dynamisk hamnstad. | arbetet med strategiforslaget har forsok gjorts att belysa
ett antal dvergripande fragestéllningar:

e Hur skall Stockholm-Malardalsregionens foérsorjning av gods- och
persontransporter kunna tillgodoses med speciell hénsyn tagen till
sjotransporternas roll?

e Vilken roll har Stockholms hamnar i ett nationellt och regionalt
perspektiv?

e Hur kan samverkan mellan berérda hamnar utformas?

e Vilka investeringar kréavs dels i hamnarna, dels i anslutande
landtransportinfrastruktur ~ for ~ att  skapa ett  valutvecklat
transportsystem?

e Hur kan marken i hamnarna utnyttjas?

Utredaren sammanfattar strategin i féljande punkter:

1. Stockholms Hamnar AB (SH) skall framover starka sin stallning saval vad
géller godstransporter som passagerartrafik. Koncernen bor liksom hittills
drivas pa affarsmassiga villkor utan nagra subventioner.

2. Efter det gemensamma utredningsarbete som nu pagar mellan
ostkusthamnarna bor Stockholms Hamnar Gvervaga att inga i ett narmare
samarbete med dvriga eller vissa av ostkusthamnarna. Diskussioner fors redan
nu mellan ett par av hamnarna om att tillskapa ett gemensamt
marknadsféringsbolag. | den arbetsgrupp som tillsatts for att undersdka
mojligheterna till ett fordjupat samarbete mellan ostkusthamnarna ingar
Stockholms hamnar, Gévle hamn, Hargshamn, Sodertdlje hamn samt
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Malarhamnar. Oxelésunds hamn och Norrkopings hamn har valt att sta
utanfor. Gruppen har paborjat sitt arbete under februari manad 2005.

3. Stockholms Hamnar bor undersdka forutsattningarna for att forvérva
Sddertélje hamn. Stockholm stad bér inleda forhandlingar med Sddertélje
kommun.

4. "Vision 2015” foér Stockholms hamn, som tagits fram av hamnen och
forankrats hos stadsbyggnadskontoret samt gatu- och fastighetskontoret bor
vidareutvecklas och konkretiseras. Den innebér att containerhanteringen (lo/lo,
dvs. lastning med hjalp av kranar och annan lyftutrustning) flyttas fran
Frihamnen och oljehanteringen laggs ner pa Loudden. Vartan-Frihamnen blir
darmed en renodlad férje- och kryssningshamn. De markomraden som frigors,
kan anvéandas till bostdder och kontor, under forutsattning att framforallt
bullerfragorna kan losas. Kollektivtrafikforsorjningen vid Masthamnen och
Vartan-Frihamnen bor snarast byggas ut med sparbundna forbindelser
(snabbsparvag). Den  arbetsgrupp  som  bildats av  hamnen,
stadsbyggnadskontoret, markkontoret och trafikkontoret bér nu konkretisera
forslagen i visionen. Det dr angel&get att staden inom en snar framtid fattar
nodvandiga beslut om inriktningen pa infrastrukturfragorna. Inte minst for
utbyggnaden av Vartan, Frihamnen och Norra Stationsomradet ar tidig klarhet
i planeringsforutséattningarna ytterst vasentliga. En principdverenskommelse
mellan staden och staten i dessa fragor ar darfor angelagen. Den framtida
markanvandningen maste sjalvfallet foregas av och provas inom ramen for
detaljplanering enligt PBL. Tidigare har det ratt delade meningar mellan
Stockholms  hamn  och  stadsbyggnadskontoret samt gatu- och
fastighetskontoret om den framtida markanvandningen i Vértan-Frihamnen-
Louddenomradena. | och med forslagen i Vision 2015 synes en samsyn ha
natts om huvuddragen i forslaget.

5. Varuférsorjningen till Stockholm-Mélardalsregionen ar ett riksintresse.
Stockholm stad och Stockholms hamnar har ytterst ansvaret for att trygga den
langsiktiga varuforsorjningen till och fran regionen. Det nuvarande omradet
for containerhantering i Stockholms hamn, Frihamnen, &r otillrackligt for att
mota framtidens krav pa okad kapacitet for containerhantering. Darfor har
Stockholms hamnar beslutat att paborja forberedelserna for en utbyggnad av
Nyndshamns hamn till en modern och rationell containerhamn samt ro-ro-
hamn (Lastning och lossning genom att godset kors pa och av fartyget med
lastbil eller truckar). Nyndshamns kommun stéller sig helt bakom planerna.
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Stockholms hamnar bor snarast undersoka mojligheterna till samverkan med
starka aktorer inom sjofartsnaringen for genomfdérandet av projektet.
Utbyggnaden av vag 73 till motorvdg, som paborijats i september 2005, och
fardigstallandet av Sodertérnsleden mellan Jordbro och Fittja vid E 4:an samt
okad sparkapacitet pa Nynasbanan mellan Nynashamn och Vasterhaninge ger
Nynéshamn goda landférbindelser. | férening med de ytterst gynnsamma
inseglings- och djupférhallandena (”Ostersjomax”) kan Nynashamn bli en
mycket attraktiv hamn. Stockholm stad bor tillsammans med Nyndshamns
kommun, Haninge kommun, Landstinget/SL, Lé&nsstyrelsen och Banverket
samt eventuellt Gvriga intressenter uppvakta regeringen for att fa tillstand en
tidigarelaggning av byggandet av dubbelspar pa Nynésbanan. En del av dessa
atgarder bor inga i det "Nynashamnspaket” som regeringen forvantas lagga
fram med anledning av de problem som Nyndshamns kommun asamkats pa
grund av nedlaggningen av Muskdbasen samt Ericssons avveckling av
foretaget i Nyné&shamn.

6. Med en utflyttning av containerverksamheten och nerldggning av
oljehanteringen pa Loudden kommer Vartabanan, som idag utgor en del av
riksintresset  Stockholms hamn, i framtiden framférallt att betjana
tégfarjetrafiken mellan Stockholm och Abo. Det har under arbetet med
strategin Gversiktligt Gvervagts att flytta tagfarjetrafiken till Nyndshamn.
Dérmed skulle Vértabanan kunna laggas ner, vilket innebér att éverbyggnader
av banan i det kommande Norra Stationsomradet och vid utbyggnaden av
Norra L&nken kan undvikas. Rederiet Silja-line, som &r huvudégare av
tagfarjorna, har under varen 2005 meddelat att rederiet har ingatt ett
intentionsavtal om byggandet av tva nya farjor, med ett delvis annat koncept
an for de nuvarande tagfarjorna. Det innebar att andelen passagerare kommer
att bli storre pa de nya farjorna. Bland annat av detta skél anser Silja att det ar
nodvandigt att farjorna anloper Vartahamnen. Vidare har Fortum Varme
framfort att man har behov av Vértabanan for det planerade biobransleeldade
kraftvarmeverket i Véartan.

En arbetsgrupp har tillsatts av stadsdirektoren med uppgift att skyndsamt
analysera behovet av Vartabanan. | gruppen ingar representanter for
stadsledningskontoret, Stockholms hamnar, Vé&gverket, Banverket och
markkontoret i Stockholm stad.

7. Oljehanteringen pa Loudden, som i dagslaget utgor ett riksintresse, skall

enligt kommunfullmaktiges beslut avvecklas 2011, da ocksa loptiden for
oljebolagens arrendeavtal I6per ut. Avtalet for Bergs oljedepa i Nacka léper ut
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2019 .Mdjliga alternativ for den framtida oljehanteringen bor fastldggas i
samverkan med berdrda intressenter. En permanent 1dsning av oljehanteringen
for Stockholmsregionen kan troligtvis inte vara klar till 2011. Ett langsiktigt
alternativ bor inkludera en ersattning av saval Loudden som Berg. Under tiden
2011-2020 bor Bergs oljedepa kunna ta hand om en del av den oljehantering
som finns pa Loudden samt Sodertdlje och/eller Nynashamn en del. En
langsiktig 16sning for den sodra regiondelen kan vara att ha en depa i
Sddertélje och/eller Nynashamn. For den mellersta och norra regiondelen kan
ett langsiktigt alternativ vara att ta in oljeprodukterna med fartyg till Gavle
hamn och dérifran forsla dem med tag till ndgon depa i mellersta — norra
regiondelen. Detta forutsatter dock att ndgon kommun i denna regiondel ar
beredd att inom sina granser hysa en sadan oljedepa.

Den sa kallade Louddengruppen, som bestar av representanter for
Stockholms ~ hamnar, intressenterna pa Loudden samt Svenska
Petroleuminstitutet (SPI), kommer fram till 2006 att ta fram ett mer detaljerat
underlag for att bedoma mdjliga alternativ. Avvecklingen av oljehanteringen
pa Loudden till & 2011, enligt fullméktiges beslut, har inte motts av nagon
strre entusiasm hos de berdrda oljebolagen. Men i den arbetsgrupp som
tillsatts for att studera alternativ och konsekvenser av en flyttning av
oljehanteringen fran Loudden ingar representanter for saval Stockholms hamn
som oljebolagen. Overlaggningar bor upptas med Nacka, Nynashamn,
Sodertdlje och Gévle kommuner samt O6vriga intressenter om hur
oljehanteringen skall kunna ordnas pa ett langsiktigt hallbart stt.

8. En Kortare, rakare och sdkrare farled in till Stockholm via Sandhamn bor
tillskapas genom en utbyggnad av den sa kallade Horstensleden. Darmed ges
ocksa mindre miljopaverkan. Sjofartsverket och Stockholms hamnar har
paborjat ett utredningsarbete med denna inriktning. Horstensleden beraknas
kunna fardigstallas till ar 2008. Farleden vid Garpen kommer att byggas ut
2005-2006. Genom aren har tillkomsten av den sa kallade Horstensleden
(tidigare Rodkobbsleden), framkallat en del protester. Bland andra har Varmdo
kommun protesterat mot projektet och utnyttjat sitt ’kommunala veto”. Detta
ar dock nu borttaget. Sjofartsstyrelsen och Stockholms hamn har slutit ett avtal
om att fortsatta planeringsarbetet.

9. Ur sékerhetssynpunkt &r det vidare av storsta vikt att det finns en effektiv
raddningsorganisation om nagon fartygsolycka skulle intraffa. Inte minst
Estoniakatastrofen belyste detta. En viktig del i sékerhetsorganisationen har
utgjorts av Helikopterbataljonen pa Berga. Denna har nu flyttats till andra
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delar av landet, vilket innebar att landets huvudstadsregion med sin omfattande
sjofart, inte minst vad galler passagerartrafik, har fatt en avsevard forsamrad
helikopterservice. Statsmakterna och berérda myndigheter bor snarast redovisa
hur man avser att tillgodose en effektiv rdddningsorganisation for
Stockholmsomradet. Sjoraddningsorganisationen maste givetvis dven baseras
pa ett intimt samarbete med de évriga Ostersjostaterna.

10. En ny kryssningsterminal bor uppforas i Frihamnen. Nynashamn har
genom aren ocksa fatt en viktig roll for kryssningsverksamheten, speciellt for
de storre kryssningsfartygen. Dessutom finns behov av en kombinerad
kryssnings- och farjeterminal vid Masthamnen i  Stadsgarden.
Stadsbyggnadskontoret har gjort en principskiss som baseras pa att ett
kontorshus/terminalskarm uppfors langs med Vikingterminalen ca 20 meter in
fran kajkant fran Erstaklippans Gstra spets till Fafangans vastra spets. Bakom
denna kan cirka 800 bostader uppforas pa en dackkonstruktion som utéver
hamnomradet &ven tacker en del av Londonviaduktens/Folkungagatans
trafikytor. Genom forslaget kan Vikingaterminalen byggas om samtidigt som
Masthamnen reserveras for kryssningstrafiken och inte bebyggs. Néarmast
kommer framst de stadsbilds- och miljomassiga konsekvenserna att analyseras.
Darefter kommer projektet att provas pa sedvanligt sétt enligt PBL.

11. Kapellskars hamn har under senare ar genomgatt en snabb utveckling.
Betydande investeringar har gjorts i hamnen for att oka kapaciteten saval for
passagerar- som godstrafiken. Fortsatt utokning planeras genom att de tva
aldsta farjelagena byggs om. En utbyggnad/uppgradering av védg 77 éar
nodvandig for att Kapellskar ska kunna fylla rollen som hamn for regionens
norra delar.

12. Sj6transporterna dr en del i en logistisk kedja dar hamnar kopplas samman
med landanknytningar i form av vag- och jarnvdgstransporter. Ett stort antal
planerade, men annu ej genomférda jarnvégs- och véaginvesteringar har stor
betydelse for hamnstrukturen och ytterst for att skapa ett rationellt
transportsystem i hela Stockholm-Malarregionen.

En snabb utbyggnad av Malartunneln &r ytterst betydelsefull inte bara for
Stockholm-Maélardalen utan fér hela Sveriges jarnvéagssystem. Forbifart
Stockholm, mellan Kungens kurva och Haggvik, ar nddvandig for att binda
samman de norra och sddra delarna av Stockholmsregionen. Utbyggnad av
sparkapaciteten pd Nynasbanan kravs for savéal kollektivtrafiken som
godstransporterna mellan Nyn&shamn - Vasterhaninge och vidare. Vég 73,
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som paborjas hosten 2005, kommer att betyda mycket for kommunikationerna
till Nyndshamn och fér hamnverksamheten dér. Resterande delar av Vég 259
(Sodertornsleden), som stracker sig fran vag 73 vid Jordbro till E 4:an vid
Fittja, bor om mojligt tidigarelaggas i forhallande till nuvarande véagplaner. En
annan viktig véaginvestering for hamnverksamheten i Stockholm ar
fullbordandet av Ringen. Byggandet av Norra lanken startas hosten 2005.
Darefter bor sa snart som mojligt byggandet av en ostlig forbindelse
(Osterleden) péaborjas. Aven forbattringar av vig 77 mellan Kapellskar till E 4
vid Knivsta och vdg 225 mellan Nyndashamn och Sddertélje &r angelagna
projekt ur allméan transportsynpunkt men inte minst for hamnarna. Infor den
kommande planeringsomgangen for vag- och jarnvagsinvesteringar ar det
viktigt att lanen i hela Malardalen enas kring en samlad uppfattning om
nodvandiga infrastruktursatsningar. Regionen bor ocksa fortsatta att kraftfullt
verka for att fa en storre andel av de statliga infrastrukturanslagen. Det galler
aven att fa storre anslag fran EU till transportinfrastrukturen. Det har pa goda
grunder ifragasatts om de langdragna och omstandliga planeringsprocesser
som idag galler for olika projekt ar nddvéandiga for att tillgodose kraven pa hog
kvalitet pa beslutsunderlag och medborgerligt inflytande. En dversyn av Plan —
och bygglagen (PBL) pagar.

13. Stockholms hamnar har under Iang tid malmedvetet arbetat for att forbattra
miljon i hamnomradena, men ocksa for att minska den miljopaverkan som
sjofarten och transportsektorn i stort astadkommer. Stockholms hamnar
anvénder framst ekonomiska incitament fOr att stodja och uppmuntra
rederierna till att sjalva aktivt verka for en minskad miljopaverkan. Hamnen
bor tillsammans med 6vriga hamnar och rederier och i internationella organ
kraftfullt agera for olika former av Overenskommelser for att skapa béttre
miljéforhallanden med anknytning till sjéfarten.

14. Stockholmsregionen, och i vissa fall hela Malarregionen, utgdr en i flera
avseenden funktionell region. Hamnfragorna ar, liksom energifragorna, av
regional karaktar och kan inte l6sas utifran rent lokala perspektiv. Till skillnad
fran en del andra storstadsregioner saknar Stockholms lan ett regionalt organ
med kompetens och legitimitet att fatta noddvéndiga beslut av regional
rackvidd. Varken lansstyrelsen, landstinget eller Malardalsradet har i dag
denna stallning. De politiska partierna i regionen bor paborja Gverlaggningar
for att fa till stand ett auktoritativt regionalt organ.
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REMISSER

Arendet har remitterats  till  stadsledningskontoret, brand-  och
raddningsnamnden, marknamnden, miljo- och halsoskyddsnamnden,
stadsbyggnadsnamnden, trafikndmnden, Katarina-Sofia stadsdelsndmnd,
Maria-Gamla stans stadsdelsnamnd, Ostermalms stadsdelsnamnd, Stockholms
Hamnar AB, Stockholms Naringslivskontor AB, Stockholm Visitors Board
AB.

Remissinstanser utanfor Stockholms stad har varit Stockholms lans landsting,
Lansstyrelsen i Stockholms l&n, Regionforbundet Soérmland, Banverket,
Sjofartsverket, Vagverket, Malardalsradet, Gavle kommun, Haninge kommun,
Kopings kommun, Nacka kommun, Norrkdpings kommun, Nyn&shamns
kommun, Oxelésunds kommun, Solna kommun, Sodertalje kommun, Vésteras
kommun, Osthammars kommun, Birka Line, Djurgarden-Lilla Vartans
Miljéskyddsférening, Fortum, Handelskammaren, Alands Handelskammare,
Louddens Flygbrénsle AB, Naturskyddsféreningen, Nyndshamns Hamn AB,
Roslagshamnar  AB, Silja Line, Skargardsmiljoféreningen, Statens
Petroliuminstitut, Svenskt  Néringsliv, Tallink, Team Line AB,
Transportarbetarforbundets avd. i Stockholm samt Viking Line.

Nynashamns Hamn AB och Roslagshamnar AB har meddelat att man inte
kommer in med nagot eget remissvar da Stockholms Hamnar AB svarar for
hela koncernen. Malardalsradet har meddelat att man inte kommer att
inkomma med nagot svar, och fran Silja Line, Birka Line och Tallink har inga
svar inkommit.

Stadsledningskontorets tjansteutlatande daterat den 17 mars 2006 har i
huvudsak féljande lydelse.

Hamnverksamheten ar en viktig fraga for Stockholm. Den foreslagna strategin ger en
bra bild éver hur hamnsituationen ser ut i Stockholm. Via hamnarna kommer gods
som krdvs for att en storstad skall fungera, men det kommer &ven en stor mangd
besokare. Bade gods och passagerare kan ha malpunkter i staden men ocksé i andra
delar av landet. Hamnarna fungerar som stora logistikcentraler dar gods lastas om och
fors vidare. Detta staller krav pa att det finns ett infrastruktursystem som fungerar pa
ett smidigt satt och att transporterna kan ske sa miljovanligt som mojligt.

For att Stockholm skall fungera som en storstad dven i framtiden krévs att det
skapas ett hallbart transportsystem for de varor som skall konsumeras i regionen. Detta
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innebar att varorna s& langt mojligt ar skall fraktas pa bét eller jarnvag. Med en
vixande befolkning i regionen och en utokad handel i Ostersjon kan Vértahamnen inte
uppfylla dessa krav i en framtid och det &r darfor viktigt att planeringen av hamnen vid
Norvik kommer igdng snarast. Med de nu pagdende och beslutade
infrastrukturutbyggnaderna sdsom utbyggnaden av riksvag 73 och forstarkningen av
Nyndsbanan kan en val fungerande forsta etapp av hamnen byggas ut. Den kan sedan
successivt utdkas nar infrastrukturen byggts ut.

Landstinget har under varen meddelat Banverket att man &r positiv till att
forskottera 250 Mkr, sa att utbyggnaden av kapaciteten pd Nynasbanan kan komma
tidigare &n planerat.

Négra av infrastrukturprojekten ar hogt prioriterade av hela regionen sdsom
Malartunneln och Forbifart Stockholm. Dessa projekt har bade ett riksintresse och ett
regionalt intresse och prioriteras utifrdn andra behov a4n hamnfragan. Eftersom dessa
projekt ar hogt prioriterade kommer de med storsta sannolikhet till utférande. Det ar
viktigt att planerings- och genomfdrandeprocessen for dessa projekt beaktas vid
planeringen av en storhamn vid Norvik. Banverket utreder ocksa pa regeringens
uppdrag forutsattningarna for utdkad kapacitet pd Nynasbanan som tillgodoser en
eventuell framtida utdkad godstrafik. Detta uppdrag skall redovisas hosten 2006. |
Vagverkets planer finns vag 259 Sodertérnsleden med och den bedéms kunna byggas
ut och vara klar mellan 2010-2015.

De &vriga vagobjekten vag 225 och vag 257 som ocksa dr kopplingar mot sodra
Malardalen finns inte med i VVagverkets nuvarande planer och bedéms for narvarande
inte kunna inrymmas.

En utbyggnad av en hamn i Nynashamn kommer séledes att ske etappvis och
anpassas darfor ocksa naturligt till kommande utbyggnad av infrastrukturen och en
fortsatt expansion av Stockholmsregionen.

Léansstyrelsen och Regionplane- och trafikkontoret utreder framtida I6sningar for
hamnverksamheten inom lénet. | detta arbete medverkar &ven stadsledningskontoret.
Utredningen skall visa pa olika utvecklingsscenarier och vilka beslut som kréavs for att
utvecklingen skall ga i den riktning man onskar. Den kan diarmed vara ett underlag for
den fortsatta processen.

Stadsledningskontoret anser att Stockholms Stadshus AB bdr anmodas att i
samarbete med Stockholms Hamnar AB fortsdtta planeringen av utbyggnaden
tillsammans med Nynashamns kommun. Man bor ocksa fortsatta arbetet med att
unders6ka mojligheterna till samverkan med naringslivet for finansiering, och dérefter
aterkomma till kommunfullméktige for ett genomférandebeslut om utbyggnad och
finansiering.

Stockholm ar unik pa ostkusten med sina stora volymer av passagerar- och
tagfiarjor. Denna trafik kan forvantas 6ka nar ekonomierna pa ostra sidan av Ostersjon
forstarks. Farjetrafiken &r viktig for handeln och néringslivet inte bara i Stockholm
utan &ven i Mélardalen.

Av den totala méngden gods som hanteras i Stockholms Hamnar kommer 70 % via
farjetrafiken. Detta &r en 6kning med 10 % fran 2003 till 2004. Denna godshantering
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ar viktig att ta hansyn till och paverkas inte av fragan om den framtida
containerhanteringen.

| den forslagna strategin foreslas att farjeldgena skall vara kvar i Vartahamnen-
Frihamnen och vid Masthamnen. Bada dessa lagen 4&r fordelaktiga for
passagerartrafiken eftersom de har en narhet till City. Sodra lanken har inneburit att
forbindelserna till Masthamnen for bil- och lastbilstrafiken klart forbéattrats, och med
en utbyggnad av Norra lanken kommer forhéllandena att bli tillfredstallande aven till
och fran Vartahamnen- Frihamnen.

Kryssningstrafiken, som ar en viktig del i besoksnaringen, foreslas fa en ny
terminal i Frihamnen. Den nuvarande terminalen vid Masthamnen blir kvar, och
hamnen i Nynashamn tar emot de fartyg som é&r alltfér stora for att anlépa Stockholm.
Déarmed finns kapacitet for en framtida expansion for denna trafik, vilket &r viktigt for
besdksnéringen i Stockholm.

Framtiden for Vértabanan, som ingar i riksintresset Stockholms hamn diskuteras i
utredningen. Banverket genomfér for nédrvarande en utredning om den framtida
anvandningen av Vartabanan. Fortum har i sitt remissvar patalat att de for det
planerade fjarrvarmeverket behdver jarnvdg for att frakta in bransle till verket, samt
for att frakta ut aska darifran. Dessutom pagar en diskussion om i hur stor utstrackning
de framtida tagfarjorna dven skall vara passagerarfarjor, och i sa fall dven efter en
utbyggnad i Nyndshamn fortsatta att trafikera VVartahamnen. | Banverkets utredning
ingdr ocksd att undersoka om delar av Véartabanan kan anviandas for persontrafik.
Stadsledningskontoret anser inte att det ar realistiskt att ldgga ner Vartabanan, men att
det &r viktigt att utreda om spéarutrymmet kan minskas. Detta skulle kunna skapa
ytterligare exploateringsmojligheter bade i Norra Stationsomradet och i Vrtan.

| forslaget till strategi har foreslagits att avvecklingen av Loudden skall ske genom
att 6verfora volymer till Bergs oljedepa i Nacka, till Sodertalje samt till Nynashamn.
Innan en avveckling sker i Loudden maste en Iangsiktig 16sning vara klar.

Vid ett méte mellan Svenska Petroleuminstitutet, oljebolagen och Hamnen den 28
maj 2004 beslots att starta en projektgrupp med inriktning att utarbeta lésningar for
regionens framtida oljeforsorjning. Gruppen leds av stadsledningskontoret och
kommer att redovisa sin slutrapport under varen 2006. Separata losningar for att
oljefdrsorja norra och sodra regionendelarna understks. For sddra regiondelen finns
olika forslag till 16sningar, men for norra delen av Stockholm kan Gévle vara en
lamplig inskeppningshamn. Men detta kan kréva en oljedepa narmare Stockholm for
omlastning fran tag till bil. Eftersom forslaget till hamnstrategi inte har nagon klar
I6sning pa hur avvecklingen av Loudden skall ga till bor denna fraga ansta till
rapporten frn gruppen redovisas.

En forutsattning for vision 2015 &r att Loudden som oljeterminal &r avvecklad. Det
ar darfor viktigt att planeringen av Vartan-Frihamnen anpassas till planerna for
Loudden och till de krav som finns frdn hamnverksamheten vad galler framforallt
buller.

I den foreslagna strategin saknas I6sningar for att ta emot de bulktransporter som
behovs for stadens behov. Det kan vara grusmaterial eller cement, men det kan ocksa
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vara olika typer av biobransle. En 6vergdng till fornyelsebar energi kommer med
stdrsta sannolikhet att kréva stora volymer biobrénsle. Den framtida hanteringen av
bulktransporter bor darfor utredas vidare.

Stadsledningskontoret anser i likhet med forslaget till strategi att staden skall inleda
forhandlingar med Sddertélje om ett eventuellt kdp av Sddertélje hamn.

Stadsledningskontoret foresldas fa i uppdrag att tillsammans med berorda
forvaltningar och bolag samordna planeringen av Véartahamnen-Frihamnen. Hansyn
ska tas till vision 2015, Loudden, Vartabanan samt &vriga exploateringsplaner,
infrastrukturplaner och krav fran hamnverksamheten.

Dessutom bor det framtida behovet och lokaliseringen av bulkhanteringen utredas.

Brand- och raddningsnamnden beslutade den 20 oktober 2005 att besvara
remissen i enlighet med brandforsvarets tjansteutlatande.

Stockholms brandforsvars tjansteutlatande daterat den 3 oktober 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Enligt Brandforsvaret ar forslag till hamnstrategi ett bra utredningsmaterial som
redovisar mojligheter men &ven konfliktsituationer som kan uppsta da
hamnverksamhet ska bedrivas i samverkan med annan typ av bebyggelse s som
kontor och bostader. Brandforsvaret anser att det fortfarande aterstar en hel del fragor
som maste l6sas innan staden kan inleda uppférande av bostader och kontor i
hamnomradet. Det ar oklart hur man avser att hantera den tidsperiod som utbyggnad
av stadsutvecklingsomradena pagar parallellt med avvecklingen av verksamheterna i
t.ex. Loudden. Det finns ett flertal konflikter som maste l6sas fore det att byggnation
péborjas. Brandforsvaret efterfragar en tydligare samordning av de tva processerna,
avveckling av verksamheter och uppférande av ny bebyggelse.

Enligt Brandforsvaret &r forslag till hamnstrategi ett bra utredningsmaterial som
redovisar mojligheter men &ven konfliktsituationer som kan uppstd da
hamnverksamhet ska bedrivas i samverkan med annan typ av bebyggelse sd som
kontor och bostader. Brandforsvaret ar positiv till att rapporten ger en forhallandevis
samlad bild av hur olika aktorer ser pa utvecklingen av hamnens verksamheter i
kombination med stadsutvecklingsomraden.

Brandforsvaret anser dock att det fortfarande &terstar en hel del fragor som maste
I6sas innan staden kan inleda uppforande av bostader och kontor i hamnomradet. Inom
den befintliga hamnverksamheten finns det manga verksamheter vilka alstrar och
hanterar stora mangder kemikalier. Stadsutvecklingsomradena &r ofta gamla
industriomraden, hamn eller terminalomraden. Brandférsvarets erfarenhet fran ett
flertal pagaende detaljplanearenden ar att utbyggnad av stadsutvecklingsomradena
sker samtidigt som den befintliga verksamheten finns kvar. Detta skapar konflikter
mellan verksamheternas framtida utveckling och mot sékerhet fér de nya bostaderna.
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Strategin “att hamna ratt” utgar ifrdn att oljehanteringen forsvinner frdn Loudden
och i och med detta fors det ett dversiktligt resonemang kring var verksamheten kan
forflyttas samt hur oljeforsorjningen till regionen och Stockholm kan hanteras pa kort-
och langsikt. | detta sammanhang vill Brandforsvaret flagga for att dven om
verksamheterna pa Loudden forsvinner sa finns det fortfarande verksamheter kvar
inom hamnen vilka hanterar och transporterar farliga &mnen. Aven vid en avveckling
av Loudden kommer staden alltsa aven i fortsattningen att paverkas av transporter med
farligt gods. Transporterna kommer kanske inte langre att beréra stadens inre delar i
lika stor utstrackning som idag. Beroende av val av lokalisering for oljehanteringen sa
kommer transporterna med all sakerhet att berora staden i stort. Transporter ar ju ocksa
beroende av var mottagarna finns.

| det fortsatta planeringsarbetet bér man identifiera de konfliktpunkter som kommer
att uppkomma mellan stadsutvecklingsomradena och de befintliga hamn- och indu-
striomradena, t.ex. hanteringen av LNG i Energihamnen och bostader i Hjorthagen.
Riskerna bor analyseras for hela det berérda hamnomradet och bor ligga till grund for
var ny bebyggelse kan byggas. Vilken framtida vision ska galla for hamnomradet, ar
det forslag till hamnstrategi for Stockholm “att hamna ratt”? Ska kvarvarande verk-
samheter i t.ex. Energihamnen expandera/utvecklas obehindrat i framtiden, eller ska
bostadshyggandet prioriteras? En annan frdga som behdver belysas ytterligare &r om
dessa tvad markanvandningar ar lampliga att kombinera.

Marknamnden beslutade den 24 november 2005 att 6verlamna och aberopa
kontorets tjansteutlatande som svar pa remissen.

Reservation anférdes av UIf Frideback (fp) och Lennart Mikaelsson (kd) samt
tjanstgérande ersattaren Marianne Ahlgren (fp) enligt gemensamt framstallda
yrkandet att Ildmna remissen utan eget stallningstagande.

Reservation anfoérdes av ledamoten Kajsa Stenfelt (v), bilaga 1.

Reservation anfordes av tjanstgérande ersattaren Charlotte Unger (mp), bilaga
1.

Sarskilt uttalande gjordes av ledamdterna Berthold Gustavsson (m) och Anna
Werséll (m) samt Helena Bonnier (m), bilaga 1.

Mark-, trafik- och stadsbyggnadskontorets samt Ostermalms stadsdels-
forvaltnings tjansteutlatande har i huvudsak féljande lydelse.
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Hamnstrategin ar en gedigen sammanstallning som identifierar och redovisar de olika
intressen som kan relateras till utveckling av regionen ur ett hamn- och
stadsutvecklingsperspektiv. | det langsiktiga perspektivet ger den en Klar inriktning.

Strategin redovisar faktorer och handlingsalternativ for att pa kort och langre sikt
dels paborja en utveckling av regionens hamnstruktur dels ge grund for en fortsatt
samordning mellan hamn- och stadsutveckling i ovrigt. Av forslaget framgar att
manga frégor annu ar olosta men under utredning.

Stockholms hamn har nationellt intresse med stor strategisk betydelse fér staden
och regionen. Samtidigt blir konkurrensen om marken allt tydligare och intensivare.
Det ar darfor viktigt att pd 1ang sikt kunna ge mojligheter for en stadsutveckling i
hamnomradena dar farje- och kryssningsverksamheten integreras med ovrig ny
bebyggelse, i takt med att omlokalisering av del av hamnens verksamhet genomfors.
Genom den “Vision 2015” som framtagits av Stockholms Hamn och forankrats i
berérda forvaltningar finns nu en Gvergripande samsyn om den langsiktiga
markanvandningen.

| fortsatt konkretisering av markanvandningen i stadsutvecklingsomradet Vartan —
Loudden — Frihamnen &r det angeldget vid omvandlingen att boende och arbetande i
omradet mots av en attraktiv bebyggd miljo med hamnverksamhet val integrerad med
bostader, arbetsplatser, handel, service, parker och grénomraden. Vartan — Loudden -
Frihnamnen bor ur flera avseenden utgéra en “port” till Stockholm dar
terminalverksamheten kan bli en bra plattform for utveckling av turismen i Stockholm.

Riksintresset enligt miljobalken

Efter remissforfarande undertecknade foretrddare for Lansstyrelsen, Sjofartsverket,
Vagverket och Banverket i juni 2005 en slutlig version av rapporten om riksintresset
Stockholms hamn. Riksintresset sasom det avgransas enligt miljobalken omfattar i sin
helhet Vartahamnen — Frihamnen - Loudden samt Masthamnen, Stadsgérden och
Skeppsbron. Stadens uppfattning har varit att riksintresset inte bor avgransas i nuldget
utan att i stallet pagaende utredningar bor avvaktas. De statliga myndigheternas beslut
innebar att forst nar en nylokalisering av verksamheten &r tillstAndsprévad och kommit
till stdnd kan en omprévning av riksintresset ske. En tdgordning som sannolikt
forsvarar framfaorhalining i stadens markanvandningsplanering av omradet

Miljoférbattringar
| forslaget till hamnstrategi beskrivs hamnens atgarder for miljoforbattringar.
Miljoforbattringarna  borde &ven beskrivas utifran ett bredare perspektiv dar
miljopaverkan redovisas inte enbart for hamnen och dess direkta narhet, utan aven
langs den infrastruktur som forsorjer hamnen d v s omraden inom staden langs gator,
végar och jarnvdg. Om detta kan leda till forandrade forutsattningar till att utveckla
staden med t ex ny bebyggelse &r inte klarlagt i dagsldget, men &r méjligheter som bor
provas.

En flytt av containerterminalen i Frihamnen och av oljehanteringen i Loudden samt
av jarnvégsfarjorna i Vartahamnen till andra hamnldgen med direktaccess till
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sparbundna transportsystem leder dessutom till miljéforbattringar genom att minska
antalet langa transporter genom skargarden samt genom att en nyanlagd terminal
skulle ge en effektiv godshantering. Detta kan &ven vara ett ekonomiskt incitament. Ett
mer perifert lage medfor dock langre transportstrackor pa land.

En sarskild fraga att uppmarksamma ar att det redovisas att elanslutning installerats
for farjorna i Masthamnen. En rekommendation bor vara att sa dven sker for farjorna
och kryssningsfartygen i Vartahamnen och Frihamnen, i saval befintliga som
planerade lagen.

Hamnens nuvarande verksamhet ar under tillstandsprévning enligt miljobalken.

Kryssningstrafiken
Manga aktorer bedomer att kryssningstrafiken till Stockholm kommer att oka.
Kryssningsturismen ger goda intékter till staden varfor det &r intressant att fortsatta
utveckla Stockholm till en attraktiv hamn for denna trafik. | hamnstrategin foreslas att
en ny kryssningsterminal uppfdrs i Frihamnen, att Nynashamn ska spela en viktig roll,
speciellt for de storre kryssningsfartygen samt att del av Stadsgarden reserveras for
kryssningstrafiken.

| dagslaget anvands Sddra kajen i Vartahamnen som ett reservldge for
kryssningsfartyg. Laget anvands endast ett fatal ganger per ar. Med en utbyggd
kryssningsterminal i Frihamnen bor det prévas om reservldget vid Sodra Kajen kan
utgd till forman for annan hamnrelaterad verksamhet som mojliggér en
stadsutveckling av Soédra Vartahamnen med blandad bebyggelse. Sédra kajen kan
kanske anvandas for lokal sjotrafik. Darmed ges forutsattningar for att uppnd en
blandad bebyggelse som befolkas dygnet runt.

Vértabanan

Vértabanan forbinder Vértahamnen med stambanan och har idag en viktig funktion
som jarnvagslank mot Finland och Ryssland/Baltikum. | den funktionen &r VVartabanan
utpekad som riksintresse. P4 Vértabanan transporteras idag oljeprodukter fran
Loudden, containrar och spannmal till/fran Frihamnen, samt bréansle till Fortums
anlaggning i Energihamnen. Dessutom gar tva tagsatt per dag i vardera riktning med
tagfarjorna mot Finland.

I hamnstrategin fors ett resonemang om huruvida Vértabanan behévs nér olje- och
containerhanteringen avvecklas. Med anledning harav foreslds att mojligheten att
flytta tagfarjetrafiken till Nynashamn bor studeras. En arbetsgrupp har tillsatts av
stadsdirektoren med uppgift att skyndsamt analysera behovet av Vértabanan.
Banverket avser att gora en fordjupad marknadsanalys for VVartabanan. Analysen ska
vara klar augusti-september 2006. Banverket har nyligen fatt i uppdrag av regeringen
att utreda forutsattningarna for en utdkad kapacitet pa Nynashanan.

Utvecklingen av sdval Norra Stationsomradet som Hjorthagen/Vartanomradet
skulle underlattas vasentligt om Vartabanan avvecklades helt eller delvis. Véagverket
ser ocksa stora fordelar med en begransning av Vartabanan infor genomforandet av
Norra Lanken.
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Investeringar om bortdt 1 mdkr i form av trafikanlaggningar, 6verdackningar m m,
kan sannolikt undvikas om det vore mojligt att helt l&gga ner banan. Vésentliga
besparingar kan gbéras om d&ndrad trafikering kan medftra borttagande av vissa
rangeringsspar i Norra Station och Vértan.

Fortum planerar fér en ny biobransleanldggning i Energihamnen samt ett nytt
kraftvdrmeverk i anslutning till Vértaverket. Anl&ggningarna ska i forsta hand
forsorjas med battransporter men jarnvagen anses vara ett nodvandigt komplement. En
dvergripande behovsanalys av banans framtida anvandning bor stéllas i relation till
samhalls- och miljonyttan av alternativa anvandningar av sparomradet.

Pa kort sikt ar det inte mojligt att stalla om transportarbetet pd Vartabanan men det
ar angelaget att staden, tillsammans med berérda parter, initierar ett statligt och
regionalt samarbete om planering och finansiering av den hamnrelaterade
infrastrukturen.

Infrastrukturutveckling

Det &r vasentligt vid planeringen av omraden dar hamnverksamheten ska integreras
med Gvrig bebyggelse att infrastrukturen fungerar for savél gods- som persontrafik.
Vad galler persontrafiken bor omradena forsorjas med  sparvagstrafik.
Godstransporterna bor i storsta mojliga utstrdckning lokaliseras till Norvik,
Nyndshamn dar ett tidigt anldggande av jarnvagsfarjelage bor Overvégas.
Forvaltningarna anser att hamnstrategin pa denna punkt visar pa en bra mojlighet att
lata godstrafiken omlokaliseras till Nynashamn med samtidig utbyggnad av
Nyndsbanan.

Vision 2015

Ett forslag till framtida hamnverksamhet och markanvéndning i Vartan, Frihamnen
och Loudden, "Vision 2015”, har tagits fram av Stockholms hamn och forankrats i
berérda forvaltningar inom staden. Visionen presenterades hosten 2004.
Utgangspunkten &r att Stockholms hamnars ledande roll savél vad géller person- som
godstransporter i Ostersjoomradet skall bestd och utvecklas men fordelas mellan olika
hamnar.

Férslaget innebér att Vartahamnen och Frihamnen skall utvecklas och renodlas till
en modern féarje- och kryssningshamn. Nyn&shamns hamn byggs ut for i forsta hand
container- och ro-ro trafik och oljehanteringen pa Loudden laggs ner.

De markytor som fristélls foreslas i visionen anvéndas till bostader och kontor. Den
nya markanvandningen skall ga att férena med den framtida hamnverksamheten, sa att
denna inte riskerar att begrénsas i olika avseenden.

Vision 2015 innebar att inom staden rader nu en samsyn med forvaltningarna kring
den langsiktiga utvecklingen av hamnverksamhet och markanvandning i Vartan,
Frihamnen och Loudden. Det fortsatta arbetet kommer att i en gemensam arbetsgrupp
inriktas pa att ta fram underlag for vidare detaljplanering och kommer att inkludera
fordjupade konsekvensanalyser inte minst infor kommande miljéprévningar.
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Néringslivet kommer beredas méjligheter att delta i det fortsatta arbetet som kommer
att stdmmas av med respektive namnder.

Kontorens och stadsdelsférvaltningens forslag

Det ar viktigt att inriktningen péa den framtida hamnverksamheten nu laggs fast for att
skapa forutsattningar for planeringen av saval hamnomradena som andra omraden vars
planering indirekt ar beroende hamnens utveckling som t.ex. Norra stationsomradet
dven om omvandlingen ligger kanske 10-15 ar framat i tiden.

Miljo- och hélsoskyddsndmnden beslutade den 1 november 2005 att
overlamna forvaltningens tjansteutlatande som svar pa remissen, samt att
hamnstrategin bér kompletteras med en strategisk miljébedémning.

Reservation anfordes av Erik Wassén (m), Johan Steenhoff Eriksen (m),
Katarina Larsson (m), Gustav Akerblom (fp) och Lena Bring (m), bilaga 1.

Sarskilt uttalande gjordes av Viviane Gunnarsson (mp), Reine Meyer
Strémberg (s), Per Aldeborg (s), Ulla Johnk (s), Mervi M&kinen Andersson (s),
Carina Paulsson (s) och Stellan Hamrin (v), bilaga 1.

Miljoforvaltningens tjansteutlatande daterat den 17 oktober 2005 har i
huvudsak foljande lydelse.

Forslaget till hamnstrategi utgor i allt vasentligt en mycket bra faktabas over radande
situation for hamnverksamheten i Stockholm och planerade/tankta atgarder i
hamnomradena.

Forvaltningen har i yttrandet lyft frdgorna om markanvéandningen i hamnomréadena,
framst fragan om skyddsavstand till bostader. Dessutom menar forvaltningen aven att
en koppling av hamnstrategin bor goras till nationella, regionala och lokala miljomal.

Forvaltningens overgripande synpunkter pa forslaget till hamnstrategi for
Stockholm &r att det ar ett faktarikt dokument. Den beskriver bade den nuvarande
hamnverksamheten samt planerade omstruktureringar.

Forvaltningens framsta synpunkt &r att en strategisk miljobedémning bor goras
innan beslut fattas om hamnstrategin inom staden. | en hamnstrategi bor t.ex. dven de
nationella och regionala miljoméalen samt stadens miljoprogram behandlas vilket
forvaltningen saknar i denna utredning. Enligt Saldo 2005, som visar uppféljningen av
de regionala miljomalen, &r t.ex. miljémalen Frisk luft svart att nd. Aven om sjofarten
har ett mycket litet bidrag vad galler utslapp fran transporter sd bor en koppling finnas
i utredningen till bl.a. detta mal.
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Likasa saknar forvaltningen en tydligare lank till huvudpunkterna, som beskrivs i
den sammanfattande inledningen, fran utredningen. | nagra fall ar analysen bakom
resultaten (dvs. huvudpunkterna) oklar.

En viktig frdga som genomsyrar hamnstrategiutredningen ar markanvéandningen.
Vissa forsok har gjorts att skapa framforhallning i den fysiska planeringen genom att
sammanstélla olika dokument som tagits fram i fragan. Hamnutredningen har dock
inte varit tydlig i skyddsavstand som kravs vid en lokalisering av kontor och bostader i
anslutning till befintligt hamnomrade. Har bor en ocksé en koppling till det regionala
miljomalet God bebyggd miljo goras avseende buller i boendemiljon eftersom aven
detta regionala miljéomal ar svart na.

Av de dvergripande fragestallningar som belysts i utredningen lamnar forvaltningen
nedan synpunkter endast vad galler fragorna om landtransportinfrastruktur och
markanvéndning i hamnarna.

Markanvandning - skyddsavstand

Utredaren framfor att den arbetsgrupp som bildats av Hamnen, Stadsbyggnadskontoret
och Trafikkontoret bor konkretisera forslagen i Vision 2015. Statusen for Vision 2015,
som ar framtagen av Stockholms Hamn, anser forvaltningen vara oklar och bor belysas
tydligare i hamnstrategin - om strategin ska gora ansprak pa att utgora ett langsiktigt
underlag for stadens oversiktliga beslut om hamnverksamheten. Det finns flera andra
dokument som behandlar markanvandningen i hamnomréadena. Forvaltningen menar
att eventuella bebyggelseplaner i anslutning till hamnomradena bor specificeras
snarast. Det finns i nuldget inget dokument som tydligt avgransar hamnverksamheten
frdn annan bebyggelse och ger tydlig vagledning, exempelvis med konkreta forslag till
skyddsavstand. Detta skulle kunna laggas in i kapitlet "Majligheter och restriktioner
for markanvandning”. | strategin beaktas problematiken med buller fran
hamnverksamhet men férvaltningen vill betona att det dven finns andra stérningar som
kan harrora fran hamnverksamhet, t.ex. emissioner till luft och lukt.

I utredningen framhalls i p.10 under forslag till hamnstrategi for Stockholm att det
finns behov av en kombinerad kryssnings- och farjeterminal vid Masthamnen i
Stadsgérden. Forvaltningen stéller sig fragande till analysen bakom slutsatserna i
huvudpunkt 10 och menar att de inte framgar i sjélva utredningen. Beskrivningen av
planer pa 800 bostader pa en dackkonstruktion &r ett exempel dar forvaltningen saknar
en narmre beskrivning av skyddsavstand till boende. Hur ska sa pass manga bostader
kunna samlokaliseras med tilltankt farjeterminal utan att konflikter mellan boende och
hamnverksamhet uppstar?

Landinfrastruktur
I anslutning till kryssningsterminalerna foreslar utredningen en utbyggnad av
sparbunden trafik. Forvaltningen &r positiv till utbyggnad av sparbunden trafik
forutsatt att skyddsavstand till bostéder beaktas.

I utredningen framhalls betydelsen av att planerade vag- och jarnvagsprojekt i
regionen genomfdrs. Forvaltningen vill betona vikten av att transporterna i férsta hand
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sker pé jarnvag for att minska negativ miljopaverkan. Vid byggnation av ny djuphamn
for containertrafik i Nynashamn-Norvik ar det darfor viktigt att spartrafiken byggs ut
sd att transporterna fran Norvik till Stockholm miljoanpassas.

I hamnstrategin ar det oklart i vilken utstrackning Vartabanan kommer anvandas i
framtiden, exempelvis av Silja Line. Fortum har gett tydligt besked om vikten av att
behalla Vartabanan for deras verksamhet. Forvaltningen vill ocksa betona betydelsen
av att Vartaverket aven framéver har tillgang till miljovanliga transporter.

Av Oversiktsplanen 99 for Stockholm framgar att Vartabanan &r av riksintresse
for kommunikationsanlaggningar enligt miljobalkens hushallningsbestammelser
eftersom Vértabanan ingér i jarnvagens stomnéat. Vartabanan ingar ocksa i det s.k.
Transeuropeiska natverket, TEN-T. Véartabanan har nyligen renoverats av Banverket,
kapaciteten har férdubblats och hastigheten pa sparet har okat.

Forvaltningen menar att det & mycket vardefullt att behélla miljéanpassad
infrastruktur.

Kryssningstrafik

Utredaren foreslar en forlangning av sasongen for kryssningstrafiken. | dagslaget ar
sasongen for kryssningstrafiken redan langre &n vad som beskrivs i utredningen, fran
maj till september. Kryssningstrafiken har 6kat kraftigt de senaste aren, for 2005 har
260 anlop prognosticerats. Forvaltningen menar att det vid de stora satsningar som
goras for att ytterligare 6ka kryssningstrafiken ar av yttersta vikt att hansyn tas till
boende i befintlig bebyggelse. Dessutom maste vid planeringen dven tas hansyn till
kommande bebyggelse i anslutning till hamndelarna. En viktig aspekt nér det galler
just kryssningsfartygen ar att de ofta ar de mest bullerstorande fartygen. Manga
kryssningsfartyg saknar &ven reningsutrustning for kvaveoxider och anvéander inte
lagsvavligt bransle till skillnad fran fartygen i linjetrafik.

Planeringsprocesser

| forslag p.12 dér utredaren forordar utbyggnad av flera planerade vég- och
jarnvagsprojekt i regionen framstalls nuvarande planeringsprocesser som langdragna
och omsténdliga. Forvaltningen menar att ifragasattandet av planeringsprocesserna
stammer mycket daligt dverens med SMB-direktivet (kallas dven SEA-direktivet) och
FN:s Arhuskonvention. SMB-direktivet behandlar bedémning av vissa planers och
programs miljopaverkan (Direktiv 2001/42/EG) och Arhuskonventionen lagger tonvikt
vid medborgarinseende och inflytande (Direktiv 2003/4/EG och 2003/35/EG). Sverige
binds m.a.0. av internationell ratt och kan inte genomfdra reformer som innebar
minskade krav i PBL.

Loudden

| hamnstrategiutredningen understryker utredaren att de befintliga depderna pa
Loudden &r det bésta alternativet sett fran transport-, trafik- och miljéhansyn.
Analysen som ligger till grund for péastdendet menar forvaltningen inte ar tillrackligt
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tydlig i hamnstrategin. Forvaltningen anser att det ar viktigt att en permanent 18sning
for oljehanteringen i regionen kan komma till stand.

Miljoarbete i Stockholms Hamn

Det ar mycket viktigt att Stockholms hamn samarbetar med andra parter, vilket ocksa
har lyfts fram i hamnstrategiutredningen, for att minska den negativa belastningen pa
miljon fran sjofarten. Forvaltningen vill i detta sammanhang lyfta fram det EU-projekt
dar bade Stockholms hamn och staden har deltagit, New Hansa of Sustainable Ports
and Cities. Det ar ett exempel pa ett samarbetsprojekt mellan stader och hamnar runt
Ostersjon for att fA& minskad belastning pd miljén. Vid Union of Baltic Cities
generalkonferens i Abo, skrevs en frivillig dverenskommelse pd den 30 september
2005, dar hamnar och stader forband sig att arbeta for minskad negativ paverkan fran
fartygstrafiken. Forvaltningen &r mycket positiv till att Stockholms hamn engagerar sig
i ytterligare samarbetsprojekt pa miljésidan bade regionalt och internationellt.

Stadsbyggnadsnamnden beslutade 24 november 2005 att som svar pa
remissen 6verlamna och aberopa kontorets tjansteutlatande.

Reservation anférdes av vice ordféranden Lotta Edholm (fp), Katariina Gliven
(fp) och Kerstin Rossipal (kd), bilaga 1.

Sarskilt uttalande gjordes av gjordes av Mats G. Nilsson (m), Joakim Larsson
(m), Ingvar Snees (m) och Kerstin Rossipal (kd), bilaga 1.

Tjansteutlatandet var gemensamt med markkontoret, trafikkontoret samt
Ostermalms stadsdelsnamnd, och redovisas under marknamnden.

Trafiknamnden beslutade den 29 november 2005 att Gverlamna och aberopa
kontorets tjansteutlatande som svar pa remissen.

Reservation anfdrdes av Madeleine Sjostedt (fp) och Claes Fleming (fp) samt
tjanstgorande ersattaren Hannah Ekeroos (kd), bilaga 1.

Reservation anfordes av Ann-Marie Stromberg (v), bilaga 1.
Reservation anfordes av Per Bolund (mp), bilaga 1.
Sarskilt uttalande gjordes av ordféranden Mirja Sarkiniemi (s) samt

ledaméterna  Jimmy Lindgren (s), Reine Meyer-Stromberg (s), Kare
Gustavsson (s) och Margarita Pulido (s), bilaga 1.
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Sarskilt uttalande gjordes av vice ordféranden Sten Nordin (m), ledaméterna
Helena Bonnier (m) och Regina Oholm (m), bilaga 1.

Tjansteutlatandet var gemensamt med markkontoret, stadsbyggnadskontoret
samt Ostermalms stadsdelsndmnd, och redovisas under marknamnden.

Katarina-Sofia stadsdelsndmnd beslutade den 27 oktober 2005 att
tjansteutlatandet som redovisas nedan utgor svar pa remissen.

Reservation anfordes av Patrik Holmberg (kd) enligt foljande.
Att stadsdelsndmnden lamnar &rendet utan eget stallningstagande.
Sarskilt uttalade gjordes av Margareta Bjérk (m) enligt foljande.

Det ar viktigt att staden har en strategi for hamnen, som ingdr i Stockholms
infrastrukturnat. Trafikeffekterna av kranbatsolyckan den 14 oktober vid Essingedarna
visar med all tydlighet hur sarbart detta nat ar, speciellt utan en vastlig forbifart.

Forbifart Stockholm och en Osterled &r ocksd en forutsittning for en positiv
utveckling for Stockholm och regionen.

Sarskilt uttalande gjordes av Fredrik Lundin(fp) enligt foljande.

Tunga oljetransporter genom var innerstad kan vara mycket farligt. Det ar darfor
viktigt att ytterligare betona att det &r oacceptabelt med o6kad méngd farliga
oljetransporter genom staden.

Kajerna runt om s6dermalm ska vara tillgangliga for vara medborgare helst for
boende men i minsta fall for promenader runt sédermalm.”

Katarina-Sofia stadsdelsforvaltnings tjansteutlatande daterat den 23
september 2005 har i huvudsak foljande lydelse.

Forvaltningen avstar fran att lamna synpunkter pa utredningsrapportens forslag i de
delar den avser strategifragor for hamnverksamhet pa ett dvergripande plan. Darfor
begransar sig forvaltningen till att i huvudsak ldamna synpunkter pad de férslag som
beddéms berdra Sédermalm och dess invanare pé ett mer direkt satt.

De forslag i utredningsrapporten som berdr vag- och jarnvagsnatet i regionen syftar
till att stddja en utveckling dar hamnverksamheten i regionen omstruktureras och
specialiseras hamnarna emellan for att uppnd savil sa transportekonomiska som
miljovanliga 16sningar som mojligt. De infrastrukturatgarder som foreslas for att
utveckla hamnverksamheten i Kapellsk&r och Nyn&shamn torde vara okontroversiella
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ur ett miljomassigt och samhéllsekonomiskt perspektiv. Men betréffande vissa av de
vaginvesteringar som i utredningsrapporten lyfts fram for att stodja
hamnverksamheten i Stockholms stad — ”Ringen” och "Férbifart Stockholm” - rader
delade meningar betraffande projektens ekonomiska och miljémaéssiga berattigande

"Forbifart Stockholm” har till syfte att leda en stor del av den tunga transittrafiken
forbi regionens mest tattbefolkade delar. Forvaltningen kan kon-statera att behovet av
denna omdiskuterade forbifart 6kar vasentligt om transporterna av oljeprodukter till
regionen i framtiden huvudsakligen kommer att ske pa fartyg till hamnar i den sodra
regiondelen samtidigt som en storre del av konsumtionen av dessa sker i den norra
regiondelen.Av utredningsrapporten framgar att en sadan lésning av transporterna av
oljeprodukter till regionen, sedan Loudden som oljehamn avvecklats, medfér en 6kad
miljobelastning i forhallande till utgangslaget. De forhallandevis osékra
oljebilstransporterna, som dessutom skulle tvingas passera det kénsliga Saltsjo-
/Malarsnittet, skulle 6ka kraftigt bade till antal och nar det géller det samlade antalet
transportkilometer samtidigt som de forhallan-devis sakra fartygstransporterna in mot
Stockholm blir annu sakrare genom Sjéfartsverkets nu pabdrjade atgarder i Varmdo-
Garpen och planerade atgarder i Horstensleden. Om den samlade miljobelastningen
ska minska som en foljd av en avveckling av oljehanteringen i Loudden krévs saledes
att transporterna av oljeprodukter till den norra regiondelen sker med fartyg till en
hamn norr om Stockholm samt att produkterna lastas om till tankbilar vid en depd i
denna region. Forvaltningen har inget att erinra mot dessa slutsatser och vill betona
onskvardheten av att undvika en 6kning av tankbilstransporterna fran Bergs oljehamn i
Nacka via Sodra Lankens tunnlar eller p& annat sétt genom delar av stadsdelsomradet.

I utredningsrapporten foreslas ocksa att Stockholms hamn AB tillsammans med
dvriga hamnar samt rederier i internationella organ kraftfullt verkar for olika former av
Gverenskommelser for att skapa battre miljéforhallanden med anknytning till sjofarten.
Detta avser savél miljon i hamnomradena som den miljépaverkan som sjofarten och
transportsektorn i stort astadkommer. | rapporten anfors att Stockholms hamnar framst
anvéander ekonomiska incitament for att stddja och uppmuntra rederierna till att verka
for en minskad miljopaverkan. Forvaltningen kan konstatera att detta arbete drivits
med framgéng bland annat nar det gallt att 6ka andelen fartyg med katalytisk
avgasrening och som anvander lagsvavligt bransle.

Forvaltningen kan samtidigt konstatera att det aterstar en del atgarder nar det galler
hantering av avfall och avloppsvatten fran den Okande fartygstrafiken. Vid
Stadsgéarden och Masthamnen pumpas avloppsvatten fran farjor och kryssningsfartyg
éver i det kommunala avloppsnétet. Vanligen pumpas stora volymer pa kort tid, varvid
en besvidrande odor sprider sig i grannskapet till forfang for de som vistas i eller
passerar omradet. Oddren orsakas av svavelvate. Svavelvatet ar ocksa starkt fratande
pa avloppstankar och avloppsledningar. I Frihamnen har man kommit langre med att
hantera problemet med besvdrande Ilukter genom att Overdimensionera
avloppsledningar, bygga utjdmningsmagasin samt avleda lukt via skorsten.
Stockholms Hamn AB och Stockholm Vatten AB har inlett ett arbete med att stélla
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krav pa rederierna att minska svavelvétehalten i avloppsvattnet fran fartygen. Goda
erfarenheter fran forsoksverksamhet i nagra farjor inom finlandstrafiken kan redovisas.

Forvaltningen forutsatter att Stockholm Hamn AB och Stockholm Vatten AB dels
vidtar atgarder i anslutning till kajplatserna ldngs Stadsgarden och Masthamnen som
liknar de som vidtagits i Frihamnen, dels intensifierar arbetet med att kraftigt minska
svavelvatehalten i avloppsvattnet fran fartygen.

Négra av de farjor som trafikerar Stadsgarden &r under tid i hamn anslutna till det
fasta elnatet for att i madjligaste man undvika utslapp av avgaser och buller fran
motorerna. Enligt forvaltningens uppfattning bér Stockholms Hamn verka for att detta
blir mojligt for sdvdl samtliga fartyg i farjetrafik som den expanderande
kryssningstrafiken.

Forvaltningen har i sina kontakter med stadshyggnadskontoret rorande
exploateringsfragor inte fatt ndgon information om idéskissen for exploatering av hela
omradet mellan Erstaklippan och Fafiangan som utredningsrapporten refererar till.
Tvartemot har kontoret havdat att det inte foreligger nagot programarbete just nu.
Denna skiss reser p.g.a. sin omfattning och inriktning en hel del fragor av principiell
karaktar. Framforallt ar fragan hur stora ingrepp i en kénslig del av stadsbilden som
kan anses vara acceptabla. Vidare uppstar en mangd fragor som rér de miljomassiga
konsekvenserna. Forvaltningen har inget att erinra mot planerna att uppféra en ny och
mer andamalsenlig terminalbyggnad for Viking Line samt att i denna byggnad aven
rymma en vélbehovlig terminalfunktion for kryssningstrafiken. Men forvaltningen
stéller sig avvaktande skeptisk till omfattningen av den foreslagna 6verdackningen
samt inriktningen pa den foreslagna bebyggelsen. Forvaltningen forutsatter att
stadsdelsnamndens inflytande i den féljande processen inte inskranks endast till vad
PBL formellt foreskriver utan att namnden aven ges mojlighet att fortlopande fa insyn
i detta planarbete

Maria-Gamla stans stadsdelsndmnd beslutade den 20 oktober 2005 att
overlamna och aberopa férvaltningens tjansteutlatande som svar pa remissen.

Maria-Gamla stans stadsdelsforvaltnings tjansteutlatande daterat den 23
september 2005 har i huvudsak féljande lydelse.

Stadsdelsnamnden har mottagit en remiss fran Stadsledningskontoret om forslag till en
hamnstrategi for Stockholm. Stadsdelsforvaltningen anser det finns ett stort behov av
en hamnstrategi men avstar fran att ha generella synpunkter pa strategin, med ett
undantag: forvaltningen anser att ett principbeslut snarast bér tas fram, som faststaller
mojligheten att kunna bygga bostader inom framtida fristallda hamnomraden.

Nagra synpunkter pd hamnverksamheten pa Skeppsbron framfors. Férvaltningen
anser att en uppdaterad dokumenterad ansvarsfordelning avseende skotselomraden pé
Skepps-bron bor tas fram; forvaltningen anser att ett livfullt promenadstrak torde
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kunna fungera sida vid sida med hamnverksamheten p& Skeppsbron - sdvida inte
nagon av dessa tva funktioner utvidgas véasentligt.

Stadsdelsforvaltningen anser det finns ett stort behov av en hamnstrategi. Darfor ar
rapporten av stort varde for ett fortsatt arbete. En genomlasning ger ett brett perspektiv
pa de olika nodvandiga stallningstagandena som behover goras framover. Manga av
for-slagen innebdr uppmaningar att starta eller fortsatta driva arbetet i nya eller
befintliga samarbetsgrupper. Strategin saknar till viss del konkreta fardiga forslag i
sakfragorna, vilket ar forstaligt med tanke p& att manga av fragorna forst maste
beslutas i den regel-méssiga demokratiska planeringsprocessen. Andra fragor ar av
mycket dvergripande karaktér och behdver behandlas vidare i stat och kommun med
sdval politisk som ekonomisk, miljo- och verksamhetsmassig analys. Fragor om
alternativ anvandning av framtida fristallda hamnomraden &r en fraga som man dock
snarast borde kunna fé principbeslut i. For nirvarande har staden och Léns-styrelsen
olika uppfattning i frdgan. Forvaltningen har inte tillrackliga insikter i
hamnverksamheten for att uttala sig om konsekvenser mm av ldmnade forslag utan vill
endast gora en kort kommentarer angaende den hamndel som ligger inom Maria-
Gamla stans geografiska omrade och dartill &r av riksintresse for sjofarten, namligen
Skeppsbron (S6der Malarstrand, Munkbrohamnen inkluderas ej i riksintresset).
Skeppsbron anvands idag framst av passagerarfartyg till Aland, skargérden,
Djurgarden och Fjaderholmarna samt av kryssningsfartyg och &rlogsfartyg. All
statistik pekar pa en fortsatt 6kning av kryssningstrafiken. Denna verksamhet &r av stor
betydelse for Stock-holm och turistndringen. Den ar ocksa av storsta betydelse for
néringslivet i Gamla stan. Ett forslag har nyligen lanserats for att géra Skeppsbron
“mer levande”- Skeppsbron, Stockholms framtida promenadstrak”. Forslagen vill
fraimja en mer publik verksamhet med saluhall, restauranger, utstallningar mm.
Slutrapporten godkéndes av Kommun-fullméktige den 4 april 2005. Namnda forslag
torde kunna samspela val med hamnverk-samheten pd Skeppsbron, forutsatt att man
tydliggor ansvarsgranser mellan de olika verksamheterna. Idag finns viss oklarhet om
vem som ansvarar for vilken verksamhet pa Skeppsbron, t ex ansvar for
upplatelseytor, parkeringsytor, stadansvar mm. En upp-daterad, dokumenterad
ansvarsfordelning efterfragas av forvaltningen.

Forvaltningen menar sammanfattningsvis att:
e Ett principbeslut bor snarast tas fram som faststaller méjligheten att kunna bygga
bostader inom framtida fristallda hamnomraden.
e En uppdaterad dokumenterad ansvarsfordelning avseende skotselomraden pa
Skeppsbron bér tas fram.
Ett livfullt promenadstrdk torde kunna fungera sida vid sida med
hamnverksamheten pa Skeppsbron- savida inte nagon av dessa tva funktioner utvidgas
vasentligt.
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Ostermalms stadsdelsnamnd beslutade den 29 november 2005 att dverlimna
och i huvudsak aberopa kontorets forslag till tjansteutlatande som svar pa
remissen. Namnden anforde dérutdver att VVartabanans anvandbarhet &ven for
persontransporter bor utredas i syfte att belysa mojligheterna till ett integrerat
sparvagns-, light rail- eller tvarbanenat dar sparbunden kollektivtrafik kan
forbinda Norra Djurgardsstaden/ Hjorthagen inte bara Osterut utan ocksa
vésterut mot Albano, Norra Station och Frescati.

Reservation anfordes av vice ordféranden Helena Bonnier m fl (m) enligt
foljande.

Bifall till stadsdelsforvaltningens tjansteutlatande.

Reservation anférdes av ledaméterna Claes Fleming m fl (fp) och Jan Ulander
(kd) enligt foljande.

Att 6verlamna kontorets tjansteutlatande utan eget stillningstagande.

Sarskilt uttalande gjordes av ordféranden Rolf Lindell m fl (s) och ledamoten
Aila Erkkila (v), bilaga 1.

Sarskilt uttalande gjordes av Ann-Sofi Matthiesen (mp), bilaga 1.
Sarskilt uttalande gjordes av Helena Bonnier m fl (m), bilaga 1.

Tjansteutlatandet var gemensamt med markkontoret, stadsbyggnadskontoret
samt trafikkontoret och redovisas under marknamnden.

Stockholms Hamnar AB:s styrelse beslutade 24 oktober 2005 att som svar pa
remissen dverlamna tjansteutlatande.

Reservation anférdes av Asa Romson (mp), bilaga 1.

Sarskilt uttalande gjordes av Carl-Erik Hedlund (m), Claes Boltenstern (m)
och Inge-Britt Lundin (fp), bilaga 1.
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Stockholms Hamnar AB:s tjansteutlatande har i huvudsak foljande lydelse.

Vi delar den analys och beskrivning av atgarder som behdver vidtas for att
astadkomma en val fungerande transportinfrastruktur med malet att
Stockholm/Maélardalensregionen skall utvecklas till Sveriges och Europas ledande
tillvaxtregion och det ledande centrat i Ostersjoregionen. De 14 punkter som redovisas
som viktiga i en hamnstrategi stoder Stockholms hamnar i huvudsak. Stockholm
hamnar vill dock kommentera nagra av punkterna enligt foljande:

Ett formaliserat samarbete och kanske ett samgaende med Sodertalje hamn kan ha
synergieffekter och innebdra en dkad mdjlighet till specialisering i koncernen och
skapa ett samlat utbud av hamntjanster gentemot tranportkunder. Ett forvarv av
Sddertalje hamn bor dock ske pa ekonomiskt rimliga villkor och en vardering bor ske
enligt foretagsekonomiska principer. Bullerstorda bostadsomrdden finns nara
hamnomradet och diskussioner har ocksa forts i kommunen om en eventuell
exploatering av hamnmark for andra andamal. Detta och andra funktionella
begransningar gor att Sodertdlje hamns langsiktiga utvecklingsmajligheter ar sma.
Vartabanan &r av riksintresse och kan i praktiken inte roras utan att en alternativ
lokalisering med bade hamnlage och spér finns klar for jarnvags-farjetrafiken till Abo
hamn. Forst nar en sadan ny lokalisering av verksamheten har tillstdndsprévats och
satts i drift kan en omprévning av riksintresset ske. Mot bakgrund av den sndva
tidsplanen for norra stationsomradet, som starkt berors av Vartabanans dragning, ar det
mycket viktigt att planerna for bade hamnutbyggnaden i Nyndshamn och utredningen
och byggande av dubbelspér till Nynashamn genomférs skyndsamt. Silja Line
bedomer att en flytt av tagfarjetrafiken fran Sodra Vartan skulle leda till stora problem
for verksamheten, eftersom det bl a skulle péverka passagerarnas behov av central
placering av hamnen, liksom tiden for éverfarten mellan Abo och Stockholm skulle bli
for omfattande. En mer detaljerade redovisning pa hur Silja Line ser pa denna fraga
kommer att framga i deras remissvar pa utredningen. Det ar ocksa viktigt att poangtera
betydelsen av att VVag 77 nu prioriteras hogt i de vagplaner som finns. Utdver starka
trafiksakerhetsargument ar det viktigt att framhalla betydelsen av val fungerande
transportinfrastruktur i norra Stockholms I&n. Det skulle stirka Stockholm-Kapellskér
som en strategisk godsterminal och hamn i den norra delen av regionen. Det har en
langre tid saknats en samlande vision och handlingsplan som tillgodoser regionens
behov av hamninfrastruktur som &r i samklang med transportutvecklingen och
transportkundernas framtida behov. Den kraftfulla utvecklingen av sjotransporter pé
Ostersjon till de nya EU-landerna, liksom till Ryssland leder till &ndrade trafikmonster
med 6kade mdjligheter till sjétransporter direkt till Stockholmsregionen. Det ar darfor
gladjande att denna utredning har genomforts och att en strategi for att tillgodose
regionens behov av framtida hamnkapacitet har formulerats. Denna utredning &r ett av
flera viktiga dokument pa senare ar som redovisar viktiga fakta och analyser om den
stora betydelse som sjofarten och Stockholms hamnar har for Stockholmsregionen
(inklusive Malardalsregionen). Aven lansstyrelsen och trafik- och regionplanekontoret
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bedriver ett arbete som stoder Stockholms hamnar som strategisk terminal for resande
och gods i regionen. Det &r av stor betydelse att denna strategi far en bred politisk
forankring och att genomftrandet av strategin kan ske skyndsamt. Av sérskilt stor
betydelse for Stockholms hamnar &r att arbetet med "Vision 2015” fér Vartahamnen
och Frihamnen och utbyggnaden av Stockholm-Nynashamn intensifieras och
paskyndas samt att forbattringen av farleden till Stockholm sker skyndsamt. Det ar
mot denna bakgrund viktigt att hamnstrategin ocksd beslutas i Stockholms
kommunfullmiktige. Ovriga noddvandiga och diskuterade infrastruktursatsningar i
vagar och jarnvagsspar bor dven genomforas skyndsamt, bade for
Stockholmsregionens tillvéaxt, liksom for att olika infrastruktursatsningar ska hanga
ihop och ge maximalt resultat.

Stockholms Naringslivskontors styrelse beslutade den 15 november 2005 att
hanvisa till naringslivskontorets tjansteutlatande.

Stockholm Visitors Board AB beslutade den 28 oktober 2005 att hanvisa till
naringslivskontorets tjansteutlatande.

Stockholms Naringslivskontors tjansteutlatande daterat den 4 oktober 2005
har i huvudsak féljande lydelse.

Stockholms Naringslivskontor &r positivt till beslutet att ta fram en hamnstrategi for
Stockholm. Stockholm har ett strategiskt lage i Ostersjéregionen, som ar ett av
Europas snabbast vaxande tillvaxtomraden. Det finns en stor potential for utveckling
av Stockholms néringsliv. om de stora mojligheter som den o¢kade handeln i
Ostersjéomradet erbjuder, kan tas tillvara. Det ar darfor viktigt att lagga fast en strategi
for den framtida utvecklingen av hamnarna for att sékerstélla Stockholms ledande roll
i Ostersjdomradet och trygga den langsiktiga varuforsorjningen till och fran regionen.

Stockholms Naringslivskontor &r positivt till forslaget om utbyggnad av
Nynashamns hamn och darefter omlokalisering av den nuvarande
containerhanteringen i Frihamnen. En utbyggd hamn i Nyndshamn skapar
forutsattningar for ndrmare en tiodubbling av containerhanteringen. Dessutom
mojliggors hantering av trailers och energirdvaror. Det &r dock viktigt att
landinfrastrukturen byggs ut for att den 6kade potentialen ska kunna tas tillvara. Det
handlar framfor allt om att tidigarelagga utbyggnaden av dubbelspéar pa Nynasbanan,
och av den resterande delen av Sodertérnsleden, vég 259.

I enlighet med kommunfullmaktiges beslut utgar strategin fran att oljehanteringen
pa Loudden avvecklas ar 2011. Den framtida oljehanteringen ar en regional fraga som
maste fastlaggas i samverkan med andra berérda intressenter. Det ar dock viktigt att
snarast hitta en l6sning for att ta hand om drivmedel och uppvarmningsbransle for
distribution till naringsliv och invanare i regionen.
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Stockholms Néringslivskontor ar positivt till utvecklingen av Vértan — Frihamnen,
som en renodlad féarje- och kryssningshamn. Under de senaste aren har farje- och
kryssningstrafiken till Stockholm 6kat kraftigt. Under 2004 reste ndrmare 11 miljoner
passagerare med farjorna och kryssningsfartygen till Stockholms hamnar. Stockholm
har ocksa haft en god utveckling som turn-around-destination, d v s manga passagerare
paborjar eller avslutar sin kryssning i Stockholm. Flera av dessa passagerare passar pa
att besoka Stockholm négra dagar fore eller efter kryssningen. Farje- och
kryssningspassagerarna, och inte minst turn-around passagerarna, ar ekonomiskt
betydelsefulla for naringslivet och kommunen.

Tillsammans med den forvantade fortsatta positiva utvecklingen av farje- och
kryssningstrafiken staller dessa forutsittningar krav péa att Stockholm utvecklas som
farje- och kryssningsdestination. | detta sammanhang &r de satsningar, som tas upp i
strategin, pa en ny kryssningsterminal i Frihamnen och en kombinerad kryssnings- och
farjeterminal vid Masthamnen pa Stadsgarden, mycket viktiga. Det ar synpunkter som
naringslivet i Stockholm ofta framfor.

Stockholms Néringslivskontor vill ocksa behandla fragan om anvéandning av de
markomréaden som frigors vid omlokalisering av containerhanteringen i Frinamnen och
avvecklingen av Loudden. Kontoret ar positivt till en mer effektiv anvéandning av
marken, men vill betona vikten av eventuell ny bebyggelse i form av arbetsplatser och
bostader inte far riskera att begransa hamnverksamheten.

Hamnverksamhet med véag och jarnvag medfor miljopaverkan i form av buller,
forsamrad luftkvalitet och hantering av farligt gods. Stockholms Néringslivskontor vill
darfor understryka vikten av att stérningsfragorna utreds noggrant for att inte eventuell
ny bebyggelse, framfor allt bostader, ska riskera hamnverksamhetens fortlevnad. Det
bor klargoras vilken paverkan pd omgivningen som olika aktiviteter ger upphov till
och vilka konsekvenser hamnens verksamhet far for ljud, luft och risker. Nar det galler
bullerfrdgorna bor i det fortsatta planeringsarbetet grdnssnittet mellan industri och
trafikbuller fortydligas.

Avslutningsvis vill Stockholms Néringslivskontor betona att sjotransporterna ar en
del i en logisk kedja, dar hamnar kopplas samman med landanknytningar i form av
véag- och jarnvdgstransporter. Ett stort antal planerade, men dnnu inte genomforda vég-
och jarnvégsinvesteringar har stor betydelse for hamnstrukturen och ytterst for att
skapa ett rationellt transportsystem i hela Stockholm — Malarregionen.

Stockholms léns landstings Regionplane- och trafikndmnd beslutade den
26 oktober 2005 att avge yttrande i enlighet med kontorets forslag.

Regionplane- och trafikkontorets tjansteutlatande daterat den 18 oktober
2005 har i huvudsak féljande lydelse.

Tillsammans med Lansstyrelsen i Stockholms l&an och regionplane- och trafikkontoret
péagar en regional hamnutredning. | detta arbete som ska vara klart till och med véren
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2006 kommer ett antal scenarier for hamnarnas utveckling att formuleras och
analyseras. Det forslag till hamnstrategi for Stockholm som nu remitteras ligger i
huvudsak vl i linje med detta arbete. Samverkan mellan de béda utredningarna har
ocksa skett under arbetets géng. Har nedan kommenteras ett antal huvudpunkter i den
foreslagna strategin for Stockholm.

Nynashamns hamn och anslutande infrastruktur
Utbyggnad av vag 73 har nyligen pabdrjats och fardigstillande av Sodertérnsleden
ingar i nuvarande investeringsplan. Partiell utbyggnad av Nynésbanan &r planerad till
efter ar 2012. Befintlig kapacitet p& Nynéasbanan &r inte tillracklig for att uppréatthélla
en tillforlitlig pendeltigtrafik mellan Nyndshamn och Balsta. Regionplane-och
trafikndmnden anser att utbyggnaderna &ar mycket angelédgna. Forslaget till
hamnstrategi forutsatter att Nyndshamns hamn byggs ut vid Norvik for container- och
RoRo-transporter. | RUFS 2001 anges att regionens hamnar bér finnas kvar och
utveckla sin verksamhet enligt marknadens krav. En utbyggnad vid Norvik kan
komma att avlasta centrala staden och skargarden fran godstrafik. Utdkad godstrafik
via Norvik kan komma att medféra ytterligare belastning pa vag 225. En utbyggnad av
vag 225 ar angelagen med hansyn till vagens laga standard. Strackan Lovstalund-
Moraberg ingdr i befintlig investeringsplan. Strackan Moraberg-Osmo ingér i RUFS
2015-2030.

| ett fortsatt arbete kravs ytterligare analyser avseende landtransporter och dess
konsekvenser for framkomlighet, trafiksékerhet och miljo. | sddana analyser bor ocksa
ingd antaganden om transporter som genereras av eventuell hantering av fasta branslen
och annan bulk.

Vartabanan

Regionplane- och trafiknamnden bedémer att Vartabanan behovs under éverskadlig
framtid. Det maste daremot undersokas narmare vilka majligheter som finns att
begransa behovet av sparutrymmen. Detta ar angelaget for att inte forsamra
majligheterna till utbyggnad av Norra stationsomradet.Vartabanan ar for narvarande
den enda férbindelsen for genomgéende jarnvagstrafik i Nordiska triangelns koppling
till Finland och 6vriga lander kring Finska viken. Den behovs och anvands for bade
container- och styckegodstrafik och genomgaende jarnvagsvagnar via farjeforbindelser
frén Vértan. For de narmaste aren kan ett 6kat behov av jarnvagen forutses. Aven
sedan en eventuell containerhamn, jarnvagsfarjeterminal och genomgaende
dubbelsparsanslutning anlagts vid Norvik &r det inte uteslutet att det fortfarande finns
ett behov av jarnvégsforbindelse till Vartan. Bland annat behover kraftvdrmeverket
stora och Okande méangder biobransle levererade béade land- och sjévdgen, och
mojligheten att landtransporterna sker med jarnvag bor bibehallas. For att na tillracklig
passagerarmarknad anser sig dessutom farjerederierna behdva ligga kvar centralt i
Stockholm med jarnvégsfarjorna. Namnden vill inte heller utesluta méjligheten att
utnyttja Véartabanan eller delar av den for kollektiv persontrafik i framtiden. RUFS
2001 anger en fortsattning av tvarbanan Alvik-Solna till Universitetet och Ropsten, dér
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ett alternativ dr att samutnyttja Vartabanan genom Liljansskogen utbyggd till
dubbelspar. Mojlighet till attraktiv genomgéaende persontrafik till Vartans farjelagen
bor beaktas, sarskilt som gangforbindelserna fréan tunnelbanan ar 1anga och krangliga.
For narvarande har dock SL inte ndgra konkreta planer pa att anvanda Vartabanan
genom Norra stationsomradet for persontrafik.

Loudden/Oljeférsorjning

Regionplane- och trafiknamnden instammer i bedomningen att en langsiktig 18sning
for regionens forsorjning av oljeprodukter kan vara distribution fran Sodertélje
och/eller Nynishamn samt en mellanlagringsdepa i norra Stockholm. En sédan l8sning
bor analyseras och utvarderas som alternativ till Loudden och Bergs oljedepéer.
Namnden stéller sig mycket tveksam till en kortsiktig I6sning som innebér utékad
hantering av oljeprodukter vid Bergs oljeterminal, p& grund av narliggande
bebyggelse. En omlokalisering av volymer frdn Loudden till Berg skulle ocksa
medféra en 6kad belastning med tankbilar dver Saltsjo-Maélarsnittet. Namnden anser
att en langsiktig losning for regionens oljeforsorjning maste std klar innan
oljehanteringen vid Loudden avvecklas. Den planerade omvandlingen av
Vartahamnen-Frihamnen-Loudden bér darfor utgd ifrdn att oljehanteringen vid
Loudden kan komma att kvarsta dven efter ar 2011 och att en eventuell avveckling kan
bli mojlig forst pa langre sikt.

Horstensleden

Regionplane- och trafiknamnden instammer i att Horstensleden, som ingar i RUFS
2001, bor byggas ut. Aven med omlokalisering av vissa verksamheter fran Stockholms
centrala hamnar kommer omfattande farjetrafik genom skargarden att kvarstd. Darmed
kvarstar dven behovet av en sakrare farled som ocksa kan avlasta den erosionskansliga
Furusundsleden och den trdnga Sandhamnsleden. Sj6fartsverkets arbetar, i samarbete
med Stockholms Hamnar, med att ta fram en miljokonsekvensbeskrivning for
utbyggnad av Horstensleden.

Kryssningsterminaler
Regionplane- och trafikndmnden stddjer forslaget om fortsatt planarbete for
uppforande av en ny kryssningsterminal i Frihnamnen och en kombinerad kryssnings-
och farjeterminal vid Masthamnen. Detta ar i Overensstimmelse med RUFS
2001.Kapellskar/vag 77

I RUFS 2001 anges att vag 77 mellan lansgrédnsen och Rdsa bor byggas ut under
perioden 2004-2015. Utbyggnaden finns dock inte med i befintlig investeringsplan.
Redan med Dbefintlig trafik 4ar utbyggnaden motiverad av milj6- och
trafiksakerhetsskal.

Ovriga vagar och jarnvagar av betydelse for hamnarna

I forslaget till hamnstrategi papekas behovet av utbyggnad av flera vag- och
jarnvagsobjekt sdsom Forbifart Stockholm, Citybanan/Maélartunneln, Méalarbanan och
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Svealandsbanan. Dessa objekt ingdr i RUFS 200loch nidmnden instimmer i
bedémningen att de behdvs for att skapa ett rationellt transportsystem i storregionen.
Objekten &r angeldgna oavsett hamnarnas utveckling.

Ovriga synpunkter pa forslaget till hamnstrategi

Bland huvudpunkterna i forslaget saknar ndmnden ett stillningstagande avseende
lokalisering av anldaggningar for energiproduktion. | utredningens text anges att
lokaliseringar bor ske i sjolagen. Regionplane- och trafikndmnden anser att det bor
vara en huvudpunkt att regionens produktionsanlédggningar garanteras mark for
branslelager och eventuell utbyggnad av produktionskapacitet. | forslaget saknas en
strategi for lastageplatser for ballast i Stockholms stad. | RUFS anges att
majligheterna att transportera grus- och bergmaterial pa bat bor beaktas. Namnden
anser att Stockholms stad, som en av huvudpunkterna i forslaget till hamnstrategi, bor
ange ett forhallningssatt till centralt belagna lastageplatser for ballastterminaler och
produktionsanlaggningar for asfalt och betong.

Lansstyrelsen i Stockholms lan yttrande daterat 14 november 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Lansstyrelsen avstar fran att lamna synpunkter pd forslagets huvudpunkter 1, 2 och 3
som galler fragor av affarsmassig karaktar, punkten 10 som redovisar idéer for
framtida detaljplanering av Frihamnen, Masthamnen m.m. samt punkten 14 dar
l&nsstyrelsen avvaktar resultatet av ansvarskommitténs utredning.

Lansstyrelsen lamnar foljande synpunkter pd Gvriga punkter i forslaget till
hamnstrategi.

4. Vision 2015

Bade i Vision 2015 och i foreliggande hamnstrategi diskuteras hamnverksamhet och
annan markanvandning i Vartan, Frihamnen och Loudden. Omradena utgér idag delar
av riksintresset Stockholms hamn varfor nyttjandet av hamn-funktionerna inte far
patagligt forsvaras genom tex. olika planeringsatgarder. Frdgan om omréadenas
utveckling, andrad markanvandning m.m. ar darfoér i stor utstrdckning avhangig
mojligheten att genom t.ex. alternativ lokalisering tillférsakra hamnen de funktioner
riksintresset avser. Forst nar en ny lokalisering av verksamheten har tillstandsprévats
och kommit till stdnd kan en omprévning av riksintresset ske.

5. Utbyggnad av Nynashamns hamn och anslutande infrastruktur

Utbyggnaden av vag 73 och fardigstallandet av Sodertdrnsleden dr atgarder som ingar
i nuvarande investeringsplan och som inte ar knutna till en utbyggnad av Nynashamns
hamn. Likasd bedriver Banverket planeringsarbete for en snar utbyggnad till
dubbelspar pé delar av jarnvagen mellan Nynashamn och Vasterhaninge, i forsta hand
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for att tillgodose pendeltigtrafikens behov. Banverket kommer bl.a. att begara att
regeringen avstar fran tillatlighetsprovning enligt 17 kap. MB for att paskynda arbetet
med uppréttandet av jarnvégsplan, vilket lansstyrelsen tillstyrkt.

Regeringen beslutade nyligen att lata Banverket utreda forutsattningarna for att
bygga ut Nynésbanan till en standard och med kapacitet som &ven tillgodoser behoven
for en eventuell framtida utokad godstrafik, med koppling till planerna pa en
godshamn i Nynashamn. Uppdraget skall redovisas den 1 november 2006.

Fragan om en utbyggnad av Nynashamns hamn norrut i Norviksomradet kommer
att prévas i sarskild ordning enligt bl.a. miljébalken och plan- och bygglagen. Infér en
eventuell utbyggnad ar det sérskilt viktigt att uppmérksamma det samband som finns
mellan en utbyggnad av hamnen och behovet av kapacitetsforstarkningar i den
anslutande landinfrastrukturen, liksom anpassningar i relation till pagaende planering
av bostadsbebyggelse utmed samma landinfrastruktur, bl.a. avseende stérningar och
riskhansyn. Lansstyrelsen vill inte foregripa denna prévning och avstar darfor i
dagslaget frdn ndgot stillningstagande avseende en utbyggnad av hamnen och
eventuella erforderliga foljdinvesteringar i anslutande infrastruktur.

6. Vartabanan

Vartabanan utgor idag omrade av riksintresse for jarnvagen. Fragan om banans
avveckling kan darfor provas forst nér det ar klarlagt att dess funktion kan tillgodoses
pa annat satt.

7. Loudden

Kommunfullmaktige har beslutat att oljehanteringen pd Loudden skall avvecklas sa
snart det ar praktiskt mojligt. Stockholms hamns arrendeavtal med oljebolagen I6per
till ar 2011. Louddenomradet utgor idag en del av riksintresset Stockholms hamn och
en avveckling av oljehanteringen maste darfor prévas mot bakgrund av om dess behov
kan tillgodoses annat sétt. Lansstyrelsen delar den i strategin redovisade uppfattningen
att en permanent I6sning troligtvis inte kan vara klar till &r 2011. Det ar angelaget att
finna Iangsiktigt héllbara I6sningar, &ven om det skulle innebdra en
avvecklingstidpunkt bortom &r 2011. Léansstyrelsen vill ocksd framhalla att de
kortsiktiga losningar som foreslas i strategin kan vara behaftade med problem. En
overflyttning pd kort sikt av oljehanteringen till Bergs oljedepd, till Sodertilje
och/eller till Nynashamn, eller pa Iang sikt till helt nya platser, maste utgd fran vad
som &r lampligt och mojligt med avseende pa t.ex. transportavstand, narhet till
bebyggelse och vissa miljoaspekter. Verksamheten vid Bergs oljedepa &r redan i
nuvarande omfattning bekymmersam med hénsyn till ndrheten till bostadsbebyggelse.
Nya anlaggningar for oljehantering liksom &ndrade férutsattningar for befintliga
anlaggningar for oljehantering maste provas enligt bl.a. miljobalken. Lansstyrelsen
anser att det vore av vérde att strategin, i vars forutsattningar visserligen inte ingatt att
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préva huruvida oljehanteringen skall vara kvar pa Loudden, dven redovisar I6sningar
som utgar fran att oljehanteringen pa Loudden blir kvar dven pa lang sikt.

8. Horsstensleden

Omradet for den planerade Horsstensleden har av Sjofartsverket pekats ut som
riksintresse. Farleden, som &r under utredning, kommer att prévas enligt miljobalken
vilket kommer att berdra bl.a. lansstyrelsen. For att inte féregripa denna prévning
avstar Lansstyrelsen darfor i detta skede fran att Iamna synpunkter pa en utbyggnad av
farled in till Stockholm via Sandhamn.

9. Raddningsorganisation

Nedldggningen av Berga den 1 juli 2005 &r en foljd av det senaste forsvarsbeslutet.
Sjofartsverket har pa regeringens uppdrag kommit med forslag till hur sjéraddningens
behov av réddningshelikoptrar kan lésas. Regeringen har tagit ett beslut om att
upphandla Norrlandsflygs helikopterresurser som erséttning for Forsvarsmaktens. En
av Norrlandsflygs helikoptrar kommer att baseras i Stockholmsomradet. Skulle en
olycka intraffa som kraver stérre resurser kommer det ocksa att finnas helikoptrar i
bl.a. Sundsvall och Visby. Dessutom gar det att rekvirera hjalp fran Forsvarsmaktens
helikoptrar i Ronneby, om dessa inte har nagot annat uppdrag for tillfallet.

11. vag 77
Négon utbyggnad av vag 77 ingar inte i investeringsplanen for 2004-2015.

12. Ovriga infrastruktursatsningar

Strategin tar upp flera vag- och jarnvagsinvesteringar som uppges ha sarskilt stor
betydelse for hamnarna och hamnstrukturen. Flertalet storre objekt & dock inte
avhéangiga hamnarnas utveckling.

Foérutom PBL-kommittén har dven Miljobalkskommittén haft i uppdrag att bl.a. se
over mdjligheterna att effektivisera och forenkla miljoprévningen. Kommittén
ldmnade sitt slutbetdnkande den 30 juni 2005.

13. Miljbarbete

Lansstyrelsen ser med stor tillfredsstallelse pd det ambitidsa miljéarbete som
Stockholms hamnar bedriver bade nationellt och internationellt. Stockholms hamnar
har daven majligheten att lokalt vidta ytterligare atgarder till gagn for miljon, som att
majliggdra elanslutning for fartyg som ligger i hamn.

Ovrigt

Enligt utredningen kommer branslet till kraftvarmeverken i framtiden i allt storre
utstrackning bestd av biobranslen med stérre transportvolymer samt okade krav pa
hamnkapacitet och stora ytor for mellanlagring. Enligt utredningen bor
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kraftvarmeverken ligga vid hamnar eller lastageplatser, till vilka branslet kan forslas
med fartyg. Utredningen mynnar dock inte ut i nagra slutsatser eller stallningstaganden
om lokaliseringen av dessa anlédggningar. Strategin borde kompletteras i det avseendet
och da sarskilt uppmarksamma att anldggningarna lokaliseras till lagen som &ven har
goda jarnvégsforbindelser.

Léansstyrelsen anser att strategin ocksd bor kompletteras med forslag och
stallningstagande gallande behovet av centralt beldgna lastageplatser for t.ex.
ballastmaterial och betongproduktion for att bl.a. undvika landtransporter som belastar
végsystemet och medfor miljostérningar.

Lansstyrelsen och Regionplane- och trafikkontoret driver for nérvarande ett
gemensamt projekt som syftar till att 6ka samsynen hos berérda aktdrer kring den
framtida hamnstrukturen i Stockholmsregionen. I arbetet, som beraknas paga till och
med varen 2006, ingér bl.a. att ta fram ett antal scenarier for hamn-utvecklingen.
Dessa avses analyseras och slutsatserna kan sedan utgora ett underlag foér olika
myndigheters planering och tillstdndsprévning. Foreliggande hamnstrategi utgor ocksa
ett underlag i det arbetet. Lansstyrelsens och Regionplane- och trafikkontorets
hamnutredning &r i sin tur avsett som underlag for hanteringen av regionens framtida
hamnstruktur.

Regionforbundet Sormlands yttrande daterat 10 november 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Vi uppfattar utredningen i forsta hand som en regional utredning for Stockholms I&n
samt for beslut inom Stockholm stad. Regionférbundet finner inte att de storregionala
perspektiven i Stockholm Malarregionen &r behandlade pad ett sddant satt som
fragestallningarna motiverar. Utredningens relevans for Malardalen ar enligt var
uppfattning starkt begransad och vi avstar darfor fran att yttra oss i sak 6ver de forslag
som utredningen lamnar.

Utredaren kommenterar sjalv gjord avgransning och siger da att utredningen
koncentrerat sig pa Stockholms lan men i atskilliga sammanhang vidgat perspektivet
till att omfatta dven den storre Malardalsregionen. Den vidare analysen aterfinns ocksa
betrdffande bl a oljehanteringen som &r belyst i ett vidare Malardalssammanhang
medan analysen bakom stallningstagande till satsning pa utvecklingen av en
containerhamn i Nyndshamn/Norvik &r snavt begransad till Stockholms I&n.

Var beddmning &r att just utvecklingen av hantering av enhetslaster och containers
ar den fraga dar det finns storst anledning att vidga analysen och att det inom detta
omrade finns betydande effektivitetsvinster att gora av betydelse for saval
konsumenter, industri som miljo. Regionfoérbundet anser att denna fraga borde utredas
i ett vidare sammanhang och med den inriktning som anges i
Godtransportdelegationens slutbetankande. Enligt var uppfattning ger "Att hamna ratt”
med dess sndvare avgransning inget eller mycket svagt stéd for statens beslut om
investeringar i infrastruktur kopplat till hamnutvecklingen i Stockholm Maélarregionen.
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Banverkets yttrande daterat 7 november 2005 har i huvudsak foljande lydelse.

Allmant:

Ur ett transportsystemperspektiv ar det mycket viktigt att en hamnstrategi omfattar ett
storre omland dar de olika typer av hamnar som finns idag, eller planeras infor
framtiden analyseras. Ur detta perspektiv uppfattar Banverket den hamnstrategi som
Stockholms Stad har tagit fram som en mycket avgrénsad lokal "strategi*. Vi anser att
ett bredare perspektiv maste till for att strategin ska kunna utgéra ett underlag for
prioriteringar och beddémningar av investeringar. Detta géller speciellt om statliga
medel for storre investeringar i infrastruktur ar en forutsattning for ett genomfdrande
av strategin.

Vértabanan:

Jarnvagen som forbinder Véartahamnen med Ostkustbanan, den s k Vartabanan, ar pé
grund av sin funktion som lank till hamnen klassad som riksintresse. Vartabanan ingar
dven i Trans Europian Network (TEN) som lank mot Finland och Osteuropa i den s k
Nordiska triangeln.

Banverket har vid ett flertal tillfallen under ett antal ar papekat att trafikeringen av
Vartabanan bygger pa att banan vid Norra stationsomradet har tre spar. Detta ar aven
kopplat till att banan endast kommer att ha ett spar pa jarnvagsbron vid Norrtull. Pa
sidan 56 i Hamnstrategin anger Staden att: ”En minskning av antalet véxlingsspar vid
Norra station och Vartan skulle leda till betydande ekonomiska besparingar. Om
Vartabanan ska behallas bor darfor dessa majligheter évervagas.” Banverket undrar
vilka besparingar som avses och anser att ett sdant besparingsresonemang i sé fall
maste stallas mot kostnaderna for att investera i en ny motsvarande
jarnvagsanlaggning. Banverket staller sig dessutom mycket fragande till att Staden i
sin Hamnstrategi lyfter fram fragan om férre spar vid Norra stationsomradet trots att
Banverket vid flertalet tillfallen bade muntligt och skriftligt patalat och motiverat att
banans utformning ar nodvandigt for att kunna uppratthalla en konkurrenskraftig
trafik.

Banverket héller for narvarande pa och startar upp en studie som ska analysera
Vartabanans framtid utifran olika utvecklingsscenarier.

Det finns redan idag andra intressenter forutom Vartahamnen som ar intresserade
av godstransporter pa Vartabanan. Har behdver det goras en grundlig analys av vilken
potential for 6verflyttning av transporter fran lastbil till det miljévanligare alternativet
jarnvag som finns i naromradet.

Aven om en etablering i Norvik skulle innebara att stora delar av den befintliga
verksamheten i Véartahamnen flyttas till Norvik kommer det férmodligen att finnas
verksamheter som inte dnskar eller inte har mojlighet att flytta. Ett sddant exempel
som namns i hamnstrategin ar tagfarjorna.
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Nynéasbanan:

Banverket planerar for nérvarande for en utbyggnad av jérnvégen mellan
Vasterhaninge och Nynashamn for att forbattra for pendeltdgsresenarerna. Det innebér
att vi planerar for en forlangning av dubbelspérsparet fran Vasterhaninge mot Hemfosa
(ca 8 km), forlangning av plattformarna pa strackan samt nya motesstationer i
Segersang, Bjorsta och Nynasgard. Utbyggnaden forbattrar for persontrafiken pa
banan genom att fullangds pendeltdg kan koras hela vagen ner till Nynashamn utan
tidsodande frankopplingar i Véasterhaninge och genom att trafiken kan utokas till
halvtimmestrafik, kompletterat med ett s.k. skip-stopptdg under hogtrafiktid. For
denna investering finns 520 Mkr avsatta for projektet i Banverkets Framtidsplan under
perioden 2010-2015.

Investeringen &r inte planerad for eller avsedd for att mojliggora effektiva
godstransporter fran en ny hamn i Norvik. | stadens férslag till hamnstrategi for
Stockholm kan man pad sidan 26 tyvarr uppfatta texten som att den
kapacitetsforstarkning som Banverket nu planerar for gors for godstrafik. Dér kan man
lasa foljande. "DAa jarnvagen ar en strategisk forutsattning for utbyggnaden av
Nyndshamns hamn maste olika méjligheter undersokas for att tidigarelagga
utbygganden. En sadan kapacitet ar ocksa en nodvandighet for pendeltagstrafiken."
Med det alternativ som vi nu har valt att ga vidare med sa kan i princip maximalt ett
godstag/timme trafikera Nynasbanan under lagtrafik. Var bedémning &r att for att f&
till ett jarnvagssystem som medger effektiva godstransportmojligheter till en hamn i
Norvik s& kravs ytterligare investeringar. Detta maste dock sjalvklart studeras och
analyseras innan man kan saga vad som kravs for att fa till ett jarnvagssystem som
medger effektiva och konkurrenskraftiga godstransportméjligheter.

Banverket har fatt i uppdrag av regeringen att utreda vad en mer omfattande trafik
pa Nynéasbanan skulle fa for konsekvenser och vilka atgarder som ar nodvandiga for
att fa till stand en effektiv godshantering pa jarnvagen i det fall planerna pa en
godshamn vid Norvik forverkligas. Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den
1 november 2006. Banverkets tolkning av uppdraget &r att en systemanalys behdver
goras som kan svara pa vilka atgarder som kravs pa Nynashanan och i andra delar av
jarnvagssystemet i Stockholm om planerna pa en hamn med effektiva
jarnvagsforbindelser vid Norvik ska kunna realiseras.

Om det skulle bli aktuellt med en mer omfattande utbyggnad av jarnvagssystemet
pa och i anslutning till Nynésbanan for att kunna tillgodose ett behov av en utdkad
godstrafik s kan det bli mycket svart att tidigarelagga investeringarna pa Nynasbanan.
En utdkning av godstransporterna pa Nynasbanan med allt vad det for med sig kan
sannolikt innebéra att en mer omfattande miljéprévning maste géras an vad Banverket
nu bedémer ar nédvandigt.

I 6vrigt anser Banverket att innan Stockholms stad tar stallning till att investera i en
ny hamn i Norvik bér man ha analyserat hur transportsystemet ska fungera i hela
transportkedjan, annars torde det vara en stor risk att ta fér staden. Vi menar att risken
som Stockholms stad da tar &r att man kan fa en hamn som inte har tillrackligt
konkurrenskraftiga transportlosningar pa landsidan.
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Sjofartsverkets svar pa remissen daterat 23 november 2005 har i huvudsak
foljande lydelse.

Innan ny hamnetablering sker ar det viktigt att kanna till kundintresset for en sadan
etablering samt vilka miljokonsekvenser som en forflyttning av stora godsvolymer far.
Detta méste studeras inom ramen for en samhéllsekonomisk analys.

Sjofartsverket saknar i nuldget en uppdaterad samhalls- och féretagsekonomisk
kalkyl dver Norvikprojektet. Samtidigt ar det nodvéndigt att analysera néringslivets
eventuella merkostnader i samband med en flyttning av beroérd verksamhet fran
Loudden, Vartahamnen och Containerhamnen till en ny hamn i Norvik.

Sjofartsverket har nyligen medverkat i beskrivningen av Riksintresset Stockholms
hamn. Lansstyrelsens i Stockholms 1&n Rapport 2005:17. Rapporten togs fram for att
skydda Stockholms Hamns verksamhet sarskilt i omradet Vartahamnen, Frihamnen,
Containerhamnen och Loudden. Rapporten beskriver hur riksintresset Stockholm
hamn bast skyddas for bibehallandet av hamnverksamheten inom berérda hamndelar.

Sjofartsverket uppfattar utredningen ”Att hamna ratt” som ett stod for att bygga ny
hamn i Norvik i Nyndshamns kommun.

Da planerna att bygga Norvik forsta gangen blev kanda, var Sjofartsverkets ésikt att
den samlade hamnkapaciteten i évriga regionala hamnar bér undersokas innan beslut
om ny hamnkapacitet tas. | sak har Sjofartsverket inte &ndrat denna uppfattning.

Sjofartsverket konstaterar att de farledsmassiga forutsattningarna for etablerandet
av en hamn i Norvik &r bra med kort insegling och bra vattendjup. Samtidigt bor
noteras att betydande insatser kravs for att dstadkomma nodvandig infrastruktur pa
land. Samhallsnyttan av en sadan investering behover analyseras.

Sjofartsverket genomfér nu en 6kning av vattendjupet i farleden vid Varmdo -
Garpen. En ny farled for soder ifrdn kommande trafik, den sk Horstensleden planeras.
Bada dessa atgarder syftar till att hoja sjosakerheten for den samlade sjotrafiken in till
Stockholm.

Samtidigt pagar utredningar om forbattrande atgéarder av farlederna in till Gavle och
Norrkoping. En utredning har lamnats till regering om en ny storre sluss och kanal i
Sodertalje. | Oxelosund pagar planer att utdka hanteringen av containers dels inom
befintlig anldggning men &ven i en ny hamndel som &r under projektering.

Godstransportdelegationen foreslog i sin rapport 2004 att en statlig utredningsman
skulle tillsattas for att se dver de samlade hamnresurserna i regionen mellan Gévle och
Norrkdping inklusive Malarhamnarna. Den aviserade transportpolitiska propositionen
vantas behandla denna fraga. | ett sddant sammanhang ar det angelaget att analysera
hamnfragorna i hela éstra mellan Sverige, varvid en eventuell hamnetablering i Norvik
bor inga.
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Vagverket, Region Stockholm remissvar daterat 18 oktober 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Forslaget till hamnstrategi pekar ut Norvik i Nyndshamn som den hamn som i
huvudsak ska overta godshanteringen Stockholms innerstadshamnar. Pa sa vis kan de
nuvarande hamnomradena planeras for annan markanvandning och innerstan avlastas
frén tunga fordonstransporter. En ytterligare fordel ar att godsfartygen slipper en svar
och tidsédande navigering i Stockholms skargard. Emellertid kommer troligen det
totala antalet fordonskilometrar med tunga transporter att 6ka da dessa kommer att f&
transporteras langre strackor.

Véagprojekt

En ombyggnad av vdg 73 &r en av forutsattningarna for en ny hamn i Norvik. Arbetet
med ombyggnaden av vagen har paborjats och beraknas vara klara till ar 2009.
Kopplingarna mot vaster till sddra Mélardalen utgdrs av lansvagarna 225, 257 och
259. De tva forsta har begransad standard och framkomlighet. Den senare har higre
standard delar av strdckan, medan den sista strackan (Sodertornsleden) &r under
utredning. Bortsett fran Sodertornsleden finns det inget utrymme for stérre fram-
komlighets- och kapacitetshojande atgarder pd dessa véagar. | hamnstrategin &r det
forutom dessa aven flera andra storre vagprojekt som kommenteras och efterfragas.
For en del av dem pagar byggnation, en del utreds och en del har varit aktuella
tidigare. Med tanke pa de stora sammantagna behoven i regionen, inte bara ur ett
hamn- och godsperspektiv, ar det svart att prioritera in s& manga och sa stora projekt i
infrastrukturplanerna. De tilldelade medlen &r begransade. Véagverket ser darfor
positivt pa att forsoka fa EU-anslag till transportinfrastrukturen. Pa sidan nio anges att
en Gversyn av Plan- och bygglagen pagar, bl. a avseende langa ledtider i planeringen.
De stora vagprojekt som planeras i lanet sker i enlighet med Véaglagen med forstudie,
vagutredning och arbetsplan. Planering enligt VVaglagen tar som regel langre tid &n
planering enligt PBL.

Ovrig hamnknuten infrastruktur — Vagar
| korta punkter aterges kommentarer dver texten pa sidan 53 i rapporten:

| tabellen saknas projektet Nordsydliga férbindelser.

Forsta spadtaget for vég 73 togs i september 2005.

En forstudie for en ostlig forbindelse &r i slutfasen och i den redovisas tdnkbara
principlGsningar i tunnel. Det ar inte alla alternativ som gér under Djurgarden. Slutlig
strackning fér visas i eventuell fortsatt utredning och arbetsplan.

Négon alternativ finansiell ram for lansplanen finns inte. Som ett underlag till
infrastrukturplaneringen redovisades vad lanet kunde astadkomma om det preliminara
anslaget 6kades med halften (samt om det minskade med halften). V&g 77 har inte
kunnat prioriteras in i lansplanen med nuvarande tilldelning.
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Nord-sydliga forbindelser. "Férbi Stockholm” finns omnamnd i den nationella
vaginfrastrukturplanen fran 2012-2015, dock utan angiven finansiering.

Gavle kommuns naringslivskontors svar pa remissen daterat 27 oktober
2005 har i huvudsak féljande lydelse.

| forslag till Hamnstartegi for Stockholm planeras en ny containerterminal med en
kapacitet pd 300 000 TEU. Utgangspunkten for denna investering ar dagens 30 000
TEU o6ver Stockholms Hamn. Med hansyn till pagdende nybyggnad av
containerterminal i Gavle med en kapacitet pd 170000 TEU far den planerade
nybyggnationen i Norvik konsekvenser langt utanfor Malarregionen. | praktiken
forutsatts all containertrafik i Ostersjon under éverskadlig tid hanteras 6ver Norvik.
Detta forhallande galler ocksa med hansyn till forvantad tillvéaxt av containertrafiken.
For nérvarande vaxer containertrafiken over Géavle Hamn medan tillvéxten Over
Stockholms Hamn star stilla eller till och med minskar. Eftersom varustrommarna
alltid  véljer de wvégar som dr prismassigt mest effektiva bekréaftas
konkurrensforhallandena redan i dag, trots att Gavle hamn har 25 &r gamla kranar. |
framtiden kommer investeringen i Norvik att utsittas for konkurrens fran den nya
containerhamnen i Gavle som tas i drift hosten 2006. Med en kapacitet pd 170 000
TEU kommer etablerade transportvagar att ha etablerats som den nya Norvikshamnen
maste ta gods ifran. | realiteten forutsatts allt containergods till och fran Mélarregionen
och hela Norrland kanaliseras via Norvik. Sannolikt kommer befintliga upparbetade
handelsvéagar att bjuda motstand. En ekonomisk framgang for Norvikshamnen leder
till stora negativa miljokonsekvenser genom langre transporter for containergodset.
Likasd betyder ekonomisk framgang for Norvik kapitalforstoring i redan gjorda
transportsystem. | den nya containerhamnen i Géavle investerar kommunen och privata
aktdrer 260 mkr. En ny anslutningsvag till hamnen byggs for 75 mkr (med stadsbidrag
pa 55 mkr). Samtal pagar med Sjofartsverket om investeringar i farleden. Samhéllets
investeringar i Gavle Hamn ska ses bl.a. mot bakgrund av hamnens betydelse for
regionens basindustrier. Salunda kommer infrastrukturinvesteringar i hamnen att
genomforas och underhéllas under dverskadlig tid. Samhallets investeringar ska ses
utifran ett nyttoperspektiv. P4 samma satt ska nya samhallsinvesteringar betraktas.
Nyttoperspektivet avseende Norvikssatsningen maste beakta nyttoeffekter pa redan
gjorda samhdllsinvesteringar. Med den utveckling vi har i Gévle géllande
containerverksamheten stdr vi val rustade att forse Stockholms norra delar med
containergods. Var terminal ar klar hosten 2006, alltsa langt innan Stockholm péaborjat
sin projektering. Var bedémning &r att Containerterminalen i Gavle kommer att bli en
hogeffektiv terminal. Detta tillsammans med att véagen till Stockholm forbéattras och
blir motorvag &r 2007, samt att jarnvagen byggs ut till dubbelspar hela vagen ner till
Stockholm inom Kort, leder till att det skapas forutsattningar for effektiva transporter
till och fran Stockholms norra delar.
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I samtal med varudgare och transportforetag bekraftas Gavles roll som
logistikcentra. For att skapa maximal konkurrenskraft for Mélarregionen bér denna
givna roll kompletteras med en distributionscentral norr om Stockholm i anslutning till
vag och jarnvag. Gavle kommun och foretag med kopplingar till logistik vill garna
medverka till en forutsattningslos studie av hur framtida transporter till Malarregionen
ska optimeras ur ett foretagsekonomisk, miljomassigt och samhallsmassigt perspektiv.
En liknande studie kan goras for Stockholms sodra delar, dar en mer
marknadsanpassad Norvikshamn mycket val kan inga.

Haninge kommuns svar pa remissen daterat den 15 november 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Haninge kommun har tillsammans med Nynéshamns kommun ett etablerat samarbete
for att utveckla dstra Sodertérn. Haninge kommun har i de sammanhangen utvecklat
en samsyn med Nynashamn kring fragan om behovet av en hamn i Norvik i
Nyndshamn.

| rapporten slas fast att Nynashamns kommun stallt sig bakom en utbyggnad av
Norvik till en ”“modern och rationell containerhamn samt ro-ro-hamn”.
Kommunstyrelsen i Nynashamn har vidare péborjat ett detaljplanearbete for en
kommande anlaggning i Norvik.

Norvik — unik pa manga satt
Haninge kommun har i samband med olika yttranden 6éver infrastrukturplaneringen i
lanet betonat férdelarna med en ny hamn i Norvik, Nynashamn.

Hamnen i Norvik:
o drisfri
e kan angoras efter en mycket kort insegling
e kan ta emot de storsta fartyg som kan trafikera Ostersjon
e  kan ta emot all sorts trafik
¢ kan anlaggas pa tillrackligt stora befintliga ytor
e kan kombineras med angransande markomraden som &r lampliga for saval
hamnanknuten som annan industriell verksamhet.

Haninge kommun vill i sammanhanget ocksd peka pa behovet av de
infrastruktursatsningar som &r nodvandiga i anslutning till en hamnutbyggnad i
Nynashamn.

e Uthyggnaden av vag 73 som paborjats i september 2005.

e  Sodertdrnsledens fortsattning mot Huddinge och anknytning till E4:an.
e Ny nord-sydlig forbindelse i stockholmsomradet.

e  Upprustning av vag 225 mellan Nyn&shamn och Sodertélje.
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¢ Nynasbanan maste byggas ut till dubbelspar till Nynashamn samt ha kapacitet
for godstrafik. Ett viktigt steg mot en sadan utbyggnad &ar det uppdrag som
regeringen gett Banverket. Verket skall utreda hur en s&dan utbyggnad skall
utféras samt om denna kan tidigarelaggas. Utredningen skall rapportera till
regeringen under hdsten 2006.

Samtliga dessa satsningar tas ocksa upp i strategin som nodvandiga for att fa en
effektiv hantering av de godsfléden som kommer att hanteras i den nya hamnen. |
sammanhanget vill Haninge kommun papeka att det ar viktigt att det, i ett tidigt skede
i processen, utreds hur jarnvégstransporterna skall samordnas med persontransporter,
befintlig samt tillkommande bebyggelse langs jarnvagens strackning samt att det
tydliggors hur omlastningsforfaranden skall utforas.

Okande kryssningstrafik

Den utékade kryssningstrafiken i Ostersjon har ocks& inneburit allt storre fartyg. De
storsta kan inte anldépa Stockholm utan ligger pa redden i Nynashamn. Det &r
kommunens ambition att, tillsammans med Nyndshamns kommun, utveckla
verksamheter i anslutning  till  kryssningstrafiken, som  exempelvis
mottagningsorganisationen, lokala aktiviteter och handel.

Avslutande kommentarer

Haninge kommun anser att forslaget till hamnstrategi fér Stockholm ger ett bra
underlag for de beslut som skall fattas om den framtida hamnstrukturen i regionen. Det
ar angeldget att investeringsbeslut tas snarast. En anledning till detta ar férutom
hamnens viktiga roll i transportsystemet, de arbetstillfallen som hamnen och
angransande verksamheter genererar pa Gstra Sodertorn. Det ar mycket viktigt att alla
typer av jobb skapas, som en erséttning for de jobb som férsvinner genom
nedlaggningen av Ericssons anléaggning i Nynashamn och férandringarna i forsvarets
verksamhet i Berga och pa Musko i Haninge.

Képings kommun beslutade den 17 november 2005 att godkanna
stadskansliets tjansteutlatande som svar pa remissen, som har tagits fram i
samrad med Malarhamnar AB.

Stadskansliets tjansteutlatande daterat den 10 november 2005 har i huvudsak
foljande lydelse.

Avsikten med att utarbeta en hamnstrategi for Stockholm anges vara att den ska utgéra
ett langsiktigt underlag for stadens oversiktliga beslut om hamnverksamheten visa pa
sambanden mellan olika atgarder skapa framférhallning i den fysiska och ekonomiska
planeringen precisera ansvaret for atgarder for att sakra regionens varuforsorjning
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I huvudsak ar Stockholms Hamnar och deras fysiska lokalisering en fraga for
agaren till hamnbolaget, d vs Stockholms Stad. Kopings kommun har darfor inga
synpunkter pa utredningen i detta avseende.

Kopings kommun vill dock lamna synpunkter pa de avsnitt i utredningen som
behandlar 6vergripande sjofartsfragor i allmanhet och regionala fragor i synnerhet.

Det finns anledning att utga fran att sjofarten kommer att utvecklas ytterligare och
sarskilt galler det passagerar- och varufldden i Ostersjoomradet. | detta avseende ar det
viktigt att farjetrafiken fungerar pé ett effektivt satt.

Genom att utvecklingen gar mot fler farjor av RoPax-typ, dvs kombinerade
passagerar- och godsfarjor, maste dessa beredas goda faciliteter i Stockholmsomrédet.
Har intar Stockholm en sarstallning pa den svenska ostkusten och maste behalla och
helst utveckla denna del av sjofartsverksamheten.

Utredningar har visat att passagerare ofta har flera syften med sin resa. Dels finns
ett uttalat intresse att besdka huvudstaden och nyttja dess utbud av varor och tjanster,
dels att foreta en sjoresa och dels att ta sig till en annan stor stad, antingen det &r en
huvudstad eller annat intressant resmal.

Dessa passagerare Onskar farjeanslutningar i omedelbar anslutning, eller sd nara
som mojligt, till stadskarnorna. Detta forhallande réder i princip i hela Ostersjo-
omradet. Passagerarintresset star harvidlag tyvarr i ett motsatsforhallande till
godstrafiken pa farjorna, dar lastbilar i manga fall ar en miljo- och trafikmassig
belastning for staderna.

Mot bakgrund av detta forhallande maste darfor stadsplaneringen vara sé anpassad att
skadeverkningarna minimeras sa langt det ar majligt. Fragestallningarna ar inte unika for
Stockholm, utan finns dven i manga andra stader runt Ostersjon.

Nér det galler den renodlade godstrafiken finns inget behov av att vara lokaliserad i
omedelbar anslutning till stader eller deras stadskarnor. P4 manga sétt kan det vara en
fordel att godstrafiken ligger pd visst avstdnd fran staden. Tillgdngen pa fria
markomraden ar ofta ar vasentligt battre och trangsel, buller och andra miljoeffekter
paverkar inte staden negativt pa samma satt.

Av utredningen framgar att utredarna anser att Stockholms Hamnar AB ska starka
sin stallning framdver, saval vad géller godstransporter som passagerartrafik, samt att
Stockholms Stad och Stockholms hamnar, utifran ett riksintresse, har ansvaret for att
trygga den Iangsiktiga varuforsorjningen till Stockholm-Maélarregionen. Fran Képings
kommuns sida vill vi kommentera dessa synpunkter med utgangspunkt fran vad som
beskrivits ovan.

Vi menar att det &r av stor vikt att farjetrafiken for passagerare och gods kan
beredas goda méjligheter i sa centrala delar som majligt i Stockholm. Har ser vi med
intresse pa de planer som skisseras for Vartan/Frinamnomradet.

Né&r det galler den renodlade godstrafiken finns det daremot inget som motiverar
ytterligare hamnkapacitet i Stockholm eller dess omedelbara nérhet, t.ex. Nynés-
hamn/Norvik. Fullt tillrdcklig hamnkapacitet finns redan etablerad i Stockholm-
Malarregionen med béttre forutsattningar &n vad en lokalisering till Nynashamn/
Norvik kan erbjuda.
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Hamnarna i Malaren, Képing och Vésteras, har betydligt battre landforbindelser,
vag och jarnvdg, till de stora kunderna och marknaderna &n vad en ny lokalisering i
Nynashamn/Norvik kan erbjuda, | omedelbar nérhet till Stockholm finns vidare
hamnen i Sddertdlje fér konsumentprodukter. Vi anser att en lokalisering till
Nyndshamn innebér en suboptimering av investeringar i landférbindelser, nar dessa
medel béattre behdvs for andra investeringar i Stockholm-Mélarregionen.

Redan idag ar de flesta hamnarna i Stockholm-Malarregionen storre, vad galler
renodlad godstrafik, &n vad Stockholm &r. Den existerande containertrafiken hos
Maélarhamnarna ar mer omfattande an Stockholms och med det nya systemtadg som
byggts upp mellan Goéteborg och Méalarhamnar AB kommer skillnaden i framtiden att
bli annu storre. Utdver detta nya systemtag planeras ytterligare en stor kombiterminal i
omedelbar anslutning till Malarhamnar AB, vilken berdknas omsatta drygt 60 000
TEUs i en mycket néra framtid.

Den vision som presenterats av Stockholms Hamnar betraffande framtida
containerhantering anser vi som orealistisk eftersom den bygger pa antagandet att alla
container i Ostra Mellansverige fors over till en eventuell ny hamn i Nynashamn/
Norvik. S& kommer det naturligtvis inte att bli.

Nér det géller den framtida oljehanteringen kommer volymerna hos Malarhamnar
AB att ¢ka fran idag ca 650 000 tusen ton till ca 900 000 redan under 2007. Det finns
ytterligare mojligheter att 6ka hanteringen av oljor hos Mélarhamnar AB, da den
nyligen erhéllna koncessionen medger en genomslagsvolym pé ca 1,4 miljoner ton.
Har kan alltsd Malarhamnar AB, och i och med att flygbranslehanteringen 6verfors till
Gavle, till mycket stor del I6sa de problem som uppstédr om beslutet att ldgga ner
Loudden kvarstar.

For dvriga bulkvolymer och torrlast ar Stockholm redan idag en forhallandevis liten
aktdr och inget talar for att dessa volymer kommer att 6ka i ndmnvérd omfattning

Overviganden kring hamnverksamheten i Stockholm med néarregion &r naturligtvis
i forsta hand en fraga for dgaren till Stockholms Hamnar AB. Képings kommun vill
dock framhalla att det i stor utstrackning ar marknaden som avgor vilka hamnar som
ar, och kommer att vara, framgangsrika. Det ligger ocksa i sakens natur att de andra
hamnarna kommer att vidta aktiva atgdrder for att behélla/utveckla sina
marknadsandelar, eftersom stora investeringar redan &r gjorda eller planeras i en néra
framtid.

Nacka kommuns svar pa remissen daterat den 14 november 2005 har i
huvudsak foljande lydelse.

Omréadet Bergs oljehamn framtida bostadsomrade

Nacka kommun avstyrker [6sningar som innebér utékad hantering av oljeprodukter vid
Bergs oljehamn, pa grund av narliggande bebyggelse och naturreservat. Statoil har ett
arrendeavtal avseende Bergs oljehamn med Nacka kommun och kan agera inom ramen
for detta. En omlokalisering av volymer fran Loudden till Berg skulle ocksd medféra
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en oOkad trafikbelastning med tankbilar nédra bostadsbebyggelse och natur.
Varmddleden och den redan mycket anstrangda majligheten att frAn Nacka passera
over Saltsjo-Malarsnittet belastas ocksa ytterligare.

I Nackas oversiktsplan ar omradet Bergs oljehamn tankt for bostadsbebyggelse nar
arrendet gar ut (2019).

Langsiktig l6sning &r nodvandig
Nacka kommun anser att det 4r nodvandigt att en langsiktig losning for regionens
oljeforsorjning star klar innan oljehanteringen vid Loudden avvecklas. Detta bedéms
ligga inom Stockholms ansvar. Den planerade omvandlingen av Vé&rtahamnen-
Frihamnen-Loudden bor darfor utga ifran att oljehanteringen vid Loudden kan komma
att kvarsta dven efter ar 2011 och att en eventuell avveckling kan bli mojlig forst pa
langre sikt.

De langsiktiga l6sningar som presenteras i utredningen ar svéra att genomfora och
darmed &r inte hallbara i nara framtid. Vartabanan behovs under dverskadligframtid.

Ett forhallningssatt behdvs till behovet av hamnkapacitet vid fortsatt omstéllning
till fasta brénslen for energiproduktion. Regionen behdver dven hamnkapacitet for
containerhantering.

I en langsiktig l6sning for regionens oljeforsorjning maste ocksa beaktas att
oljehanteringen i Bergs oljehamn kommer att upphora &r 2019.

Omradet Bergs oljehamn framtida bostadsomréade
Nacka kommun avstyrker Idsningar som innebér utékad hantering av oljeprodukter vid
Bergs oljehamn, pé& grund av narliggande bebyggelse och naturreservat. Statoil har ett
arrendeavtal avseende Bergs oljehamn med Nacka kommun och kan agera inom ramen
for detta. En omlokalisering av volymer fran Loudden till Berg skulle ocksa medféra
en Okad trafikbelastning med tankbilar néra bostadsbeyggelse och natur. Varmddleden
och den redan mycket anstrangda majligheten att fran Nacka passera over Saltsjo-
Malarsnittet belastas ocksa ytterligare.

I Nackas Gversiktsplan & omradet Bergs oljehamn tankt for bostadshebyggelse nér
arrendet gar ut (2019).

Norrkopings kommuns svar pa remissen daterat 7 november 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Norrkdpings kommun har tidigare instdmt i Godstransportdelegationens uppfattning
att godstransporterna ska utvecklas pa ett langsiktigt, saval miljomassigt som
ekonomiskt, hallbart sitt som samtidigt slar vakt om den svenska industrins
konkurrenskraft.

Kommunen anser att detta synsatt bor galla &ven for den hamnstrategi som nu
utarbetas for Stockholm. Det innebér att Stockholms hamnstrategi bor utgd fran de
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forutsattningar som finns att utveckla godstransporter inom Sveriges mellersta
hamnregion i linje med vad Godstransportdelegationen foreslagit.

Innan helt nya ldsningar skisseras for godstransporter inom den mellersta
hamnregionen boér mdjligheterna att utnyttja den befintliga hamnkapaciteten
undersokas. Forst nar transportbehovet inte kan losas pa annat sitt eller om de
befintliga anlédggningarna inte kan uppgraderas bér uppbyggnad av ny infrastruktur
Overvagas.

Norrkdpings kommun stéller sig bakom det yttrande som i sarskild skrivelse
lamnats fran Norrkopings Hamn och Stuveri AB och vill sarskilt betona nedanstaende
synpunkter.

Normalt drivs nya infrastrukturprojekt utifran att det rader en underkapacitet. Bland
svenska hamnar rader istéllet dverkapacitet, dar anlaggningarnas oppethallande kan
utbkas for att mota framtida behov av oOkat nyttjande, exempelvis inom
containerhanteringen. Om  Stockholms Stad har som ambition att flytta
containerhanteringen kan detta ganska latt géras genom en Overflyttning till
existerande hamnar.

| forslaget pastds att Stockholmsregionen har stora majligheter att bli Sveriges
logistikcentrum i Ostersjon med sin geografiska placering och narhet till de stora
godsstraken™. Detta ar en orealistisk forhoppning. Flera studier och rapporter visar att
stockholmsregionen, med marknadens 6gon, inte betraktas som ett betydelsefullt
logistikcentrum i landet. Senast i raden ar branschtidningen Inkdp & Logistiks
sammanstallning over Sveriges 20 basta logistiklagen, baserad pd marknadens
bedomning. P& listan, som toppas av Goteborg, Malmd/Helsingborg/Landskrona och
Norrkoping/Linkoping, aterfinns stockholmsregionen pa en nionde plats.

| forslaget redogors inte for de slutsatser som framkommit i Statens institut for
kommunikationsanalys och  Sjofartsverkets  nyligen  presenterade  rapport
“Modellanalyser av godsfloden i Ostra Mellansverige” (vilken dock finns angiven i
kallforteckningen). | denna rapport ségs bl a:

"Vara analyser for containertransporter tyder pa att utnyttjandet av skalférdelar
och/eller andra effektiviseringar i Gavle och Norrkdping resulterar i en omférdelning
av containerfloden fran andra hamnar i regionen (Vasteras och Stockholm) och fran
hamnar utanfor regionen (Goteborg, hamnar i Skane) till dessa hamnar.”

Norrkopings kommun och Norrkopings Hamn har Iangt framskridna planer
tillsammans med Lansstyrelsen, Regionférbundet Ostsam och de fyra trafikverken, for
ytterligare investeringar i strdvan att vidareutveckla Norrkdping som en viktig
terminalpunkt i det svenska godstransportsystemet.

Sjofartsverket och Norrkdpings Hamn driver ett projekt for en breddning och
fordjupning av farleden in till hamnen, fran dagens djup pa 12,4 meter mdjligen upp
till "Ostersjomax”. | samband med detta sker ocksa fér narvarande en utbyggnad av en
ny kombiterminal, utpekad som rikskombiterminal, integrerad i hamnomrédet.
Inseglingen till Norrk6pings nya containerhamn kommer da att forkortas avsevirt.
Byggstarten for denna containerterminal sker i mitten av november 2005.
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Samtidigt planeras for investeringar i nya containergantrykranar och tillhdrande
maskinell utrustning. Den nya terminalen ska sta klar for drift arsskiftet 2006/2007.
Norrkopings Hamn kommer da att kunna erbjuda anlép av mycket stora
containerfartyg, med direktanslutning till Sédra stambanan och E4 for vidare transport
till bl.a. stockholms- och malardalsomradet samt Norge. Den nya containerhamnen i
Norrkoping &r efterfrdgad av industrin i var region, vilket i sammanhanget maste ses
som en stark hallbarhetsaspekt.

Eftersom det rader dverkapacitet bland hamnar kan fullgoda transportlgsningar for
stockholms- och malardalsregionen saledes erbjudas inom ett stérre geografiskt
omréde an det som definierats i forslaget. Skulle Stockholms Stad vilja flytta delar av
sin hamnverksamhet kan detta géras genom overflyttning till existerande hamnar.

Norrképings Hamn och Stuveri AB yttrande daterat 25 oktober 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Norrkdpings Hamn och Stuveri AB (NHS) har tagit del av Stockholms Stads forslag
till hamnstrategi for Stockholm ”Att hamna réatt”. NHS anser att ett forslag till
hamnstrategi for Stockholm bor utga fran en hdg anpassning till den transportintensiva
marknadens krav, liksom kraven pa hog samhallsekonomisk marginalnytta pa
investeringar.Sveriges forutsattningar att konkurrera om foretagsetableringar och
arbetstillfallen i framtiden ar starkt kopplat till infrastrukturens utveckling. En
infrastruktur som effektivt stoder ett hallbart system for transport av varor och
manniskor &r nodvandig for foretagens fortsatta konkurrenskraft. Samtidigt &r
infrastruktursatsningar kostsamma och samhallets medel knappa. Séalunda ligger
beslutsfattarnas utmaning i att hitta Iésningar som ger storst total nytta per investerad
krona sett ur ett helhetsperspektiv. Det ar utifran detta perspektiv, tillsammans med ett
stort intresse for utvecklingen av strategiska hamn- och terminalregioner, som NHS i
detta remissvar vidareutvecklar ett resonemang om ett effektivt transportsystem samt
ger synpunkter pa ovan namnda forslag till hamnstrategi for Stockholm.

Godstransportdelegationens slutbetankande
D& Godstransportdelegationen (GTD) i sitt slutbetdankande 2004 avhandlade en rad
fragor som ar aktuella i Stockholms Stads forslag till hamnstrategi, vill vi forst
kommentera NHS remissvar pd GTD:s betinkande.
Godstransportdelegationens (GTD:s) uppdrag syftade i huvudsak till:
- att frdmja samverkan mellan trafikslagen (intermodaliteten).
- att uppna ett Iangsiktigt hallbart transportsystem.
- att detta system samtidigt ska vérna de svenska foretagens internationella
konkurrenskraft.
- att uppna konkurrensneutralitet mellan trafikslagen.
NHS har stéllt sig bakom GTD:s uppdrag, men samtidigt ansett att GTD i sina
forslag till atgarder pa ett tydligare satt skulle ha angett en bild av ett framtida effektivt
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och miljémassigt godstransportsystem. Storre hansyn skulle tagits till den radande
trafiksituationen pa vég och jarnvag, den etablerade strak- och nodstrukturen i landet
och darmed satsningar pé infrastrukturinvesteringar med hdg marginaleffekt.

NHS delar GTD:s uppfattning att staten kan stiarka den positiva utvecklingen
genom att peka ut ett antal strategiska hamnar och kombiterminaler, som kan ges en
sérstélining bland annat vid prioritering av infrastruktursatsningar. Vi har i detta
avseende papekat vikten av att detta gors pa ett, fran statens sida, kraftfullt satt.

NHS har ocksd kunnat konstatera att arbetet med de planerade
infrastruktursatsningarna inom ramen for det s.k. "Norrkdpingspaketet” till uteslutande
del ligger i linje med GTD:s huvuduppdrag. | "Norrkopingspaketet” har de fyra
trafikverken tillsammans med lokala och regionala aktérer stallt sig bakom en samlad
malbild for de olika trafikslagen, med syfte att ytterligare utveckla Norrkoping som ett
viktigt transportcentrum i det svenska godstransportsystemet.

NHS syn pa ett effektivt transportsystem

Samhéllets behov
Transportinfrastrukturen har i alla tider haft en avgoérande betydelse for samhallets
utveckling. Den &r en forutsdttning for medborgarnas varuférsorjning och ett
fungerande néringsliv. Det innebér att val av lokalisering for industriproduktion och
logistik blir allt viktigare for foretagen. Sverige maste mota den utvecklingen aktivt
genom att skapa regioner som &r attraktiva for foretag att férlagga sin verksamhet till.
Barkraftiga transportnoder ar en naturlig utgangspunkt for sddana regioner. En
forutsattning for en transportnods barighet ar att den uppnar en kritisk godsvolym som
mojliggdr nédvéandiga investeringar i infrastruktur, hanteringsutrustning, 1T-system
med mera. Detta medfor att det bara finns utrymme for ett begrénsat antal noder i det
svenska transportsystemet. Var uppfattning ar ocksa att ju starkare en nod &dr desto
battre &r forutsattningarna for en hélsosam konkurrens mellan olika transportslag och
serviceaktorer. Vid koncentrerade satsningar pa ett begransat antal noder menar vi att
det finns en god grund att bygga pa i det befintliga transportsystemet, snarare an att se
efter helt nya lésningar.

Naringslivets behov
Teknisk utveckling skapar tillvéxt, men lénsamhet och ekonomisk utveckling kraver
dessutom en effektiv logistik. Detta ar ett omrade som med tiden fatt ett allt storre
fokus och som idag ar av stor strategisk betydelse for foretagen. Det &r ocksa ett
omrade i stark utveckling. Ett transportsystem som maojliggor en god logistisk
hantering ar sdledes en nodvandig ingrediens i ett gott naringslivsklimat. Det &r
foretagens behov och krav som &r avgdrande for transportsystemets struktur.

For att transportsystemets noder ska utgora bra plattformar for logistisk verksamhet
kravs de ratta fysiska forutsattningarna. Dessa ges bland annat av:
narhet till marknadens och industrins stora produktions- och konsumtionsomraden
en valutvecklad infrastruktur med tillgang till flera transportslag
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intermodala forbindelser mellan transportslagen

narhet till viktiga transportkorridorer

tillgang till mark for expansion och nyetablering av logistikverksamhet

tillgang till kompetens och kunskapsnatverk

forutsattningar for en utveckling som inte bara ar héllbar ur ett ekonomiskt perspektiv
utan &ven ur ett miljoperspektiv

Forslag till hamnstrategi for Stockholm

Allménna kommentarer

NHS anser att utredningen bortser frdn det faktum att det finns ett
godstransportsystem, dar inriktningen fran statens sida har varit att goéra detta
effektivare. Det har darfor utpekats hamnar av riksintresse och pabdrjats arbete for att
klargéra vilka kombiterminaler som ar av riksintresse. Detta fér att kunna styra de
statliga investeringarna till de noder/knutpunkter som har de basta férutsattningarna.
Synsattet har varit att dessa i nuldget ar for manga och att nagon form av prioritering
eller “utpekning” ar nodvéndig. Prioritet har ocksa av trafikverken givits till de
terminalpunkter som ligger pa den ”Nordiska triangeln”. Utredaren fastslar att man ser
varuforsorjningen till Stockholms- och Mélardalsregionen som ett riksintresse, men
begransar samtidigt I6sningen till ett geografiskt mycket begrdnsat omréde. NHS
menar att alla hamn- och terminalfunktioner inte nddvandigtvis maste l9sas inom
regionen. Fullgoda forsorjningslésningar kan erbjudas inom ett stérre omrade (se
bilaga 3). Vi anser att rapporten saknar en analys av alternativa satt att klara
varufdrsdrjningen till Stockholm och Malardalen. Vidare saknas motivering till de
slutsatser som redovisas. Var uppfattning ar att utredningen behdver ta ett storre
helhetsgrepp och se till ett geografiskt strre omrade.l rapporten framgar tydligt att
utredaren dr av uppfattningen att det & en omfattande utbyggnad av
landinfrastrukturen, i forening med de gynnsamma inseglings- och djupforhallandena
som kan gora Nynashamn till en mycket attraktiv hamn. Detta forhallningssatt
genomsyrar stora delar av rapporten. Det foreslagna projektet i Nynashamn utgér fran
tesen att allt skall 16sas i den egna kommunen, och stéds av det faktum att bl.a.
Ericsson avvecklar sin verksamhet pa platsen. Detta trdngsynta, och tyvarr vanliga,
kompensationstankande har olyckligtvis praglat infrastruktursatsningar pa en rad
stallen.

NHS menar istallet att ett Iangsiktigt hallbart transportsystem maste ta sin
utgangspunkt i naringslivets och samhéllets behov, snarare &n att grunda sig pa nskan
om en uppbyggnad av statligt finansierad infrastruktur.

Utredaren konstaterar forvisso att det ytterst ar "marknadens manga olika aktorer
och intressenter samt det komplexa samspelet dem emellan som avgor vilka
transportlosningar som véljs och som bestammer efterfrdgans inriktning och
omfattning vad galler hamnkapacitet”. NHS uppfattning &r dock att det i rapporten
saknas en tydlig bild av de krav och behov som naringslivet i regionen har, och om
industrin, transportorer, speditorer, rederier etc. verkligen efterfrdgar de nya
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hamnl6sningar som presenteras, och om det ar foretagsekonomiskt 16nsamt for dessa
parter.

Utredarens forslag och slutsatser bygger i manga avseenden pé& att staten
(regeringen) vantas vidta nodvandiga atgarder, bl.a. i form av ett "Nynashamnspaket”.
Vi ser det som viktigt att planer pd byggandet av ny infrastruktur ska évervagas forst
nér transportbehovet inte kan l6sas pa annat satt eller om dagens anlaggningar inte kan
uppgraderas i tillracklig omfattning. Behovet av att arbeta i den andan har blivit &nnu
viktigare i takt med att konkurrensen om pengar till olika infrastrukturanlaggningar
skarps. Staten och trafikverken utgar ifran ett marginalkostnads-/nyttoperspektiv,
vilket medfor att den samhéllsekonomiska marginalnyttan normalt &r storst i befintliga
anlaggningar. Normalt drivs ju nya infrastrukturprojekt utifran att det rader en
underkapacitet. Bland svenska hamnar rader istallet Overkapacitet, dar
anlaggningarnas Oppethallande kan utokas for att mota framtida behov av okad
kapacitet (exempelvis inom containerhanteringen). Salunda vore sannolikt en
strukturomvandling mera pa sin plats, och om Stockholms Stad har som ambition att
flytta containerhanteringen kan detta ganska l&att goras genom en &verflyttning till
existerande hamnar. | rapporten konstaterar utredaren vidare att ”Stockholmsregionen
har stora méjligheter att bli Sveriges logistikcentrum i Ostersjon med sin geografiska
placering och nérhet till de stora godsstraken”. Utredaren har dock inte pa nagot vis
underbyggt detta pastdende, vilket vi menar saknar substans, och kan enklast tolkas
som en partsinlaga. | sjalva verket finns flera studier och rapporter som visar att
Stockholmsregionen inte betraktas som ett betydelsefullt logistikcentrum i landet.
Senast i raden ar branschtidningen Inkdp & Logistiks sammanstéllning 6ver Sveriges
20 basta logistiklagen, baserad pa marknadens bedémning. P& listan, som toppas av
Goteborg, Malmo/Helsingborg/Landskrona och  Norrk6ping/Linkoping, aterfinns
Stockholmsregionen pé& en nionde plats. Aven trafikverken och SIKA har i olika
sammanhang kommenterat forekommande begrénsningar i Stockholm for att kunna
utvecklas som logistikcentrum, framst relaterat till miljo, tréngsel och markpriser.
NHS finner det anmdrkningsvart att finansieringsméssiga aspekter inte ar berérda i
rapporten. Utredaren har inte ens presenterat en grov bedémning av i vilket harad den
totala investeringsnivan ligger och hur detta skall finansieras.

Hamninfrastruktur for den framtida godshanteringen

I rapporten refereras till den av Transek genomforda marknadsanalysen med berékning
av tankbara godsvolymer for en utbyggd hamn i Nynashamn. Utifran olika scenarier
om framtida containervolymsokningar konstateras att den samhéllsekonomiska vinsten
ar 2010 uppgar till 140 mkr/ar, och ar 2028 till 590 mkr/ar. Vilka poster som ingar i
dessa berakningar ar svart att tyda, men var tolkning &r att de statliga investeringarna i
végar och jarnvag ar exkluderade. Vidare kan vi konstatera att utredaren valt att inte
redogéra for de slutsatser om framkommit i SIKA:s och Sjoéfartsverkets nyligen
presenterade rapport "Modellanalyser av godsfloden i Ostra Mellansverige” (vilken
dock finns angiven i Kkallférteckningen). Dar konstateras: "I motsats till vad
Stockholms Hamnar AB réaknar med ger vara berakningar inga Gverflyttningar fran
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évriga hamnar i Ostra Mellansverige eller Sédra Sverige. Var volym fér 2001 (42 000
TEU) ligger avsevart under Stockholms Hamnar AB:s kalkyl for 2010 pa 100 000
TEU”. | SIKA:s och Sjofartsverkets utredning konstateras ocksa féljande: “Vara
analyser for containertransporter tyder pa att utnyttjandet av skalférdelar och/eller
andra effektiviseringar i Gavle och Norrkoping resulterar i en omfdrdelning av
containerfloden fran andra hamnar i regionen (Vésterds och Stockholm) och fran
hamnar utanfor regionen (Géteborg, hamnar i Skane) till dessa hamnar”. NHS anser
vidare att utredaren borde ha beaktat vissa betydelsefulla studier, bl.a. Banverkets
Sektorsrapport och SIKA:s strdkanalyser for godstransporter. Dar kan tydligt
konstateras att ett begransat antal strategiska strdk féngar in huvuddelen av de
godsméngder och godsvarden som transporteras pd huvudvagnatet, jarnvagsnatet samt
med sjofarten. Med straken foljer en nod- och terminalstruktur, vilken bidrar till att
gora strdken mycket stabila dver tiden. Sannolikheten att bilda nya godsstrak framstar
som lag. | Nynashamnsalternativet forsoker dock utredaren skapa nya godsstrak, vilket
strider mot sjalva grundtesen att investeringar i infrastruktur bér goras i och i
anslutning till de stora straken.

Beskrivningen av Norrkopings hamn

Under arbetets gang med forslaget till hamnstrategi for Stockholm, har NHS lamnat
omfattande fakta och uppgifter om Norrkdpings hamn och den verksamhet som dér
bedrivs. Vi kan dock konstatera att detta material inte beaktats vid den slutliga
beskrivningen av Norrkdpings hamn i rapporten. Den totala containerhanteringen i
Norrkdpings hamn uppgick 2004 till 50 000 TEU. Siffran 18 000 TEU, som utredaren
refererar till, avser volymer lyfta 6ver kaj, vilket endast &r en del av den totala
hanteringen i den intermodala kombiterminalen i hamnomradet. Utover
containertrafiken ar ocksd Norrkoping en av fa svenska hamnar med omfattande
direktanldépande transocean linjetrafik. Utdver containers utgor skogsprodukter (tra,
massa och papper), petroleum och jordbruksprodukter viktiga varuslag i Norrkdpings
hamn. Vidare &r Norrkoping en viktig utskeppningshamn for en stor del av landets
industri, d@ ménga projektlaster hanteras med hamnens tyngdlyftskran, vilken &r
landets starkaste (320 ton). Vidare skriver utredaren att "intentionerna &r att hamnen
skall bli en intermodal transportknutpunkt”. Vi kan i sjalva verket konstatera att de
fyra trafikverken (Vagverket, Banverket, Sjofartsverket och Luftfartsverket) redan
pekat ut Norrkdpings hamn som en av fyra betydelsefulla intermodala noder inom den
Nordiska Triangeln. Inom ramen for det s.k. Norrkdpingspaketet planerar NHS och
Norrkopings kommun, tillsammans med Léansstyrelsen, Regionférbundet Ostsam och
de fyra trafikverken, for ytterligare investeringar i strdvan att vidareutveckla
Norrkoping som en viktig terminalpunkt i det svenska godstransportsystemet.
Sjofartsverket och NHS driver ett projekt for en breddning och foérdjupning av farleden
till Norrkopings hamn, fran dagens djup pd 12,4 meter mojligen upp till
”Ostersjomax”. | samband med detta sker ocksa for narvarande en utbyggnad av en ny
kombiterminal, utpekad som rikskombiterminal, integrerad i hamnomradet.
Inseglingen till Norrkdpings nya containerhamn kommer da att forkortas avsevart mot
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idag. Byggstarten for denna containerterminal sker mitten av november 2005.
Samtidigt planeras for investeringar i nya containergantrykranar och tillhdrande
maskinell utrustning. Den nya terminalen skall std klar for drift arsskiftet 2006/2007.
Norrkopings Hamn kommer d& att kunna erbjuda anlép av mycket stora
containerfartyg, med direktanslutning till Sédra stambanan och E4 for vidare transport
till bl.a. Stockholms- och Mélardalsomradet samt Norge. Den nya containerhamnen i
Norrkoping ar efterfragad av industrin i var region, vilket i sammanhanget maste ses
som en stark hallbarhetsaspekt. Da utredaren belyser vikten av sikra och tillgangliga
farleder till viktiga hamnar finner vi det ocksa relevant att namna den pilotstudie som
Sjofartsverket skall genomféra i Braviken in till Norrkopings hamn. Syftet med
studien ar att analysera méjligheterna till teknikutveckling inom lotsverksamheten och
mdjligheten till forkortade och forenklade lotsleder for att darigenom utveckla
trafikomradet.

Sammanfattning av NHS asikter och forslag till atgarder
NHS yttrande sammanfattas i féljande punkter:

NHS anser att fullgoda forsorjningslosningar for  Stockholms-  och
Malardalsregionen kan erbjudas inom ett storre geografiskt omrade &n det som
utredaren definierat. En strukturomvandling vore sannolikt mera pa sin plats snarare
an byggandet av ny infrastruktur, eftersom det rader Gverkapacitet bland svenska
hamnar. Skulle Stockholms Stad vilja flytta delar av hamnverksamheten kan detta
gobras genom overflyttning till existerande hamnar. NHS &r av uppfattningen att det i
rapporten saknas en tydlig bild av de krav och behov som néringslivet i regionen har,
samt om industrin, transportorer, speditorer, rederier etc. verkligen efterfrgar de nya
hamnl@sningar som presenteras, och vidare om det ar foretagsekonomiskt 16nsamt for
dessa parter. NHS menar att ett langsiktigt hallbart transportsystem maste ta sin
utgangspunkt i naringslivets och samhéllets behov, snarare an att grunda sig pa énskan
om en uppbyggnad av statligt finansierad infrastruktur. NHS ser det som
utomordentligt viktigt att planer pa byggandet av ny infrastruktur ska 6vervagas forst
nér transportbehovet inte kan l6sas pa annat satt eller om dagens anlaggningar inte kan
uppgraderas i tillracklig omfattning.

Vid satsningar pa ett begransat antal noder menar vi att det finns en god grund att
bygga pa i det befintliga transportsystemet, snarare an att se efter helt nya losningar.
NHS finner det anmérkningsvért att finansieringsméssiga aspekter inte &r berdrda i
rapporten. Inom ramen for Norrkopingspaketet har trafikverken m.fl. paborjat en rad
atgarder och investeringar i stravan att vidareutveckla Norrkoping som en viktig
terminalpunkt i det svenska godstransportsystemet. | samband med detta sker ocksa en
utbyggnad av en ny containerhamn och kombiterminal, utpekad som
rikskombiterminal vilken skall sta klar for drift arsskiftet 2006/2007. Norrkopings
Hamn kommer d& att kunna erbjuda anlop av stora containerfartyg, med
direktanslutning till Sédra stambanan och E4 for vidare transport till bl.a. Stockholms-
och Malardalsomradet samt Norge. NHS har i detta remissvar pdvisat pa ett antal
brister i rapporten. Dessa avser framst ensidigt vinklade beskrivningar, bristande
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faktaunderlag, avsaknad av relevanta kallor samt i vissa avseenden en felaktig
beskrivning av verkligheten. Mot bakgrund av dessa brister &r vi av uppfattningen att
foreliggande rapport i manga stycken ar att uppfatta som en partsinlaga.

Nyndshamns kommun beslutade den 19 oktober 2005 att Gversdnda
kommunstyrelseforvaltningens yttrande.

Reservation anfordes av Dick Larsson (c) enligt foljande.
Att stycket med rubriken "regionens framtida oljeforsorjning” skall utgd ur yttrandet.

Nynashamns kommunstyrelseforvaltnings tjansteutlitande daterat 12
oktober 2005 har i huvudsak foljande lydelse.

Nar Stockholms Hamn 1992 forvdrvade det 500000 kvadratmeter stora
utfyllnadsomrédet vid Norviksudde norr om Nyndshamn samt tillsammans med
Nyndshamns kommun den befintliga hamnen, foddes en férhoppning om att den sedan
lange diskuterade hamnen skulle bli verklighet. Sedan dess har projektet av olika
anledningar stannat upp i sin utveckling. En anledning kan ha varit avsaknaden av en
hamnsstrategi for Stockholm som ocksd utgdr fran hela mellansveriges behov.
Nynashamns kommun ser darfor mycket positivt pa att Stockholms stad nu Iatit
utarbeta ett forslag till hamnsstrategi som kan ligga till grund for den framtida
utvecklingen av regionens hamnar. | rapporten slas fast att Nynashamns kommun stallt
sig bakom en utbyggnad av Norvik till en "modern och rationell containerhamn samt
ro-ro-hamn”. Ett uttryck for detta stéllningstagande ar kommunstyrelsens beslut att
sitta igdng detaljplanearbetet genom att uppdra till forvaltningen att utarbeta ett
forslag till detaljplaneprogram. Arbetet sker i ndra samarbete med Stockholms Hamn
samt NCC som ager angransande omraden.

Norvik — unik pd manga satt

Nyndashamns kommun har i samband med olika yttranden &ver
infrastrukturplaneringen i lanet pekat pa pekat pa fordelarna med en ny hamn i Norvik.
Hamnen é&r isfri och kan angoras efter en mycket kort insegling.

Den kan ta emot de storsta fartyg som kan trafikera Ostersjon och ta emot all sorts
trafik (ro/ro, lo/lo, bulklast, passagerare mm) samt anldggas pa tillrackligt stora
befintliga ytor, som kommunen har bedémt lampliga fran miljésynpunkt.

Likasa kan den kombineras med angransande markomraden som &r lampliga for
savél hamnanknuten som annan industriell verksamhet.

Nynashamns kommun har i dessa sammanhang ocksa pekat pa behovet av de
infrastruktursatsningar som ar nddvandiga i anslutning till hamnutbygganden.

Utbyggnaden av vag 73 som just startats.

Sddertdrnsledens fortsattning mot Huddinge och anknytning till E4:an.
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Ny nord-sydlig forbindelse i stockholmsomradet.

Upprustning av vag 225 mellan Nyn&shamn och Sodertélje. Den 6kade férjetrafiken
har medfort ett 6kat tryck pa den smala, backiga véagen.

Nynasbanan maste byggas ut till dubbelspér ned till Nyndshamn samt ha kapacitet
for godstrafik. Ett viktigt steg mot en sddan utbyggnad ar det uppdrag som regeringen
gett Banverket. Verket skall utreda hur en sadan utbyggnad skall utféras samt om
denna kan tidigareldggas. Utredningen skall rapportera till regeringen under hdsten
2006.

Samtliga dessa satsningar tas ocksa upp i strategin som nddvandiga for att fa en
effektiv hantering av de stora godsfléden som kommer att hanteras i den nya hamnen.

Regionens framtida oljeférsorjning

Strategin tar ocksa upp den framtida oljef6rsorjningen i regionen. Nynashamn namns
har som ett alternativ av flera och i kombination med Sdédertdlje. Nyndshamns
kommun staller sig positiv till att delta i kommande samtal om dessa fragor. Sadana
samtal bor foras tillsammans med &garen till den befintliga oljehamnen i Nyn&shamn,
Nynas Refining AB.

En 6kad kryssningstrafik

Den utdkade kryssningstrafiken i Ostersjon har ocksa inneburit allt storre fartyg. De
storsta kan inte anlopa Stockholm utan ligger pa redden i Nynashamn. Det ar
kommunens ambition att utveckla verksamheter i anslutning till kryssningstrafiken,
som ex-vis mottagningsorganisationen, lokala aktiviteter, handel m.m.

Avslutningsvis anser Nyndshamns kommun att forslaget till hamnstrategi for
Stockholm ger ett bra underlag for de beslut som skall fattas om den framtida
hamnstrukturen i regionen. Som namnts ovan sd har det kommunala
detaljplaneringsarbetet péborjats och sker parallellt med Stockholms Hamnars
miljoprévning av den nya hamnen. Detta arbete tillsammans med Stockholms
Hamnars intresseforfragan hos driftsentreprendrer kommer att skapa underlag for de
nodvandiga investeringsbeslut som maste tas av Stockholms stad. Det ar angelaget for
Nynashamns kommun att investeringsbeslut tas snarast. En anledning till detta &r
forutom hamnens viktiga roll i transportsystemet, de arbetstillfallen som hamnen och
angransande verksamheter genererar. Det &r mycket viktigt att alla typer av jobb
skapas, som en ersattning for de jobb som forsvinner genom nedldggningen av
Ericssons anldggning i Nynashamn och férandringarna i forsvarets verksamhet i Berga
och pa Muska.

Oxelésunds kommun beslutade den 2 november 2005 att Oversanda
kommunstyrelseforvaltningens tjansteutlatande som svar pa remissen.
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Oxel6ésunds kommunkontors tjansteutlatande daterat 13 oktober 2005 har i
huvudsak féljande lydelse.

Det ar bra att Stockholm ténker igenom en hamnstrategi. Eftersom hamnstrategin
pekar pa behov av ett antal, mycket stora statliga, infrastrukturinvesteringar, sa ar det
var skyldighet att kritiskt granska dokumentet.

Det hade varit battre om Stockholm hade lagt ett Malardalsperspektiv pa sin
strategiutredning och inte bara haft det som en ambition i inledningen av dokumentet.
Det géller framforallt det som handlar om godsfléden. Dédrmed ges ingen bild av
vilken utveckling som bast stodjer godsflodena ur ett nationellt perspektiv
(riksintresset) och ett regionalt Méalarperspektiv som inbegriper Stockholm och &vriga
Maélardalen som naturligt hanger ihop i en kommande ny regionindelning.

Det saknas en ordentlig godsprognosanalys for regionen. SIKA har i sin rapport
”Modellanalyser av godsfloden i Ostra Mellansverige, 2005:2” gjort en sddan ansats
till analys. SIKA pekar i rapporten pa att det kalkylunderlag som ligger bakom
hamnstrategiutredningen inte &r realistiskt. Inte ens med den mest optimistiska
tolkning SIKA kan uppbringa.

Det saknas ocksa analys 6ver hur den framtida godstrafiken kan motas av regionens
befintliga hamnars kapacitet och de utvecklingsmgjligheter som redan &r beslutade
eller planerade dar. Det saknas darfor ett svar pa fragan om det finns ett nettobehov av
utdkad hamnkapacitet i framtiden eller hur stort det &r. Risken &r uppenbar att
hamnstrategin leder fram till en 6verkapacitet i hamnarna mot marknadens behov.

Stockholm &r ett nettokonsumtionsomrade, med Overvagande import omgivet av
Malardalen/Bergslagen som ett nettoproduktionsomrade, med 6vervagande export. Det
saknas en logistisk analys Over hur transportsystemen skall utnyttjas optimalt i
perspektivet av nya hamninvesteringar. Detta ar allvarligt da det leder till resurssloseri
om man cementerar obalanser i en utbyggd hamnstruktur.

Det saknas aven en vardering av de naturomraden som skall tas i ansprak for att
bygga upp den infrastruktur som en framtida storhamn kommer att behdéva for att
kunna fungera. Alternativen for att I6sa godsflddenas behov effektivt méste provas.

Det 4&r uppenbart att marknadsmekanismer satts ur spel om statliga
infrastrukturmedel anvénds for att skapa en Overetablering av hamnkapacitet i
regionen. Konkurrensen mellan hamnféretagen snedvrids pa ett mycket osympatiskt
satt.

Oxelgsunds Hamn AB &r 6ppna for en fordjupad samverkan mellan regionens
hamnforetag.

Sammanfattning

Var slutsats ar att utredningen hade behovt utarbeta en hamnstrategi utifran ett
Malardalsperspektiv. Det skulle ge en bild av vilken hamnstrategi som bést stodjer
godsflédena ur ett nationellt perspektiv och ur ett regionalt perspektiv som inbegriper
Stockholm och 6vriga Mélardalen.
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Oxelésunds hamn AB
Oxeldsunds hamn AB har 6versant remissyttrande daterat 13 oktober 2005.

Det ar bra att Stockholm tdnker igenom en hamnstrategi.

Eftersom hamnstrategin pekar pd behov av ett antal, mycket stora statliga,
infrastrukturinvesteringar, sa ar det var skyldighet att kritiskt granska dokumentet. Det
hade varit battre om Stockholm hade lagt ett Malardalsperspektiv pa sin
strategiutredning och inte bara haft det som en ambition i inledningen av dokumentet.
Det géller framforallt det som handlar om godsfloden. Det saknas en ordentlig
godsprognosanalys for regionen. SIKA har i sin rapport ”Modellanalyser av
godsfloden i Ostra Mellansverige, 2005:2” gjort en s&dan ansats till analys. SIKA
pekar i rapporten pa att det kalkylunderlag som ligger bakom hamnstrategiutredningen
inte &r realistiskt. Inte ens med den mest optimistiska tolkning SIKA kan uppbringa.
Det saknas ocksa analys 6ver hur den framtida godstrafiken kan motas av regionens
befintliga hamnars kapacitet och de utvecklingsméjligheter som redan ar beslutade
eller planerade dar. Det saknas darfor ett svar pa fragan om det finns ett nettobehov av
utbkad hamnkapacitet i framtiden eller hur stort det ar. Risken &r uppenbar att
hamnstrategin leder fram till en dverkapacitet i hamnarna jamfért med marknadens
behov. Stockholm &r ett nettokonsumtionsomrade, med Gvervagande import omgivet
av Maélardalen/Bergslagen som ett nettoproduktionsomrade, med Gvervagande export.
Det saknas en logistisk analys éver hur transportsystemen skall utnyttjas optimalt i
perspektivet av nya hamninvesteringar. Detta ar allvarligt da det leder till resurssloseri
om man cementerar obalanser i en utbyggd hamnstruktur. Det saknas &ven en
vardering av de naturomraden som skall tas i ansprak for att bygga upp den
infrastruktur som en framtida storhamn kommer att behéva for att kunna fungera.
Alternativen for att 16sa godsflddenas behov effektivt méste prévas. Det ar uppenbart
att marknadsmekanismer sétts ur spel om statliga infrastrukturmedel anvéands for att
skapa en Overtetablering av hamnkapacitet i regionen. Konkurrensen mellan
hamnforetagen snedvrides pa ett mycket osympatiskt satt.

Oxeldsunds Hamn AB &r dppna for en fordjupad samverkan mellan regionens
hamnforetag. Foretaget valde dock att stiga av den arbetsgrupp som skulle titta pa ett
fordjupat samarbete mellan ostkusthamnarna av tva huvudskal:

Foretaget fick inget gehor frdn den samlade arbetsgruppen att fa svar pa ovan
stallda fragor.

Ansatsen i arbetsgruppen var att skapa en gemensam hamnkoncern med
kommunala dgare. Det bedémdes som osannolikt att en sddan struktur kan hantera ett
utkop av en privat dgare som SSAB Oxeldsund AB eller att en sadan struktur skulle
kunna attrahera en privat dgare till fordjupat samarbete.

Solna stad beslutade den 7 november 2005 som svar pa remissen Gversanda
forvaltningens tjansteutlatande.
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Solna stads forvaltningskontors tjansteutlatande daterat 26 oktober 2005 har
i huvudsak féljande lydelse.

I huvudsak tillstyrks de 14 punkter som redovisas i utredningen. Solna paverkas i liten
omfattning. Nedan redovisas de punkter dar olika atgarder paverkar Solna, samt
Solnas synpunkter pa dessa forslag:

Stockholm stad har genom Stockholms hamnar ansvaret att sékerstélla
varufdrsorjningen till Stockholmsregionen. Detta dr ett riksintresse. Det nuvarande
omréadet for containerhantering i Stockholms hamn &r otillrackligt for att mota
framtidens kraftiga efterfragedkning. En Okning av antalet containers och trailers
kommer att 6ka trangseln pa gatunatet och tillfarterna till Stockholm stad men &ven i
Solna stad. Mot bl.a. den bakgrunden bér Nyndshamns hamn byggas ut. Da jarnvagen
ar en strategisk forutsattning for utbyggnaden av hamnen maste ett tidigareldggande av
dubbelspdr genomfoéras. Som alternativ/ikomplettering till Nynishamns hamn bor
Norviks hamn 6vervégas. Forutsattningarna for Norviks hamn bor snarast klarldggas.

Huruvida Vartabanan skall finnas kvar maste skyndsamt utredas. Kan Vértabanan
laggas ned skulle detta innebdra stora besparingar for det planerade Norra
stationsomradet. En l&ng och kostsam viadukt Over den nya planerade
Norrtullsplatsen, vilken kréver bl.a. stora forinvesteringar i Norra L&nken-projektet,
kan ocksa undvikas.

Mot en nedlaggning av Vértabanan talar de investeringar som rederiet Silja Line
gjort om byggandet av tva nya farjor. Bland annat av detta skal anser Silja Line att det
ar nodvandigt att farjorna anloper Vartahamnen. Vartabanan skulle da fa ett okat
anvandande. Vidare har Fortum Varme framfort att man har behov av Vértabanan for
det planerade biobrénsleeldade kraftvarmeverket i Vartan.

Om alla gods- och tagfarjetrafik som idag gar pa Vartabanan flyttas till Nynashamn
kan da Vartabanan byggas ut till dubbelspar och upplatas for sparbunden persontrafik?
Detta maste skyndsamt klarlaggas. En sadan l6sning skulle innebara att Karolinska
institutet, Karolinska sjukhuset med ett nytt universitetssjukhus, KTH och
Universitetet kunde sammankopplas och erhélla en hogvardig kollektivtrafik. Inom
Norra stationsomradet finns expansionsmajligheter for Karolinska institutet, KTH och
Stockholms universitet.

Betraffande Louddens Flygbrénsleledning AB:s ansokan om forlangning av
fardigstallandetiden for en rorledning for transport av flygbransle frn Stockholms
hamn till Arlanda flygplats har kommunstyrelsen i Solna 2005-06-20 8133 tillstyrkt
anstkan med bl.a. féljande motivering: Dagens l6sning med transportbilar maste fran
risk-, miljo- och ekonomisk synpunkt vara ett klart sémre alternativ &n en rérledning.
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Sodertalje kommun beslutade den 25 november 2005 att som svar pa
remissen dverlamna féljande svar.

Stockholms Stad o6nskar, bl a av miljémassiga och fastighetsekonomiska skal,
avveckla containerhantering fran Frihamnen, respektive oljehanteringen fran Loudden.
I Stockholms Hamns utredning foreslas att en ny hamn byggs i Norvik. Alternativet att
helt eller delvis utnyttja befintliga hamnar i regionen har inte utretts ndrmare.

Telge tar inte stallning till Stockholms planer pa att bygga Norvik men mot
bakgrund av att det rér sig om en mycket stor investering och avsevard miljopéaverkan
att bygga en ny hamn har Sédertélje Hamn forutsattningar som kan vara ekonomiskt
fordelaktigt for Stockholm och som samtidigt 6kar handlingsfriheten.

Vara slutsatser &r att
Sodertalje Hamn kan hantera Stockholm Hamns containervolymer plus alla tdnkbara
tillkommande volymer under dverskadlig tid.

Sodertdlje Hamn har kapacitet att ta emot delar av Stockholms oljeinforsel. |
Sodertélje finns dock en tveksamhet till att éka oljehanteringen och kommunen har
inget intresse att utvecklas till en ren oljehamn.

Genom att 6ka utnyttjandet av Sodertdlje Hamn kan Stockholms Stad bidra till en
battre utslappsmiljé i Stockholmsregionen.

Hamnstrategin Att Hamna Ratt tar upp fragor som direkt beror Sodertélje och
Sddertélje Hamn av foljande skal:

1. Forslaget om att forlagga en ny container- och ro-ro-hamn i Norvik kan
paverka Sodertalje Hamn
2. Nedlaggningen av oljehanteringen vid Loudden foreslas flytta till Sodertélje
Hamn.
3. Utredningen foreslar att Stockholms Stad inleder diskussioner att forvarva
Sodertalje Hamn.
4. Utredningen har ambitionen att belysa hur hela Stockholms - Maélardalens
gods- och persontransporter kan tillgodoses via sjotransporter.
Vi kommenterar container- och oljehanteringen samt nagra 6vergripande milj6é- och
logistiksynpunkter samt forvarvsfragan.

Containerhantering
Ar 2004 hanterade Stockholms Hamn drygt 30 000 TEU. | hamnutredningen
prognostiseras att Norvik fram till ar 2022-2027ska kunna hantera upp till 300 000
TEU. Det innebér 6kning pa 1 000 % i forhallande till Stockholms Hamns nuvarande
volym.

En sadan 6kning forutsatter en kraftig volymtillvaxt och att Norvik kommer att ta
stora godsvolymer fran andra hamnar pa ostkusten och till och med frdn Géteborgs
Hamn.
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Sodertalje Hamn kan inom nuvarande markyta och med begransade investeringar
hantera minst 200 000 TEU arligen dvs. Sodertilje Hamn kan ensam ta over all
containerhantering ifrdn  Stockholms Hamn som behévs for att forsorja
Stockholmsregionen inom dverskadlig tid.

Sodertalje hamns dilemma f.n. ar den begransade marktillgangen. | Sydhamnen dit
containerverksamheten &r forlagd, konkurrerar denna med bilimporten och
Rorotrafiken om den tillgangliga markytan.

Losningen pa den begransade marktillgdngen ar att bygga ett parkeringsgarage i
flera plan for att minska ytbehovet for bilimporten. Detta ar kostnadsberédknat till ca 50
miljoner SEK och skall finansieras genom uthyrning till bilimportérer och PDI-
foretag. Darmed frigors markyta och tillsammans med en investering i en ny kaj for 50
miljoner SEK okar hamnens containerkapacitet till ca 100 000 TEU med nuvarande
hanteringsteknik. Genom att ersdtta denna med en annan hanteringsteknik
(Gantrykran) kan kapaciteten okas till mer dn 200 000 TEU arligen genom att
lagringseffektiviteten kan kraftigt forbattras.

Genom att samverka med Sddertdlje Hamn kan Stockholms Stad sékra
varutillférseln via containers in till regionen, &ven om man skulle vélja att dréja med
att investera i en hamn i Norvik.

Oljehantering

Sodertdlje Hamn har kapacitet att ta emot de delar av Stockholms oljeinférsel. |
Sodertélje finns dock en tveksamhet till att éka oljehanteringen och kommunen har
inget intresse att utvecklas till en ren oljehamn.

Miljokonsekvenser av hamnstrategin
Var beddmning ar att Sodertalje Hamn kan erbjuda Stockholms Stad en mdjlighet att,
totalt sett, minska miljobelastningen i regionen.

Sodertélje har sparanslutningar ner till hamnomradet vilket mojliggér snabb
tillgang till stambanan och vidare transport via jarnvag.

Sodertalje Hamn ligger i direkt anslutning till E4/E20 och med ett avstand som ar
25 km (40 %) kortare an fran Nynashamn. Sodertaljes lage med saval
jarnvagsanslutning som nérhet till Stockholm ger korta landtransporter med bil och
dérmed miljovanligare transportkedjor.

Samhallets allt hardare krav pé att minska CO2-utsldppen satter fokus pa
lastbilstrafiken. Gods pa lastbil leder till tjugo ganger storre utslapp av koldioxid &n
om motsvarande mangd gods fraktas med fartyg. Vi maste darfor strava efter att kunna
transportera gods med fartyg sd ndra slutanvindaren som mojligt. Den langre
inseglingen till Sodertdlje har "marginell” betydelse enligt containermarknadens
operatorer/rederier jamfort med den langre landtransporten, bade ekonomiskt och
miljomassigt.

92



Logistikdvervaganden

Sverige behdver en transportpolitik som knyter ihop infrastrukturplaneringen for alla
trafikslag. Sodertélje hamn ligger bra till utan att extra investeringar behdver goras for
att utveckla ett Iangsiktigt hallbart transportsystem dar hushallningen med resurser
maste vara ett av de dvergripande malen.

Alternativ till Norvik

Det &r en stor brist att hamnstrategin inte har inventerat och analyserat vilka alternativa
hamnldsningar till Nyndshamn som &r méjliga och vad det skulle innebédra ekonomiskt
och miljomassigt. Detta hade varit i enlighet med Godstransportdelegationens
intentioner om att det ska finnas en rationell rollférdelning mellan hamnarna i
regionen och undvika dubbelinvesteringar. Det hade ocksa varit i linje med att
samhallets hardare krav att minska lastbilstrafiken for att minska CO2-utslappen.
Utredningen saknar en sadan miljokonsekvensanalys.

Fragan om forvarv av Sodertalje Hamn

En av slutsatserna i utredningen &r att Stockholms Stad bor inleda férhandlingar med
Sodertalje kommun om forvarv av Sodertalje Hamn. Utredningen innehaller dock
ingen narmare beskrivning av vad avsikterna med ett sadant forvarv skulle vara. Det ar
darfor svart att ha nadgon narmare uppfattning i fragan.

Mot bakgrund av de omvarldsférandringar som svensk och internationell
hamnverksamheten for narvarande genomgér och forvantas genomgad kommande ar
analyserar Sodertélje olika alternativ for var hamnverksamhet. Ett utokat samarbete
med Stockholms Hamn &r ett av flera intressanta alternativ. Om Stockholms Stad &r
intresserade av att inleda konkreta diskussioner om framtida samarbete i olika former
deltar naturligtvis Sodertélje kommun och Telge AB i sddana diskussioner.

Sammanfattande slutsatser

1. Sodertdlje Hamn kan hantera Stockholm Hamns containervolymer plus alla
tankbara tillkommande volymer under 6verskadlig tid.

2. Sodertalje Hamn har kapacitet att ta emot delar av Stockholms oljeinférsel. |
Sodertalje finns dock en tveksamhet till att 6ka oljehanteringen och
kommunen har inget intresse att utvecklas till en ren oljehamn.

3. Genom att 6ka utnyttjandet av Sddertalje Hamn kan Stockholms Stad bidra
till en battre utslappsmiljd i Stockholmsregionen.

Vasteras stad beslutade den 24 november 2005 att overlamna
stadsledningskontorets tjansteutlatande som svar pa remissen.

Vasteras stads stadsledningskontors tjansteutlatande daterat den 8 november

2005 har framtagits i samverkan med ledningsgruppen for Malarhamnar AB
och har i huvudsak foljande lydelse.
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Motiven for framtagande av en hamnstrategi for Stockholm &r att

utgora ett langsiktigt underlag for stadens oversiktliga beslut om hamnverksamheten
visa pa sambanden mellan olika atgarder

skapa framforhallning i den fysiska och ekonomiska planeringen

precisera ansvaret for atgarder for att sakra regionens varuforsorjning

Frégan kring Stockholms Hamnar och dess fysiska lokalisering ar i huvudsak en fraga
for &garen till hamnbolaget, det vill sdga Stockholms Stad. Mot bakgrund av detta
konstaterande har darfor Vasteras inga synpunkter pa utredningen i detta avseende.

Vasterés vill dock lamna synpunkter pa de avsnitt i utredningen, vilka behandlar
over-gripande sjofartsfragor i allmanhet och regionala fragor i synnerhet.

Det finns anledning att utga ifran att sjofarten kommer att utvecklas ytterligare och
séarskilt galler det passagerar- och varufléden i Ostersjoomradet. | detta avseende &r det
viktigt att farjetrafiken fungerar pa ett effektivt satt. Genom att utvecklingen gar mot
fler farjor av RoPax-typ, det vill sdga kombinerade passagerar- och godsfarjor, maste
dessa beredas goda faciliteter i Stockholmsomradet. Har intar Stockholm en
sarstallning pa den svenska ostkusten och maéste behalla och helst utveckla denna del
av sjofartsverksamheten. Utredningar har visat att passagerare ofta har fler syften med
sin resa. Dels finns ett uttalat intresse att besdka huvudstaden och nyttja dess utbud av
varor och tjanster, dels foreta en sjoresa och dels att anldnda till en annan stor stad,
antingen det ar en huvudstad eller annat intressant resmal. Dessa passagerare dnskar
farjeanslutningar i omedelbar anslutning, eller s& nara som mojligt, till stadskarnorna.
Detta forhdllande rader i princip i hela Ostersjdomrédet. Detta star tyvérr i ett
motsatsforhallande till godstrafiken pd firjorna, dar lastbilar i ménga fall &r en
belastning for staderna. Mot bakgrund av detta forhallande maste darfor
stadsplaneringen vara sa anpassad att skadeverkningarna minimeras sa langt det ar
majligt. Fragestallningarna ar inte unika i Stockholm, utan finns i andra stader runt
Ostersjon, t.ex. Helsingfors, Abo, Tallinn, Riga, St Petersburg m.fl.

Nér det galler den renodlade godstrafiken finns inget behov av att vara lokaliserad i
omedelbar anslutning till stader eller dess stadskérnor. Har kan det i manga avseenden
vara en fordel att vara utlokaliserad, dar tillgdngen pa fria markomraden ofta ar
vasentligt battre och dar trangsel, buller och andra miljoeffekter inte pd samma satt
paverkar staden negativt.

Av utredningen framgér det att utredningsmannen anser att Stockholms Hamnar
AB skall starka sin stallning framdver, saval vad galler godstransporter som
passagerartrafik, samt att Stockholms Stad och Stockholms hamnar har ansvaret for att
trygga den langsiktiga varuforsorjningen till Stockholm-Malarregionen och det utifran
ett riksintresse. Fran Visterds Stads sida vill vi kommentera dessa synpunkter i
enlighet vad som beskrivits ovan.

Vi menar att det & av stor vikt att farjetrafiken for passagerare och gods kan
beredas goda mojligheter i s centrala delar som méjligt i Stockholm och hér ser vi
med tillfredsstallelse pa de planer som skissats for Vartan/Frihamnomradet.
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Nér det galler den renodlade godstrafiken finns det daremot inget som motiverar
ytterligare hamnkapacitet i Stockholm eller dess omedelbara nérhet, t.ex.
Nynashamn/Norvik. Fullt tillrdcklig hamnkapacitet finns redan etablerad i Stockholm-
Malarregionen med béattre forutsdttningar &n vad en lokalisering till
Nynashamn/Norvik kan erbjuda. Hamnarna i Mélaren, Vasterds och Koping, har
betydligt béattre landforbindelser, vdg och jarnvdg, till de stora kunderna och
existerande marknader an vad en ny lokalisering i Nynashamn/Norvik kan erbjuda och
dels finns Sodertalje i omedelbar narhet till Stockholm for rena konsument-produkter.
Vi anser att en lokalisering till Sodertdrn innebér en suboptimering av investeringar i
landforbindelser till detta nya hamnldge, ndr dessa medel behdvs for andra
investeringar i Stockholm-Malarregionen.

Redan idag ar de flesta hamnarna i Stockholm-Mélarregionen storre, vad géller
renodlad godstrafik, &n vad Stockholm &r. Den existerande containertrafiken hos
Maélarhamnarna ar mer omfattande 4n Stockholms och med det nya systemtdg som
byggts upp mellan Goteborg och Véasterds kommer skillnaden i framtiden bli dnnu
storre. Utover detta nya systemtdg planeras ytterligare en stor kombiterminal i
Vasteras, vilken berdknas omsatta drygt 60 000 TEU's i en mycket nara framtid. Den
vision som presenterats av  Stockholms Hamnar betraffande framtida
containerhantering anser vi som orealistisk och bygger pa antagandet att alla container
i Ostra Mellansverige fors over till en eventuell ny hamn i Nynashamn/Norvik. S&
kommer det naturligtvis inte att bli.

Nér det galler den framtida oljehanteringen kommer volymerna hos Malarhamnar
att oka fran idag ca 650 000 tusen ton till ca 900 000 redan under 2007. Det finns
ytterligare majligheter att 6ka hanteringen av oljor hos Malarhamnar AB, da den
nyligen erhalina koncessionen medger en genomslagsvolym om ca 1,4 miljoner ton.
Har kan alltsa Malarhamnar till mycket stor del 16sa de problem som uppstar om
beslutet att l4gga ner Loudden kvarstar, i och med att flygbrénslet éverfors till Gavle.

For évriga bulkvolymer och torrlast, ar Stockholm redan idag en forhallandevis
liten aktdr och inget talar for att dessa volymer kommer att 6ka i ndmnvérd omfattning

Sammanfattningsvis vill Vasteras betona att hamnfrdgorna for den néra
Stockholmsregionen &r en fraga for &garen till Stockholms Hamnar AB. Vi vill dock
betona att det i mangt och mycket marknaden som avgor vilka hamnar som &r och
kommer att vara framgangsrika. Att utga ifran att andra hamnar inte vidtar aktiva
atgarder for att behalla marknadsandelar ar en osannolik situation, da stora
investeringar ar gjorda eller planeras i nartid.

Osthammars kommun beslutade den 18 oktober 2005 att som svar
overlamna Osthammnars néringslivskontors tjansteutlatande.
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Osthammnars néaringslivskontors tjansteutlatande daterad 7 oktober 2005
har i huvudsak féljande lydelse.

Fréagor av infrastrukturell karaktar har stor betydelse for den 6nskade utvecklingen av
naringslivet i Osthammars kommun. Mot den bakgrunden kénns det trdkigt att
Hargshamns hamn knappt omnamns i ett dokument som foreslas utgora underlag till
utformning av regionens framtida hamnstruktur.

Av materialet framgar att Stockholms Hamnar Gvervéger ett fordjupat samarbete
med ostkusthamnarna, men vi efterlyser konkreta utvecklingstankar ocksd om
Hargshamns hamn, som nyligen byggts ut och getts tillstand for en okad
godshantering.

Forslaget som presenterats har ett uttalat fokus pa hamnarna i Stockholms lan. Vi
vill dock framhalla vikten av att det tas ett mer samlat grepp om hamnarna i det
fortsatta arbetet med att utforma en regional hamnstrategi.

Djurgarden-Lilla Vartans Miljoskyddsforening har inkommit med foljande
yttrande daterat 11 december 2005.

DLV:s synpunkter

Djurgarden-Lilla Vartans Miljoskyddsférening (DLV) har vid manga tillfallen
framfort sina synpunkter i dessa fragor. Att i detta yttrande ge en heltidckande,
valmotiverad vision later sig inte goras pa den tid som star till buds. Vi inskranker oss
darfor i det foljande till det mest vasentliga.

Inledning
Att soka en optimal (av lat optimus = b&st med hénsyn till givna omstandigheter)
I6sning innebar att a. Bestamma de bivillkor (begransningar) som maste vara
uppfyllda. Dessa kan vara av olika slag:
- Naturvetenskapliga fundamenta (fysiska, kemiska, biologiska)
- Miljéméssiga
- Sékerhetsrelaterade
- Ekonomiska
- Juridiska
b. Identifiera de tillatna I6sningarna, d.v.s. de losningar som uppfyller bivillkoren. |
praktiken kan det bli nédvandigt att ndja sig med att finna en tillrackligt stor delméngd
av de tillatna losningarna. | detta fall kan forstds endast en suboptimal 16sning
paraknas.

Ovanstaende procedur ar (eller kan atminstone goras) tamligen objektiv.

Varre &r det med nésta punkt:
c. En objektfunktion (malfunktion) méste fastlaggas. For privatagda foretag brukar
denna i allmanhet utgdras av vinsten. For ett offentligagt féretag finns fler mojligheter;
exempelvis kan man som kriterium valja ndgot méatt pd medborgarnytta. Avgorandet
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ligger, enligt bolagslagen, hos &garen. Valet av malfunktion ar ett subjektivt
avgorande.

d. Bestamma den tilldtna lésning som maximerar (eller, ibland, minimerar)
malfunktionen.

Har utredaren varit framgangsrik i sitt arbete?

De fundamentala bivillkoren formuleras av naturen. Viktigast ar fragorna om
langsiktig ekologisk héllbarhet och tillgangen till energi. Dessa fragor ignoreras i stort
sett i utredningen:

Pa en direkt fraga forklarade utredaren att han inte tagit hansyn till frigan om "peak
oil", d.v.s. det forhallandet att intensiteten i utvinningen av jordens reserver av latt
utvunnen (och déarmed billig) olja snabbt ndrmar sig sitt maximum - enligt vissa
bedomare i oljebranschen har maximum redan nétts. En fortsatt konsumtionsokning i
storleksordningen 2% arligen kommer att bli omgjlig. 1 stillet kan oljeutvinningen
forvantas minska med nagra procent om éret. | kombination med den snabbt ckande
efterfrdgan i Kina och Indien kommer detta att leda till snabba och stora prisékningar
pa fossila produkter.

Aven om vi inte behovt beakta problemet med oljereservernas andlighet kan vi inte
fortsatta som hittills. De flesta seridsa aktorer &r éverens om att koldioxidutslappen
maste reduceras med 60-80 procent fram till mitten av arhundradet; eljest kommer
vaxthuseffekten att leda till gigantiska problem. Det kan hdr vara av intresse att
paminna om seminariet "Stockholm Gateway" den 9 sept 2005, i vilket DLV deltog.
Representanterna for Stockholms Hamnar och Arlanda flygplats och dessas befraktare
i form av rederier och flygbolag malade under sina inledande framstallningar ensidigt
upp en bild av framtida oinskrénkt 6kning av sina verksamheter.

Tanken ar, som dven framgar av hamnutredningen, att Stockholm skulle kunna
forvandlas till ett transportnav for Norden. Den avslutande panelen med Sven Inge
Nylund (RTK), Bosse Sundling och Hans Ekstrom under ledning av trafikutskottets
ordforande Claes Roxberg avfardade planerna.

Paneldeltagarna var eniga om att malsattningen med hansyn till miljobelastning och
infrastruktur var helt orealistisk, och att de skisserade planerna darfor maste omarbetas
i grunden.

Enligt gangse ekonomisk visdom kommer petroleumprodukter att erséttas av s.k.
substitutionsvaror, i foreliggande fall etanol, biodiesel och biogas producerade av
sockerrdr, majs, vete, raps, palmolja, skogsravara (GROT) och avfall. Manga kalkyler,
vilka inte kan redovisas har, visar emellertid att energitatheten i de foreslagna
substituten ar sa 1ag att dagens globala oljekonsumtion inte pa langa vagar kan ersattas
med biobrénslen. Priserna pa biobranslen kommer f.6. att stiga i takt med oljepriset.

Givetvis ar frdgan om langsiktig hallbarhet - ett av de nationella och lokala
miljomalen - direkt kopplad till fragorna om hur energiférsérjningen skall sakras.

Det foregéende utgor globala och nationella fragor. P4 en ndgot lagre niva -
nationell och regional - aterfinner vi fragorna om Ostersjons framtid:

Ar Ostersjon en fri nyttighet, en allmanning, vilken fritt kan brukas - och
missbrukas?
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Vi vet att Ostersjons tillstdnd &r kritiskt: syrefria bottnar, 6vergddning med fosfor,
kvdave och svavel, algblomning, fiskdéd och utfiskning. Till detta kommer &ven
invasion av s.k. aqualiens, frimmande akvatiska arter, av vilka somliga kan medféra
dramatiska stérningar av ekosystemen. Inte alla dessa problem orsakas av den
kommersiella sjéfarten, men den ar i stort sett ensam ansvarig for inférandet (via
ballastvatten) av frimmande arter och for dagens svavelutslapp - den internationella
sjofarten drivs namligen av hogsvavlig (billig) olja. Sa lange detta fortgar kan sjofarten
inte med trovardighet gora ansprak pa att vara ett miljovanligt transportmedel - inte
ens om oljetransporterna sker med dubbelskrovfartyg.

Pa den regionala och lokala nivan aterfinner vi Stockholms skargard: &r denna en
fri nyttighet?

Inseglingslederna till Stockholm &r langa och delvis svarnavigerade. Varje ar
redovisas till Sjéfartsverket manga tiotal incidenter; morkertalet anses betydande. De
flesta incidenterna leder inte till ndgra olyckor, men understundom &r katastrofen bara
nagra sekunder borta. Det kan har racka att pAminna om de valkanda hindelserna med
Wellamo/Tarnfjord och Chess.

Aven smé oljeutslapp, avsiktliga eller oavsiktliga, far stora konsekvenser for
strandagarnas mojlighet att utnyttja av sin egendom. Stranderosionen, orsakad av
fartygstrafiken, ar pa sina stéllen betydande. Nagon kompensation utgar givetvis inte.
Redan for mer &n tio ar sedan beraknades, enligt géngse prislista for utslapp av kvéve,
svavel etc, finlandsfarjornas utslapp kosta 6ver 150 miljoner om aret; om dven féarjorna
till Baltikum inkluderas lag utslappskostnaden pa 6ver 200 miljoner. Stockholms
Hamnars sammanlagda vinst uppgick samtidigt till ungefar 50 miljoner kronor.

Vi kan saledes konstatera att den tunga fartygstrafiken genererar stora kostnader,
vilka inte bestrids av rederierna - kostnader vilka vida overstiger saval Stockholms
Hamnar AB:s intékter av farjetrafiken som foretagets nettovinst.

Sjofartsverket, SHAB och rederierna vill bygga om skargarden (sedan det
kommunala vetot avskaffats har man lyckats genomdriva det hittills stoppade bygget
av den kontroversiella Horstensleden, tidigare k&nd som Rédkobbsleden), for att gora
det mojligt att ta in &nnu storre fartyg.

Argumentet heter, inte ovantat, sakerhet. En ur sdkerhetssynpunkt béttre I6sning
vore naturligtvis att lata de storsta fartygen ga till andra hamnar.

I centrum av Djurgarden-Lilla Vartans Miljoskyddsforenings intresseomrade ligger
hamnomradet fran Loudden till Ropsten. Vi koncentrerar oss darfor pd denna delfraga,
men med utblickar mot Ovriga hamnar i regionen: D& Vartahamnen anlades pa
1870-talet hade Stockholms innerstad en helt annan utstrdckning; bl.a. saknades
Girdet, Hjorthagen och stora delar av Ostermalm. Vartahamnen hade saledes
karaktiren av uthamn. D& Louddens oljehamn anlades mot slutet av 1920-talet hade
staden visserligen vuxit,men fortfarande lag storre delen av hamnomradet langt bortom
tatbebyggt omrade. Savil fartygen som fraktvolymerna var ojamforligt mycket mindre
an idag. Samtidigt var avstandet till slutdestinationen (Stockholms innerstad)
angenamt kort. Lokaliseringen kan darfor vid denna tidpunkt mycket val ha varit bade
rimlig och I&amplig.
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Idag ligger Vartahamnen/Frihamnen/Loudden praktiskt taget i innerstaden.

Fartygen och godsvolymerna, liksom omfattningen av de tillhdrande
landtransporterna, riskerna och miljoproblemen har vuxit mycket kraftigt.

Samtidigt har efterfrdgan pa och vardet av hamnmarken stigit dramatiskt.

En nettoavkastning pa omkring 65 miljoner kronor fran ett sa stort, lagt utnyttjat
markomrade i centrala sjolagen (115 hektar i Stockholm; dessutom mark i Kapellskar
och Nynashamn) kan svarligen forsvaras med ekonomiska argument. (Vinsten fran
Louddens 26 ha uppgar till blygsamma 5 miljoner om aret.) Om stadens malfunktion
utgors av vinsten och stadens mal ar vinstmaximering har man uppenbarligen
misslyckats grovt med sin optimering. Vi konstaterar vidare att man i bl.a. London och
Helsingfors flyttat hamnverksamheten till mindre centrala lagen och i stéllet bebyggt
den tidigare hamnmarken med bostéder och kontor.

Sent omsider har hamnstyrelsen och hamnledningen dragit vissa slutsatser, vilka
lange varit uppenbara for utomstdende betraktare: container- och oljehanteringen
maste flyttas till andra hamnar. DLV beklagar att 16sningen av dessa fragor forhalats
sa lange, men halsar givetvis besluten om utlokalisering med tillfredsstéllelse. Genom
utflyttningen forandras planeringsfoérutsattningarna radikalt: de verksamheter som nu
konkurrerar om hamnmarken &r farje- och kryssningstrafik (inklusive jarnvagsfarjan
Sea Wind med destination Abo), lagring av energirdvaror och bostader/kontor.

En obesvarad fraga ar i vilken utstrackning dessa verksamheter kan forenas.

Farjetrafiken ar mycket stérande for de boende i Hjorthagen och Gardet.

Farjorna ligger vid kaj med motorerna i gang, vilket leder till avgasutslapp och
lagfrekvent buller. Trots atskilliga framst6tar vagrar man fortfarande att i stallet
ansluta fartygen till elnatet, trots att detta vore fullt mojligt. Kryssningsfartyg ar
behéftade med samma problem, men i &nnu hogre grad: branslekvaliteten &r mycket
samre an finlandsfarjornas och brist pa standarder gor det svart att dstadkomma en
anslutning till elnétet.

DLV anser att jattefarjorna av manga skal har sett sina basta dagar: behovet av ett
inkdpsstalle for obeskattad sprit o.d. har minskat hogst betydligt i och med
anpassningen av importvillkoren till EU:s bestammelser. DA den svenska spritskatten
sanks, nagot som framstar som oundvikligt, kommer efterfragan pd farjornas
taxfreeforséljning att minska dramatiskt. Eftersom den skattefria forséljningen svarat
for en avsevard del av farjrederiernas intakter (ungefar en tredjedel) innebér den
forandrade situationen ett stort avbrack. | kombination med 6kande branslepriser hotas
verksamhetens existens (jmf situationen for Silja Line och for ett flertal amerikanska
flygholag, vilka redan med dagens laga jetbranslepriser hotas av konkurs; detta trots
att flygbréansle ar befriat fran skatt). Vi ser ocksa hur fartygen alltmer forvandlas fran
transportmedel till flytande ndjespalats och forséljningsstéllen for konsumtionsvaror;
sakerligen kan efterfragan pa dylikt tillfredsstéllas pa ett betydligt mer miljovanligt
satt.

Var uppfattning ar att verksamheten pa litet sikt kommer att delas i rena
godstransporter och personbefordran (mojligen med ett begrénsat néjesinslag).
Godstransporterna kommer (jmf Superfast Ferries kortvariga géstspel i Sodertélje - en
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alltfor tidig pionjdrgarning) att ga till och frn uthamnar, eftersom man pé detta sétt
undviker den langa, tidsédande och besvérliga inseglingen till Stockholm.

Norra Véartahamnen ("Energihamnen™) anvénds for import och lagring av
energirdvaror, huvudsakligen branslen till Vartaverket. Enligt Fortums och stadens
planer skall denna verksamhet éka kraftigt: forutom med bunkerolja till farjorna tanker
man sig importera stora mangder biobrénslen (10.000 kbm per dag) till ett nytt stort
kraftvdrmeverk i Hjorthagen. Detta kréver, som ségs i utredningen, stora ytor for
mellanlagring.  Vidare planerar man for ett lager med tillhérande
forgasningsanlaggning for flytande fossilgas (LNG). Den utomordentligt riskfyllda
fossilgasverksamheten ar f.n. foremal for provning i Miljodomstolen. Samradd om
utdkad verksamhet vid Vartaverket pagar. Det kan formodas att planerna kommer att
mota stort motstand fran boende i omradet.

For narvarande finns inga bostader i hamnomrddet, men intensiv
planeringsverksamhet pagar pd SBK och i Stadshuset.

En diskussion om hamnstrukturen i dstra mellansverige maste givetvis beakta dven
ovriga hamnlégen, d.v.s. dels Stockholms Ovriga innerstadskajer, dels SHAB:s
uthamnar (Nyndshamn och Kapellsk&r) men &ven Gavle, Hargshamn, Sddertélje,
Oxeldsund och Norrkoping - mojligen aven Vasterds och Kdping. Vi konstaterar till
var besvikelse att utredaren latit sig paverkas i alltfor hog grad av SHAB:s
uppfattningar: de hamnar som inte tillhdr Stockholms Hamnar har (med undantag av
Sodertaljes) fatt en mycket styvmoderlig behandling. Exempelvis har Oxelésunds
hamn, vilken for nagra &r sedan var aktuell for forséljning, bara fatt nagra fa rader;
detta trots dess utmérkta inseglingsforhdllanden och goda vég- och
jarnvagsforbindelser med omvarlden (samt bergrum for olja). D& Ostlanken en dag
forverkligas kommer Nykoping/Oxelosund att fa ett mycket gynnsamt lage i
forhallande till Stockholm, inte minst p.g.a. Skavsta flygplats.

(Detta under forutsattning att flygtrafik i storre omfattning blir méjlig &ven utan
billig olja, ndgot som givetvis ar osakert.) Aven Gotlandstrafiken skulle med fordel
kunna ga via Oxel6sund.

Norviksomréadet i Nynashamn, en gang inkopt for det s.k. NEX-projektet, har lange
diskuterats som ett mojligt lage for en ny hamn. Dessa planer tycks nu ha fatt fastare
form, delvis kanske beroende pa beslutet att rusta upp vdg 73 och planerna pé
dubbelspar hela vagen till Nynashamn. Kostnaderna har, som vantat, skenat och det
aterstar att se om SHAB kan lyckas finna medfinansiarer till projektet. Om s ar fallet
torde vi kunna utga fran att containerhanteringen flyttar till Norvik.

Géavle kommer om ungefar ett halvar att utgora transithamn for flygbranslet till
Arlanda. Enligt vissa bedémare kan Gavle aven komma i fraga som mottagningsort for
ovriga oljeprodukter till den norra regionhalvan; enligt DLV:s beddmning bor oljan
formodligen hellre transporteras pa jarnvag fran Goteborg till en depd nagonstans i
Uppland. Med tanke pa att regeringen beslutat avveckla Sveriges fossilberoende till
2020 har fragan egentligen ingen storre tyngd.

Under oljans avvecklingsperiod kan Bergs oljehamn alternativt Sodertélje eller
Oxeldsund ténkas betjéana den sodra regionhalvan.

100



Djurgarden-Lilla Vartans Miljoskyddsforenings slutsatser och rekommendationer.

Med héansyn till ovanstdende fakta ser DLV handlingsalternativen som tamligen
begransade. Dessutom anser foreningen att staden bér byta malfunktion: i stallet for att
se till SHAB:s kortsiktiga foretagsekonomiska vinst bor man bérja intressera sig for
medborgarnas langsiktiga nytta. De slutsatser vi drar av dessa omstindigheter ar
foljande: Avvecklingen av oljehanteringen vid Loudden bor i mojligast man forceras,
inte minst av sakerhetsskal. Riskerna med denna slags hantering illustreras vél av den i
dagarna intraffade branden i Buncefielddepdn i nordvastra London - ett lager med
65% av Louddens lagringskapacitet (220.000 kbm mot Louddens 338.000 kbm). DLV
anser sig inte behova ta stéllning i frigan om lampliga hamnalternativ. Vi kan dock
konstatera att utredaren, sannolikt under inflytande av representanter for SHAB, grovt
overskattar bade kostnaden for ny cisternkapacitet och de andrade korstrackor som blir
foljden av en utlokalisering. Vi vill har hanvisa till vart och FFE:s yttrande av den 17
maj 2000 till Lansstyrelsen éver Preems anstkan om utdkad verksamhet vid Louddens
oljehamn; se http://www.math.kth.se/~trygger/Preeminlagal.html.

Att containerhanteringen flyttas fran Frihamnen torde vid det har laget vara Klart,
vare sig Norvik byggs ut eller inte. Nuvarande omrade tillater endast en blygsam
expansion.

Aven férjetrafiken (inklusive Sea Winds tagfarjor till Abo) boér flyttas till andra
hamnar. Mest realistiskt &r formodligen, eftersom finlandsfarjorna utgér en av SHAB:s
storsta inkomstkallor, att verksamheten forlaggs till SHAB:s &évriga hamnar, d.v.s.
Kapellskér och/eller Nynashamn (fér Sea Wind ar Nyndshamn det naturliga
alternativet). Harigenom befrias sdvél skargarden som de boende pd Gardet och i
Hjorthagen fran en miljostorande verksamhet. Samtidigt minskar trafiken fran hamnen
kraftigt, till stor batnad for de boende langs Valhallavagen, Stockholms f.n. farligaste
gata. Att ha en Europavag tvars igenom ett tathefolkat bostadsomrade ar en absurditet.
(Att omréadet ingdr i stadens miljézon gor inte saken mindre bisarr.)

For nérvarande planerar hamnen en betydande utbyggnad av pirarna. Tanken &r, att
de tillkommande omradena skall anvandas for uppstallning av trailers. Om farjorna
omlokaliseras forsvinner behovet av dessa nya parkeringsplatser.

D& Viartahamnen befrias fran farjorna bortfaller behovet av den bunkerolja, som
lagras i Energihamnen. Harigenom fristélls ytterligare ett antal hektar.

Idag importeras energiravaror till Vartaverket via Energihamnen. Denna
verksamhet maste rimligtvis tillatas fortsatta. Daremot finns ingen anledning att tillata
den av Fortum onskade utvidgningen av Vértaverket (se Fortums ans6kan om
forandrad och utokad verksamhet vid Vértaverket).

Ny produktionskapacitet maste ldggas i andra ldgen, kanske i Stockholm (LGvsta,
Hammarby, Hogdalen ...), kanske i Norviksomradet; DLV anser sig inte behdva ta
stéllning till lokaliseringen.

Fortum planerar i Energihamnen for ett lager for flytande fossilgas (LNG) i
kombination med en férgasningsanldggning. Fossilgasen &r tankt att ersatta nuvarande
gasproduktion vid spaltgasverket pad Gasverkstomten. DLV har i olika sammanhang,
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senast i inlaga till Miljodomstolen, pekat pd de enorma konsekvenserna av en
eventuell olycka i ett dylikt lager.

Sakerhetsavstandet uppgar, enligt amerikanska utredningar, till 2.000 - 3.000 meter,
nagot som &ven bekraftas i Fortums rapport om sakerheten vid LNG-transporter
genom Stockholms skargard. DLV anser givetvis att en dylik anlaggning pa inga
villkor far komma till stand inom tatbebyggt omrade.

Var uppfattning stods av de senaste arens LNG- och fossilgaskatastrofer i Skikda
(Algeriet) och Ghisleghien (Belgien).

| stéllet for att fora ytterligare farliga och miljostérande verksamheter till
Vartahamnen bor, enligt var mening, Norra kajen - inklusive en overdackning av
tillhérande del av Lidingdvagen - bebyggas med bostdder. Detta skulle ge ett
betydande tillskott av lagenheter i ett synnerligen attraktivt l&ge med utsikt mot Lilla
Vartan och Lidingd.

Samtidigt maste det av staden skovlade omrddet pd Gasverkstomten - en
utomordentligt viktig spridningsvdg genom Nationalstadsparken - aterstallas och
planerna pa bebyggelse har skrinlaggas.

Den kraftigt 6verdimensionerade anslutning av Vartahamnen till Norra Lanken som
f.n. planeras blir 6verflodig da godstrafiken flyttar till andra hamnar.

Den mark som fristélls genom att de flesta av nuvarande hamnverksamheter flyttas
till andra hamnar skall givetvis nyttjas for attraktiv bostadsbebyggelse. Vinsten av
detta i form av arbetstillfallen och 6kade skatteintakter kommer att vida overstiga
dagens blygsamma intakter av detta omkring 80 hektar stora markomrade.

Eventuellt kan en utbyggnad av pirarna dvervagas for att bereda plats for ytterligare
bostéder.

Med DLV:s forslag kommer Vartabanan att befrias fran godstrafik. Detta kommer
att underlatta och forbilliga exploateringen av Norra Stationsomradet, undanréja
motstdndet mot byggandet av lokaler for hogre utbildning och forskning i
Albanoomradet och forbattra miljon i Nationalstadsparken. Samtidigt ger det
mojlighet att anvanda banan for kollektivtrafikforsorjning av den nya stadsdelen i
Vartahamnen/Frihamnen/Loudden.

Planerna pa Osterleden och trafikplatsen vid Borgen maste slutgiltigt skrotas. Detta
slags trafiklosning hor till en svunnen tid, bade av miljoskal och pad grund av den
annalkande energikrisen. Framtidens bostadsomraden maste i stillet ges en god
kollektivtrafikforsorjning. Forutsatt att buller- och avgasproblemen kan ges en
tillfredsstallande 16sning bor det vara mojligt att upplata en del av Vartahamnen for
kryssningsfartyg av mattlig storlek. (Att bygga om skérgarden for att kunna ta emot
6verdimensionerade fartyg &r inte acceptabelt. Alltfor stora fartyg bér, som idag,
hanvisas till Nynashamn. Stockholm kan inte tillata sig att gora vad som helst for
pengar - Malardrottningen far inte forvandlas till Mélarskdkan.) Givetvis maste
fartygen laggas sé att utsikten mot vattnet fran bostéderna inte blockeras.

Djurgérden-Lilla Vartans Miljoskyddsforenings vision for hamnomréadet tar, i
motsats mot SHAB:s, RUFS:s och hamnutredningens forslag, sin utgangspunkt i
verklighetens vérld med dess fysiska, ekologiska och 6vriga begransningar. Resultatet
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ar en realistisk, langsiktigt hallbar och for medborgarna attraktiv plan for ett av stadens
storre stadsutvecklingsomraden.

Fortum Varme AB har inkommit med yttrande daterat 10 november 2005.

AB Fortum Varme samégt med Stockholms stad (FV) vill hdrmed tacka for den
mojlighet som erbjudits av stadsledningskontoret att ldamna ett remissvar pa
rubricerade strategi. FV har betydande infrastrukturella intressen inom Stockholms
stad och inom regionen. En val fungerande hamnverksamhet &r darfér av stor
betydelse for att FVs verksamhet ska kunna fungera och utvecklas. Samtidigt ar FV
val medveten om att staden utvecklas och behoven forandras. Var bedémning &r dock
att en effektiv hamnverksamhet, sdvdl som en resurssnal och miljoanpassad
energiforsorjning, alltid kommer att behdvas till en vél fungerande storstad. Mot
bakgrund av detta vill FV hiarmed framfora sina synpunkter pa forslaget till
hamnstrategi.

P& sammanfattningen gors féljande kommentarer:

e Fragan om hur man hanterar konflikter mellan olika intressen forefaller
retoriskt stilld. Dock &r den viktig att fa belyst, precis som Malmsten
foreslar. Detta galler aven i fall dar energiforsérjningen hamnar i konflikt
med andra intressen. FV stodjer darfor att denna fraga arbetas vidare med.

e FV anser att strategiforslaget bor belysa Stockholm-Méalardalens forsojning
av gods-, bransle- och persontransporter (fragestallning a). Vad som avses ar
att sjotransporter av bransle till stadens energiférsérjning maste prioriteras
och ges samma vikt som gvriga transporter.

e D& FV inte &r ordinarie deltagare i den arbetsgrupp for infrastrukturfragor
som namns i sammanfattningen, forutsatts att gruppen tar vederbdrlig hansyn
till FVs behov av transporter, infrastruktur och markomraden, bade idag och
imorgon.

e Under pkt 14 patalar Malmsten behovet av ett regionalt organ med
kompetens och legitimitet att diskutera hamn-, sdval som energifragor ur ett
regionalt perspektiv. Ett sadant initiativ skulle stodjas av FV.

Ovriga kommentarer:

e Avseende den vision som Stockholms hamn tagit fram - "Vision 2015” — kan
niamnas att FV samarbetar med hamnen kring just frdgan om utfyllnader i
anslutning till Norra Vartahamnen.

e | Stockholms stads 6versiktsplan (OP99) betonas inte bara att hamnverksamheten
ar strategiskt viktig utan dven att energiforsdrjningen och den sk Energihamnen
(Norra kajen) maste kunna fungera storningsfritt, bade i dag och i morgon.

e Under avsnittet rérande Riksintresset redovisas i femte stycket varfor detta
intresse behovde fortydligas i en sérskild promemoria. Aven om inte FVs
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anlaggningar i Stockholm omfattas av riksintresset galler dock samma behov av
preciseringar vid planerade forandringar av markanvandning i naromradet saval
som transportvégarna.
Malmsten héavdar att anvandningen av fossila branslen 6kar, trots nationella och
internationella mal om motsatsen. FV vill omvant havda att var verksamhet val
foljer malsattningen att minska fossila branslen i energiproduktionen. Denna
minskade anvandning av fossila branslen innebdr darmed inte att den totala
bransleanvandningen minskar, tvartom. Detta fortydligas ocksa langst ner pa
sidan 40, forsta spalten.
Marknaden for biobrénslen till Stockholmsomradet ar hela Ostersjéregionen. En
del hamtas i Sveriges inland och kan darfor bli aktuellt att transportera med
jarnvag. Detta faktum fortydligas ocksa i andra stycket pa sid 40 andra spalten.
FV vill fortydliga vad som sédgs om mdjliga lokaliseringar av nya kraftvarmeverk i
Stockholmsomradet (tredje stycket sid 40 andra spalten). Den nu planerade
anlaggningen i Vartaverket fyller ett angeldget behov av fornyelsebar
baslastproduktion av kraft och varme till de centrala och sodra
fjarrvarmesystemen. De &vriga lokaliseringarna som anges, ar inte alternativ till
Vartalokaliseringen utan snarare mojliga lokaliseringar for ytterligare
anldggningar som kommer att behdvas i takt med att fjarrvarmen fortsatter att
véaxa och &ldre anldggningar ersétts.
Malmsten foreslar att framtida hantering av bunkerolja till kryssningstrafiken i
Stockholm ska utredas om den kan lokaliseras till FVVs Energihamn. Om detta ar
onskvart ar det angeléget att FV snarast far uppdraget att studera denna mojlighet.
Annars finns risken att den pagdende planeringen av Energihamnen, for var egen
verksamhet, gor det omajligt att fa plats med aven bunkerolja.
Fragan om Vartabanans framtid berdrs i utredningen. Det uttrycks cnskemal om
att l4gga ner banan, vilket skulle innebéra att den planerade Gverdéackningen vid
Norra station da kunde goras billigare. Sjalvfallet bor Infrastrukturgruppen se dver
i vilken omfattning Norra stations-omradet behdvs som rangerbangard samt hur
manga spar som egentligen behGvs genom omradet, men att helt ldgga ner
Vartabanan avstyrker FV med eftertryck. Detta grundas framst pa foljande
argument:
o Till/fran Vartaverket transporteras i dag betydande méangder dolomit (ca
26 000 ton), aska (ca 47 000 ton) och andra insatsvaror fortfarande med
lastbil. FV stravar efter att hitta logistikldsningar som goér det mojligt att
flytta Gver en sa stor del som majligt av dessa transporter pa jarnvag. Att
dd omojliggéra en sadan utveckling genom att lagga ner Vartabanan
forefaller helt fel ur samhallsnyttans sdval som ur resurshushéllningens
synpunkt.
o FV avser att uppféra ett nytt biobransleeldat kraftvdrmeverk vid
Vartaverket. Huvuddelen av brénslet till anldggningen kommer att
transporteras till anldggningen med fartyg. Som namnts ovan finns dock
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biobranslen inom naromradet som bast lampar sig for tagtransport.
Darfor kravs en fungerande jarnvag till Vartaverket for att astadkomma
en sa effektiv transportkedja som mojligt. Normalt kommer ca 1
tagset/dygn (ca 5 000 m3) att leverera bransle till den nya anlaggningen.
Vidare kommer det nya kraftvarmeverket att generera betydande
mangder aska som maste transporteras fran anlaggningen, antingen med
bét, lastbil eller jarnvag.

0 Brénsletransporter med jarnvéag ar dessutom en reservmdjlighet for de
fall de ordinarie transporterna med bat far forhinder (islage, brist pa
lampligt tonnage, etc). Att ersatta dessa transporter med lastbil i stallet
for jarnvag skulle innebara en betydande och onddig belastning pa
vagnatet i Stockholm.

o | ramavtalet avseende Markfragor i Hjorthagen mm mellan Stockholms
stad, Stockholms hamn AB, Fortum Distribution och Fortum Varme,
fastslds under pkt 8.7 andra meningen att "Mdjligheten till fortsatta
jarnvags-, vag- och sjétransporter till/fran omradet [Energihamnen] skall
sérskilt beaktas i planarbetet”. En nedl&ggning av Véartabanan rimmar illa
med denna dverenskommelse.

Slutsatser

FV ar positivt till att en strategi for hamnverksamheten i Stockholm tagits fram. D&
fragestallningarna for hamnverksamhet och energiforsorjning manga ganger ar
likartade, vill vi dock foresla att storre hansyn till FVs behov tas, antingen i denna
strategi eller i en 6vergripande strategi for infrastrukturen i Stockholm.

Att  verka for en effektiv bransleférsorjning till anldggningarna i
Stockholmsomradet, med sjétransport och/eller jarnvég, gynnar inte bara FV och vara
kunder utan hela Stockholmsomréadet och samhallet i stort. Att samhéllet utvecklas och
mark behdvs for andra andamal an tidigare &r naturligt, och nagot som FV forsoker
samverka till sa langt som mojligt. Dock maste nodvandig hansyn tas till att FVs
energiforsorjning &r en del av Stockholms infrastruktur och svarar for betydande
ekonomiska och miljémassiga intressen, inte minst for staden sjalv.

Som forhoppningsvis framgétt av ovanstdende sa avstyrker FV kraftigt att helt
ldgga ner Vértabanan.

Till sist, FV onskar bli aktivt delaktig i de fortsatta diskussionerna om utveckling av
hamnverksamhet saval som av &vrig infrastruktur i Stockholmsomradet. Var
forhoppning ar att staden ser FV som en naturlig deltagare i en sadan diskussion.

Stockholms Handelskammare har inkommit med yttrande daterat 27 oktober
2005.

En effektiv och attraktiv hamn ingar som en viktig del i Stockholmsregionens
ambitioner att bli ett viktigt centrum for handel och turism i Ostersjoregionen. Redan i
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dag inbringar turismen fran Finland avsevarda summor till regionen. Utbudet av
kryssningsresor frén Stockholm till Aland och finska fastlandet ger stora grupper en
majlighet att komma utomlands for 1dga kostnader. Stora mangder gods fors till och
frdn regionen fran Finland, Estland och Lettland. Turiststrommarna och godstrafiken
till/fran Ryssland ar i dag inte sarskilt omfattande men kommer i framtiden att
dominera utvecklingen i regionen. Det dr darfor viktigt att faststdlla en strategi for
Stockholm som sjofartstad som alla kan enas om och som styr utvecklingen under lang
tid. En s&dan strategi beror inte bara Stockholms stad, regionen och Sverige. Den beror
i lika hdg grad Finland, Estland, Lettland och Ryssland. Sjofart och hamnverksamhet
har i liknet med ovrig trafik paverkan pa miljon. Trafik ar dock nodvandig. Darfor
maste annan verksamhet, som eventuellt kan storas eller anses stérande inte bedrivas
eller planeras i omraden som ligger inom de omraden som i dag stors eller i framtiden
befaras stéras av hamnverksamheten. De omrdden som berors framgar av
lansstyrelsens i varas presenterade rapport Riksintresset Stockholms hamn
(Lansstyrelsen i Stockholm lan rapport 2005:17). Det gar inte att med géllande
bullernormer férena bostdder och hamnverksamhet. Nuvarande regler innebdr att
hamnen kan komma att bli ansvarig for buller i omraden som i dag utgér en del av
hamnen men som i morgon bebyggs med t ex bostader. Om inte bullerkraven uppfylls
kan hamnen tvingas minska eller avveckla verksamheten. Sjofarten till/fran Finland,
Estland och Lettland sker huvudsakligen med farjor som bade tar passagerare och
gods. Endast kryssningstrafiken med Aland sker med fartyg som uteslutande tar
passagerare. Trafiken i Vartan, Frihamnen och Masthamnen i Stadsgarden kommer
darfor alltid att bestd av person- och godstrafik. Att sérskilja persontrafiken fran
godstrafiken &r i dag inte mojligt utan att den kommersiella basen for hela trafiken
aventyras. Rederiernas framtidsplanering av nytt tonnage riktar i all stérre utstrackning
in sig pa s.k. ro-pax farjor. Detta innebar att gods och passagerare dven i framtiden
kommer att transporteras ombord i samma fartyg. Stockholms hamn maéste ha
mojlighet att ta emot alla typer av fartyg som trafikerar regionen.

Handelskammaren véalkomnar satsningar pa kryssningstrafiken. Stockholm har stor
attraktionskraft for internationell kryssningsturism. Staden bodr darfér bygga ut
faciliteterna for denna trafik genom att skapa &andamalsenliga terminaler for
kryssningstrafiken i Frihamnen och i Masthamnen (i kombination med férjeterminalen
i Masthamnen). Handelskammaren noterar att utredningens utgangspunkt ar att
oljehanteringen i Loudden ska avvecklas for 2011. Handelskammaren anser det inte
ar rimligt. Staden har inte i ndgot sammanhang redovisat vilka alternativ som finns och
an mindre analyserat miljoeffekterna av att flytta oljehanteringen fran Loudden till
annan plats inom eller utanfor lanet. Utredningen bygger ddrigenom pé en felaktig
forutsattning, vilket far effekter pa utredningens forslag. Eftersom Loudden ligger
centralt i det omrade som forbrukar de produkter som tas in till anlaggningen kommer
annan placering av oljehanteringen att leda till l&ngre tankbilstransporter totalt i
regionen.Handelskammaren anser att Vartabanan maste vara kvar. Banverket gor
uppenbarligen samma bedomning eftersom banan rustades i sin helhet for tva ar sedan.
Jarnvagen behovs dels for trafiken med jarnvagsvagnar till/fran Finland, dels for
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bransletransporter  till  Fortums anlaggningar. Alla stérre hamnar har
jarnvégsforbindelse. Det ar darfor orimligt att avveckla jarnvéagen till en hamn som
redan har jdrnvdg. Handelskammaren har ingen erinran mot satsningar i Nynédshamn
om det kan visas att en sddan satsning behdvs och visar I6nsamhet. | dagens lage
verkar planerna pd Norvikshamnen mer vara motiverade av en onskan att fa bort
hamnverksamhet fran Stockholm, for att i nuvarande hamnomrade och intilliggande
omraden fa plats med bostader, &n att starka Stockholm som centrum for sjofarten i
regionen. Investeringar i Norvik bor sjalvfallet inte heller komma till stand med
mindre &n att de dvriga investeringar i végar och jarnvdg som krdvs for hamnens
logistik har garanterats. Containertrafiken préglas av vérldsomfattande logistiska
upplagg dar olika hamnar i och utanfor Sverige ingar. Under 2005 har omfattande
investeringar tagits i bruk i Goteborg och Helsingborg. Helsingborgs hamn anser att
upptagningsomradet for Helsingborgs hamn numera omfattar Stockholm, Gavle och
Sundsvall. | oktober invigdes tva dagliga containertagsforbindelser mellan Géteborg
och Orebro respektive Vasterds (Orebroexpressen och Malarpendeln). Behovet av
satsningar for containertrafiken i Stockholmsregionen &r darfor mycket osékert.
Handelskammaren noterar i detta sammanhang att Stockholms Hamn o6nskar 6ka
samarbetet med évriga hamnar i Mellansverige. Stockholms Hamns planer bor darfor
stdmmas av mot investeringsplaner som finns i andra hamnar i Mellansverige och i
andra delar av landet och som pdverkar situationen i Stockholmsregionen.
Handelskammaren anser att innerstadskajerna i forsta hand maste reserveras for
sjofartens behov. Redan i dag &r det brist pa plats for fartygen vid Blasieholmen och i
Nybroviken. Pa eller i anslutning till kajerna finns behov av plats for verkstader och
depéer. Dessutom behovs bussfickor och andra ytor i anslutning till batplatserna for att
passagerarna ska kunna komma till och fran fartygen. Handelskammaren anser darfor
att promenadstrak och restauranger endast far anlaggas pa kajytor som inte berors av
sjofarten. Hansyn maste aven tas till framtida behov infér en utbyggnad av
kollektivtrafiken p& vattnet. | strategin maste ocksa villkoren for av alla typer av
verksamhet som behdvs for att sjéfarten ska fungera beaktas - bogserbatar, bunkring,
dykeritjanster, maklartjanster, Hammarbyleden etc. En viktig saddan del éar
varvskapaciteten. Befintliga dockor pad Beckholmsdockan &r darfor av stor betydelse
och viktiga for bland annat skargardshatarna. Beckholmen méste dock saneras och
anldggningarna sattas i stand for att motsvara dagens krav pa arbetsmiljo. Malarvarvet
ar en viktig aktor, vars resurser ar vitala for delar av sjofarten i regionen.
Handelskammaren anser att varvs- och_reparationskapaciteten i regionen ar en viktig
del som maste beaktas i hamnstrategin. Det ar enligt Handelskammaren viktigt att
staden fortsatter sina insatser for att varna om vattenkvaliteten i Saltsjon och Malaren.
Sjofarten smutsar i dag ner mycket lite i vattnen. Daremot aterstar mycket att gora
betraffande andra fororeningskéllor. Handelskammaren anser att de sedan mycket
lange planerade forbéattringar av farlederna till/fran Stockholm nu maste genomforas.
Mojligheterna till 6kad sjofart pa Malaren bor utredas.

Hamnstrategin maéste dven omfatta de av staten disponerade omradena runt
Stockholms strém och langs farlederna till Stockholm.

107



Alands handelskammare har inkommit med yttrande daterat 25 oktober
2005.

En fungerande effektiv och attraktiv hamn med verksamhet i Stockholmsregionen ar
oerhort viktig del i det nordiska natverket till sjoss. Det &r ett viktigt centrum for
handel och turism i Ostersjoregionen och den smidiga, formanliga trafiken mellan
Finland/Aland och Sverige gynnar b&de handeln och det ménskliga utbytet som
resulterar i 0kade kontakter grannlédnderna emellan. Det &r av central betydelse att
passagerar- och lasttrafiken mellan landerna far de utvecklingsmajligheter de behdver
aven i framtiden varfor det ar viktigt att inga begransningar uppstar som hammar bade
“business” och turismen. Darfor méste annan verksamhet som kan storas eller anses
storande inte bedrivas eller planeras i omraden som ligger inom de omraden som i dag
stors eller i framtiden befaras storas av hamnverksamheten. Sjofarten till/fran bl a
Finland sker huvudsakligen med féarjor som bade tar passagerare och gods. Trafiken i
Vartan, Frihamnen och Masthamnen i Stadsgarden kommer darfor aven framledes att
besta av person- och godstrafik. Att sarskilja persontrafiken fran godstrafiken &r i dag
inte mojligt utan att den kommersiella basen for hela trafiken &ventyras. Stockolms
framtida attraktionskraft sjovagen ar beroende av en hamnstrategi som planerar for
fortsatt trafik till hjartat av Stockholm och den utveckling som krdvs géllande
utvecklingen av hamnverksamheten som foljd av den okade trafik i Ostersjbomradet
dd bade turismen och handeln okar till/fran de forna Ost-linderna. Har ingar
naturligtvis aven forbattringar av farlederna till/fran Stockholm.

Louddens Bréansleledning AB har inkommit med yttrande daterat 30
november 2005.

Vart yttrande begransas till att géalla oljehanteringen i regionen och den ifrégasatta
nedlaggningen av Louddens oljehamn.

Sammanfattning.
I remissen anges att kommunfullméktige beslutat att Louddens oljehamn skall laggas
ner. Detta ar helt felaktigt. Det har inte fattats nagot protokollfort beslut om
nedl&ggning av Loudden, endast en viljeyttring om undersékning av mdjligheten till
en nedlaggning.

1) Det ar helt of6rsvarligt och olampligt att lagga ner Louddens oljehamn — ur
saval miljo-, trafik- som ekonomisynpunkt. De problem med tankbilstrafiken
genom Stockholm som man grundade sin kritik pa nar Stella Fare engagerade
sig i fragan finns inte langre i och med byggandet av Norra Lanken.

2) Jarnvégstransporterna med flygbransle till Arlanda genom Uppsala och éver
dricksvattentakter &r hogst olampligt. VVarfor skulle det vara en bra lsning
nar man inte accepterade oljetransporter via lastbil pa Valhallavagen?
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3) Det "hemliga” avtalet mellan oljebolagen och Stockholms Stadshus AB
maste havas och planerna pa farliga jarnvagstransporter genom Uppsala och
Over dricksvattentékter stoppas.

4) Det &r olampligt att bygga bostader pd den mark déar Louddens oljehamn lig-
ger. Dels behdvs marken for fortsatt drift av depan och dels vore det omojligt
aven om Loudden skulle flyttas att bygga bostader i direkt anslutning till en
storhamn.

5) Eftersom Loudden kommer att bli kvar som oljehamn skall naturligtvis Ar-
landa forsorjas med flygbransle via en pipeline fran Loudden.

Vi anser att det genom den nu framlagda utredningen klart framgar att Louddens
oljehamn inte kan ldggas ner inom overskadlig tid. Kommunens politiker och
tjansteman maste inse detta och snarast besluta att Louddens oljehamn skall vara kvar i
minst 25 &r. Under denna tid borde man hinna utreda och soka tillstdnd for ett
alternativ om nagot acceptabelt sddant dver huvud taget star att finna. Vidare bor man
snarast losa oljebolagen fran det hemliga avtalet med Stockholms Stadshus AB om
jarnvagstransporterna av flygbransle fran Gavle. Oljebolagen kan i stallet anvanda sig
av den koncession som finns for en pipeline fran Loudden till Arlanda. Det ar ett
mycket mer ekonomiskt alternativ och avsevart battre ur miljo- och sakerhetssynpunkt.
Oljebolagen blev redan for manga ar sedan erbjudna ett upp till 75 %-igt delagande i
pipelinebolaget, ett erbjudande som framforts étskilliga ganger till oljebolagen och
fortfarande kvarstdr. Darvid skulle sakerstillas att det inte skulle bli ndgra oskaliga
avgifter for transporten i rérledningen. Den i sarklass storsta transportkdparen av flyg-
bransle, SAS, som dessutom har ett eget oljebolag, bor besinna sitt ansvar och vi
hanvisar till skriftligt uttalande i riksdagen 2005-02-24 av statsrddet Mona Sahlin
(bilaga 1). De politiker som fortfarande férordar en nedladggning borde satta sig in i
fragan battre innan de uttalar sig. Bland utredningens angivna kallor finns en uppsats
”Vilken soppa” utgiven i januari 2005. Den &r forfattad av Anna Lindquist som &r stu-
dent vid Samhallsplanerarlinjen vid Kulturgeografiska institutionen, Stockholms Uni-
versitet och borde lasas av dem som skall besluta om Loudden. Hon &r varken olje-
eller transportexpert och beskriver bl.a. hur hon forst, ndr hon startade sitt arbete,
ansag det sjalvklart att Loudden skulle laggas ner. Inte kunde man ha en oljehamn mitt
i Stockholm. Men mot slutet i sin 50-sidiga uppsats uttrycker hon tveksamhet till
Louddens nedlaggning och skriver pa sista sidan att ™ Kanske ar det sa att politikerna
tagit sig vatten dver huvudet nar det géller framtidens hamnar i Stockholm. Detta nér
det annu inte finns en langsiktigt hallbar 16sning pd problemet med den framtida
oljeforsorjningen i regionen. For att astadkomma en l6sning pa denna fraga handlar det
inte bara om att vdga samman aspekterna miljé och ekonomi nér det galler val av
transportsétt utan dven aspekten sékerhet.” Visserligen finns det miljostérningar med
oljehamnen i Loudden men varje annat alternativ innebdr mycket storre
miljostérningar med kraftigt 6kade tankbilstransporter i regionen och de nackdelar
detta medfér ur miljo-, trafiksdkerhets- och ekonomisynpunkt. Dessutom kan man
slippa de framtida riskfyllda och dyrbara jarnvagstransporterna fran Gavle till Sigtuna,
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det ar dnnu inte for sent att andra pa detta felaktiga beslut. For varje dag som gar okar
kostnaderna for sadana investeringar som inte kommer att kunna anvéndas.

Det ar nu dags for de av kommunens tjansteman som ar insatta i dessa fragor att
klart deklarera sin uppfattning att Loudden maste vara kvar. Det maste ocksa finnas
politiker i Stockholm som inser realiteter men som tydligen inte vagar uttala en asikt
som strider mot den med Stella Fare avtalade.

Utveckling av synpunkterna.

Forst av allt skall patalas ett allvarligt fel i utredningen. Det anges pa flera stallen att
fullméaktige i Stockholms Stad beslutat att Louddens oljehamn skall l4ggas ner, pa en
del stallen anges &dven artalet 2011. Det finns inget sddant beslut. Efter noggranna
undersokningar som utforts av stadens kansli har man inte funnit nagot protokoll fran
fullméktige dar det fattats beslut om nedlaggning av Louddens oljehamn. Det finns
endast protokollférda fullmaktigebeslut med godkénnande av sex budgetar fran Stock-
holms Hamn AB avseende aren 1999 t.o.m. 2004 dar det i princip star att arbetet med
majligheten att avveckla oljehanteringen vid Loudden skall fortsétta. | den budget som
nu behandlas &r ordalydelsen ungefar densamma. Det &r en viljeyttring men inget
beslut om nedlaggning.

Uppsala, Tierp och Alvkarleby kommuner har motsatt sig att transport av flyg-
bransle skall ske 6ver de tre grundvattentikter de anvénder for sin dricksvatten-
forsorjning. Transporterna ar tankta att ske nattetid med tva flygbranslelastade tag
varje natt aret runt pd en 130 ar gammal jarnvég dar nagra skyddsatgarder inte finns
vidtagna. Miljoéverdomstolen konstaterade i ett beslut som ej gér att Gverklaga att
jarnvagstransporten har varit och fortfarande &r tillatlig. Risken for en olycka med
fororening av grundvattnet maste betecknas som allvarlig. Dessutom &r det tankt att de
fyra nattliga tagsatten skall passera genom centrala Uppsala och Gvriga tatorter och
kommer i sa fall att orsaka nattliga stérningar genom buller och vibrationer. (se aven
bilaga 2)

Vi har fatt kannedom om en utredning och riskanalys som pa senare tid initierats av
landshévding Anders Bjorck och som framlidne Bengt Jonsson, Sigtuna, latit utfora. |
denna utredning, i vilken den av FOI rekommenderade experten Stefan Lamnevik och
lansstyrelsen i Uppsala medverkat, redovisas vilka fruktansvarda foljder ett tankbart
terrorattentat mot jarnvagstransporterna av flygbransle skulle fa och hur relativt enkelt
det skulle vara att genomféra. Foljderna for privatpersoner skulle bli storre &n de som
orsakades vid attentaten i Madrid och London. Brandmyndighetens i Uppsala ledning
har vid genomgang av utredningen forklarat att den verkar fullt realistisk och enligt
tidigare samarbete med Lamnevik litar ledningen pé att han har kompetens att géra
korrekta beddmningar och berdkningar. Ledningen uttalade &ven att det ej finns
resurser i Uppsala for att bek&mpa branden och dess biverkningar enligt den
redovisade attentatsmojligheten. Att bedéma risken for ett attentat anségs dock ligga
utanfor deras kompetens.

Risken for terrorattentat i Sverige ar kanske i dagsléget inte 6verhdngande men vem
vet hur laget ar om ett antal ar. Den senaste tidens handelser i Afghanistan stammer till
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eftertanke. Den 14 oktober fanns en helsida i Svenska Dagbladet med rubriken ”Sapo
réknar med risk for terrorattack mot Sverige”. | TV2:s Aktuellt den 11 november
framtrddde terroristexperten Gunnar Jervas och poéngterade att risken for en
terrorattack kunde tankas bli mer 6verhangande efter &r 2008 da Sverige forbundit sig
att deltaga i fredsbevarande strider var som helst i varlden. Skall man verkligen med
Gppna 6gon utsatta invanarna i Uppsala for denna framtida inte helt otankbara risk.

Borgarradet Stella Fare genomdrev ett avtal med oljebolagen om att flytta flyg-
branslehanteringen fran Loudden till Gavle mot en ersattning pd 100 Mkr och for att
de skulle vara positiva till Louddens avveckling. Erséttningen utbetalas fran
Stockholms Hamn AB och &r darfor troligen laglig, men det ar tvivelaktigt om det &r
ratt att indirekt belasta Stockholms skattebetalare med denna stora utgift. Avtalet ar
markligt nog hemligt och ar inte atkomligt for granskning men binder tydligen
oljebolagen vid denna lésning, som &r klart felaktig nar det nu stéar klart att Loudden
kommer att bli kvar under éverskadlig tid. Det huvudsakliga skalet for Stella Fare att
foresla en nedlaggning av Loudden var att fa bort den stérande trafiken av tankbilar pa
Valhallavédgen, vilket ocksa var ett av hennes valloften. Det argumentet bortfaller
eftersom Norra Lanken nu skall byggas och ta hand om den tunga trafiken. Tank-
bilstrafiken pa Valhallavagen &r séledes inte langre nagot skal for nedlaggning av
Loudden, vilket &ven Bo Malmsten konstaterar i sin utredning.

Remissforslagets forfattare, Bo Malmsten, gor pa sidan 48 ett mycket viktigt
personligt inldgg i sin sammanfattning om oljehanteringen”i likhet med andra bed6-
mare, t ex Transek (2004:1), vill jag understryka att det i dagslaget inte finns nagot
realistiskt alternativ som &r battre ur transport-, trafik- och miljéhénsyn &n dagens
forsorjningsstruktur med de befintliga depaerna.”

Var uppfattning ar att det genom den nu gjorda utredningen klart framgar att
Loudden maste vara kvar under dverskadlig tid. Skall verkligen politikerna lata Stella
Fares hemliga avtal, som reglerar en frdga som inte langre ar aktuell, tvinga
oljebolagen att genomfora ett projekt med transport frAn Gavle med de risker det
medfor. Foretradare for oljebolagen har uttalat att om Loudden skulle fa vara kvar
vore en pipeline dérifran det bésta alternativet, men de hanvisar till stadens uppfattning
(och indirekt till det for dem tvingande hemliga avtalet) att Loudden skall 1aggas ner.
Enligt uppgift ar de fysiska arbeten som hittills utforts for jarnvégstransporten endast
paborjade markarbeten for indragning av sparanslutningen till den blivande terminalen
vid Brista i Sigtuna. Denna terminal ar tankt att anvandas fér omlastning av flyg-
bransle till en kort pipeline som skall ga fran Brista fram till Arlanda, med de risker
och kostnader som en extra omlastning innebédr. Men terminalen skall &ven anvéndas
av Brista kraftvdrmeverk for lossning av brénsleflis, varfor utférda investeringar for
indragning av spdr inte ar bortkastade, eftersom de andd kommer till anvandning.
Vissa arbeten lar aven ha pabarjats i Gavle. De beslutande politikerna borde nu inse att
det inte gér att lagga ner Loudden och fatta beslut om att Loudden skall vara kvar samt
inleda forhandling med oljebolagen om att hdva det hemliga avtalet. Det var kanske
ratt nér avtalet traffades, men nér man nu konstaterar att Loudden blir kvar skall man
inte vara samre dn att man kan dndra pa ett beslut, som man idag kan konstatera &r
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felaktigt att fullfolja. Detta bor ske sd snart som mojligt innan ytterligare inte
anvandbara investeringar utfores.

Vi engagerade oss i pipelineprojektet som ett satt att bidraga till en vésentlig
miljoforbattring i regionen genom att fa bort tankbilstransporter fran E4 och
Valhallavagen. Vi var i Ragn-Sellskoncernen nyblivna dgare till ett foretag som da var
storsta tankbilstransportér av flygbransle och uppmanades av davarande VD i Stock-
holms Hamn AB, Christer Vardstedt, att i samarbete med staden bygga en pipeline till
Arlanda. Hamnens déavarande styrelseordférande, Carl Cederschidld, utlovade ett 25-
arigt avtal med hamnen. Det skulle dven stoppa de enligt hans uppfattning felaktiga
propéer om bostadshebyggelse i hamnen som redan da var pa tal. Férhandlingar har
dven pd hamnbolagets initiativ forts med hamnbolagets ledning om ett delagande i
pipelinebolaget men som avbrots pa grund av Stella Fares atgarder. Det finns dven ett
géllande avtal med Stockholms Stad som efter diskussion godkéndes i ett enhélligt
fullméktigebeslut, dar staden forbinder sig att stalla borgen for 1an till byggandet av
pipelinen. Borgensforbindelsen tillkom pa forslag av finansborgarradet Mats Hulth
sedan oljebolagens forhandlare, davarande VD for SPI, endast godtog ett femarsavtal.
Staden har sdledes aktivt uppmanat oss att anlagga denna pipeline. Vi har en géllande
koncession och kan péborja byggandet omgaende och fardigstalla pipelinen inom 18
manader. Det kravs dock avtal med bl.a.oljebolagen. En pipeline ar mer ekonomisk
och ur alla andra synpunkter battre &n tagtransport frdn Gavle och innebar i det langa
loppet en stor fordel for Arlanda flygplats och Stockholmsregionen. Oljebolagen har
redan i inledningsskedet erbjudits att bli deldgare med upp till 75 % i pipelinebolaget
och fick da ta del av aktuella kalkyler, som de sd sméaningom ansag vara riktiga. Kal-
kylen visade pa dalig lénsamhet i inledningsskedet. Det skulle ta ca tio &r innan
verksamheten skulle visa vinst. Framforhandlade avtalsforslag som tillkom under
dverinseende av statens utredningsman, generaldirektdr Hans Sandebring, stoppades i
malpase nar Stella Fare traffade sitt avtal med moderaterna om Louddens nedlaggning.
Sedan dess har forhallandena for lonsamheten andrats avsevart, speciellt vad galler
kapitalkostnaden, som &r den i sarklass storsta kostnadsposten, eftersom rantan sjunkit
till mycket 13g niva jamfort med vad som géllde nar de tidigare kalkylerna gjordes.
Den enda direkt verkligt rorliga kostnaden for transporten &r stromfoérbrukningen for
pumpningen, som &r endast 0,7 kwh per m? flygbrénsle. De kostnader som hittills lagts
ned pa projektet jarnvéagstransport fran Gavle ar sma i jamforelse med de framtida
lagre kostnader som en pipelinelsning fran Loudden innebr.

Anna Lindquists uppsats, som ndamndes i sammanfattningen, ar ett utméarkt exempel
pa hur viktigt det &r att verkligen satta sig in i en fraga innan man tar stéllning. Bland
de personer hon uppmanades att kontakta, for att fa underlag till sin uppsats fanns
ingen foretradare for pipelinebolaget. Vi har inte haft ndgon kontakt med henne och
har inte kunnat paverka innehallet i hennes uppsats. Hon har gjort ett utmérkt arbete
och beskriver bl.a. den férnedrande behandling som den tidigare VD:n Bo Bengtsson
utsattes for av styrelsens ordférande nar han framforde en avvikande uppfattning. Man
kan forstd om tjanstemannen &r forsiktiga med sina asikter efter detta. Men
allteftersom Annas utredning fortgar far hon klart for sig att det inte ar enkelt att lagga
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ner Loudden nar det inte finns nagot acceptabelt alternativ. Hon ar aven kritisk till
overflyttningen av flygbranslet till Gavle och konstaterar att Uppsala har fatt ta dver
problemet och "far leva med riskerna att en olycka kan ske och dessutom ta sméllen
nar en olycka sa sker.” Observera att detta skrev hon utan att kanna till utredningen om
ett tankbart terrorattentat mot flygbréansletransporterna fran Gavle. | sitt forord skriver
hon den 28 december 2004 "Under resans gang har jag mer och mer insett vilket
enormt komplext problem det faktiskt handlar om. Mer an jag trodde i borjan nér jag
satte igdng och ibland har det varit svart att formedla till er lasare en bild éver hur
problemen har sett ut och ser ut an idag. For nagon helhetslésning finns annu inte i
sikte.” Det har i remissen foreslagits att en nedldggning av Loudden skulle kunna
genomfdras 2011 for att tillfalligt fora dver volymerna till Bergs oljehamn fram till
2019. Nacka kommun har uttalat att den inte har for avsikt att forlanga det avtal om
markupplatelse for oljedepdn som gér ut 2019. Den, efter anlaggandet av depan i
Nacka, utférda bebyggelsen Jarlaberg ligger dessutom mycket nara depéan och bostader
maste sannolikt utrymmas vid en allvarlig olycka i oljedepdn. Sadan narhet till
bostadsbebyggelse finns inte i Loudden. Inte kan man genomféra en nedl&ggning av
Loudden utan att ha en slutlig 16sning klar? Utredaren skriver i sin rapport pa sidan 31
under rubriken “Hur skall Stockholm i framtiden anvénda sina hamnar och
hamnomraden. De omraden som &r av riksintresse for kommunikationsanlaggningar
skall enligt 3 kap. 8 § miljobalken skyddas mot atgarder som kan “patagligt forsvara”
tillkomsten eller utnyttjandet av anlaggningarna. Om omrade som ar utpekat som
riksintresse skall tas i ansprak for annat &ndamal kravs att ett godtagbart
hamnalternativ utpekats och miljoprovats.” Lansstyrelsen har i media uttalat att ett
alternativ till Loudden inte far innebéra att tankbilstransporterna i regionen utékas. Om
Stockholm kommer att begara miljoprovning av ett alternativ till Loudden kommer
detta att ta mycket lang tid att behandla. Bara att ta fram en alternativ plats utan
hamnl&ge har ju visat sig omgjligt. Det finns visserligen en grupp sammansatt av
personer fran oljebolagen, SPI och hamnen som skall lamna slutrapport under forsta
halvaret 2006, men efter vad som hittills framkommit lar man ha “kort fast” nar det
galler ett realistiskt alternativ till Loudden. I utredningens sammanfattning pé sidan 6
anges att de markomraden som frigores vid en nedlaggning av Loudden kan anvandas
till bostader och kontor under forutsattning att framforallt bullerfragorna kan I6sas.
Det framgar av remissvaren pa “riksintresset Stockholms hamn” att stadens egna
namnder patalar svarigheter med bostadsbebyggelse pa grund av bullerfrigorna
eftersom hamnverksamheten kommer att pdgd dygnet runt. Miljo- och
halsoskyddsforvaltningen vill t.o.m. begrénsa byggratten for bostader utanfor
hamnomradet pd grund av storningarna frdn hamnverksamheten. Lénsstyrelsen har
nyligen provat tva detaljplaner avseende bostadshebyggelse inom hamnomradet och
underként dem med hénvisning till oférenligheten med riksintresset. (se dven bilaga
2). Pa sidan 33 i remissen star att hamnomradet Vartan-Frihamnen (inte Loudden?)
omfattar 827.000 m®. Den nya hamnen kommer att bestd av ca 445.200 m> En
forutsattning for detta ar att befintliga pirer byggs ut med ca 100.000 m?. Ar 2015
uppskattas det arliga antalet passagerare bli 10 miljoner och godsomsittningen 10
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miljoner ton. Antalet dagliga bilfarjeavgangar till utlandet antas bli tolv och dessutom
tillkommer tre avgangar med jarnvagsfarjor till Abo. Till detta kommer 240 &rliga
internationella kryssningsanlop och 104 kortkryssningar i Ostersjon. Det innebar en
stor utdkning jamfort med dagslaget. Hur kan ndgon tro att denna jattehamn skall
kunna kombineras med nybyggnad av bostader pd den mark dar Louddens oljehamn
nu ligger? | detta ssmmanhang kan det vara vart att uppméarksamma en tysk studie som
redovisades i radions P1 den 24 november (bilaga 2). Den presenterades av Kjell Asp-
lund, professor i medicin och generaldirektor vid Socialstyrelsen. Dari framgar att
oljud fran omgivningen pa natten vasentligt 6kar risken for hjartinfarkt, hogst hos
kvinnor med hela 300 %. Buller pa jobbet ar inte lika farligt. Detta galler inte bara
bebyggelsen vid Loudden utan i hog grad dven de fyra flygbransletdg som varje natt
skall passera alla tatorter mellan Gévle och Sigtuna, inte minst Uppsala. | Tyskland har
det pa grund av bullerstérningarna i tatorterna varit tal om att forbjuda godstransporter
pa jarnvag nattetid. Under rubriken ”Riksintresset” pa sidan 34 anges att promemorian
"Riksintresset Stockholms hamn” reviderats och undertecknats i juni 2005 av
Sjofartsverket, Lansstyrelsen, Vagverket och Banverket. | den sdgs att staten inte delar
stadens uppfattning att riksintresset inte bor avgrénsas i nulaget. Forst nar en ny lokali-
sering av verksamheten ar tillstandsprévad och kommit till stdnd kan en omprévning
av riksintresset ske. Finns det nagon som tror att detta skulle kunna vara klart till
2019? Under rubriken "Hamninfrastruktur for den framtida energiférsorjningen och
oljehanteringen” pa sidan 40 star “att branslen som bulk lampar sig vl att trans-
porteras med fartyg” och ~att lastbilstransporter sa langt maojligt bor begransas av
miljé- och sakerhetsskdl.” | enlighet med det uttalandet maste det vara bast att
transportera oljan med fartyg s& nara forbrukningsplatserna som méjligt, d.v.s. till
Loudden och déarmed samtidigt begransa lastbilstransporter i stérsta mdjliga
utstrackning. Det anges dessutom pa sidan 41 att i prognoser fran Energimyndigheten
och Naturvardsverket redovisas en stor framtida Gkning av oljeforbrukningen.
Férbrukningen av eldningsoljan férvantas minska men diesel och bensin férvantas 6ka
mer &n eldningsoljan minskar. Aven om férbrukningen av bensin dndras till alternativa
drivmedel, i dagslaget anges att det troligen blir etanol, méste dven denna transporteras
till forbrukarna. Observera att volymen som skall transporteras dé blir ca 20 % storre
pa grund av etanolens lagre energiinnehall. Pa sidan 46 star i sista stycket att "Tidigare
berékningar har visat att trafikarbetet 6kar med 10 — 30 % vid en forandring av
depastrukturen.” Sanningen &r att efter 2019 nar oljehamnarna i bade Loudden och
Berg enligt visionerna ar nedlagda okar trafikarbetet i regionen med 70 %. Denna
siffra redovisades vid ett frukostmote pd Stockholms Hamn AB 2004-02-12 av Jonas
Waidringer, Transek AB, som tagit fram underlaget pa uppdrag av Regionplane- och
trafikkontoret vid Stockholms lans landsting. Det papekades vid mdtet att man
optimerat berdkningarna sa att man raknat med Kortaste stracka frdn narmaste
kvarvarande depd utan att undersoka om respektive depd har majlighet att ta emot och
lagra de ckade kvantiteterna. Oljehamnen i Sodertélje skulle darvid fa en volym av
Louddens storleksordning, vilket alla som &r insatta i frdgan bedomer vara omdjligt.
Den verkliga trafikokningen blir alltsa storre, troligen blir det en férdubbling. Man far
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onekligen en kansla av att utredaren inte vill féra fram siffran 70 % utan endast den
trafikokning pa 30 % som uppkommer om Loudden laggs ner och hela Louddens
kvantitet kortsiktigt fors over till Bergs oljehamn. Antalet tankbilar som darvid maste
passera genom Stockholm, huvudsakligen pa Essingeleden, kommer darvid att oka
avsevart. Om Loudden blir kvar och endast Berg laggs ner uppkommer en rimlig
trafikokning pd 6 %, En del av den nuvarande volymen fran Berg kommer da att
levereras fran Sodertalje. Siffran 6 % kommer att bli lagre nar Osterleden ar byggd.

| detta sammanhang kan ndmnas att en utredning som utférdes av Regionplane- och
trafikkontoret i Stockholms lans landsting ”"PM 4:2003 Oljehantering i Stock-
holmsregionen”, utkom i mars 2003 och med en reviderad upplaga i juni 2003. Den
skulle foljas av en fortsattning med arbetsnamnet "Olja 2” och utkomma under oktober
2003. Datumet for denna nya utgava flyttades successivt framat anda till augusti 2004,
da det meddelades att den inte skulle ges ut p.g.a. tidsbrist. Man fick en kénsla av att
nagon i forvaltningen eller styrelsen ville "lagga p& locket” for att utredningen
troligen skulle visa att Loudden maste vara kvar.

I sammanfattningen skriver utredaren Bo Malmsten ”Pa kort sikt (2011 — 2019) kan
Bergs oljedepa svara for oljehanteringen for mellersta och norra Stockholmsregionen.
Sodertalje och/eller Nynashamn ar mojliga alternativ vad galler forsorjningen av sédra
Stockholmsregionen. Aven Visteras ar ett mojligt alternativ. OKQ8 har nyligen ansokt
om tillstdnd att férdubbla genomslagsvolymen i Vasterés. Att belasta befintliga vagar
med mer oljetransporter ar inte tillfredsstallande ur miljo- och sékerhetssynpunkt. Med
tillkomsten av vag 73, Sodertérnsleden och Forbifart Stockholm kommer dock
forutsattningarna for oljetransporter pa vag att forbattras.” Observera att detta
mardromsscenario ar vad utredaren foreslar pa kort sikt. En detalj i ssmmanhanget ar
att OKQS8 inte nyligen lamnat ndgon ansdkan om fordubbling av genomslagsvolymen i
Vasteras. Daremot har man sedan ar 2001 tillstand att 6ka volymen avsevart. Det talas
mycket om riskerna med oljetransporter genom Stockholms skargérd. Féljderna av en
tankbatsolycka i dricksvattentikten Malaren skulle bli avsevart svarare.

Pa lang sikt kan enligt utredaren en tillfredsstallande 16sning vara att en oljedepa
lokaliseras i norra/mellersta Stockholmsregionen, dit oljan skall forslas med tag fran
Gavle. Han skriver ”Det skulle troligen vara en fordel om langsiktiga ersattningsal-
ternativ till sdvéal Loudden som Berg kunde erbjudas samtidigt”. Det maste vara ett ab-
solut krav. Lansstyrelsen har i media uttalat att en alternativ oljehamn inte kan god-
kénnas om det innebdr dkade tankbilstransporter i regionen. Att transportera stora
mangder olja till hamnen i Gavle, med de svara angéringsforhallanden som dar rader
med forbud for storre fartyg att trafikera inseglingsleden under morker och krav pa
bogserbétsassistans vid vissa vindar, kan inte vara ndgot béttre alternativ vid
jamforelse med leden genom Stockholms skargard. Att sedan fortsatta med
jarnvagstransport till en ny depa maste med hénsyn till de stora riskerna med transport
dver de tre grundvattentakterna samt genom centrala Uppsala vara helt forkastligt om
man jamfor med att behalla Loudden som depa.
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Den 25 november 2005 har Energimarknadsinspektionen ldmnat yttrande till Milj6-
och samhéllsbyggnadsdepartementet och tillstyrkt ansokan om férlangning av
byggtiden for pipelinen mellan Loudden och Arlanda flygplats (bilaga 3).

Slutligen holls nu s& sent som igar den 29 november ett seminarium i Stockholms
Hamn AB:s regi varvid den av hamnen, SPI och oljebolagen utsedda gruppen redovi-
sade Etapp Il och en utskriven handling pa 100 sidor utdelades efter motet. Eftersom
vart remissvar efter beviljat anstand skall vara inlamnat den 30 november har tiden
bara medgett ett flyktigt studium. Vi har emellertid till var 6verraskning noterat att
som rekommendation for en slutlig 16sning, saledes &ven efter ar 2019, foreslar
gruppen att Bergs oljehamn skall ta emot maximal kvantitet och 6ka volymen till 1
375 000 m°. Detta tydligen utan hérande av Nacka kommun. D& har man andé raknat
med att ”Stockholm Norr” skall ta 600 000 m®. Detta utan att man inte kan foresla
négot annat lage pa denna depa an att den skall ligga 30 km fran Stockholm. Att man
inte efter s& manga manaders arbete kan foresla nagot tankbart lage maste tyda pa att
det ar omdjligt att finna ndgot som kan accepteras, nar man inte ens kan prestera ett
forslag. Ytterligare ett skal till varfor Loudden maste behallas.

Nacka har tidigare deklarerat att man vill avveckla Bergs oljedepd nar arrende-
avtalet gar ut ar 2019. Det har t.o.m. diskuterats i kommunen att forsoka avveckla
verksamheten tidigare. Det som gor det angelaget att fa bort depan ar det farliga laget
intill bebyggelsen pa Jarlaberg dér det vid en allvarlig olycka i depan sakerligen skulle
kravas att del av bebyggelsen maste evakueras. Léget p& depan ar annars mycket bra
och alternativet skulle i sa fall vara att riva bebyggelsen. Men det fordras dven i detta
exceptionella alternativ en ny depd ”Stockholm Norr” var nu denna kan finnas och
ombesdrja distribution av 600 000 m°.

Vi méste ocksa opponera oss emot att det i Etapp Il inte tas hansyn till variationer i
farlederna. Gavle har, som namns pa annan plats i detta remissvar, en mycket
besvirlig passage som ocksa anges i Etapp ll-utredningen. Det har t.0.m. diskuterats
att forbjuda smabatstrafik i farleden for att minska risken for olyckor. Det forekommer
inte nagot sadant forbud pa annat stélle i landet, vilket visar att farleden in till Gavle ar
mycket besvérlig. Vidare ar det stora skillnader pa farledsdjupen vilket paverkar
tonnagets storlek och fraktkostnaderna. Farleden in till Sodertélje &r t.ex. endast 9 m
djup mot Louddens 11 m. Det enda verkligt realistiska alternativet till ny stor
oljehamn &r Nynashamn dar farledsdjupet &r 15,3 m och man kanske i en framtid kan
tanka sig ta in fartyg med dnnu storre djupgdende &n som lastade kan passera in i
Ostersjon. Eftersom en allt stérre andel olja kommer fran Ryssland kan man kanske i
en framtid dar lasta till annu storre djupgaende for att fa lagsta mojliga fraktpriser.
Men da méste man frdn Nynashamn dra en pipeline upp till Loudden for att kunna
hélla tankbilstransporterna nere. | motsats till vad som sades vid seminariet behovs det
inte en separat ledning for varje kvalitet. Man kan frakta olika kvaliteter i samma
ledning, fast forstas endast en kvalitet i taget. S& sker pd manga platser i varlden. Den
enda kvantitet som inte kan fraktas i en gemensam ledning ar tjockolja, som maste
vara uppvarmd for att kunna hanteras. Den anvéands dock endast i stdrre panncentraler
och dessa overgar alltmer till biobranslen. De sma kvantiteter som kan bli aktuella far i
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sd fall transporteras med tankbil. Den lagre kostnaden for fartygsfrakten racker
troligen inte for att bekosta transporten i en ny pipeline. Alternativet med en oljehamn
i Nyn&shamn kan bli aktuell endast om man av miljoskal inte vill transportera olja
genom farleden i Stockholms skargdrd. Vi anser dock inte att detta innebar nagon
storre miljorisk i synnerhet som man aven fortsattningsvis skall slappa in tankbatar i
den stora drickvattentdkten Méalaren.

I den nya skriften Etapp Il finner vi ocksa forklaringen till att transportarbetet for
tankbilar enligt remissen skulle éka med endast 30 % vid Louddens nedldggning. Det
ar for att Bergs oljehamn enligt rekommendationen skall vara kvar efter 2019. Om
man behéller Loudden men avvecklar Berg blir ¢kningen endast 6 %. Om bada
avvecklas blir 6kningen narmare 100 %.

Vi havdar bestamt att pipelinen skall ingd i riksintresset enligt kriterierna i TEN-T-
direktivet klass A dér det bland alla andra infrastrukturer tydligt anges att &ven
planerade rorledningar for oljeprodukter skall ingd, i synnerhet som det finns en av
regeringen utfardad och géllande koncession.

Naturskyddsforeningen har inkommit med yttrande daterat 30 november
2005.

Naturskyddsforeningen anser att rapporten undersoker forutsattningar och behov for
att utveckla hamnverksamheten inom for sndva geografiska begransningar vilket gor
att den bl a missar chansen att kritiskt granska olika lokaliseringsalternativ for
exempelvis den framtida containerhanteringen, att rapporten pga av sina begransningar
inte bor ligga till grund for statliga beslut om satsningar pa ny infrastruktur da den for
snavt fokuserar pa vad som kan vara intressant for Stockholms stad.

Overgripande synpunkter

Naturskyddsféreningen i Stockholms lan (foreningen) anser att Forslag till
hamnstrategi drabbas av samma problem som dagens hamnplanering generellt,
nédmligen att det & en kommunal aktér med bristande helhetssyn som underséker
forutsattningar och behov for att utveckla hamnverksamhet inom for sndva geografiska
begransningar.

Rapporten levererar en lagesbeskrivning av hamnsituationen idag i Stockholms 1&n
inklusive en kort beskrivning av andra hamnar langs ostkusten. Vidare beskrivs vilka
utvecklingsplaner som finns inom Stockholms stad respektive Stockholms hamnbolag
och vilka brister i infrastruktur som utredaren anser star i vagen for en sadan
utveckling. Det undersoks inte olika alternativ och frdgan om planerna ar de basta
tankbara med hansyn till ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet tas inte heller
upp. Det ar dock vad foreningen hade forvantat sig av en rapport om en hamnstrategi
for Stockholms stad och vad skattebetalarna skulle kunna forvanta sig av ett sadant
arbete.
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Féreningen menar att syftet med rapporten borde ha varit att kritiskt granska olika
alternativ for den framtida hamnutvecklingen i Stockholm for att sedan kunna
presentera ett antal forslag. Samtidigt pagdr ett samarbete mellan Léansstyrelsen i
Stockholms 1an och Stockholms l&ns landstings regionplane- och trafikkontor for att ta
fram ett beslutsunderlag for den framtida hamnutvecklingen i lanet. Denna utredning
arbetar med att granska befintliga rapporter, ta fram egna promemoria samt arbeta med
olika scenarier for att kunna fa fram ett genomtankt resultat. Med tanke pa detta arbete
staller sig foreningen fragande till vilket mervarde rapporten kan ge till diskussionen
och utvecklingen och menar att Stockholms stad borde ha avvaktat resultatet fran den
regionala utredningen.

Den 6vervidgande delen av svensk import och export sker via hamnarna. Fragan om
lokalisering, landanslutningar m.m. berér mycket mer &n bara respektive hamns
geografiska naromrade. Darfér har &ven ett regionalt beslutsunderlag for
hamnutvecklingen sina begransningar, och det som enligt féreningens uppfattning
kravs for att planera hamninfrastrukturutvecklingen utifran ett helhetsperspektiv ar en
nationell samordning av hamninfrastrukturutvecklingen med jarnvégs- och
vagplaneringen. | den s k godstransportdelegationens (GTD II) slutbetdnkande finns
idéer i denna riktning, och det ar viktigt att regeringen tar fasta pa dessa tankar. Med
en nationellt samordnad hamn-, vdg- och jarnvégsplanering kan hamnbolagen ges
tydliga signaler och utvecklingen i hogre grad &n idag understallas
samhéllsekonomiska bedémningar i stallet for att plagas av det tunnelseende som
nuvarande hantering ger och som rapporten Att hamna ratt &r ett uttryck for.
Rapporten hanvisar till den transportpolitiska propositionen som fortfarande inte har
kommit, men som borde vara mer vagledande for infrastrukturutvecklingen &n
Stockholms stads framtidsplaner.

Det &r visserligen forstaeligt att man anser att kommunen maste kunna ga vidare
med sin egen planering, men nér det géller oljeleveranser och Louddens framtid
hanvisar rapporten till Louddengruppen som har bildats for att vidare belysa och l6sa
denna fraga. Kan man hanvisa i vissa avseenden pa att andra gruppers arbetsresultat
bor avvaktas borde man kunna gora likadant i frdga om den framtida
containerhanteringen.

Féreningen har inte kapacitet att kommentera alla detaljer i rapporten, utan vill
begransa sig till fragan om en ny hamn i Nynashamn och en ny farled genom
skargarden.

Synpunkter pa den framtida containerhanteringen
Foreningen anser att istdllet for att flytta containertrafiken till Norvik och o6ka
kapaciteten med faktor 10 kan Stockholms hamn alternativt vélja att lagga ned
containerhanteringen och fokusera pa passagerartrafiken. Fragan maste stallas om en
ny storhamn i Nyn&shamn &r en (samhé&llsekonomiskt) effektiv investering.

Containers som idag gar till Goteborg gar delvis vidare pa tag till Malardalen.
Enligt information frdan Goteborgs hamn transporteras idag mer &n 70 000
containerenheter, dvs mer an dubbelt s& mycket som Stockholms hamn hanterar, med
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tag fran Goteborgs hamn till och fran Malardalsregionen. Goteborgs hamn utvecklar
sedan flera ar tillsammans med jarnvagsoperatorerna pendeltdg for att kunna halla
frekvens och reducera miljobelastningen. Man samarbetar med hamnarna i Vasteras,
Gavle, Norrkoping och Sodertilje som pa sa satt utvecklas till terminaler for
Malardalsgods. Dessa hamnar ligger dessutom bra till i forhallande till producerande
industri varfor man begrénsar miljobelastande tomtransporter.

Utifran detta anser foreningen att det knappast kan vara Onskvart, bade ur
miljosynpunkt och fran ett samhallsekonomiskt perspektiv, att dessa transporter gar
sjovagen runt hela sddra Sverige och upp till Stockholm med fartyg som i dagens
situation inte alls &r s& miljéanpassade som man kan énska och borde kréva.

For de stora foretag som har sina centrallager utanfér Malardalen ar det tveksamt
om det ar I6nsamt att flytta importen till Stockholm, d&ven om manga slutkonsumenter
finns dér. Landtransporterna skulle knappast minska.

Ar det samhéllsekonomiskt effektivt att en ny storhamn i Nynashamn, som kréaver
nya investeringar i landanslutningar med véxande trafik och olyckor, luftféroreningar
mm till foljd, tar 6ver volymer fran andra hamnar vid ostkusten och forsamrar
dérigenom deras I6nsamhet?

Rapporten lyckas inte motivera varfor Norvik behdvs. Nynashamn ma ha ett bra
lage sett fran havet, men fragan maste besvaras pa vilket satt det &r béttre dn andra,
befintliga hamnars sa att det gar att motivera att investeringar i landinfrastruktur styrs
till Sodertérn. Foreningen laser ocksd med intresse att rapporten inte avfardar planer
pa en E4-syd som onddiga, utan hanvisar bara till att de maste anses vara orealistiska.
Tidigare undersokningar kring en hamnetablering vid Norvik visar att transport- och
speditionsforetag, rederier och handelsforetag bland de viktigaste kraven pd Norvik
listade en anslutning till E4 direkt éver Morkofjarden, den s k E4-syd ("Norvik. En
potentiell hamn for Stockholm/Malardalen”, 1997, av Stockholms Hamn AB, sida 23).
Foreningen anser att en E4-syd ar helt oacceptabelt, med tanke pé vilka kostnader det
skulle innebara for skattebetalarna och vilka naturintrang det skulle ha som féljd. Vi
kan inte se nagot annat &n att hotet kvarstar, inte minst med tanke pa att Norvik
planeras att bli bade container och Ro/Ro-hamn. Mer an halften av alla Ro/Ro-
transporter har mal utanfor regionen och redan idag 6kar transporterna vasterut pa vag
225, en vag som ar mycket olamplig for tung trafik. Det ar troligen bara en tidsfraga
tills krav stalls pa att en E4-syd byggs. Det vore betydligt battre for miljon och
samhéllsekonomin att sdkra Malardalens varuforsérjning med hjélp av befintliga
hamnar. Regionens hamnar foérfogar over tillrackligt med kapacitet for att klara
okningen i godstransporterna, inte minste med tanke pa att Gavle, Norrkdping och
Oxeldsund bygger ut.

Man pratar i utredningen ocksd om utvecklingen i Osteuropa och att Stockholms
hamnar forvéntas bli den viktigaste noden for omlastning av gods som passerar
Ostersjon. Foreningen har svart att se varfor gods 6sterifran skulle valja en omlastning
i Stockholm, om man kan skicka godset direkt vidare till exempelvis den stora
transoceana hamnen i Hamburg som ocksd gor ansprak pa att bli framtidens
godscentral i Ostersjéregionen och som genom sitt fordelaktigare lage néra
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Ostersjoregionen men ocksd narmare vérldshaven troligen har stérre chans att & en
sadan roll.

Synpunkter pa Horsstensleden

Det utdrag ur ett utkast till miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) som vi har sett visar
att det ar helt felaktigt att en ny Horsstensled skulle bidra till en battre miljo. MKB:n
for Inrattande av ny farled — Horsstensleden beskriver tre farledsalternativ:
huvudalternativet &r att inratta en ny farled vid Horssten med bibehallen
Sandhamnsled, alternativ. 2 & en ny Horsstensled och en stdngning av
Sandhamnsleden och alternativ 3 en breddning och férdjupning av Sandhamnsleden
utan att Horsstensleden byggs. MKB:n konstaterar att utslappsminskningar i alla
alternativ ar obetydliga. Det som behévs for att minska utsldappen av miljé- och
hélsofarliga &mnen fran fartygsskorstenen ar istallet satsningar pa utslappsminskande
teknik pa fartygen. MKB:n visar vidare att inrattandet av en ny Horsstensled ger mer
omfattande miljokonsekvenser jamfort med att man breddar och férdjupar
Sandhamnsleden. Detta framst eftersom ett nytt och idag orort omrade i var unika
skargard forstors, ett omrdde som ocksd ar av riksintresse for friluftslivet och
naturvard.

Att skapa en mojlighet att 6ka antalet kryssningsfartyg som valjer Stockholm som
sin start- eller slutpunkt for kryssningen kan aldrig motivera ett s& stort ingrepp som
sprangningarna for inrattandet av en ny Horsstensled skulle innebara. De stora farjorna
fran/till Finland anvénder inte leden langs Sandhamn, och antalet dvriga fartyg kan
snarast forvantas minska dd Stockholms hamn planerar utflyttning av
containerverksamheten. Alternativ till utflyttning ar enligt var bedémning nedlaggning
av den obefintliga containerverksamheten. Aven oljehanteringen kommer att limna
Stockholms hamn och leder till farre passager genom skargarden. Behovet av en ny
farled maste anses vara obefintlig. Foreningen &r positiv till fortsatt passagerar- och
kryssningstrafik till Stockholms stads innerstadshamnar men anser att det ar fartygen
som bor anpassa sig till skargarden och inte tvéartom.

Sammanfattningsvis anser foreningen att utredningen fokuserar pa ett for snavt
geografiskt omrade och handlar mest om att beskriva forutsattningar och behov utifran
Stockholms stads planer angdende hamnutvecklingen. Fdreningen saknar en Kkritisk
granskning av olika utvecklingsalternativ och anser att dokumentet inte bor ligga till
grund for statliga beslut om investeringar i infrastruktur kopplat till hamnutvecklingen
i Malardalsregionen.

Skargardsmiljéforeningen har inkommit med yttrande daterat 14 december
2005.

Skargardsmiljoforeningen (SMF) ansluter sig helt till de synpunkter, som Djurgarden-
Lilla Vartans Miljoskyddsforening lamnat pa rubricerade utredning.
SMF vill darutéver anfora féljande
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De internationella kryssningsfartygen, vilka anvander billigast mdjliga
bransle och inte kan forses med landstréom under stillaliggandet i Stockholms
hamn, férorsakar invanarna i skirgarden och pa soder i Stockholm stora
halsorisker Eftersom de ej ar anslutna till landstrom under liggetiden maste
hjalpmotorerna héllas igang hela tiden. Med 200 fartyg, 10 timmars narvaro i
naromradet, inga katalysatorer, hjalpmotorer pa 10 MW orsakar de en
miljokostnad 2 — 5 milj kr/sasong. Till detta kommer utslapp av farliga
partiklar som orsakas av att NOx utsatts for solstralning. WHO uppskattar att
mellan 95000 och 380000 européer dor i fortid pa grund av
partikelféroreningarna i luften och att sjofarten ligger bakom 20 till 30
procent av fororeningarna i kuststdderna (SvD 2004-03-15). Observera att
kryssningsfartygen vid Stadsgarden, Skeppsbron och pa Strémmen ligger
innanfor Stockholms miljézon, dér en bil med katalysator far tomgéangskora
en minut! Svalja kameler och sila mygg!

Utredaren anger att kryssningstrafiken ar 2004 bidrog med 2,9 miljarder
konsumtion, vilket innebdr 25 % av besoksndringens omsattning i
Stockholms 14an och 25 % raknat pd omséattningen i Stockholms Stad. Dessa
siffror innebér att varje turist (hdgt raknat 200 000 st) konsumerar for
14 000 kr/besok! Det &r minst en tiopotens for hogt. 1 SvD fanns en inséndare
i september 2003 undertecknad av Peter Egardt, Christel Wiman, Mats Hulth
m fl. De hévdade att de 200 000 turisterna spenderar cirka 230 milj kr.
Dessutom skall man inte jamféra turismens omséttning med sjofartens
kostnader (miljon inkluderad). Det kostar som bekant att bygga och driva
hotell. Det &r féretagens vinster som skall tillgodoraknas.

Kryssningsfartygens storlek och allt stérre antal medfor att dvrig fartygstrafik
liksom fritidsbatar under sommarmanaderna far sin relativa frihet inskrankt.

1900-talets okande fartygstrafik genom skargdrden har medfort stora
erosionsskador langs farleder med mjuka strander. Sma 6ar exempelvis Sando
Sugga ar snart ett minne blott. Strandskadorna vid Engarn i Sodertéljeleden ar
alltfor val kanda.

Mark-, brygg- och batagare kampar forgaves for att far ersattning for ibland
mycket stora skador.

Horstensleden behdver inte byggas. De sékerhetsskdl som Sjofartsverket
anfor ar inte tillrackliga. Skargardsmiljéféreningens uppfattning ar och har
alltid varit att riskerna for kollision och grundstétning ar utomordentligt sma
idag jamfort med riskerna som &r forknippade med den ménskliga faktorn och
el/roderfel. Denna vér uppfattning starks av foljande incidenter:
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Kranen Lodbrok, med en erfaren kapten vid rodret, korde pa Essingeleden under
hosten 2005. Olyckan orsakades av den manskliga faktorn. Kaptenen ansag sjalv att
han drabbats av hjarnsldpp. Han hade valt fel farled. Konsekvenskostnaden for
olyckan blev mycket hég pga kostnaden for reparation av bron, trafikstér-ningarna
ibland upp till en halvtimme/bil och kanske stérningar i forsoket med trangselavgift
som startar om bara nagra veckor. Ett forsok dar 3,2 miljarder investerats.

Fartyget Tallink drabbades av ”black out” under 2005, blev mandverodugligt,
girade 90 grader styrbord och gick ratt upp pa den lilla 6n Lerskar. Incidenten
intréffade i ett avsnitt av Furusundsleden dér det redan finns skilda leder for in- och
utfart.

Detta hjalpte alltsa inte. Att farjan inte gick pa grund eller stétte samman med ett
annat fartyg var en lycklig omstandighet.

6. Utredningen framhaller vikten av att hamnen &r av riksintresse. (R6r mig
inte!) Lika stort intresse riktas dock inte pa det faktum att Horstensleden
ligger inom ett skargardsomrade som ocksa ar klassat som riksintresse. Enligt
Miljoskyddslagen skall synnerliga skal foreligga for att gora intrang.
Sjofartsverket anser intrdnget vara minimalt om bortsprangning sker pa
vintern och ej pa sondagar!!!

7. P& en punkt & vi helt overens med utredaren. Sid 56:
”Inseglingsforhallandena ar besvérliga beroende pa att farledsstrackorna ar
Idnga och sarskilt i Sandhamnsleden bitvis smala och krokiga.”
Skargardsmiljoforeningens tolkar detta obestridliga faktum som att
Stockholms
Skargard inte passar for att slappa in varldens storsta farjor och stora
kryssningsfartyg.

Vi uppmanar Stockholms Hamn att bidraga till att anpassa trafiken till Skargarden och
ej tvartom.

Svenska Petroleum Institutet har inkommit med yttrande daterat 27 oktober
2005.

Institutets synpunkter berdr endast de delar av utredningen som berér avsnitten om
oljehanteringen i regionen. Det har under en langre tid pagatt diskussioner om hur
oljeforsorjningen till regionen bor I6sas i ett langre perspektiv. En stor del av regionen
forsorjs idag via oljehamnen p& Loudden men kommunfullmaktige i Stockholm har
beslutat att Loudden pa sikt ska avvecklas. Beslutet beror inte endast Stockholm eller
Stockholms lan da produkter fran Loudden levereras till ett stérre omrade. SPI och
Stockholms hamnar utreder fér narvarande gemensamt vilka méjliga alternativa lagen
som kan finnas for oljehanteringen nar verksamheten pa Loudden avvecklas. Malet
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med utredningen 4r att hitta en ny infrastruktur for att ta in drivmedel och brénslen for
vidare distribution till konsumenterna i regionen. For redovisade alternativ kommer
konsekvens-analyser att goras fran miljomassiga, tekniska, sikerhetsmassiga och
ekonomiska aspekter. Den forsta etappen i utredningen presenterades i mars i ar, etapp
2 kommer att presenteras i november och utredningen i sin helhet beréknas vara klar
under forsta halvaret 2006.

SPI:s synpunkter pa hur den framtida infrastrukturen for branslen och drivmedel i
regionen bor ske kommer att ldmnas i samband med att den specifika
oljehamnsutredningen gdérs fardig. Det nu presenterade forslaget till hamnstrategi for
Stockholmsutredningen féljer den del som beror oljehanteringen i stort den inriktning
som den specifika oljehamnsutredningen har. Vi vill dock peka pa nagra punkter som
Institutet tycker &r viktiga.

Det finns ett langsiktigt behov for anldggningar inom regionen som kan lagra och
distribuera flytande branslen och drivmedel. Produkterna férandras och inslaget av
fornybara komponenter 6kar. Den allmanna utvecklingen i regionen innebér troligen
ocksa att forbrukningen av dessa produkter dkar. Det bésta sattet att forsorja konsu-
menterna i regionen ur miljomassig och ekonomisk synpunkt &r via tillférsel med
tankfartyg och nardistribution med tankbil.

Awven i en framtida infrastruktur for forsérjningen av drivmedel och branslen bér de
nuvarande anlaggningarna i form av hamnar och oljedepéer utnyttjas sa langt som
mojligt.

Nar leveranserna av flygfotogen till Arlanda flyttas fran Loudden till Gavle/Brista
minskar hanteringen pa Loudden med cirka 40 %. Bergs oljehamn blir da den storsta
oljehamnen i naromradet. Fardigstallande av Norra Lanken kommer att innebara att
trafiken fran Loudden inte langre behdver ga via Valhallavéagen.

Detaljsynpunkter
Nedan framfdrs nagra detaljsynpunkter pa uppgifter i texten.

Pa sidan 23 finns flera olika uppgifter om vilken hantering av oljeprodukter som sker i
Vartahamnen.

P4 sida 23 anges att det p& Loudden finns tre bergrum p& sammanlagt 624 000 m?
for lagring av petroleumprodukter samt ett bergrum som anvands for baddvatten. Den
korrekta beskrivningen &r att det finns 6 bergrum p& sammanlagt 130 000 m® som an-
vands for bensin och som ags av AB Djurgardsberg. Dessutom finns det ett bergrum
som anvands for baddvatten samt sju bergrum som &r tagna ur drift. De bergrum som
ar tagna ur drift &r inte sanerade.

Pa sidan 43 anges att arrendatorerna vid avflyttning fran Loudden pa egen bekost-
nad &r skyldiga att forsla bort sina anlaggningar och sanera marken. Detta &r en fraga
som paverkas av om en arrendator har ett besittningsskydd.

Pa sidan 44 anges att om Bergs oljehamn behalls innebér det att tankbilar kommer
att trafikera Stockholms innerstad. Bergs roll som depd paverkar inte transporterna i
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Stockholms innerstad. Dessa styrs av kundernas behov i innerstaden och av lokala tra-
fikbestdmmelser for petroleumtransporter.

Pa sidan 48 anges att OK-Q8 har ansokt om tillstand for att fordubbla genomslags-
volymen i Vasterds. Detta &r inte korrekt. OK-Q8 har ett miljotillstand som erhélls
2001 for att hantera 550 000 ton petroleumprodukter per ar. Nagon ny ansokan har inte
gjorts.

Svenskt Naringsliv har inkommit med yttrande daterat 1 november 2005.

Vi konstaterar att de slutsatser rapporten drar, och forslaget till hamnstrategi for
Stockholm med titeln “Att Hamna Ré&tt” inte utgor ett tillrdckligt underlag for hur
strategin slutligen skall utformas.

Enligt var uppfattning ger rapporten en generell lagesbeskrivning om
hamnsituationen i Stockholm- och Maélardalsregionen, men saknar en tydlig
beskrivning 6ver mojliga scenarier fér varuforsorjning och containertransport i
regionen. En vél underbyggd analys om varu- och containerfloden till och fran
Stockholm och inom Malardalen efterlyses.

Tillvéxt och prognos for godset baseras pa antaganden, medan ett direkt stoéd och en
djupare beskrivning av kundernas (varuégare/rederiers) framtida och forvantade
trafikmdnster saknas i rapporten.

Rapporten beh6ver ocksd kompletteras med underlag for gods- och
containervolymerna som idag och i framtiden kommer att hanteras Over
kombiterminaler i Stockholm och Mélardalen, samt lokalisering av och kopplingen till
de intermodala ”Riksterminaler” som Banverket fornarvarande utreder.

For farje-, tagfarje- och  kryssningstrafiken kommer Stockholm sannolikt att
behalla sin attraktionskraft aven i framtiden inte minst genom det 6kande intresset for
Ostersjoéregionen och tillvixten i Ryssland och de Baltiska landerna. Inom farje-,
tagfarje- och kryssningstrafiken kanns forslaget till framtidsstrategi vision 2015 stabil.
Vartabanan kommer &ven i fortsattningen att fylla en viktig funktion genom en
utveckling mot moderna tagfarjelésningar for passagerare och gods.

Vi foresprékar ett fordjupat samarbete mellan hamnarna pa ostkusten, dér den
overgripande helhetssynen och hamnarnas specialisering samt stordriftsfordelarna
kommer i fokus. En effektiv hamnstruktur gor att hamnverksamheten kan bidra till
kostnadseffektiva transporter for naringslivet.

TEAM LINES Sverige AB har inkommit med yttrande daterat 11 november
2005.

Team Lines Sverige AB och var huvudman Team Lines GmbH & Co KG tackar for
fortroendet som remissinstans och har ar vara synpunkter.

Team Lines &r Stockholms Hamns overlégset storsta kund i containerterminalen
och under 2004 var var omsittning Gver 80% utav terminalens totalomséttning.
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Sannolikt blir den andelen &nnu stérre ndar 2005 4r till &nda. Team Lines har en
gedigen historia i hela Ostersjon och Nordsjoén och for nirvarande opererar vi c:a 25
fartyg i regionen. Vi anloper foljande hamnar fler génger i veckan; Stockholm,
Sodertalje, Norrkoping, Gavle, Ahus, Goteborg, Tallinn, Riga, Klaipeda, Helsingfors,
Kotka, Rauma, Abo, Hamina, Gdynia, St. Petersburg, Oslo, Moss, Kristiansand,
Brevik, Foynes, Rotterdam, Hamburg och Bremerhaven. Samtliga utav de rederier
som trafikerar Nordeuropa till och frdn de stora traderna &r vara kunder i olika
utstrackning. Team Lines GmbH & Co KG i Hamburg é&r till 100% &gt av Finnlines
Group.

Vi vill pdpeka att vi endast har synpunkter géllande den framtida
containerhanteringen i Malarregionen. D4 vi endast opererar inom detta segment s
har vi varken kompetens eller insyn i forutsattningarna for rullande last s.k. ro/ro eller
farjetrafiken.

Containern som lastbarare ar helt dominerande pa de stora traderna till och fran
Asien, USA, Sydamerika, Australien och Afrika. Standardenheter &r 20’ och 40’
containers for torrlast men det finns andra typer enheter sdsom 45°, fryscontainers,
flak, open-top m.m. m.m.

Den globala containeriseringen har stadigt 6kat med 8-10% arligen allt sedan den
introducerades i slutet av 50-talet och fartygen blir stérre och storre. De storsta
fartygen har idag en kapacitet pa narmare 10.000 teu (twenty foot equivalent unit).
Med andra ord alla containerstorlekar omraknade i 20-fot.

Som perspektiv till detta s& kan man saga rent teoretiskt att hela Norrkdpings
arsvolym skulle kunna omsittas under endast ett anl6p av ett sadant fartyg. Dessa
fartyg trafikerar inte Ostersjon éver huvud taget p.g.a. att det finns begransningar i
Kielkanalen av langd, bredd och djupgdende, hoga dagskostnader, isklassning och att
det redan idag finns ett mycket finmaskigt nat av olika feederoperatérer som trafikerar
de olika hamnarna med hég kapacitet och frekvens. Utvecklingen gar snarare mot att
oceanrederierna minskar antalet anlop och skapar hubbar varifran antingen egna
mindre batar utgar eller utnyttjar oberoende feederrederier som trafikerar hubben.

Det &r inte troligt att Ostersjon kommer att se de storsta containerfartygen varken
pa kort eller lang sikt enligt vart bedomande. Om detta mot all férmodan skulle
intraffa sa skulle detta krava langt storre investeringar dn de skisserade i Nynashamn i
form av kranar, lagrings ytor, infrastruktur, suprastruktur m.m. Kranarna maste vara av
s.k "post-panmax”-typ med ett langt utligg for att kunna na ut till de yttersta raderna
pa en sadant stort fartyg och de bor vara 4-5 till antalet for att kunna halla en
acceptabel produktionshastighet. Som jamfdrelse kan ndmnas att Géteborgs Hamns
senaste investering i 3 sédana kranar uppgick till 240 miljoner kronor inklusive
nodvandig utbyggnad av elkraftforsorjnings systemet.

Det finns idag cirka 20 globala operatérer och 20 andra som opererar pa olika
delmarknader till och fran Europa. Av dessa sa finns det endast en global aktér som
anloper Sverige med direktfartyg samt en nischoperatér som endast opererar pa
Atlanten.
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Dessa dr Maersk Sealand som &r vérldens storsta containerrederi och &r i stort sett
representerade pa jordens alla hérn och Atlantic Container Line som endast opererar
fran Nordeuropa till USA. Béada dessa anldper Goéteborg. Ovriga aktérer har alla
representation i Sverige och omlastar containers pa kontinenten i hamnar som
Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam, Felixstowe eller Antwerpen for vidarebefordran
med mindre fartyg till svensk hamn. Antingen driver man en egen sadan s.k.
feederlinje eller s& koper man in denna transport av ett oberoende rederi som ar
specialiserat inom detta segment. Genom att anlita s.k. feederoperatorer far man ett
heltackande av den svenska marknaden och en flexibilitet. Till och ifran Stockholm,
Gévle och Norrkoping ar det framforallt Hamburg och Bremerhaven som &r de stora
omlastningshamnarna. De andra kontinenthamnarna anvéands inte i ndgon storre
utstrackning for omlastning pa grund av avstandet.

Det finns ett antal feederoperatorer i norra Europa. | Sverige sd ar Teamlines
(finlandsagt) tillsammans med Unifeeder (danskagt) de klart dominerande. Fartygen
som anvands har en kapacitet fran 300 upp till 1100 teu. Sannolikt kommer dven dessa
fartyg att bli storre till foljd av den framtida volymtillvéxten.

Det bedrivs idag containertrafik i ndgon betydande omfattning i foljande hamnar pa
ostkusten; Umed, Skarnas, Gavle, Stockholm, Sodertilje, Vasterds, Koping,
Norrkoping och Monsterds. Rangordningen bland dessa ar foljande raknat i omsatta
teu:

Officiell hamnstatistik 2004 (publicerat av Sveriges Hamnar):

1. Géavle 46637 teu
2. Malarhamnar (Vasterds & Koping) 36374 teu
3. Stockholm 33244 teu
4. Norrkoping 18228 teu
5. Sodertélje 15791 teu
6. Umed 11529 teu
7. Skérnas 8915 teu
8. Monsteras 5408 teu
9. Ovriga 5657 teu
Total 181783 teu

Om man stéller ovan siffror i relation till 6vriga Sverige som motsvarar detta cirka
16% av den totala omsattning av containers i landet som ar drygt 1,1 miljoner teu.

En aspekt ar dven att hamnarna har ndgot olika struktur vad det galler import och
export. | alla officiella siffror sa redovisas hanterade teu’s oavsett om de ar lastade
med gods eller &r tomma. Grovt tillyxat s kan man séga att Stockholm och Sédertalje
ar renodlade importhamnar dér cirka 1/3 av redovisade teu &r tomenheter som skeppas
ut ifrn dessa hamnar pa grund av den dvervagande importen. Man far med andra ord
in mer containers &n man behdver for att tillgodose exportbehovet.

| Gavle galler ett helt omvant forhéllande dar cirka 1/3 av omsattningen ar
tomenheter som skeppas in till hamnen for att kunna anvandas for exportlast.
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Containers som har Malardalen/Ostkusten som ursprung eller destination lastas
eller lossas antingen via feederbat direkt till nagon av hamnarna eller transporteras
till/frdn Goteborg per jarnvag i kombination med lasthil till avlastare eller mottagare.
Detta beroende pa vilken operatdr som har lasten i sin vard. Det finns inga forbindelser
mellan svenska ostkusten i 6st-vastlig riktning med containerbatar. Detta 4r beroende
pa att pa sa relativt korta strackor ar containern for dyr och den marknaden &r helt
dominerad av trailers och lastbil med slap som gar med ro/ro bétar.

Det har talats en del om den transsibiriska jarnvagen som ett framtida alternativ till
sjoburet gods ifran Korea, Japan och Kina och att nagon svensk ostersjohamn skulle
kunna tjana som mottagarhamn for dessa volymer. Det kraver i sa fall att volymerna
pa en containerlinje mellan t.ex. St. Petersburg och svensk hamn skulle vara stora nog
for att 1-2 ganger per vecka aret runt sysselsétta containerfartyg mellan Ryssland och
Sverige. Detta &r ett nagot befingt antagande eftersom jarnvéagen saknar kapacitet till
de enorma volymer som omsitts p& den hér traden och att den teoretiska kortare
ledtiden genom Sibirien skulle atas upp av omlastningar fran jarnvag till fartyg som
gar med lagre frekvens. Dessutom skulle kostnaden per transporterad enhet inte
komma i nérheten av priset for sjotransport. Mojligtvis skulle den transibiriska
jarnvagen kunna vara ett komplement till sjétransport fér hdgvardigt gods som kan
betala merkostnaden, dock i en mycket begransad omfattning. Mycket maste dock
goras i form av bl.a. sikerhet och sparbarhet for att de stora transportkoparna skall
vaga ta steget dit. Idag flygs t.ex. hogteknologi till och ifrdn de stora marknaderna
p.g.a. bland annat ledtid. Vi har svart att se att ndgon containertrafik i 6st- vastlig
riktning skulle kunna utvecklas i kombination med den transibiriska jarnvagen.

Containern ar odvertraffad som lastbarare pa de transoceana traderna och kan ga
obruten fran dorr till dorr med liten paverkan pa godset om det ar professionellt sékrat
i containern. Harmed minimeras skaderisk pa godset och darmed foljande
skadestandskrav.

Nynashamn/Norvik ligger for langt ifrdn narmarknaden och &r ett miljomassigt
daligt alternativ. Majoriteten av allt gods i containers som importeras till Stockholms
hamn levereras inom en 10 mils radie ifrdn hamnen. | utredningen framhalls att
byggandet av dubbelspar pad Nynasbanan &r av vital betydelse. Vi tror tvartemot att
detta &r daligt investerade pengar eftersom kostnaderna for att forst transportera en
container mellan Nynashamn till exempelvis Arsta for att sedan lasta éver den till
lastbil for att slutligen leverera till mottagaren blir alldeles fér htga. Dessutom har
Avrsta redan idag en kraftig godsinfarkt och sannolikt maste man bygga ut kapaciteten i
form av markytor dar, vilket manga bedémare inte anser ar fysiskt majligt. 1 sa fall
aterstar endast att investera ytterligare pengar i en ny knutpunkt. All hantering kostar
pengar och sannolikt kommer av kostnadsskal merparten av transporterna mellan
Nynédshamn och Malardalen skétas med bil hela végen.

Jarnvagen ar pa sd korta strackor for oflexibel och inte kostnadseffektiv nog. Vi
befarar att denna investering i miljardklassen kommer bli ett rent fiasko betraffande
godsbefordran. Ingen eller valdigt f& kommer att anvdnda jarnvagen for containers
som skall levereras inom regionen.
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De volymer som utmalas i utredningen forutsitter att man stanger samtliga
containerhamnar pa ostkusten samt att man “knycker” volymer ifran vastkusten och
Sydsverige. Detta ar en logik och slutsats som vi inte tror ar realistisk i ndgon man.
Varfor skulle t.ex. gods som idag skeppas via Helsingborg eller Goéteborg ta véagen
over Nynashamn istallet? Sanningen &r att containers som gdr in och ut i svenska
hamnar &r antingen destinerad eller lastad inom det relativa naromradet. Enda
undantaget till detta & Goteborg och det beror pa att dar finns direkttrafik. Marknaden
kraver att rederierna skall leverera containern till narmsta hamn for att fa ner
kostnaderna for landtransporten. Den totala slutsumman pa fraktrakningen &r till stora
delar avgorande for val av transportupplagg ifran dorr till dorr. Landtransporten &r en
betydande del av den totala fraktkostnaden med anledning av dagens relativt laga
sjofrakter som &r en foljd av stordriften som utvecklats inom containersegmentet.

Bo Malmsten talar i sin utredning om att containertrafiken enligt alla prognoser
kommer att dka kraftigt inte minst genom den positiva utvecklingen i Baltikum, Polen
och Ryssland. Detta ar ett riktigt pastdende i sig men att dra slutsatsen att detta skulle
paverka sa att Nynashamn skulle fa en betydande containertrafik med anledning av
detta ar svarbegripligt och foga relevant. Vi har mycket svart att se en koppling har.
Mycket riktigt ar Baltikum, Polen och Ryssland kraftigt véxande marknader inom
segmentet men den volymen gar ju likt den svenska till och fran kontinenthamnarna
for att lastas eller lossa pa oceangédende fartyg. Det finns ingen logik i att t.ex. rysk last
i containers skulle hanteras i Nynashamn eller ndgon annan Svensk hamn forutom
mojligtvis Goteborg.

Realistiska och riktiga pastdende och slutsatser om Hamnvisionen:

- Containerhanteringen bor flyttas ifran nuvarande Frihamnen p.g.a. dalig
infrastruktur och darmed dalig atkomst.

- Stockholms Hamnar bér undersoka forutsattningarna for att forvarva
Sodertalje Hamn. Ett steg i ratt riktning men tyvarr inte nog. Andra hamnar
bor involveras i strategiska samarbeten eller genom uppkop/samégande.
Framfor allt Gavle men dven Malarhamnar, Norrképing och Monsterds ar
mest intressant nar det galler containers.

Felaktiga pastaende och slutsatser om Nynashamn/Norvik:

- Flera arbetstillfallen i det industrinedlaggningsdrabbade Nyndshamn. Skall
man da fristalla hamnarbetarna som jobbar med containerhanteringen i
Stockholm? Det &r tveksamt om det blir en verklig nettoeffekt med fler
arbetstillfallen inom regionen.

- Genom kortare inseglingstider och det sydliga l&get kan fartygslinjer mellan
kontinenten minska sina omloppstider vasentligt. Hogst marginellt eftersom
det ar endast en frdga om 2-3 timmar med det tonnage som anvands som
feederbétar. Sedan kommer man att forlora dessa timmar pa landsidan anda.
Malardalens importdominans maste balanseras med annan hamn som é&r
exportorienterad. Nyn&shamn/Norvik kan inte leva ett eget liv.
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Marknadspriserna pa sjofrakt till och fran de olika ostkusthamnarna skiljer sig
inte ndmnvért och kan man komma narmare slutkunden via t.ex. Sédertélje
blir det ett naturligt val. Hogst sannolikt kommer marknaden kréava ett l&gre
pris om man skall anlépa Nynashamn/Norvik for att kompensera hogre
kostnader for landtransporten. Den kortare inseglingen kan inte kompensera
denna skillnad per hanterad enhet och darmed kan det bli s att feederlinjerna
valjer andra hamnar p.g.a. minskade intakter och darmed sdmre I6nsamhet.

Hot mot Nynashamn/Norvik:

- Sviktande eller minskade volymer om Géteborg lyckas med att attrahera mer
oceangaende trafik. Detta scenario &r uppe allt oftare pd oceanrederiernas
dagordningar pa grund av godsinfarkten i bl.a. Hamburg och Bremerhaven.
Om detta blir verklighet kommer Gdéteborg &n mer “drénera” Ostkusten och
Mellansverige pa volym genom jarnvéagspendlar och bil.

- Andra hamnar i regionen som satsar individuellt och drar till sig
“marginallast” Ett exempel pa detta & Géavle med en omfattande
investeringsplan i nya kranar och infrastruktur.

Team Lines foresprakar ett fordjupat samarbete mellan hamnarna pa ostkusten med
samarbete och helhetssyn som ledstjarna. En mycket mer fornuftig I6sning vore en
successiv utbyggnad och samling av resurserna i t.ex. Sédertalje till att bli en effektiv
containerhamn. Detta ar sannolikt en mer ekonomiskt vettig losning pa flera plan.
Infrastrukturen runt Sodertélje finns redan pa plats till mycket stor del. | jamforelse
med de investeringar som kravs for att stalla Nynashamn/Norvik i drift torde detta
alternativ rent samhallsekonomiskt att foredra enligt vart sétt att se.

Sveriges ostkust behdver en effektiv, vél fungerande containerhamn och inte ett
antal sm& hamnar som konkurrerar om samma gods. Detta &ar resurssloseri med bade
kommunala och statliga medel. Hamnverksamhet &r en ren tjansteproduktion och inte
industriell i den mening att man med relativ sékerhet kan planera en jdmn produktion
och logistik. Hamnverksamhet kan jamfoéras med personalpool foretag. Marknaden
koper resurser vid behov (las fartygsanlop) och dessemellan stdr resurserna
outnyttjade. Verksamheten maste darfor organiseras och dimensioneras utefter dessa
kriterier.

Enligt vart formenande skulle Sédertalje kunna byggas ut for att kunna klara av en
kapacitet utav 100.000 till 150.000 teu arligen ganska enkelt pa kort sikt. Detta ar en
mer realistiskt malsattning och vision forutsatt att Gavle utvecklas som tidigare samt
att 6vriga hamnar i regionen inleder ett samarbete. Som tidigare ndmnts kan inte en
hamn i Mélardalen leva ett eget liv utan maste hitta en symbios med t.ex. Gavle.

Goteborg ar av historiska och geografiska ské&l nordens stérsta hamn och den
stéllningen i Skandinavien &r vél cementerad. | Goteborg finns forutsattningar for en
utékad transocean trafik pa grund av narheten till varldshaven och de stora traderna.
Med tanke pa de investeringar som nyligen gjorts i Goteborg i farleder och
anslutningsleder bade vag- och jarnvégsledes sa ar det ocksa ett "maste” for att ge
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avkastning pé insatta medel. Detta faktum talar inte direkt till Nynashamn/Norviks
fordel och om Goteborgs Hamn lyckas med sitt “friarstrat™ ar det forodande for den
intecknade volymtillvaxt som Bo Malmstens forslag baseras pd. Daremot kan
Goteborg istallet bli en vinnare gallande omlastningsgodset ifran Finland, Ryssland
och Baltikum. Ett tankbart scenario &r forandrade trafikmonster i Ostersjon med
feedertrafik till och fran Goteborg med sin eventuellt 6kande direkttrafik istallet for
Hamburg och Bremerhaven.

Sannolikt kommer inte nuvarande jarnvagsnat att klara av en kraftigt ékad volym
via Goteborg. Kanske feedertrafik aven inom landet kan vara ett alternativ till och fran
Ostkusten till och frn direktfartyg i Goteborgs Hamn. Noteras bor att man dé talar om
redan befintliga volymer som gar ner till kontinenten idag med existerande feederlinjer
inklusive forvéantad tillvaxt. Samhéllsekonomiskt &r detta ett mycket bra alternativ
eftersom néringen sjalv betalar for infrastrukturen till sjoss.

En annan aspekt ar ocksa att staten via Sjofartsverket rabatterar oceangéende trafik
i form av lagre farledsavgifter for sadan trafik. | praktiken sd gynnar man harmed
endast Goteborg eftersom det &r den enda hamnen som realistiskt sett kan ta emot
sddana fartyg.

Feedertrafiken betalar betydligt mer i farledsavgifter arligen an direkttrafiken i
Goteborg, vilket inneburit att dessa rederier har en onaturlig hdg marknadsandel i
Sverige. Detta forhallningssatt ar egentligen bara snedvridande for den fria
konkurrensen mellan hamnarna.

Det ar trots allt samma last som de olika rederierna pa den svenska marknaden
konkurrerar om oavsett hur godset anlénder till eller 1dmnar landet. Det finns ingen
logik i att bara for att lasten gar med direktfartyg sa skall staten gynna detta med
rabatter och darmed ge just dessa containerrederier konkurrensfordelar. Godset maste
finna sina vagar anda.

Vi menar att Nynashamn/Norvik ar ett Overdimensionerat projekt utan béde
kommersiell och industriell forankring bland Sveriges export- och importindustri.
Projektet ar behaftat med for manga riskfaktorer som beskrivet ovan.

Svenska Transportarbetarférbundets Avd 8 har inkommit med yttrande
daterat 27 oktober 2005.

Forslaget till hamnstrategi for Stockholm har enligt var uppfattning flera syften som
inte i forsta hand berdr varuforsorjningen till staden och kranskommunerna. Ett syfte
som endast behandlas ytterst kortfattat 6ér Godstransportdelegationens forslag om
skapandet av tre hamnregioner varav en skulle omfatta ostkusthamnarna fran
Norrkoping till Gavle. Manga av dessa hamnar har redan idag battre intermodala
forutsattningar avseende infrastruktur an Stockholm. Det &r enligt var mening
tveksamt om det &  samhallsekonomiskt lénsamt att gbra  stora
infrastrukturinvesteringar for att Stockholm skall fa samma forutsattningar som andra
hamnar i ostkustregionen att utses som regional intermodal hamn. Likasd anser vi
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gjorda berékningar dver framtida tillvaxt i de "nya” hamnarna inte sarskilt trovardig.
Dessa berakningar utgar fran att Stockholms Hamnar skall kunna attrahera gods fran
ovriga hamnar inom ostkustregionen. Enligt vér uppfattning &r det mycket som talar
for motsatsen, att hamnar i Stockholms narhet med battre infrastrukturforutsattningar
okar sina marknadsandelar, framst kanske vad géller enhetsgods. Enligt var
uppfattning saknas i forslaget en diskussion om hur varuférsérjningen till
stockholmsregionen skall kunna ske utifrdn en intermodal hamn i ostkustregionen.
Uppenbart kravs under alla omstandigheter investeringar i bade okad
jarnvagskapacitet, framst da for att forbattra infarten fran Arsta till Centralen, och
vaginvesteringar som avlastar trafik fran Essingeleden. Vi ar helt inforstadda med att
Stockholms hamn &r ett Riksintresse. Detta riksintresse bygger pa att hamnen faktiskt
kan upprétthalla antingen kraven i TEN om 200 000 passagerarrorelser eller 1,5 milj.
ton gods. Men att Stockholms hamn &r Kklassificerad som sédan kan svarligen motivera
infrastrukturinvesteringar i eller till Nyndshamn. Klassificeringen forpliktar inte till
nagra investeringar. Dédremot maste varuforsérjningen till staden och
kranskommunerna garanteras. Hur denna skall ske pa basta satt framgar inte av
forslaget till hamnstrategi. Var uppfattning &r att forslaget till hamnstrategi maste ha
ett intermodalt perspektiv och bygga pa Godstransportdelegationens férslag om
hamnregioner. Ett sadant forslag maste enligt var mening ta storre hansyn till dvriga
hamnar inom den foreslagna ostkustregionen och perspektivet maste hela tiden vara
varuforsorjning och dé det ar mojligt genom intermodala transportldsningar. | véantan
pa den sedan lange aviserade transportpolitiska propositionen forordar vi att frigan om
antagande av en hamnstrategi bordlaggs och i andra hand avslas med hanvisning till
ovan.

Viking Line ABP har inkommit med yttrande daterat 25 oktober 2005.

Viking Line transporterar arligen ca 5,4 miljoner passagerare i farjetrafiken pa
Ostersjon. Foretaget bedriver kryssnings- och farjetrafik med sju fartyg vilka trafikerar
rutterna Kapellskar - Mariehamn, Stockholm - Mariehamn/L&ngnés - Abo, Stockholm-
Mariehamn-Helsingfors, Helsingfors-Tallinn samt kryssningar mellan Stockholm-
Mariehamn och Stockholm-Riga. | Sverige bedriver vi trafik pa hamnarna i Kapellskar
samt Masthamnen vid Stadsgardskajen i Stockholm.

Betydelsen for turismen i Stockholm

Drygt 4 miljoner av véra 54 miljoner passagerare anlidnder/avreser till/frn vara
hamnar i Stockholm och Kapellskar. Vara fartyg transporterar saval passagerare som
gods. Att separera persontrafiken fran godstrafiken ar i dag inte majligt utan att den
kommersiella basen for hela trafiken &ventyras. | en utredning som Stockholms Hamn
nyligen latit gora framgar klart vad farjetrafiken betyder for stadens restauranger,
hotell, affarer, museer, néjes- och djurparker m.m. samt inte minst for sysselséattningen
inom staden och l&net. Viking Line &r en viktig del i denna verksamhet och tillfor
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Stockholm stad turister bade fran nara och fjdrran lander. Dessutom ar det méanga
svenskar som, pa sin vag till eller fran vara fartyg, stannar nagra timmar alternativt
dygn for att forlanga sin kryssningsupplevelse med upplevelser i land.

Féarjetrafikens lage

Vi anser att det ar direkt orealistiskt att koncentrera (som framforts i nagot fall) all
farjetrafik till Vartan/Frihamnen eftersom vagnatet till och frdn omradet da, under
morgontimmarna 06.45 -10.00, teoretiskt ar tvunget att klara c:a 25 000 ménniskor
som ankommer eller skall avresa med fartygen, samtidigt som boende pa Lidingd och
Hjorthagen/Vartan skall ta sig till sina arbeten. Aven nir Norra lanken blir klar s&
kommer detta problem att kvarsté eftersom Essingeleden visat sig vara mycket sarbar
och trafikstopp/kaos sker vid minsta trafikstorning pa leden. Majligen skulle en
framtida utbyggnad av vignatet med Ostra Lanken forbattra situationen nagot. Vi kan
aven riakna med att det i framtiden blir utdkad trafik pa Ryssland/Baltikum vilket
ytterligare kommer att dka belastningen samt krdva mer utrymme i Frihamnen (som
redan ar anpassad for trafik fran tredje land).

Vart lage

Vart lage i Masthamnen innebér att det ar promenadavstand for vara resendrer till
manga av stadens turistiska begivenheter sésom Fjallgatan, Gamla Stan, Slottet,
Djurgardsfarjorna etc. vilket naturligtvis & mycket bra ur miljosynpunkt.
Uppskattningen hos vara passagerare ar ocksa stor dver detta faktum och inte minst
vdra asiatiska resenarer visar verkligen sin uppskattning Gver nérheten till centrum.
For 6vrigt kan namnas att antalet Kinesiska resenarer okat mycket de senaste aren och
ar nu den femte storsta nationaliteten i var passagerarstatistik. 1 och med Sodra
Lankens tillkomst har tillgangligheten till var terminal i Masthamnen for vara kunder
nast intill blivit idealisk genom att vagen fram till terminalen ar fyrfilig dnda fran E4:n
vid Nybodakopplet. For att tillgangligheten skall bli helt perfekt och ocksa forbattra
trafikflodet till/fran Slussen for trafik till/frain Nacka/Varmda, bor en ny av- och pafart
i anslutning till Folkungagatan/Londonviadukten byggas. | detta sammanhang vill vi
ocksa framfora att vi stoder utredarens forslag om att ”Kollektivtrafikforsorjningen vid
Masthamnen snarast bér byggas ut med sparbundna forbindelser (snabbspérvag)”

Terminalen

Betraffande frdgan om terminalbyggnaden, s delar vi utredarens synpunkt och forslag
om att det skulle vara gynnsamt med en kombinerad férje- och kryssningsterminal i
Masthamnen/Stadsgarden. En dylik 16sning skulle sannolikt aven vara till fordel for
Stockholms Hamn och &vriga involverade eftersom man kunde dra nytta av den
befintliga kunskapen samt na gemensamma lésningar for ISPS kontrollen av de bada
verksamheterna.
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Miljon i Masthamnen

Sjofart och hamnverksamhet har i likhet med 6vrig trafik paverkan pa miljon. Trafiken
ar dock nddvindig. | Stockholms stads Gversiktsplan (OP 99) anges Stockholms hamn
som  “riksintresse”  definierat som hamndelarna  Vartan-Frihamnen och
Stadsgéardshamnen-Tegelvikshamnen/Masthamnen. Darfor kan annan verksamhet,
som eventuellt kan storas eller anses stérande inte bedrivas eller planeras i omraden
som ligger inom de omraden som i dag stors eller i framtiden befaras storas av
hamnverksamheten. Sedan 1985 é&r de fartyg, vilka ej har miljévanlig katalysator, och
som ligger vid kaj dver dagen anslutna till landstrom genom den transformatorstation
som ligger i direkt anslutning till vara fartyg. Namnas bor ocksa att Viking Line
lamnar séval lans-, gra- samt svartvatten till reningsanlaggningar i land. Ovrigt avfall
fran fartygen sorteras i fraktioner for att sedan tas om hand for atervinning alternativt
destruktion.

Drivmedelsforsorjning

Vi noterar ocksa att utredningens utgangspunkt ar att oljehanteringen i Loudden ska
avvecklas fore 2011. Vi vill i detta sammanhang péatala vikten av att forutsattningar
skapas sa att fartyg som kommer till Stockholm kan erbjudas méjlighet att bunkra
miljovanligt lagsvavligt drivmedel utan att belasta miljon ytterligare genom att
transportera detta drivmedel med lastbilar fran andra platser utanfor lanet.

Fraktverksamheten

Fraktverksamheten har historiskt, och &r likasd idag, av stor betydelse for var
verksamhet. Skulle verksamheten flyttas bort frdn Masthamnen/Stadsgéarden skulle
detta dven ha klara negativa konsekvenser for fraktens vidkommande. Den nydppnade
Sadra lanken underlattar mycket trafikstromningen till och fran Stadsgarden eftersom
storre delen av var frakttrafik fortsatter soderut i Sverige/omlastningsterminaler soder
om Stockholm, vilket innebar fordelaktigare ledtider och minskad miljopaverkan for
Stockholm om var farjetrafik utgar fran Stadsgarden. Ser man till Varta
hamnen/Frihamnen ar trafikflodet avsevart svarare redan i dagsldget an vad det ar till
Stadsgéarden. Aven uppstéllningsytorna for frakt ar gynnsammare i Stadsgarden.
Genom ett effektivt utnyttjande av dessa uppstallningsytor, s& klarar vi trafiken och
skulle dven kunna utveckla denna en aning. | Varta hamnen a andra sidan ar var
uppfattning att konkurrenterna redan i dag har stor brist pa uppstallningsomrade.

Nautisk aspekt

Skulle var trafik omallokeras till Vartan, ser vi med oro pa vad detta skulle innebara
aven ur turlistehanseende. Saval Siljas som Tallinks och Viking Lines fartyg anlander
och avgar enligt nastan identisk tidtabell vilket kan ge mycket problematik da de
skulle anvanda sig av samma hamnomréde och farled till och frdn Stockholm.
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Konklusion
Bland annat av ovanstaende anledningar stoder vi utredarens forslag om att det finns

behov av en kryssnings- och farjeterminal i Masthamnen i Stadsgarden Var klara
onskan ar att vi skulle f& bedriva var verksamhet i Masthamnen/Stadsgarden aven

framledes.
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Bilaga 1
RESERVATIONER M M

Marknamnden

Reservation anfordes av UIf Frideback (fp), Lennart Mikaelsson (kd) samt
Marianne Ahlgren (fp) enligt féljande.

Att lamna remissen utan eget stallningstagande.

Reservation anférdes av Kajsa Stenfelt (v) och Ann-Marie Strémberg (v)
enligt foljande.

Vértabanan

Stora investeringar har under de allra senaste aren gjorts av Banverket pa Vartabanan:
ATC-system for 6kad sakerhet, som tillater tdgen ga dubbla hastigheten mot tidigare,
forbattrad rals m.m. Detta har varit av stor betydelse inte minst for tagseten till Silja
Lines jarnvagsfarjor. Aven for att behalla flexibilitet for transporter till omradet
Vartan-Frihamnen anser vi det viktigt att Vartabanan bibehélls vid dagens standard.
Metoder for att kombinera bibehallen jarnvag parallellt med bostadsbyggande pa
Norra Stationsomradet bor vara av stor angelagenhet. Silja Line projekterar tvd nya
stora jarnvagsfarjor med starkt utdkad kapacitet, sarskilt for passagerare jamfért med
idag, en passagerartrafik man ej ser mojlighet att kunna driva fran Nynashamn.

Att i Forslaget till Hamnstrategi spekulera i nedlaggning av Vartabanan anser vi
vara helt fel, och i strid med Stockholms Hamns uttalade miljopolicy. Kombinationen
sjofart-jarnvdg ar utan konkurrens det miljovanligaste och mest ekonomiska
transportséttet. Hamnen borde snarare se till utvecklingsmajligheterna i denna satsning
istallet for att se svarigheterna och spekulera i en eventuell nedlaggning. Som anges i
Hamnstrategin finns ett intresse hos Fortum Véarme att kunna anvédnda sig av
Vértabanan for transport av biobrénslen till det nya varmeverket.

Langsiktigt alternativ till oljehanteringen pa Loudden
I hamnstrategin utpekas Sodertalje och/eller Nynidshamn som potentiella langsiktiga
alternativ till oljehanteringen pa Loudden (punkt 7, sid 7). Vénsterpartiet forordar i
detta fall Nyniashamn p g a mycket kort insegling frén havet, vilket minskar risken for
olyckor och minimerar intrang i kansliga skargardsmiljéer. En oljehamn i Nynashamn
forutsatter dock ett fullt utbyggt dubbelspar for gods- och oljetransporter pa
Nyndsbanan. Nybyggen av cisterner behovs.

Alternativet Sédertalje hamn har langre insegling, ligger vid en tétt trafikerad farled
som ocksa innehaller nagra smala passager, i synnerhet vid Getryggen. Att i Sodertélje

135



dyrt arrendera eller képa idag privatagda cisterner maste stallas mot egna nybyggda
cisterner i Nyndshamn.

Bunkerolja
Behovet av en depd for tillrackliga kvantiteter bunkerolja i Stockholms hamns narhet
ar konkret. Detta maste 16sas innan avvecklingen av Loudden.

Hamndirektivet
Vi &r starkt kritiska till det forslag till EU:s hamndirektiv, som ska upp i plena i januari
2006.

Vi ser med oro pa en utveckling i den riktning som forslaget ar inriktat pa.
Hamnverksamhet ar en del av den grundl&dggande infrastrukturen som samhallet bor
behdlla i sin 4go och inte avhinda sig kontrollen av. Centrala delar av verksamheten
bor fortsatta och dar sa ar lampligt aterforas i offentlig regi.

Utbyggnad av végar i Stockholmsregionen

I visionen hévdas att Forbifart Stockholm &r nddvandig for att binda samman de norra
och s6dra delarna av Stockholmsregionen (punkt 12, sid 8), vilket man menar skulle
gynna hamnverksamheten. Vidare utpekas bl a “fullbordandet av Ringen” som en
viktig vaginvestering.

Vi anser att dessa véagutbyggnader vare sig ar nddvandiga eller dnskvérda. En
storskalig satsning p& vagutbyggnad innebar en satsning pa ett ohallbart
transportsystem, i och med att tillgdngen pa vag okar gynnas ohéllbara vagtransporter
av gods mm.

I végvalet infér nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre
miljopaverkande transportmedel, sdsom farjetrafik och jarnvég, gynnas. Darfor stodjer
vi hamnvisionen i dess 6nskan om en snabb utbyggnad av Malartunneln samt
utbyggnad av dubbelspér till Nynashamn.

Reservation anférdes av Charlotte Unger (mp) enligt féljande.

Forslaget till hamnstrategi innehaller ingen narmare analys kring Stockholms
varuforsorjning i framtiden. Att Stockholm ska bygga en mycket stor godshamn vid
Nynashamn har varit en forutsatts for utredningen och négon alternativ analys for hur
stora delar av godshanteringen i Frihamnen kan omlokaliseras till 1age utanfor staden
har inte gjorts. Stadens mal att fa arbetsplatser och bostider i Frihamnen-Vartan-
Loudden forsenas med denna lasning till Norvikprojektet, som oavsett standpunkt
kommer ta lang tid att genomfora.

En 16sning som bor tittas narmare pa ar mojligheten att Sodertalje hamn pa kortare
tid kan utoka containerkapaciteten med minst den volym som Frihamnen har idag.
Sodertalje idag ar den ndrmaste befintliga hamnen som har kapacitet bade att ta emot
mer olja och bli ett storre nav for containerhantering.
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Skargardstrafiken och bétpendling behover integreras battre i Stockholms
utvecklingsplaner. Det ar darfor bra att kontoret pekar pa mojligheten att prova
anvandningen av sddra kajen i Vartahamnen.

Frégan om okade mojligheter att g4 med bat direkt till olika verksamheter som
kraver manga tunga transporter borde fatt mer uppmérksamhet i utredningen da
mycket viktig hamnverksamhet i Stockholm sker pa detta sétt, for till exempel sand-
och betongsektorn. Har kan fler alternativ finnas och viktiga avvagningar behdva
goras gentemot annan markanvéandning.

Sarskilt uttalande gjordes av Berthold Gustavsson (m), Anna Werzall (m) samt
Helena Bonnier (m) enligt foljande.

Det &r mycket viktigt att Stockholm &ven i framtiden far fortsatta att vara en hamnstad
dartill vill vi varna Stockholms historiska stallning som levande hamnstad. Stockholms
hamnar &r mycket viktiga for varuférsérjningen i hela Malardalsregionen. Mycket talar
for att betydelsen kommer att 6ka i framtiden med kraftigt 6kad handel med Ryssland
och de baltiska staterna. Det fortsatta arbetet med Stockholms Hamnars utveckling
skall bedrivas med inriktning att bolaget skall medverka till att regionens behov av
effektiv hamnkapacitet kan tillgodoses i ett langt perspektiv.

Utvecklingen talar for en kraftig 6kning av godsvolymerna till regionen.
Prognoserna visar pa en oOkning med 50-80 procent de kommande 10 A&ren.
Huvuddelen av den containertrafik som kommer till stockholmsregionen i dag
kommer till Sverige via Goteborg. De containerfartyg som lagger till vid Stockholms
hamn tvingas forst ga krokiga och riskfyllda inseglingsleder genom skargérden for att
sedan lossas i Stockholm och efter det lastas om i Jordbro for att sedan fraktas vidare
till respektive slutstation.

For att méta detta behov bor ny hamnkapacitet tillskapas i regionen. Mycket talar
har for en ny stor hamn vid Norvik. Hur dgarforhallandena for den nya hamnen ska se
ut &r en dppen frga. Men det finns internationella intressenter och det ar angelaget att
undersoka hur serigst detta intresse ar nér det géller bl a deldgande.

Milj6- och hélsoskyddsnamnden

Reservation anfordes av Erik Wassén (fp), Johan Steenhoff Eriksen (m) och
Katarina Larsson (m) samt tjanstg6rande ersittarna Gustav Akerblom (fp) och
Lena Bring (m) enligt foljande.

1. i huvudsak bifalla férvaltningens forslag till beslut

2. hamnstrategin bor kompletteras med en strategisk miljébedémning av befintlig
oljehantering och av de forslag som presenteras i rapporten

3. darutéver anfora foljande.

137



Stockholms hamns oljehantering &r av avgorande betydelse for regionens
oljeforsorjning. Det ar viktigt att oljehanteringen i Loudden ersétts med ett alternativ
som val svarar upp till de krav som finns vad géller kapacitet, sdkerhet och miljo.
Dagens situation dar stora oljefartyg gar genom skargarden och tankbilar trafikerar de
centrala delarna av innerstaden ar ohallbar.

For att fa rimliga perspektiv pa miljoeffekterna av de alternativa forslagen till
Loudden, maste ocksa den befintliga oljehanteringen belysas ur ett miljoperspektiv.
Miljopaverkan fran de alternativa forslagen till oljehantering ska jamforas med den
miljopavekan som idag finns fran oljehanteringen i Loudden.

Forekomsten av livaktiga och levande hamnar ar en stor tillgdng for Stockholm,
bade som turist- och som handelsstad. Hamnverksamheten utgér dessutom en viktig
del i stadens identitet som sjostad. Vi ser darfor positivt pa hamnverksamheten och
vilkomnar exempelvis 6kad kryssningstrafik. Ovrig utveckling av staden far inte
tillatas omojliggora framtida hamnverksamhet.

Vi anser inte att Stockholms hamnar ska forvéarva Sodertélje hamn. Vi ser ingen
anledning till att ett kommunalt bolag ytterligare ska uttka sin verksamhet i andra
kommuner.

Sdrskilt uttalande gjordes av ordfoéranden Viviann Gunnarsson (mp),
ledamdterna Reine Meyer Stromberg (s), Per Aldeborg (s) och Ulla Johnk (s)
samt tjanstgorande ersattarna Mervi Méakinen Anderson (s), Carina Paulsson
(s) och Stellan Hamrin (v) enligt foljande.

Det & mycket viktigt att det finns jarnvagsforbindelse dven i fortséttningen till
Vartahamnen. Utredningen uppvisar brister avseende vag och jarnvégstransporter till
hamnarna. Prioriteringarna i bl.a. EU:s transportdirektiv utgar fran minskningar av
antalet transporter, minskningar av storleken pa lasthilar och langtradare och 6kning
av jarnvégs- och sjotransporter. Bl.a. utbyggnaderna av hamnarna i Kapellskar och
Nynashamn tar inte hansyn till denna mer dvergripande strategi for varutransporter.

Att i hamnstrategin ta upp nédvéndigheten av ett auktoritativt regionalt organ ar att
ga utanfor befogenheterna for foretaget men samtidigt kan konstateras att strategin
totalt sett uppvisar en bristande kommunikation med andra i regionen existerande
hamnverksamheter.

Stadsbyggnadsnamnden

Reservation anfordes av vice ordféranden Lotta Edholm (fp) och Kerstin
Rossipal (kd) enligt foljande.

Att stadsbyggnadsndmnden beslutar att &rendet tas utan eget stallningstagande.
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Reservation anfordes av Cecilia Obermuller (mp) enligt féljande.

att stadsbyggnadsnamnden delvis godkénner kontorets forslag pa svar
samt anfor foljande.

Forslaget till hamnstrategi innehaller ingen narmare analys kring Stockholms
varuforsorjning i framtiden. Att Stockholm ska bygga en mycket stor godshamn vid
Nynashamn har forutsatts av utredningen och ndgon alternativ analys for hur stora
delar av godshanteringen i Frihamnen som kan omlokaliseras till lagen utanfér staden
har inte gjorts. Stadens mal att fa arbetsplatser och bostider i Frihamnen-Vartan-
Loudden forsenas med denna lasning till Norvikprojektet, som oavsett standpunkt
kommer ta lang tid att genomfora.

En I6sning som bor studeras narmare &r mojligheten att Sodertalje hamn pa kortare
tid kan utdka containerkapaciteten med minst den volym som Frihamnen har idag.
Sodertalje idag ar den nirmaste befintliga hamnen som har kapacitet bade att ta emot
mer olja och bli ett storre nav for containerhantering.

Skargardstrafiken och bétpendling behover integreras battre i Stockholms
utvecklingsplaner. Det ar darfor bra att kontoret pekar pa mojligheten att prova
anvandningen av sodra kajen i Vartahamnen.

Fragan om okade majligheter att g med bat direkt till olika verksamheter som
kraver manga tunga transporter borde fatt mer uppmérksamhet i utredningen da
mycket viktig hamnverksamhet i Stockholm sker pa detta satt, for till exempel sand-
och betongsektorn. Har kan fler alternativ finnas och viktiga avvagningar behdva
goras gentemot annan markanvéndning.

Sérskilt uttalande gjordes av Mats G. Nilsson (m), Joakim Larsson (m), Ingvar
Snees (m) och Kerstin Rossipal (kd) enligt foljande.

Det ar mycket viktigt att Stockholm aven i framtiden fér fortsitta att vara en hamnstad
dartill vill vi varna Stockholms historiska stéllning som levande hamnstad. Stockholms
hamnar ar mycket viktiga for varuférsérjningen i hela Malardalsregionen. Mycket talar
for att betydelsen kommer att 6ka i framtiden med kraftigt 6kad handel med Ryssland
och de baltiska staterna. Det fortsatta arbetet med Stockholms Hamnars utveckling
skall bedrivas med inriktning att bolaget skall medverka till att regionens behov av
effektiv hamnkapacitet kan tillgodoses i ett langt perspektiv.

Utvecklingen talar for en kraftig 6kning av godsvolymerna till regionen.
Prognoserna visar pa en oOkning med 50-80 procent de kommande 10 A&ren.
Huvuddelen av den containertrafik som kommer till stockholmsregionen i dag
kommer till Sverige via Goteborg. De containerfartyg som lagger till vid Stockholms
hamn tvingas forst g& krokiga och riskfyllda inseglingsleder genom skargérden for att
sedan lossas i Stockholm och efter det lastas om i Jordbro for att sedan fraktas vidare
till respektive slutstation.
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For att méta detta behov boér ny hamnkapacitet tillskapas i regionen. Mycket talar
hér for en ny stor hamn vid Norvik. Hur agarforhallandena for den nya hamnen ska se
ut ar en 6ppen fraga. Men det finns internationella intressenter och det ar angelget att
undersoka hur seridst detta intresse ar nar det galler bl a deldgande.

Trafikndmnden

Reservation anférdes av Madeleine Sjostedt (fp) och Hannah Ekeroos (kd)
enligt foljande.

Att trafikndmnden beslutar att ldmna remissen utan eget stallningstagande.

Reservation anfordes av Ann-Marie Stromberg (v) och Per Ohlin (v) enligt
foljande.

Vértabanan

Stora investeringar har under de allra senaste aren gjorts av Banverket pa Vartabanan:
ATC-system for 6kad sakerhet, som tillater tdgen ga dubbla hastigheten mot tidigare,
forbattrad rals m.m. Detta har varit av stor betydelse inte minst for tagseten till Silja
Lines jarnvagsfarjor. Aven for att behalla flexibilitet for transporter till omradet
Vartan-Frihamnen anser vi det viktigt att Vartabanan bibehélls vid dagens standard.
Metoder for att kombinera bibehallen jarnvag parallellt med bostadsbyggande pa
Norra Stationsomradet bor vara av stor angelagenhet. Silja Line projekterar tva nya
stora jarnvagsfarjor med starkt utdkad kapacitet, sarskilt for passagerare jamfért med
idag, en passagerartrafik man ej ser mojlighet att kunna driva fran Nynashamn.

Att i Forslaget till Hamnstrategi spekulera i nedlaggning av Vartabanan anser vi
vara helt fel, och i strid med Stockholms Hamns uttalade miljopolicy. Kombinationen
sjofart-jarnvdg &ar utan konkurrens det miljovanligaste och mest ekonomiska
transportséttet. Hamnen borde snarare se till utvecklingsmajligheterna i denna satsning
istallet for att se svarigheterna och spekulera i en eventuell nedlaggning. Som anges i
Hamnstrategin finns ett intresse hos Fortum Véarme att kunna anvédnda sig av
Vértabanan for transport av biobrénslen till det nya varmeverket.

Langsiktigt alternativ till oljehanteringen pa Loudden
I hamnstrategin utpekas Sodertélje och/eller Nyndshamn som potentiella langsiktiga
alternativ till oljehanteringen pa Loudden (punkt 7, sid 7). Vénsterpartiet forordar i
detta fall Nyniashamn p g a mycket kort insegling frén havet, vilket minskar risken for
olyckor och minimerar intrdng i kansliga skargardsmiljoer. En oljehamn i Nynashamn
forutsatter dock ett fullt utbyggt dubbelspdr for gods- och olje-transporter pé
Nynashanan. Nybyggen av cisterner behdvs.

Alternativet Sédertalje hamn har langre insegling, ligger vid en tétt trafikerad farled
som ocksa innehaller nagra smala passager, i synnerhet vid Getryggen. Att i Sodertélje
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dyrt arrendera eller képa idag privatagda cisterner maste stallas mot egna nybyggda
cisterner i Nyndshamn.

Bunkerolja
Behovet av en depd for tillrackliga kvantiteter bunkerolja i Stockholms hamns narhet
ar konkret. Detta maste 16sas innan avvecklingen av Loudden.

Hamndirektivet
Vi &r starkt kritiska till forslag till det forslag till EU:s hamndirektiv, som ska upp i
plena i januari 2006.

Vi ser med oro pa en utveckling i den riktning som forslaget ar inriktat pa.
Hamnverksamhet &r en del lav den grundldggande infrastrukturen som samhéllet bor
behdlla i sin 4go och inte avhinda sig kontrollen av. Centrala delar av verksamheten
bor fortsatta och dar sa ar lampligt aterforas i offentlig regi.

Utbyggnad av végar i Stockholmsregionen

I visionen hévdas att Forbifart Stockholm &r nddvandig for att binda samman de norra
och s6dra delarna av Stockholmsregionen (punkt 12, sid 8), vilket man menar skulle
gynna hamnverksamheten. Vidare utpekas bl a “fullbordandet av Ringen” som en
viktig vaginvestering.

Vi anser att dessa véagutbyggnader vare sig ar nddvandiga eller dnskvérda. En
storskalig satsning p& vagutbyggnad innebar en satsning pa ett ohallbart
transportsystem, i och med att tillgdngen pa vag okar gynnas ohéllbara vagtransporter
av gods mm.

I végvalet infér nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre
miljopaverkande transportmedel, sdsom farjetrafik och jarnvég, gynnas. Darfor stodjer
vi hamnvisionen i dess 6nskan om en snabb utbyggnad av Malartunneln samt
utbyggnad av dubbelspér till Nynashamn.

Reservation anférdes av Per Bolund (mp) enligt féljande.

Forslaget till hamnstrategi innehaller ingen narmare analys kring Stockholms
varuforsorjning i framtiden. Att Stockholm ska bygga en mycket stor godshamn vid
Nynashamn verkar ha varit en forutsattning i utredningen och nagon alternativ analys
for hur det mesta av godshanteringen i Frihamnen kan omlokaliseras till lage utanfor
staden har inte gjorts. Stadens mal att fa arbetsplatser och bostider i Frihamnen-
Vartan-Loudden forsenas med denna lasning till Norvikprojektet, som oavsett
sténdpunkt kommer ta lang tid att genomfora.

En 16sning som bor tittas narmare pa ar mojligheten att Sodertalje hamn pa kortare
tid kan utoka containerkapaciteten med minst den volym som Frihamnen har idag.
Sodertalje idag ar den ndrmaste befintliga hamnen som har kapacitet bade att ta emot
mer olja och bli ett storre nav for containerhantering.
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Skargardstrafiken och bétpendling behover integreras battre i Stockholms
utvecklingsplaner. Det ar darfor bra att kontoret pekar pa mojligheten att prova
anvandningen av sddra kajen i Vartahamnen.

Frégan om okade mojligheter att g4 med bat direkt till olika verksamheter som
kraver manga tunga transporter borde fatt mer uppmérksamhet i utredningen da
mycket viktig hamnverksamhet i Stockholm sker pa detta sétt, for till exempel sand-
och betongsektorn. Har kan fler alternativ finnas och viktiga avvagningar behdva
goras gentemot annan markanvéandning.

Det &r av stor vikt for en positiv utveckling av Vartahamnen/Frihamnen och de nya
bostadsomradena dar att Vartabanan bevaras och utvecklas. Stora investeringar har
redan gjorts av Banverket pa Vartabanan vilket har varit av stor betydelse inte minst
for tagseten till Silja Lines jarnvagsfarjor. Aven for att behalla flexibilitet for
transporter till omrédet Vartan-Frihamnen anser vi det viktigt att \Vartabanan bibehalls
och utvecklas vidare.

Spekulationerna om nedlaggning av Vartabanan i Forslaget till Hamnstrategi ar
olyckligt, och i strid med Stockholms Hamns uttalade miljopolicy. Kombinationen
sjofart-jarnvag ar det miljévanligaste och mest ekonomiska transportséttet, och man
bor i strategin se till utvecklingsmdjligheterna for denna kombination istéllet for att se
svarigheterna och spekulera i en eventuell nedlaggning. Som anges i Hamnstrategin
finns ett intresse hos Fortum Varme att kunna anvanda sig av Vartabanan for transport
av biobrénslen till det nya varmeverket.

| visionen héavdas att Forbifart Stockholm ar nédvéandig for att binda samman de
norra och sodra delarna av Stockholmsregionen (punkt 12, sid 8), vilket man menar
skulle gynna hamnverksamheten. Vidare utpekas bl a “fullbordandet av Ringen” som
en viktig vaginvestering.

Vi anser att dessa végutbyggnader vare sig ar nddvéandiga eller dnskvérda. En
storskalig satsning p& vagutbyggnad innebar en satsning pa ett ohallbart
transportsystem. | och med att tillgdngen pé vag ckar gynnas ohdllbara véagtransporter
av gods och okad persontrafik pa vag.

I végvalet infér nya transportsystemsatsningar bor energieffektiva och mindre
miljépaverkande transportmedel, sdsom farjetrafik och jarnvég, gynnas. Darfor stodjer
vi hamnvisionen i dess 6nskan om en snabb utbyggnad av Malartunneln samt
utbyggnad av dubbelspar till Nynashamn.

Sérskilt uttalande gjordes av Mirja Sarkiniemi m fl (s) enligt féljande.

| den infrastrukturutveckling som utredningen berér vill vi sérskilt betona vikten av
sparvagstrafik och utbyggnaden av dubbelspar till Nynashamn. Godstransporterna bor
forlaggas till Norvik dér ett jarnvégsfarjelage bor anldggas.
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Sérskilt uttalande gjordes av Sten Nordin m fl (m) enligt foljande.

Det dr mycket viktigt att Stockholm aven i framtiden far fortsatta att vara en hamnstad
dértill vill vi varna Stockholms historiska stallning som levande hamnstad. Stockholms
hamnar &r mycket viktiga for varuforsorjningen i hela Mélardalsregionen. Mycket talar
for att betydelsen kommer att 6ka i framtiden med kraftigt 6kad handel med Ryssland
och de baltiska staterna. Det fortsatta arbetet med Stockholms Hamnars utveckling
skall bedrivas med inriktning att bolaget skall medverka till att regionens behov av
effektiv hamnkapacitet kan tillgodoses i ett langt perspektiv.

Utvecklingen talar for en kraftig 6kning av godsvolymerna till regionen.
Prognoserna visar pa en okning med 50-80 procent de kommande 10 aren.
Huvuddelen av den containertrafik som kommer till stockholmsregionen i dag
kommer till Sverige via Goteborg. De containerfartyg som lagger till vid Stockholms
hamn tvingas forst ga krokiga och riskfyllda inseglingsleder genom skargarden for att
sedan lossas i Stockholm och efter det lastas om i Jordbro for att sedan fraktas vidare
till respektive slutstation.

For att méta detta behov bor ny hamnkapacitet tillskapas i regionen. Mycket talar
hér for en ny stor hamn vid Norvik. Hur agarforhallandena for den nya hamnen ska se
ut &r en oppen fraga. Men det finns internationella intressenter och det ar angelaget att
undersoka hur seridst detta intresse ar nar det galler bl a deldgande.

Ostermalms stadsdelsnamnd
Reservation anfordes av Helena Bonnier (m) enligt féljande.
Att stadsdelsndmnden bifaller kontorets forslag till beslut.

Reservation anfordes av Claes Fleming (fp) och Jan Ulander (kd) enligt
foljande.

Att namnden 6verlamnar kontorets tjansteutlatande utan eget stallningstagande.

Sérskilt uttalande gjordes av Rolf Lindell m fl (s) och Aila Erkkil& (v) enligt
féljande.

Det ar mycket positivt for miljén att man nu rekommenderar en elanslutning av farjor
och kryssningsfartyg i Vartahamnen och Frihamnen. Om det visar sig att
bostadsbebyggelse i hamnomradena kommer i konflikt med hamnverksamheten maste
en annan strategi valjas. Vi anser att man bor g& vidare med bostader utmed
Sandhamnsgatans front mot Gardets sportfalt pd samma satt som nu planeras i kv.
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Stettin 4. Kontorsverksamheterna dar skulle da i stallet kunna erbjudas plats inom
hamnomradet.

Sarskilt uttalande gjordes av ledamoten Ann-Sofi Matthiesen (mp) enligt
foljande.

Det kan konstateras att forslaget till hamnstrategi i manga delar ligger nara de planer
som Stockholms Hamnar AB redan har, som mer langsiktig och bredare strategi for
stadens hantering av hamnfragor ar det tunnare.

Forslaget till hamnstrategi ger inget svar pa hur varuforsorjningen till Stockholm i
storre utstrackning an idag kan klaras med sjofart genom forbéattringar av
hamnkapaciteten i regionen. Nagon analys av utvecklingen av varuférsorjningen av
staden gors 6verhuvudtaget inte i ett framtidsperspektiv, utan mer kraft har lagts pa ett
pa sitt sétt viktiga men dndd annat mal — att bli det ledande centrat i Ostersjoregionen.
Med tanke pd att stadens utvecklingsmal pekar ut naringssektorerna IT, design,
bioteknik och miljoteknik, blir det med detta forslag pa strategi otydligt om
godshantering ocksa ska ses som en tillvaxtbransch for Stockholm.

Aven i en framtida Vérta- och Frihamn som i huvudsakligen firjelagen &r en
jarnvagsanslutning viktigt for att halla nere miljopaverkan. Aven en fungerande
energihamn har detta behov.

Frégan om okade majligheter att g med bat direkt till olika verksamheter som
kraver manga tunga transporter borde fatt mer uppmarksamhet da mycket viktig
hamnverksamhet i Stockholm sker pa detta satt, for till exempel sand- och
betongsektorn. Har kan fler alternativ finnas och viktiga avvégningar behdva goras
gentemot annan markanvandning.

Det ar bra och viktigt att forslaget dven pekar pa vikten av att skargardstrafiken
integreras i Stockholms utvecklingsplaner, fler konkreta forslag pa forbattringar hade
darfor dnskats i den delen.

Sarskilt uttalande gjordes av vice ordféranden Helena Bonnier m fl (m) enligt
féljande.

Det ar mycket viktigt att Stockholm &ven i framtiden far fortsatta att vara en hamnstad
dartill vill vi varna Stockholms historiska stallning som levande hamnstad. Stockholms
hamnar ar mycket viktiga for varuforsorjningen i hela Mélardalsregionen. Mycket talar
for att betydelsen kommer att 6ka i framtiden med kraftigt ékad handel med Ryssland
och de baltiska staterna. Det fortsatta arbetet med Stockholms Hamnars utveckling
skall bedrivas med inriktning att bolaget skall medverka till att regionens behov av
effektiv hamnkapacitet kan tillgodoses i ett langt perspektiv.

Utvecklingen talar for en kraftig o6kning av godsvolymerna till regionen.
Prognoserna visar pad en oOkning med 50-80 procent de kommande 10 a&ren.
Huvuddelen av den containertrafik som kommer till stockholmsregionen i dag
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kommer till Sverige via Goteborg. De containerfartyg som lagger till vid Stockholms
hamn tvingas forst ga krokiga och riskfyllda inseglingsleder genom skargarden for att
sedan lossas i Stockholm och efter det lastas om i Jordbro for att sedan fraktas vidare
till respektive slutstation.

For att méta detta behov bor ny hamnkapacitet tillskapas i regionen. Mycket talar
hér for en ny stor hamn vid Norvik. Hur agarforhallandena for den nya hamnen ska se
ut &r en oppen frga. Men det finns internationella intressenter och det ar angelaget att
undersdka hur seridst detta intresse ar nar det galler bl a deldgande.

Stockholms Hamnar AB
Reservation anférdes av Asa Romson (mp) enligt féljande.

Det kan konstateras att forslaget till hamnstrategi i manga delar ligger nara de planer
som Stockholms Hamnar AB redan har, som mera langsiktig och bredare strategi for
stadens hantering av hamnfragor &r det tunnare.

Forslaget till hamnstrategi ger inget svar pa hur varuférsorjningen till Stockholm i
storre utstrdckning &n idag kan klaras med sjofart genom forbattringar av
hamnkapaciteten i regionen. Nagon analys av utvecklingen av varuforsorjningen av
staden gors 6verhuvudtaget inte i ett framtidsperspektiv, utan mer kraft har lagts pa ett
pa sitt sitt viktiga men dnda annat mal — att bli ledande centrat i Ostersjéregionen.
Med tanke pa att stadens utvecklingsmal pekar ut naringssektorerna IT, design,
bioteknik och miljoteknik, blir det med detta forslag pad strategi otydligt om
godshantering ocksa ska ses som en tillvaxtbransch for Stockholm.

Aven i en framtida Vérta- och Frihamn som i huvudsakligen firjelagen &r en
jarnvagsanslutning viktigt for att halla nere miljopaverkan. Aven en fungerande
energihamn har detta behov.

Forslaget att Stockholms Hamnar AB koper Sddertdlje Hamn &r intressant, inte
minst for att Sodertalje idag ar den narmaste hamnens som har kapacitet bade att ta
emot mer olja och bli ett storre nav for containerhantering. Fragan bor dock utredas
vidare och dven andra samarbetsformer diskuteras. Fragan om okade méjligheter att g&
med bét direkt till olika verksamheter som kraver méanga tunga transporter borde ha
fatt mer uppmarksamhet da mycket viktig hamnverksamhet i Stockholm sker pa detta
sétt, for till exempel sand- och betongsektorn. Har kan fler alternativ finnas och viktiga
avvagningar behdva géras gentemot annan markanvéandning. Det &r bra och viktigt att
forslaget aven pekar pd vikten av att skargardstrafiken integreras i Stockholms
utvecklingsplaner, fler konkreta forslag pa forbattringar hade darfor onskats i den
delen.
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Sérskilt uttalande gjordes av Carl-Erik Hedlund (m) Claes Boltenstern (m) och
Inge-Britt Lundin (fp) enligt foljande.

Det ar mycket tveksamt hur ett férvarv av Sodertdlje hamn skulle kunna forbattra
situationen for Stockholms hamns brist pa kapacitet. Stockholms stad bor darfor inte
inleda ndgra forhandlingar med Sodertilje kommun nér det galler forvary av
Sodertalje.

Sarskilt uttalande gjordes av Anders Djerf (v) enligt foljande.

Vdrtabanan

Stora investeringar har under de allra senaste &ren gjorts av Banverket pa Vartabanan:
ATC-system for 6kad sakerhet, som tillater tdgen ga dubbla hastigheten mot tidigare,
forbattrad rals m.m. Detta har varit av stor betydelse inte minst for tagseten till Silja
Lines jarnvagsfarjor. Aven for att behalla flexibilitet for transporter till omrédet
Vartan-Frihnamnen anser vi det viktigt att Vartabanan bibehélls vid dagens standard.
Metoder for att kombinera bibehallen jarnvag parallellt med bostadsbyggande pa
Norra Stationsomradet bor vara av stor angeldgenhet. Silja Line projekterar tva nya
stora jarnvagsfarjor med starkt utdkad kapacitet, sarskilt for passagerare jamfoért med
idag, en passagerartrafik man ej ser mojlighet att kunna driva fran Nynashamn.

Att i Forslaget till Hamnstrategi spekulera i nedlaggning av Vartabanan anser vi
vara helt fel, och i strid med Stockholms Hamns uttalade miljopolicy. Kombinationen
sjofart-jarnvdg ar utan konkurrens det miljovanligaste och mest ekonomiska
transportsattet. Hamnen borde snarare se till utvecklingsmajligheterna i denna satsning
istallet for att se svarigheterna och spekulera i en eventuell nedlaggning. Som anges i
Hamnstrategin finns ett intresse hos Fortum Véarme att kunna anvanda sig av
Vartabanan for transport av biobranslen till det nya varmeverket.

Langsiktigt alternativ till oljehanteringen pa Loudden

I hamnstrategin utpekas Sodertalje och/eller Nynidshamn som potentiella langsiktiga
alternativ till oljehanteringen pa Loudden (punkt 7, sid 7). Vénsterpartiet forordar i
detta fall Nyndshamn p g a mycket kort insegling fran havet, vilket minskar risken for
olyckor och minimerar intrang i kansliga skargardsmiljoer. En oljehamn i Nynashamn
forutsatter dock ett fullt utbyggt dubbelspdr for gods- och olje-transporter pa
Nynésbanan. Nybyggen av cisterner behdvs.

Alternativet Sodertdlje hamn har langre insegling, ligger vid en tétt trafikerad farled
som ocksa innehaller nagra smala passager, i synnerhet vid Getryggen. Att i Sodertalje
dyrt arrendera eller kdpa idag privatagda cisterner maste stallas mot egna nybyggda
cisterner i Nynéshamn.
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Bunkerolja
Behovet av en depa for tillrackliga kvantiteter bunkerolja i Stockholms hamns narhet
ar konkret. Detta maste I6sas innan avvecklingen av Loudden.

Hamndirektivet

Vi &r starkt kritiska till forslag till det forslag till EU:s hamndirektiv, som ska upp i
plena i januari 2006. Vi ser med oro pa en utveckling i den riktning som forslaget ar
inriktat pd. Hamnverksamhet &r en del lav den grundlaggande infrastrukturen som
samhallet bor behalla i sin dgo och inte avhanda sig kontrollen av. Centrala delar av
verksamheten bor fortsatta och dér sa ar lampligt aterforas i offentlig regi.

Utbyggnad av végar i Stockholmsregionen

I visionen hévdas att Forbifart Stockholm &r nddvandig for att binda samman de norra
och s6dra delarna av Stockholmsregionen (punkt 12, sid 8), vilket man menar skulle
gynna hamnverksamheten. Vidare utpekas bl a fullbordandet av Ringen” som en
viktig véginvestering.

Vi anser att dessa végutbyggnader vare sig ar nddvéandiga eller dnskvérda. En
storskalig satsning p& vagutbyggnad innebar en satsning pa ett ohallbart
transportsystem, i och med att tillgdngen pa vag okar gynnas ohallbara vagtransporter
av gods mm.

I végvalet infér nya transportsystemsatsningar bér energieffektiva och mindre
miljopaverkande transportmedel, sdsom farjetrafik och jarnvég, gynnas. Darfor stodjer
vi hamnvisionen i dess 6nskan om en snabb utbyggnad av Malartunneln samt
utbyggnad av dubbelspar till Nyndshamn.
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