O M4Traffic

PROVOTIDSREDOVISNING
STOCKHOLM NORVIK HAMN

Transportutredning
2017-10-18

Version 1.3



Prévotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn

Denna rapport ar framtagen av trafikanalysforetaget M4Traffic AB pa uppdrag av Stockholms Hamn
AB.

Bestallare: Stockholms Hamn AB, genom

Sandra Gegerfelt, sandra.gegerfelti@stockholmshamnar.se

Gun Rudeberg, gun.rudeberg@stockholmshamnar.se

Anne Wallinder, anne.wallinder@stockholmshamnar.se

Rapportforfattare:

Henrik Carlsson, M4Traffic AB, henrik.carlsson@m4traffic.se

Lina Ljungqvist, M4Traffic AB, lina.ljungqvist@métraffic.se

Joakim Swahn, M4Traffic AB, joakim.swahn@m4traffic.se

2 © M4Traffic


mailto:sandra.gegerfelt@stockholmshamnar.se
mailto:gun.rudeberg@stockholmshamnar.se
mailto:anne.wallinder@stockholmshamnar.se
mailto:henrik.carlsson@m4traffic.se
mailto:lina.ljungqvist@m4traffic.se
mailto:joakim.swahn@m4traffic.se

Provotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn

Sammanfattning

Bakgrund

Handeln mellan Sverige och landerna kring Ostersjon 6kar och berdknas fortsatta 6ka relativt snabbt.
Godsvolymerna till Stockholm och Mélardalsregionen forutses att i allt stérre omfattning transporteras
in via Ostersjon samlastat med stora godsfléden till Ryssland, Finland, Polen och de baltiska staterna.
Den nya hamnen, Stockholm Norvik, i Nyndshamn ligger centralt i Ostersjéregionen, har bra
djupférhallanden samt ett lage nara befintlig farled och 6ppet hav vilket gor att den kan nyttjas av de
fartygsstorlekar som den framtida marknaden férvantas efterfrdga. Hamnens lage nara Sveriges storsta
marknad, Stockholm/Malardalen, 6kar mojligheten till transport via sjofart istéllet for landtransporter fran
hamnar pa langre avstand, vilket leder till minskad miljopaverkan.

| februari 2007 ansokte Stockholms Hamn AB ("bolaget”) om tillstdnd enligt miljdbalken att bygga och
bedriva hamnverksamhet vid Norvikudden. Efter olika éverklaganden har tillstandet beviljats och den
16 september 2016 var den officiella byggstarten for hamnen. Mark- och miljééverdomstolen har i sin
dom den 30 september 2015 foreskrivit foljande provotidsférordnande:

"Fragan om slutliga villkor vad avser transporter pa land till och fran hamnen skjuts upp under en
prévotid. Bolaget ska under prévotiden utreda vilka skyddsatgédrder som ar méjliga att vidta for att
minska oldgenheterna frén transporterna, t.ex. genom val av transportslag eller transportiésningar, och
de miljbméssiga och kostnadsmaéssiga konsekvenserna av atgérderna. Bolaget ska redovisa resultatet
av utredningen till mark- och miljddomstolen senast arton (18) manader fran det att denna dom har
vunnit laga kraft”.

Syftet med denna rapport ar att i enlighet med provotidsforordnandet utreda vilka skyddsatgarder som
ar mojliga att vidta for att minska olagenheterna fran transporterna.

Forutsattningar

Foreliggande rapport bygger huvudsakligen pa férutsattningar som framkommit i tidigare utredningar.
Aktualiteten i dessa har kontrollerats och i forekommande fall stdmts av med respektive organisation i
syfte att spegla géallande forhallanden. Sarskilt galler detta beddmningar av tillkommande
landtransporter och hur dessa fordelas geografiskt.

Utbyggnaden av Stockholm Norvik innebar att dagens containertrafik till Frihamnen samt delar av
dagens RoRo-trafik till Nyndshamns hamn flyttas till den nya hamnen pa Norvikudden. Vid dppningsaret
vantas darfér godsvolymerna i Stockholm Norvik vara i samma storleksordning som de volymer som
idag hanteras i dessa hamnar. Med den kapacitet Stockholm Norvik tillfér vantas sedan godsvolymerna
Oka och darmed aven anslutande landtransporter. Mer gods férvantas aven att tas in sjovagen via
Ostersjon istallet for omlastning i Skane/Vastra Gétaland. Darmed vantas dven andra delar av vag- och
jarnvagsnatet att avlastas i Sverige. Dessa effekter studeras dock inte i denna utredning.

De gods- och transportvolymer som beraknas hanteras i Stockholm Norvik ses i tabellen nedan. Denna
visar dels volymer vid 6ppningsaret (ar 2020), dels nar hamnen ar fullt utbyggd och &r de volymer denna
rapport utgar fran.

Totalt sett vantas 350 000 lastbilar trafikera hamnen nar den ar fullt utbyggd vilket motsvarar ett flode
om 960 lastbilar per dygn. Detta ar nagot lagre an de bedémningar som gjordes i den trafikprognos som
togs fram i samband med kommunens detaljplan fér omradet och som sedan har anvants i ytterligare
utredningar. Detta beror pa att den tillstandsgivna hamnen ar mindre &n vad detaljplanen medger.
Avseende 6ppningsaret antas hamnen trafikeras av 160 000 lastbilar per ar eller 438 per dygn. Trafiken
under 6ppningsaret domineras av den Overflyttade RoRo- och containertrafiken.
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Provotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn

Ar 2020 Fullt utbyggd
Containerfartyg (st/ar) 200 500
Rorofartyg (st/ar) 1000 1200
Jarnvagsvagnar (tusen st/ar) 10 50
Personbilar (tusen st/ar) 60 180
Lastbilar (tusen st/ar) 160 350
Container (tusen TEU/ar) 100 500
RoRo-enheter (tusen st/ar) 100 200

Olagenheter, paverkansmaojligheter och konsekvenser

De oldgenheter som identifierats har hamtats fran underlagsmaterialet genom tidigare genomférda
samrad, inskickat material till domstolen, andra utredningar samt fran genomférda workshops under
projektets gang. De olagenheter som bedéms uppkomma ar:

e Buller
e Vibrationer
o Utslapp

o Forsamrad trafiksakerhet

e Begransad framkomlighet pa vag

e Parkerade lastbilar

e Barriareffekter

e Jarnvagen, paverkan pa ovrig tagtrafik

Dessa oldgenheter har analyserats var de intraffar geografiskt, dar avgransningen varit det lokala, och
delvis det regionala, perspektivet. Storst olagenheter bedoms uppkomma langs vag 225, vilken erbjuder
den kortaste och nagot snabbare strackningen mellan Stockholm Norvik och Sédertélje och blir darmed
attraktiv for godsvolymer som ska till/lkommer fran E4 sdderifran eller E20 vasterifran.

Utover ovanstaende har aven positiva effekter i form av minskade utslapp ur ett nationellt perspektiv
identifierats.

En genomgang har gjorts avseende olika paverkansmojligheter, eller atgarder, som finns i syfte att
atgarda identifierade oldgenheter. Dessutom har de miljo- och kostnadsmassiga effekterna dessa
atgarderna bedéms medfdra belysts. Atgarderna delas @ven in efter vem som har radighet éver dem;
Bolaget eller 6vriga aktorer. For bolaget genomfors ytterligare en indelning gallande om bolaget har en
direkt eller en indirekt mojlighet att paverka.

Transportmarknaden

Transporter kops och saljs pa en 6ppen marknad och Stockholm Norvik ar en aktér som tillhandahaller
omlastningsmojligheter i en specifik nod mellan olika transportslag. Olagenheterna till foljd av de
anslutande transporterna uppstar langs de anslutande vagarna respektive jarnvagen, dvs. ldnkarna.

Trafikverket &r dgare och ansvarig for de statliga vdgarna och jarnvagarna, och ar darfér den aktér som
ocksa har radigheten 6ver desamma. Bolaget kan darfor inte sjalva vidta atgarder langs statliga vagar
och jarnvagar, som t.ex. att bygga bullerplank langs en viss vagstrackning, utan detta maste hanteras
av Trafikverket. Motsvarande géaller aven fér den kommunala infrastrukturen.

Bolaget har mojlighet att indirekt paverka transportvalet till/ffran hamnen genom att ansatta olika
styrmedel eller att initiera olika samarbeten i syfte att forsdka styra transporter mot olika transportmedel.
Ett exempel pa att initiera samarbeten kan aven vara anladggandet av en saker uppstallningsplats for
lastbilar i direkt anslutning till tvarférbindelsen (vag 259). Genom detta kan man paverka de vagar olika
lastbilstransportorer valjer och i mojligaste man styra mot kapacitetsstarka strak.

Ett annat exempel kan vara att, tillsammans med en transportdr, inratta en sjéfartspendel mellan Norvik
och Stockholm och/eller Soédertélje. Hamnen kan uppmuntra till detta genom att t.ex. reducera
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hamnavgifterna denna sjdpendel behdver betala. Samtidigt behdver Stockholm stad och/eller Sédertalje
kommun tillhandahalla kajytor.

Det ar inte entydigt att det ar positivt att styra mot vissa transportmedel, som exempelvis att 6ka andelen
transporter pa jarnvagen i syfte att minska olagenheterna fran ett annat transportmedel. Att minska
olagenheterna t.ex. langs vag 225 genom att 6ka antalet transporter pa jarnvagen kan komma att 6ka
olagenheterna langs jarnvagen. En oOverflyttning har darmed skett i vilka som paverkas av
olagenheterna. Samtidigt kan denna &verflyttning medféra totalt sett mindre oldgenheter fér externa
parter, varfoér 6verflyttningen kan vara motiverad att gora.

Storst mojlighet att paverka de olagenheter som uppstar till foljd av landtransporter har Trafikverket som
agare och ansvarig for de statliga vagarna och jarnvagarna, pa vilka en majoritet av de anslutande
landtransporterna vantas transporteras. Aven kommuner har méjlighet att direkt paverka oléagenheterna
for de vagar som ar kommunala. Exempel pa atgarder som ar mojliga att vidta ar t.ex. att satta upp
bullerskydd, anldgga cykelbanor, férbattra bristfalliga korsningspunkter etc.

Sammanfattningsvis kan darfér konstateras att bolaget har begransade mdjligheter att direkt vidta
skyddsatgarder for att minska de olagenheter som uppstar till foljd av landtransporter till och fran
Stockholm Norvik.
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1 Introduktion

| denna rapport utreds vilka skyddsatgarder som Stockholms Hamn AB ("bolaget”) och 6vriga aktorer
kan vidta for att minska olagenheter fran landtransporterna till och fran Stockholm Norvik. Rapporten
utgar fran tidigare utredningar som genomforts infér byggandet av hamnen. Da delar av detta underlag
togs fram under tidigt 2000-tal har en beddémning av deras aktualitet gjorts och i férekommande fall har
underlagen kompletterats med nya, mer aktuella uppgifter.

| ett forsta skede genomférs en Gvergripande sammanstéllning av tidigare framtaget material. Utifran
materialet beskrivs den inverkan som transporterna kan tankas fa pa landinfrastrukturen och vilka
olagenheter dessa kan medféra for 6vriga trafikanter och boende inom influensomradet.

| det andra skedet beskrivs vilka skyddsatgarder som kan genomféras for att minska oldgenheterna
samt vilka milj6- och kostnadsmassiga effekter som kan tankas uppsta till féljd av atgarderna.

1.1 Bakgrund

Handeln mellan Sverige och landerna kring Ostersjon dkar och berédknas fortsatta 6ka relativt snabbt, i
takt med utvecklingen i bl.a. de baltiska staterna. Godsvolymerna till Stockholm och Malardalsregionen
forutses att i allt stérre omfattning transporteras in via Ostersjén samlastat med stora godsfléden ftill
Ryssland, Finland, Polen och de baltiska staterna. Bolaget har for avsikt att bygga ut Nynashamns hamn
genom utbyggnad av hamn samt drift av hamnverksamhet vid Norvikudden. Hamnen kommer att utgoéra
en modern RoRo'- och containerhamn och bland annat fungera som ersattning for befintlig
containerterminal i Stockholm (Frihamnen) (LM.Advokatbyra, 2007).

Sverige
Norge 5 Suomi
Norv\?ay N Finland
b @
Helsinki
Helsingfors CankT-TleTepbypr
Norvik ogg © St Peteérsburg
Stogasolm ellb
° Eesti
Baltic Se Estonia
Hammarhager
Riga Latvija
m Latvia
Mockei
Danmark KG’DES"“"” Lietuva Mag:m
Denmark Lithuania
. Vilnius
? Minck
Minsk
@ Han’ébulg 2
i ) Polska Sbeianst
‘ Bedin Poland |
‘Igr','gs Waregawa v
Yun. Deutschland b
Figur 1 Stockholm Norvikudden Figur 2 Stockholm Norvik i relation till andra l&nder

Stockholm Norvik i Nyndshamn ligger centralt i Ostersjdregionen vilket kan ses i Figur 1 och 2. Den
planerade hamnen har bra djupférhallanden samt |&age nara befintlig farled och éppet hav vilket gor att
den kan nyttjas av de fartygsstorlekar som den nuvarande och framtida marknaden férvantas efterfraga.
Hamnens lage nara Sveriges storsta marknad, Stockholm/Méalardalen, kar méjligheten till transport via
sjofart istallet for landtransporter fran hamnar pa langre avstand, vilket leder till minskad miljépaverkan
(Nynashamns kommun, 2009c).

Tack vare sina goda foérutsattningar har Norvikudden sedan lang tid setts som ett utbyggnadsomrade
for verksamheter med hamnanknytning. Redan pa 1970-talet pekades omradet ut som riksintresse for
en framtida djuphamn. Ar 1987 havdade Sjofartsverket riksintresseansprak for en framtida
djuphamnsmodjlighet med tillhérande insegling fran havet vid Norvikudden. | Nyndshamns kommuns

" RoRo- Roll on Roll off
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oversiktsplan fran 1991 angavs att Norvik- Kalvbomradet bér anvandas “for tyngre industri och
hamnverksamhet samt smaindustri och handel”.

| samband med att bolaget ar 1992 férvarvade Nyndshamns Hamn AB inkdptes ocksa ett 60 ha stort
markomrade inom Norvikudden norr om Nynashamn. Ar 1998 togs en &versiktslayout fram for
hamnverksamhet vid omradet och en forstudie avseende vattenarbeten med muddring, utfylinader och
anlaggning av kajer genomférdes ar 2000. Sedan dess har bolaget genomfort utredningar som motiverat
vissa andringar av tidigare uppstallda férutsattningar angaende godsslag och fartygsstorlekar. Som foljd
har justeringar darefter gjorts av hamnlayout och vattendjup vid kajerna.

| februari 2007 ansokte bolaget om fillstand enligt miljdbalken att bygga och bedriva hamnverksamhet
vid Norvikudden. Efter olika éverklaganden har tillstandet beviljats och den 16 september 2016 var den
officiella byggstarten fér hamnen. Mark- och miljoéverdomstolen har i sin dom den 30 september 2015
foreskrivit foljande provotidsférordnande:

“Fragan om slutliga villkor vad avser transporter pa land till och fr&n hamnen skjuts upp under en
provotid. Bolaget ska under prévotiden utreda vilka skyddsatgarder som ar mdéjliga att vidta for att
minska olédgenheterna fran transporterna, t.ex. genom val av transportslag eller transportlésningar,
och de miljéméssiga och kostnadsmaéssiga konsekvenserna av atgérderna. Bolaget ska redovisa
resultatet av utredningen till mark- och miljédomstolen senast arton (18) méanader fran det att denna
dom har vunnit laga kraft”.

1.2 Syfte

Syftet med denna rapport ar att i enlighet med Mark- och miljoéverdomstolens prévotidsférdordnande,
utreda vilka skyddsatgarder som ar mojliga att vidta fér att minska oldgenheterna fran transporterna
samt beskriva de miljdmassiga och kostnadsmassiga konsekvenserna.

1.3 Metod

Denna rapport baseras huvudsakligen pa tidigare genomférda utredningar sasom trafikanalyser,
samhallsekonomiska analyser, miljokonsekvensbeskrivningar etc. Dessa underlag har sedan
kompletterats dar det visat sig nédvandigt. Sarskilt har de olika trafikprognoser som tidigare gjorts
analyserats och uppdaterats med hjalp av bolagets senaste prognoser éver olika godsvolymer.

Tva workshops har genomférts under arbetets gang. Den férsta med deltagare endast fran bolaget och
den andra med deltagare fran bolaget, Sjofartsverket, Trafikverket, Botkyrka, Haninge och Nynashamns
kommuner. Syftet med de bada workshoparna var att komplettera de tidigare utredningarna med nyare
uppgifter samt ge flera aktdrer mojlighet att paverka rapporten och de olagenheter som identifierats.

Baserat pa de tidigare utredningarna, uppdaterade trafikprognoser samt framkomna synpunkter fran
genomférda workshops identifierades sedan de olagenheter som vantas uppsta fran de landbaserade
transporterna.

Identifierade olagenheter har sedan analyserats for att avgora hur de kan atgardas/mildras, samt vilken
aktér som har radighet dver vilken olagenhet. Detta har betydelse for vem som har méjlighet och ansvar
for att kunna atgarda olagenheten i fraga.

Slutligen har en 6versiktlig kosthadsmassig och resultatmassig bedémning gjorts avseende de olika
atgarder som foreslas.

1.4 Tidigare arbete

Arbetet med hamnen Stockholm Norvik har pagatt i manga ar och det finns mycket information om
projektet. Under denna rubrik presenteras sammanfattningar av de mest omfattande utredningarna;

e Detaljplan for omradet
e Miljokonsekvensbeskrivning- anlaggning och drift av hamn
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e Jarnvagsplan for jarnvag till och fran Norvikudden

Detaljplanen anger mark- och vattenomrade for hamnverksamhet, omrade for verksamheter,
jarnvagsomrade fran Nynasbanan till hamnomradet samt naturmark. Syftet ar att omvandla omradet till
ett effektivt och attraktivt hamn- och verksamhetsomrade. Hamnen avses fungera fér container-, lastbils-
och jarnvagstransporter till och fran Stockholm- och Malardalsregionen men aven andra delar av
Sverige. Jfr. t.ex. med de containerpendlar som forbinder ett flertal stader och terminaler med
Goteborgs, eller Helsingborgs hamnar. | anslutning till hamnen kommer mark att kunna erbjudas for
verksamheter som vill etablera sig i narheten av hamnen. Landtransporter till och frdn hamn- och
verksamhetsomradet ska kunna ske med bil eller jarnvag.

Den foreslagna anvandningen inom omradet ar férenlig med kommunens Oversiktsplan. En etablering
av en regional hamn vid Norvik med verksamhetsomrade och industrispar medfér dock en miljpaverkan
lokalt (Nyndshamns kommun, 2009a).

En miljokonsekvensbeskrivning (MKB) for detaljplanen har upprattats som underlag for miljobedémning
av detaljplanens sammantagna konsekvenser for miljo, halsa och hushallning med naturresurser.
MKB:ns slutsats ar:

"Enligt Miljdbalken 3 kap skall mark och vattenomraden anvandas till det de ar bast [dmpade for.
Anvandning som ger en god hushallning med naturresurser skall ges foretrade vid planeringen av ett
omrade. En utbyggnad av denna storlek kan inte ske utan att miljon paverkas och férandras. En
sammanvagd beddmning visar dock att planen kan genomféras i 6verensstammelse med nationella och
regionala miljomal samt att den uppfyller kraven enligt Plan- och bygglagen och Miljébalkens 3 kap
under forutsattning att skyddsatgarder féreslagna i olika tillstdndsansokningar och jarnvagsplan samt i
detaljplanens MKB genomférs (Nynashamns kommun, 2009a)”.

Stora delar av de naturliga miljder som i dagsléaget finns inom Norvikudden kommer att ersattas av
hamnomrade. Landskapsbilden kommer darmed att féréndras. Utslapp till luft uppkommer vid
anlaggandet av hamnen, under drift av hamnverksamhet samt vid transporter. Luftféroreningshalterna i
Nynashamn ar idag laga och enligt berakningar dverskrids ingen miljokvalitetsnorm p.g.a. den framtida
hamnen.

Jamfort med andra alternativa hamnar har en hamn vid Norvikudden en férdel genom kortare
transportstrackor pa land till de stora godsterminalerna i Stockholmregionen, vilket resulterar i lagre
energiforbrukning, lagre utslapp av vaxthusgaser och lagre risker. En hamn pa Norvikudden bedéms
bidra positivt till att de nationella miljomalen kan uppfyllas.

For att kunna transportera gods som ar lastat pa jarnvagsvagnar fran och till hamnen erfordras en ny
jarnvagsforbindelse mellan hamnen och Nynasbanan. Utbyggnaden av jarnvagen omfattar ett cirka 3,4
km nytt elektrifierat industrispar som stracker sig fran befintiga Nynasbanan, sdder om Berga
vattenverk, till den planerade hamnen. Sparet dimensioneras for att kunna ta emot 750 meter langa
godstag. Det valda alternativet fér industrisparet ligger i en redan exploaterad milj6 intill riksvag 73 och
det framtida verksamhetsomradet 6ster om Alhagen. Tunneln och den féljande laga placeringen av
industrisparet skyddar de boende i Hacktorp fran buller och landskapspaverkan (Stockholms Hamn AB,
2008). Denna utformning bedéms dven minimera barridreffekterna.
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2 Forutsattningar

Foreliggande rapport bygger huvudsakligen pa forutsattningar som framkommit i tidigare utredningar.
Samtidigt har aktualiteten i dessa kontrollerats och i forekommande fall stdmts av med respektive
organisation i syfte att spegla gallande férhallanden.

Utbyggnaden av Stockholm Norvik innebar att dagens containertrafik till Frihamnen samt delar av
dagens RoRo-trafik till Nynashamns hamn kommer att flyttas till den nya hamnen pa Norvikudden. Mer
gods férvantas &ven tas in sjovagen via Ostersjon istéllet fér omlastning i Sk&ne/Vastra Gétaland.
Déarmed avlastas vag- och jarnvagsnatet i andra delar av Sverige. Dessa effekter studeras dock inte i
denna utredning.

Nedan beskrivs inledningsvis grunderna pa transportmarknaden. Darefter foljer ett avsnitt avseende
den forvantade efterfrdgan pa transporter genom hamnen och hur godset genom hamnen transporteras
pa land. Transporter till och fran 6vriga verksamheter i anslutning till hamnen studeras inte i denna
utredning. Kapitlet avslutas med ett avsnitt om vilken kapacitet som féreligger i dagens infrastruktur.

2.1 Transportmarknaden

Transporter kdps pa en 6ppen marknad dar olika aktorer erbjuder olika tjanster. Exempelvis finns taxi
som erbjuder persontransporter (och mindre godstransporter) med hjalp av huvudsakligen personbilar.
Sedan finns "storre” aktorer som t.ex. DHL, Schenker eller Green Cargo som erbjuder transporter med
olika typer av lastbilar, tag, fartyg eller flyg. Dessa transportorer transporterar godset langs olika vagar,
jarnvagar etc., aven kallade /dnkar mellan olika omlastningspunkter, noder.

Utdver transportorerna finns aven infrastrukturdgare som erbjuder olika typer av infrastruktur, dvs.
noder, for att mojliggéra omlastningar mellan olika transportslag. Det kan t.ex. vara en kommun eller
privat aktor (t.ex. Jernhusen) som ager en kombiterminal fér att erbjuda maéjlighet till omlastning mellan
tag och lastbil i syfte att premiera langvaga transporter med tag for att sista biten sedan skdts med
lastbil. Det kan ocksa vara en hamn, som Stockholm Norvik, som erbjuder omlastning mellan fartyg och
andra transportmedel, eller en flygplats, som Stockholm Arlanda, om erbjuder omlastning mellan
(frakt)flygplan och andra transportmedel (huvudsakligen lastbilar).

Transportorer ar fria att valja de transportvagar/rutter de sjalva énskar, givet gallande regler med
avseende pa t.ex. barighet pa vagar, fri bredd och/eller hojd pa fordonen regler kring farligt gods etc.
Likasa ar transportorerna fria att valja olika typer av omlastningsinfrastruktur, och valjer dessa baserat
pa vart godset ska, godsets storlek, omfang etc. Exempelvis &r malmtransporter olampliga att
transportera pa vag eller med flygplan da malm ar tungt. Vissa transportorer har byggt upp egna noder
som primart nyttjas. Andra transportorer forlitar sig helt pa externa aktérer och deras noder.

Vilka faktorer som avgor nar en godsagare/varuagare valjer transportslag beror fran fall till fall. Flertalet
ganger ar det ocksa sa att varuagaren inte sjalv gér nagot val av transportslag, utan éverlater detta helt
till transportéren. Vanliga faktorer vid val av transportslag ar pris, tillganglighet, mojlighet till
helhetsldsning, leveranstid eller miljdhansyn.

Stockholm Norvik erbjuder olika transportérer omlastningsmdjligheter mellan huvudsakligen fartyg och
lastbil eller fartyg och tdg, men dven mellan olika fartyg. Da bolaget inte sjalva utfor sjalva transporten
kan det darmed inte heller styra hur olika godsslag transporteras till/frdn hamnen, eller vilka olika ruttval
dessa transporter gor. Dessa val gor de enskilda transportdérerna fran transport till transport,
huvudsakligen beroende pa destination och godsets beskaffenhet. Fér att kunna paverka kundens
transportval maste det ocksa finnas flera transportslag som varuagaren kan valja mellan. | Stockholm
Norvik kommer varuagare kunna valja mellan jarnvag, vag och sjofart.

Bolaget har heller inte nagon paverkansmoijlighet pa infrastrukturen utanfér den egna verksamheten.
Trafikverket ansvarar for den statliga infrastrukturen sdsom jarnvagarna och de stérre vagarna, medan
den kommunala infrastrukturen ags och hanteras av respektive kommun. Bolaget saknar darfér radighet
gallande att t.ex. genomféra bulleratgarder langs en vag eller gora forandringar i det statliga
jarnvagsnatet sasom att bygga ut en métesstation.
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Bolaget har utifran ovanstdende begransade mojligheter att direkt paverka och minska olagenheterna
fran anslutande landtransporter. Denna situation delas av andra liknande aktorer sdsom exempelvis
Swedavia med Stockholm Arlanda eller Jernhusen med kombiterminalen Stockholm Arsta.

Utover ovanstaende har heller inte bolaget inte full radighet éver samtliga delaktiviteter inom hamnen,
detta da aven olika delverksamheter kommer bedrivas av olika aktérer. Exempelvis kommer foretaget
Hutchison Ports (HPH) driva sjélva containerterminalen, vilket gor att bolaget inte har nagon direkt
paverkan pa t.ex. prissattningen for containerhanteringen. Sedan kan sjalvklart bolaget fora
diskussioner med HPH i syfte att paverka prissattningen i en viss riktning.

;, Transportslaa och trai Spo tlosnir ]al
Prognostiserade fléden som bolaget tagit fram presenteras i Tabell 1 nedan fér 6ppningsaret 2020 samt
for den fullt utbyggda hamnen.

De godstransporter som passerar hamnen utgors av containertrafik (TEU?) och RoRo-trafik. Vid
Oppningsaret ar RoRo-hamnen fullt utbyggd medan container-hamnen fortfarande kommer vara under
utbyggnad. | det senare skedet kommer hela hamnen vara fullt utbyggd och bade RoRo- och
containertrafiken antas vara fullt utvecklad da viktiga infrastrukturatgarder som Tvarforbindelse
Sodertérn och Forbifart Stockholm ska vara fardigstallda. Tillaten hanterad mangd gods ar, enligt
miljotillstandet, begransad till 8,5 miljoner ton gods per ar vilket motsvarar de antaganden som gjorts
vid en fullt utbyggd hamn. Dessa mangder avser saledes ett tak som inte kan 6verskridas forutsatt att
tillstdndet inte andras.

Tabell 1: Bedémd trafik till- och fran Stockholm Norvik

Ar 2020 Fullt utbyggd
Containerfartyg (st/ar) 200 500
RoRo-fartyg (st/ar) 1000 1200
Jarnvagsvagnar (tusen st/ar) 10 50
Personbilar (tusen st/ar) 60 180
Lastbilar (tusen st/ar) 160 350
Container (tusen TEU/ar) 100 500
RoRo-enheter (tusen st/ar) 100 200

Totalt sett vantas hamnen trafikeras av 500 000 TEU da den ar fullt utbyggd. Av dessa utgér 200 000
TEU s.k. sj6transit, dvs. containers som typiskt sett inte [dmnar hamnen via landtransporter utan
kommer in med ett stort fartyg och gar ut med ett mindre. Har kan det t.ex. tdnkas att det skapas en
slinga med Stockholm, Helsingfors, St. Petersburg, Gdansk m.fl.

Av resterande 300 000 TEU beraknas 200 000 utgdras av import och 100 000 av export. Trafiken antas
koordineras sa att transportorer lAmnar exportgods i hamnen och tar med sig importgods dar ifran. Detta
innebar att de 200 000 TEU som importeras blir begransande. Drygt 50 000 TEU utgdrs av befintliga
transporter som idag gar via Frihamnen men som kommer att flytta till Stockholm Norvik i samband med
dess 6ppnande. Containertransporterna till och fran Stockholm Norvik har uppskattats till att 75 %
transporteras med lastbil och resterande 25 % med tadg. Da varje lastbil och jarnvagsvagn beddms
hantera 2 TEU blir trafikméngden 150 000 lastbilar och 50 000 jarnvagsvagnar (da varje transport reser
till och frdn hamnen réknas de tva ganger).

Utdver containertrafiken bedéms aven 200 000 RoRo-enheter passera genom den fullt utbyggda
hamnen varje ar dar varje enhet utgérs av en lastbilstransport. Vid 6ppningsaret antas cirka 100 000
RoRo-enheter passera via Stockholm Norvik. Dessa transporter beddms till stor del vara en dverflyttning
av den trafik som idag trafikerar Nyndshamns hamn. Ungefar 70 % av den befintliga trafiken antas flytta

2 Twenty-fot Equivalent Unit
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till Stockholm Norvik. Denna trafik leder saledes inte till nagon faktisk 6kning av trafiken langs vagarna
i naromradet da det ar samma trafik som reser enligt samma resménster. Daremot bedéms strackan
mellan Nynashamn och trafikplats Norvik att avlastas da i stort sett all trafik bedéms resa i relationer
norr om Nynashamn.

Totalt sett vantas 350 000 lastbilar (container och RoRo-enheter) trafikera hamnen nar den ar fullt
utbyggd, vilket motsvarar ett fléde om 960 lastbilar per dygn. Avseende Gppningsaret antas hamnen
totalt sett trafikeras av 160 000 lastbilar per ar eller 440 lastbilar per dygn.

Containertransporter och RoRo-transporter pa land skiljer sig vasentligen at avseende en punkt, vilket
ar transportmonstret. RoRo-transporter kommer vanligtvis i stdrre sammanhangande mangder da en
farja eller RoRo-fartyg lastar manga lastbilar. RoRo-enheter, till skillnad fran containerenheter, har oftare
en forare direkt kopplad till lastbilen och kan darfér kéra ivag direkt. Detta innebar att RoRo-trafiken
kommer stotvis ut fran hamnen. For containerfartyg lossas fartyget och sedan Kkorttidslagras
containrarna i hamnomradet. Darefter ankommer lastbilar mer utspridda fér att hamta de olika
containrarna, och det ar inte ovanligt att samma lastbil atervander flertalet ganger for att transportera
bort containrar fran hamnen. Detta medfér att det lattare uppstar tydliga kapacitetsproblem och
kdsituationer i samband med RoRo-trafik jamfért med containertrafik vilka ankommer i ett mer spritt
flode.

Underlaget avseende trafikmangder kombineras med uppgifter gallande start och malpunkter fran den
overgripande trafikprognos som togs fram i samband med kommunens detaljplan (WSP, 2008). |
rapporten antas att den framtida RoRo-trafiken till/fran Norvik har samma start-/malpunkter som trafiken
till/fran Nynashamns hamn idag. Antagandet anses rimligt da delar av RoRo-trafiken som idag trafikerar
Nynashamns hamn kommer att flytta till Stockholm Norvik da den nya hamnen 6ppnar. Fordelningen
bygger pa en intervjuundersdkning som genomfordes ar 2006 dar 800 lastbilschaufférer som ankom
och avreste fran befintlig hamn utgjorde underlag.

Undersokningen visade att 38 % av RoRo-trafiken har start-/malpunkter i s6dra eller mellersta Sverige
samt Danmark, Norge och Tyskland vilket innebar att de kor E4 sdderut eller E20 vasterut. 33 % har
destinationer i mellersta och norra Sverige och kér E4/E20 Essingeleden norrut for vidare fard.
Resterande 29 % av trafiken har start-/malpunkter inom Stockholm Ian.

For containertrafiken har statistik fran befintlig trafik i Frihamnen studerats. Denna trafik kommer att
flyttas till Stockholm Norvik nar hamnen ar fardigstalld. Statistiken ar fran ar 2006 och visar att av
containertrafiken har 24 % start-/malpunkter i sodra eller mellersta Sverige vilket innebar att de
transporteras via Sddertélje for vidare fard séder och vasterut. 44 % har destinationer i mellersta och
norra Sverige samt Stockholm exklusive Sédertdrn. Resterande 32 % har malpunkter pa Sédertérn. Har
star Arsta (9 %), Jordbro (5 %), Tumba (4 %) och Véastberga (3 %) for en stor del. Géllande resor med
start-/malpunkt i Stockholm lan sa antas dessa vara for korta for att transporteras med jarnvag. Darfor
justeras antagandet nagot sa att det blir en hogre andel lastbilstransporter inom lanet medan det blir
nagot fler jarnvagstransporter mot séder och norr.

| Figur 3 och Figur 4 nedan presenteras grova skisser kring transportflodena till och fran hamnen for
Oppningsaret samt vid en fullt utbyggd hamn. Flédena ar framtagna utifran de férutsattningar som
redovisats ovan. | figurerna visas fléden till/fran hamnen i relation med start-/malpunkter séder och
vaster om Sddertéalje, norr om Stockholm samt inom Stockholm lan. Fléden redovisas separat for
lastbilar (gront) respektive jarnvagsvagnar (lila). Totalt sett beddms hamnen trafikeras av 160 000
lastbilar per ar under Oppningsaret. Av dessa reser 51400 lastbilar per ar i relationer till/fran
Stockholm/Sédertorn, 57 800 lastbilar per ar reser i relationer till/fran malpunkter norr om Stockholm
och 50 800 lastbilar per dygn reser i relationer séder och vaster om Sddertalje. Omraknat till antal
lastbilar per dygn blir det 141 lastbilar per dygn som reser ftill/fran Stockholm/Sédertérn, 158 lastbilar
per dygn som reser till malpunkter norr om de centralare delarna av Stockholm och 139 lastbilar per
dygns som reser i relationer sdéder och vaster om Sédertalje.
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Tagtrafiken till och fran Stockholm Norvik beddéms utgéras av totalt 10 000 tagvagnar per ar. Av dessa
antas 6 000 vagnar per ar ha malpunkter norr om Stockholm medan 4 000 vagnar per ar har start-
/malpunkter sdder eller vaster om Sddertéalje. Flddena innebar att det totalt blir 16 tdgvagnar per dygn
som reser i relationer norr om Stockholm medan 11 tadgvagnar per dygn reser i relationer sdder eller
vaster om Sddertalje.
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Figur 3: Bedémda lastbils- och tagvagnstransporter till och fran hamnen vid 8ppningsaret

14 © M4Traffic



Prévotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn

Vid en fullt utbyggd hamn beraknas 350 000 lastbilar per ar resa till och fran Stockholm Norvik. Av dessa
kommer 124 000 lastbilar per ar att resa i relationer norr om Stockholm, 122 000 lastbilar per ar resa
till/fran start-/malpunkter inom Stockholms lan och 104 000 lastbilar per ar att resa i relationer med start-
/malpunkter séder och vaster om Sddertalje. Omraknat till lastbilar per dygn blir det 340 lastbilar per
dygn som reser i relationer norr om Stockholm, 334 lastbilar per dygn som reser till start-/malpunkter i
Stockholms lan och 285 lastbilar per dygn som reser till/frdn malpunkter séder och vaster om Sodertalje.

Tagtrafiken bedéms vid en fullt utbyggd hamn till 50 000 tagvagnar per ar. Av dessa reser 30 000
tagvagnar per ar till/fran start-/malpunkter norr om Stockholm medan motsvarande siffra for start-
/malpunkter sdder och vaster om Sddertélje ar 20 000 tagvagnar per ar. Omraknat i tagvagnar per dygn

ar det 82 tagvagnar per dygn som reser i relationer norr om Stockholm och 55 tdgvagnar per dygn som
reser i relationer s6der och vaster om Sodertalje.

Fiirdelning av transporter vid fullt utbyggd hamn
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Den personbilstrafik som hamnen antas generera utgors framst av arbets- och besdksresor till och fran
hamnen. Dessa resor antas till stor utstrackning ha start- och malpunkt i Nynashamns kommun. Flédena
beddms till knappt 500 fordonsrorelser per dygn, och behandlas inte i denna rapport som fokuserar pa
godstransporter.

Med utgangspunkt fran de évergripande transportfldédena goérs bedomningar gallande hur lastbilstrafiken
férdelas pa vagnatet. Tidigare framtagna transportprognoser anvands som stdd vid férdelningen. Det
finns dock en tydlig skillnad mellan underlagen géllande bedémningen av andelen trafik som valjer vag
225 respektive vag 259 efter det att vag 259 byggts om i ny strackning (Tvarforbindelse Sédertdrn). | en
av utredningarna antas att ingen tung trafik till/fran Norvik reser via vag 225 till/fran malpunkter séder
eller vaster om Sodertdlje nar tvarforbindelsen ar fardigstalld utan att all trafik flyttar 6ver ftill
Tvarférbindelsen. En annan utredning visar pa det rakt motsatta, dvs. att all tung trafik som reser via
Sdodertalje kommer att nyttja vag 225, trots att Tvarforbindelsen ar byggd. Innan Tvarférbindelsen ar
byggd antas dock att all trafik som reser via Sédertélje och vidare vaster- och séderut anvander befintlig
vag 225 (galler vid 6ppningsaret av Norvik).

For de transportfldden som presenteras for en fullt utbyggd hamn i Figur 4 antas att 40 % av de
transporterna som ska vaster/soder om Sodertélje valjer den nya tvarforbindelsen medan resterande
60 % ligger kvar pa vag 225. Antagandet ses som en medelvag mellan de tidigare prognoserna samtidigt
som det beddms nagot mer troligt att transporterna valjer den kortaste resvagen, trots samre standard
pa vag 225, aven efter det att tvarforbindelse Sédertérn ar byggd.

Vidare antas att en obetydlig del av trafiken till och fran Stockholm Norvik har malpunkter séder om
hamnen, langs vag 73, till exempel centrala Nyndshamn.
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Figur 5: Karta med punkter dar vagtransporter till/fran Norvik bedéms

| Figur 5 ovan redovisas tre punkter dar lastbilstrafiken till och fran Stockholm Norvik bedéms for
Oppningsaret samt da hamnen ar fullt utbyggd. Fléden presenteras for antalet lastbilspassager per ar
och per dygn i Tabell 2.

Tabell 2: Lastbilstrafik till/fran Norvik fér Sppningsaret samt da hamnen &r fullt utbyggd.
Oppningsar, 2020 Fullt utbyggd
Lastbilar Flode/ar Flode/dygn Flode/ar Flode/dygn
Punkt1,v73 160 000 438 350 000 959
Punkt 2, v 225 50 800 139 62 400 171
Punkt3,v 73 109 200 299 287 600 788
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Den tunga trafik som idag trafikerar de tre punkterna ovan inkluderar RoRo-trafik som nu gar via
Nynashamns hamn. Nar Stockholm Norvik 6ppnar antas 70 % av denna trafik flyttas fran Nyndshamns
hamn till den nya hamnen vid Norvikudden. Det innebar att all trafik som redovisas i tabellen ovan inte
ar tilkommande pa det aktuella vagnatet. Av de 160 000 lastbilstransporter som beddms trafikera
Stockholm Norvik vid 6ppningsaret utgér nastan 80 000 RoRo-transporter som kommer att flyttas fran
Nynashamns hamn till Stockholm Norvik under O&ppningsaret. De resterande 80 000
containertransporterna ar till storsta del omférdelad trafik som nu trafikerar Frihamnen men som kommer
att flytta till Norvik nér hamnen ar fardigstalld.

Flodet pa vag 73, i punkt 1, norr om Norvikvagen, ar idag cirka 9 000 fordon per dygn, varav nastan
1 000 ar lastbilar (Trafikverket, 2017c). Av dessa beddéms cirka 220 utgdéras av den RoRo-trafik som
idag trafikerar Nynashamns hamn och som under éppningsaret till stor del flyttar till Stockholm Norvik.

Strax séder om Osmo &r flédet pa vag 73 knappt 13 000 fordon per dygn varav cirka 1 400 &r lastbilar.
Norr om Osmo &r flédet drygt 12 000 fordon per dygn idag medan det ar cirka 26 000 fordon per dygn
strax sdder om Handen vid Punkt 3 i figuren ovan. Har utgér den tunga trafiken som bedéms trafikera
Stockholm Norvik under 6ppningsaret en relativt liten del av den totala tunga trafiken. Idag trafikeras
strackan av 2 660 lastbilar per dygn varav cirka 170 beddéms utgéras av RoRo-transporter. Den totala
mangden lastbilstransporter till och fran Norvik bedoms i punkten till 300 fordon under 6ppningsaret och
antas Oka till knappt 800 transporter per dygn nar hamnen ar fullt utbyggd.

Langs vag 225 varierar flodet fran knappt 6 000 fordon per dygn narmast Osmo och Sédertélje, ned till
2 500 fordon per dygn mitt pa stréckan. Andelen tung trafik ar drygt 10 %. Har bedéms redan idag RoRo-
trafiken som gar via Nyndshamn utgoéra en relativt stor andel av de tunga transporterna och cirka 80
lastbilar per dygn beddms utgoras av den trafik som flyttar éver till Stockholm Norvik under éppningsaret.
Nar hamnen ar fullt utbyggd bedéms lastbilstrafiken langs vag 225 6ka ytterligare till 171 transporter
som gar via Stockholm Norvik. Osakerheten kring dessa floden ar dock relativt stor da det ar oklart hur
stor andel av transporterna som ska vidare sdder- och vasterut som kommer resa via Tvarférbindelse
Sddertdrn (v 259) som ar Klar till dess att Stockholm Norvik ar fullt utbyggd.

Utdver de tillkommande transporterna till och frdn hamnen bedéms trafiken langs de aktuella vagarna
oOka till foljd av planerade 6vriga verksamheter och befolkningsdkningen i omradet.

Osékerheter finns dven géllande den fordelning av trafiken som har anvants. Nu bygger fordelningarna
pa tidigare framtagen statistik och intervjuundersékningar. Férdelningarna kan férandras med tiden f{ill
foljd av narliggande exploateringar som t.ex. Albyberg. Det ar inte heller sakert att den tillkommande
trafiken har samma resmdnster som den befintliga. Befintlig trafik till Nyndshamns Hamn och Frihamnen
kommer dock utgdra en relativt stor andel av trafiken som gar via Norvik varfor antagandena bedéms
rimliga aven for den prognostiserade trafiken.

Med utgangspunkt fran de redovisade jarnvagsflédena och med ett antagande att ett 750 meter langt
tag hanterar drygt 100 TEU gors bedémningen att det kommer behdva ga ett tagset vartannat dygn mot
sOder respektive norr for att moéta de volymer som prognosticeras transporteras med tag i
Oppningsskedet. Vid en fullt utbyggd hamn bedéms de prognostiserade flédena generera tva tagset mot
norr och drygt ett mot séder varje dygn. Detta ar farre tdg an vad som tidigare har antagits. Om kortare
taglangder antas behodver frekvensen och antal tag oka.

) ] L o o

2.3 K, pa ) STruKTl

Under denna rubrik presenteras det material som har kommit fram under utredningar som beskriver
bade mojligheter och begransningar i den infrastruktur som utreds.

Inom ramen fér kommunens arbete med detaljplanen genomférdes en trafikutredning som studerade
kapaciteten i vagnatet for ett alternativ ar 2020 d& hamnen antogs fullt utbyggd tillsammans med &vrig
planerad verksamhet i anknytning till hamnen (WSP, 2008). | prognosen bedémdes trafiken langs vag
73, séder om Osmo, till knappt 19 000 fordon per dygn (jamfér med knappt 13 000 enligt Trafikverkets
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matningar av arsdygnstrafik (ADT) &r 2015). Trafiken pa vag 225, vaster om Osmo, bedémdes till cirka
8 000 fordon per dygn (drygt 5 000 vid matningar ar 2015).

Trafikutredningen bedémde vagnatets kapacitet som tillracklig for de vagstrackor som framst paverkas
av trafiken till och fran hamnen nar den ar fullt utbyggd. Antagna trafikmangder i prognosen bedéms
fortfarande som rimliga med undantag fér vag 73 mellan trafikplats Norvik och trafikplats Algviken. P&
denna stracka visar uppmatta floden att trafiken redan idag uppgar till 10 000 fordon per dygn pa vagen
som har 1+1 koérfalt vilket &r samma trafikfléde som antogs i prognosen for en fullt utbyggd hamn. Den
tunga trafiken fran Stockholm Norvik och vidare norr ut kan innebara minskad framkomlighet framst for
trafik fran soder.

| Trafikutredningen konstaterades vidare att kapaciteten i korsningspunkten mellan vag 225 och vag
540 inte var tillracklig. Under formiddagens maxtimme hinner dagens utformning inte avveckla den trafik
som kommer in mot korsningen. Ovriga korsningspunkter bedémdes ha tillrécklig kapacitet. |
utredningen studerades inte framkomligheten langre norr ut langs vag 73 dar trafiken till och fran Norvik
utgdr en liten del av den totala trafiken.

Tillkommande trafikvolymer pa de norra delarna av vag 73 samt Sddra lanken kan leda till att ett redan
hart trafikerade vagstrackor belastas ytterligare. Trafiken till och fran Norvik utgor dock en sa liten del
av den totala trafiken att effekterna inte har studerats vidare. Nar tvarférbindelse Sddertdrn och forbifart
Stockholm &r fardigstallda férvantas trafiken till/fran Norvik ha marginell paverkan pa Sédra lanken och
de norra delarna av vag 73. Trafik fran Norvik mot malpunkter i norra Stockholm och vidare norrut
bedéms fardas via tvarforbindelsen och sedan fortsatta via férbifarten alternativt befintlig E4.

Avseende Nynasbanan finns det en kapacitetsutredning utférd av Banverket 2006 (numera
Trafikverket). | denna utredning framgar det att det finns méjlighet att trafikera banan med nagra godstag
per dygn om det sker pa natten utifran den infrastruktur som fanns da (dubbelspar endast till Tungelsta).
Enligt samma utredning skulle detta samtidigt forsvara ett effektivt underhall av banan som ocksé sker
nattetid och dessutom orsaka extra buller nattetid (Banverket, 2006).

Vidare konstateras att med en dubbelsparutbyggnad mellan Tungelsta och Hemfosa samt en
motesstation for 750 meter langa godstag i Segersang okar kapaciteten s& mycket att det blir méjligt att
kora upp till ca 6 godstag per dygn och rikining. Dessa godstag kommer dock endast att kunna trafikera
Nynasbanan under lagtrafik, dvs. huvudsakligen mitt pa dagen samt pa natten (Banverket, 2006).

Da denna utredning ar éver 10 ar gammal har kontakt har tagits med Trafikverket for att stamma av
utredningens aktualitet. Svaret fran Trafikverket ar att slutsatserna fran utredningen fran 2006 star fast.
Samtidigt poangteras att det finns krav pa att befintlig trafikering med 30-mintrafik med pendeltaget ner
till Nynashamn ligger kvar. Pendeltagen far heller inte motas i Segersang da denna métesstation ar
dedikerad for godstagen. Fullstandig flexibilitet fér godstag kan endast uppnas med komplett dubbelspar
Hemfosa — Nynasgard och dvriga atgarder enligt utredningen fran 2006 (Trafikverket, 2017a).

Nynasbanan har idag dubbelspar pa ca tva tredjedelar av strackan Alvsjo — Nyndshamn, narmare
bestamt pa strackan Alvsjé — Hemfosa. P4 resterande stracka ner till Nyndshamn ar det enkelspar med
motesstationer. En av dessa motesstationer, den i Segersang, ar dimensionerad for 750 meter langa
tag. Kapaciteten pa banan medger saledes trafikering av upp till sex godstag per riktning och dygn.

Trafiken pa Nynasbanan utgors nastan uteslutande av pendeltdg. Utbver dessa trafikeras aven banan
av ett godstag per dygn (vardag) med destination Jordbro. Idag gar ett pendeltag var 30e minut hela
vagen ner till Nynashamn. Till Vasterhaninge ar trafiken tatare, med tag var 10-15e minut beroende pa
tid pa dygnet.

| och med 6ppnandet av Citybanan i juli 2017 6kade sparkapaciteten genom centrala Stockholm, vilket
i sin tur vantas leda till en o6kad turtdthet pa samtliga pendeltagslinjer (inklusive trafikering pa
Nynasbanan). | skrivande stund har dock inte Trafikverket och Trafikférvaltningen bestamt omfattningen
av den nya trafikeringen, varfor det fortsatt ar osakert hur den 6kade sparkapaciteten kommer nyttjas.
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Med antagandet om godsvagnar som vardera tar 2 TEU vardera kan ett 750 meter langt godstag omfatta
drygt 50 godsvagnar och darmed lasta drygt 100 TEU. Under ett dygn kan saledes maximalt ca 600
TEU transporteras i en riktning (sex godstag). Under ett &r motsvarar detta en transportkapacitet om ca
150 000 TEU per riktning (med antagandet om 250 trafikdygn). Uttryckt i antal godsvagnar motsvarar
detta ca 75 000 godsvagnar. Som kan ses i Tabell 1 ovan 6verstiger denna maximala kapacitet den
efterfragan som vantas vara nar hamnen ar fullt utbyggd. Aven om samtliga godstag inte kommer vara
750 meter langa kan det konstateras att tillganglig kapacitet i jarnvagsnatet overstiger de
transportvolymer som prognosticeras att transporteras via jarnvagen vid Sppningsaret, och aven
Overstiger antalet godsvagnar som prognosticeras nar hamnen sedan &ar fullt utbyggd. Samtidigt
behdver det fortydligas att bara for att den maximala kapaciteten dverstiger bedomd efterfragan innebar
inte detta per automatik att alla transporter som énskar ga via jarnvagen ocksa kan goéra det. Jamfor
t.ex. tillganglig dygnskapacitet pa Essingeleden som ocksa overstiger dygnsefterfragan. Trots detta
uppstar dagligen kder och kapacitetsbrist da efterfragan under vissa tider dverstiger da tillganglig
kapacitet. Motsvarande situation kan dven komma att uppsta avseende jarnvagstransporter till/fran
Stockholm Norvik.

For att oka transportkapaciteten ytterligare i syfte att tillmotesgd ev. framtida efterfragan pa
jarnvagskapacitet under hogtrafiktiderna kravs omfattande utbyggnader. Enligt utredningen fran 2006
behodver det bland annat finnas dubbelspar dnda ner till Nynasgard, férbigangsspar i Jordbro m.m. for
att godstrafiken ska kunna koras under hela dygnet utan att paverka pendeltagstrafiken. En sadan
utbyggnad skulle gora jarnvagen mer konkurrenskraftig mot vagtransporter. Detta skulle i sin tur
innebara att stora volymer av containrar som prognosticeras hanteras i hamnen skulle kunna flyttas éver
till jarnvagen utan att paverka pendeltagen (Banverket, 2006).

| tidigare genomférda utredningar som studerat transporterna till och fran hamnen har fokus legat pa
landtransporter pa vag och jarnvag. Som alternativ till dessa transporter gar det anvanda vattenburna
transporter mellan hamnen och start-/malpunkter i Stockholm, Sédertélje och 6vriga Malardalen.

Vattenburna transporter ar idag fa och har inga begransningar avseende trangsel och framkomlighet.
Det finns darfor stor potential for vattenburna anslutningstransporter till/fran Stockholm Norvik i syfte att
flytta 6ver godsvolymer till vattnet och darigenom avlasta vag- och jarnvagsnatet. Hur dessa vattenburna
transporter ser ut finns det olika 16sningar for, dar fér- och nackdelarna varierar mellan olika typer av
fartyg.

”"Vanliga”, mindre fartyg skulle snabbt kunna sattas in fér dessa transporter. For dessa finns inga direkta
begransningar mer an farleders och ev. slussars dimensioner. En nackdel ar dock att de ar (i
sjofartsmatt) relativt dyra i drift jAmfort med andra typer av fartyg. Ett billigare alternativ ar fartyg
anpassade for inre vattenvagar. Sjotrafik pa kanaler, floder och insjoar gar under det gemensamma
namnet inre vattenvagar, IVV, och anses ha stor potential att avlasta landtrafiken. Denna trafik har
sedan lange funnits nere pa kontinenten i lander som Holland, Tyskland etc. Daremot har nagon sadan
trafik inte funnits i Sverige da det regelverk som styr IVV inte varit gallande. Sedan november 2014 finns
dock detta regelverk aven i Sverige.
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Anvandningen av IVV-fartyg i Sverige (och andra EU-lander) begransas till farvatten som ar
klassificerade som IVV-farvatten. Dessa farvatten har i Sverige delats in i fyra zoner och det ar endast
i de zoner som star angivna pa fartygets gemenskapscertifikat som fartyget far framforas i. Det finns
fyra zoner vilka definieras utifran vaghdjd, dar zon 1 har hégst vaghojd och zon 4 lagst (SMHI, 2015).

e Zon 1: Den signifikanta vaghojden uppgar till hogst 2,0 meter (Rod).
e Zon 2: Den signifikanta vaghdjden uppgar till hogst 1,2 meter (Bla).
e Zon 3: Den signifikanta vaghojden uppgar till hogst 0,6 meter (Gron).
e Zon 4: Vindvagor forekommer inte.

| svenska farvatten forekommer dock i praktiken endast 3 zoner idag, zon 1-3, se Figur 6 nedan.
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Figur 6. Karta 6ver svenska farvatten for IVV-trafik

| Figur 6 ovan ses att vattnen utanfor Norvikudden inte ar klassade for IVV-trafik. Transportstyrelsen har
dock genomfért en utredning for att studera huruvida &ven vissa kuststrackor i Sverige kan klassas som
inre vattenvagar. For att avgora detta har medelvardet av de 10 % hégsta vindgenererade vagorna (H1o)
studerats. Studien genomférdes av SMHI, pa uppdrag av Transportstyrelsen, och resultaten visade bl.a.
att det finns mdjlighet till IVV-transporter mellan Norvik och Stockholm respektive Sddertélje (SMHI,
2015).

Enligt de standarder som tagits fram for IVV-transporter ska Hio understiga tvd meter med en 95-
procentig statistisk sakerhet. | figurerna nedan ar blda, gréna och gula omraden mdjliga vatten for IVV-
transporter. | Figur 7 nedan gar det se att det finns mdjlighet till IVV-transporter mellan Norvik och
Sédertalje forutsatt att transporterna gar norr om Oja dar byn Landsort ligger pa éns sydspets. Dessa
vatten har gron eller gul farg i figuren.

Av Figur 8 framgar att det aven ar mojligt med IVV-transporter fran Norvik upp mot Stockholm.
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Utifran ovanstaende skulle det darfér vara mojligt att utifran ett "vagperspektiv” flytta ver godsvolymer
till IVV-fartyg. Detta skulle i sin tur kunna avlasta vagtransportsystemet och flytta transporter fran vagen
till vattnet da de godsvolymer som har Stockholm som destination vantas nyttja lastbilar da strackan ar
for kort for att lasta om till jarnvagen. Aven volymer mot Sédertalje skulle kunna flyttas éver till vattnet
och pa detta satt avlasta framférallt vag 225. Hur stor andel av volymerna som ar méjliga att flytta éver
ar svart att uppskatta da det kan krévas kompletterande investeringar pa mottagarsidan i form av kajytor

och eventuellt dven viss hamnutrustning.
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3 ldentifierade oldgenheter

| detta avsnitt beskrivs de olagenheter som har identifierats under projektets gang.

Anlaggandet av en hamn vid Norvikudden medfér olagenheter i form av bland annat lokal trafikdkning,
buller och emissionsutslapp. Hamnen i Norvik méjliggoér samtidigt for, att med bat, transportera stora
godsvolymer narmare malpunkter i Stockholm och Malardalen. Detta innebar att godset transporteras
en kortare stracka pa land och transportarbetet med lastbil beddéms darfor minska med 2-5 % jamfort
med dagens transportmonster. Darmed minskar ocksa emissionsutslappen av t.ex. koldioxid, da
sjofartstransporter ar ett bransleeffektivt transportmedel per transporterat ton gods (BMT Transport
Solutions GmbH, 2006).

3.1 Buller

Buller definieras som allt ljud som inte ar dnskvart och ar ett stort folkhalsoproblem, framférallt i storre
tatorter och langs de stora infrastrukturstraken. D& det inte ar maéjligt att ange ett siffervarde som ett
matt pa den upplevda bullerstérningen, ar det matetal som anvands for att beskriva buller istallet ljudniva
vilken mats i decibel (WSP, 2007).

Den generella trafikbkningen inom regionen innebar att bullret kommer att 6ka Iangs regionens vagar.
Indirekta effekter av hamnen sdsom en expansion av industri och lager langs vag 73 och 259 skulle
kunna medféra ytterligare forhojning av ljudnivaer (Nynashamns kommun, 2009c).

Jarnvagstransporter medfor generellt olagenheter i form av buller. Med en 6kad trafikering av godstag
pa Nynasbanan vantas darfor bullernivéerna o6ka, utifran dels att godstdg bullrar mer jamfért med
persontag som generellt har ett mer stromlinjeformat utseende, dels att godstag generellt ar tyngre och
langre.

Aven langs den nya jarnvagsforbindelsen till hamnen bedéms oldgenheter i form av buller uppkomma.
Nar bullret uppstar ar beroende pa vilka taglagen som dessa godstag kommer att bli tilldelade, men kan
framfor allt galla nattetid.

Olagenheter i form av buller uppkommer aven fran vagtransporter, sarskilt langs vagar och strak med
mycket tung trafik. Den nya hamnen vid Norvikudden kommer att generera 6kad lastbilstrafik pa vagar
i anslutning till hamnen. Vid vag 225, vag 73 och vag 259 (Tvarférbindelse Sdédertérn) bedéms
olagenheterna i form av buller att 6ka. Da buller huvudsakligen anses utgora en olagenhet fér boende
beddms storst negativa effekter uppsta langs vag 225 dar boende finns nara inpa vagen

Samradssynpunkterna avseende de évergripande trafikfragorna beaktades genom att en évergripande
trafikutredning togs fram for att studera konsekvenserna av hamnutbyggnad for det regionala vagnatet
och da med tonvikt pa vag 225. | trafikutredningen framgar att den allmanna trafikdkningen, aven utan
Norvik, kommer att leda till krav pa trafiksakerhetshéjande atgarder och bulleratgarder langs vag 225
(WSP, 2008).

3.2 Vibrationer

Kopplat till transporterna till/fran Stockholm Norvik kan olagenheter i form vibrationer uppkomma langs
jarnvagssparet mellan hamnen och Nyndsbanan samt langs Nynasbanan ftill folid av
jarnvagstransporterna. Langs det nybyggda anslutningssparet till hamnen planeras inte fér nagon
bostadsbebyggelse, varfor vibrationsolagenheterna bedéms som marginella. Langs Nynasbanan kan
daremot olagenheterna blir stérre da boende finns i banans narhet. Samtidigt berérs dessa redan idag
av vibrationer fran pendeltagstrafiken, varfor det féreligger osdkerheter hur patagliga dessa olagenheter
blir.
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| ett lokalt perspektiv 6kar olagenheterna i form av dkade utsléapp. Ar det daremot s& att de tillkommande
transportvolymerna ar omflyttningar fran andra idag existerande transportupplégg kan anlaggandet av
Stockholm Norvik minska utslappen sett ur ett nationellt perspektiv. Ett exempel kan vara om importerat
gods idag ankommer Goéteborg eller Helsingborg, och darifran transporteras med lastbil till Stockholm.
Om dessa transporter istallet ankommer Stockholm Norvik med fartyg och sedan transporteras in till
Stockholm med lastbil bedoms de totala utslappen minska da sjétransporter ar mer bransleeffektiva per
transporterad enhet gods @n vagbaserade transporter. Och utslapp av vaxthusgaser ar en direkt foljd
av bransleférbrukningen. Dock kommer de lokala utsldppen att 6ka da lastbilarna far en ny korvag
jamfért med innan (Norvik — Stockholm istéllet fér Géteborg/Helsingborg — Stockholm). Ar det dock s&
att landtransporten idag sker med jarnvag ar det inte sakert utslappen minskar, utan de kan da kanske
O6ka om volymer flyttar fran jarnvagen till fartygen. Detta antagande baseras pa att jarnvagstransporterna
sker med férnybar el, och fartygen drivs med fossilt bransle.

Anlaggandet av Stockholm Norvik kommer medfdra olagenheter i form av 6kade emissioner lokalt och
regionalt. Okningen av utslapp &r en féljd av den 6kade anslutningstrafik pa land (vagtransporter) som
vantas.

Direkt vid 0ppnandet av hamnen vantas ingen storre 6kning da det framst handlar om omflyttade
transportvolymer och transporter frdn centrala Nynashamn respektive Frihamnen. Visserligen kan det
argumenteras for att utslappen okar langs vag 73 och/eller vag 225, men da ska det samtidigt noteras
att en motsvarande minskning sker i Norra lanken och langs Essingeleden da den tillkommande trafiken
vid Oppningsaret ar den oéverflyttade containertrafiken fran Frihamnen. RoRo-trafiken finns redan idag i
centrala Nynashamn.

Vag 225 ar utpekad som rekommenderad vag for farligt gods enligt NVDB?, vilket kan ses i Figur 9
nedan. Detta godsflode kan komma att 6ka genom omflyttning fran Frihamnen och andra hamnar. Med
Okade trafikvolymer 6kar generellt risken for olyckor.

Trafikolyckor som leder till utslapp av diesel eller andra miljéfarliga @mnen skulle kunna leda till
skadeverkningar i vattendrag alternativt grundvattnet.

3 Nationell vagdatabas
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Figur 9 Utdrag fran NVDB, rekommenderade strdckor fér farligt gods i grént

3.4 Forsamrad trafiksakerhet

Risken for olyckor pa det narliggande vagnatet 6kar nar transporterna till och fran Stockholm Norvik
inleds i och med 6kade trafikmangder.

J.4. df cco
Vag 225 ar en smal och kurvig vdg med sma vagrenar som darav anses vara olamplig fér tunga
transporter da trafiksdkerheten for gaende och cyklister férsamras. P4 manga strackor saknas separata
gang- och cykelvagar, vilket gor att oskyddade trafikanter behdver nyttja vagen for att ta sig fram, vilket
paverkar trafiksakerheten negativt.

Ar 2014 genomférdes en atgérdsvalsstudie for vag 225 mellan vag 73 och Lévstalund (Trafikverket,
2014b). Enligt atgardsvalsstudien finns det brister pa vagen da potentiella gaende/cyklister istallet valjer
annat fardsatt da vagen anses for farlig. Ett exempel ar att skolbarn blir skjutsade istallet for aka
kollektivt. Narheten till bostader och antalet korsningspunkter utmed vag 225 gor att standarden upplevs
som otillfredsstéllande. Vissa delar av vagen har flera skarpa kurvor med en otillfredsstéllande profil och
vagbredd. Framforallt ar oskyddade trafikanter utsatta nar de ror sig langs med eller korsar vagen. |
kombination med brister i utformningen av linjeféring och sidoomraden ger det en lag trafiksakerhet och
lag framkomlighet for kollektivtrafiken (Trafikverket, 2014b). Oppnandet av Stockholm Norvik kommer
att leda till 6kade trafikmangder langs vag 225 vilket bedoms leda till férsamrad trafiksékerhet.
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Langs vag 73 beddms inte trafiksakerheten paverkas vare sig positivt eller negativt. Narmast
Nynashamn &r vagen relativt begransat trafikerad, vilket medfér att tilkommande lastbilstransporter inte
beddms paverka trafiksdkerheten. Narmare Stockholm okar trafikmangderna, vilket samtidigt innebar
att transporterna till/fran Stockholm Norvik utgor en allt mindre del av trafikarbetet, och i och med detta
inte beddms paverka trafiksdkerheten mer &n hogst marginellt. Det pagar i skrivande stund en
atgardsvalsstudie (AVS) kring denna vag. Da denna inte &r fardigstall finns heller inga resultat.

Eventuellt kan trafiksdkerheten inne i centrala Nyndshamn komma att férbattras nar den huvudsakliga
delen av RoRo-trafiken flyttar till Stockholm Norvik.

Vag 259 har redan idag lag trafiksédkerhet och ar en av de mest olycksdrabbade vagarna i Stockholms
lan. Generellt sett ar gang- och cykelvagar langs vag 259 inte heltdckande och pa langa strackor ar de
oskyddade trafikanterna hanvisade till vagnatet dar smala vagrenar gor det osakert att cykla. Okat
antal tunga transporter langs vagen bedodms forsamra trafiksdkerheten langs vagen ytterligare.

) Begransad framkomlighet pa
Framkomligheten pa det omgivande vagnatet ar varierande, fran huvudsakligen god pa vag 73 fill
mindre god pa vag 225. Om olyckor pa vagen sker ar det viktigt att framkomligheten for raddningstjanst
och polis vid utryckning kan ske sakert och mojliggor ett sékert och effektivt arbete.

| och med vag 225s befintliga utformning med smala kérbanor och bitvis mycket kurvor, vantas
framkomligheten paverkas med okade trafikvolymer. Den 6kade mangden tunga transporter kan
medféra Okade restider for Ovrig trafik som nyttjar vagen. | den 6vergripande trafikutredning som
genomférdes i samband med kommunens detaljplanearbete (WSP, 2008) konstaterade att kapaciteten
pa vagstrackorna i utredningsomradet var tillrackliga. Daremot beddémdes korsningen mellan vag 225
och vag 540 vara ofillracklig. Det finns aven flertalet andra korsningspunkter utpekade som
problempunkter i den Atgardsvalsstudie (AVS) avseende vag 225 (mellan vag 73 och Lévstalund) som
genomfordes 2014 (Trafikverket, 2014b). Exempel pa problempunkter langs vag 225 ar
Kagghamrabacken, Sprangbro med flera. D& dessa problempunkter ar tydligt genomgangna och
analyserade i atgardsvalsstudien analyseras inte dessa narmare har, utan for en detaljerad genomgang
av hela vag 225 hanvisas till atgardsvalsstudien.

Vag 73 ar idag till storsta del utformad som en flerfaltsvag med god standard. Undantaget ar delen
mellan trafikplats Norvik och trafikplats Algviken dar vagen endast har ett korfalt per riktning. Risk for
begransad framkomlighet finns framforallt pa detta vagavsnitt i norrgaende riktning nar antalet
transporter fran Stockholm Norvik 6kar.

Vag 259 ar idag hart belastad med lag tillganglighet och framkomlighet. Pa strackan mellan Huddinge
och E4/E20 gar det cirka 20 000 fordon per dygn. Standarden pa vag 259 ar inte lampad fér de hdga
trafikfldodena, som bland annat gér det svart for boende i omradet att ta sig ut pa vagen.
Godstransporterna langs vagen ar omfattande trots att den tyngsta trafiken tvingas till omvagar da bron
dver sjon Orlangen har for 1ag barighet. Okat antal transporter till och fran Stockholm Norvik bidrar till
att forvarra situationen langs befintlig vag.
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En potentiell olagenhet som inte har namnts i tidigare utredningar for Stockholm Norvik ar lastbilar som
star parkerade langs vagen och vantar pa att komma in i hamnen. Om dessa inte har anordnade vante-
eller uppstallningsplatser, eller har tydlig anvisning till parkeringsplatser kan parkerade lastbilar l1angst
vagarna bilda en osaker trafikmiljé da vagrenarna inte ar anpassade for detta andamal. Arbetsmiljon blir
samre for lastbilschaufférerna om det ej finns tillrackligt med parkeringar eller inhdgnande

parkeringsplatser da risken for inbrott och stolder 6kar (Sveriges akeriféretag, 2013).

Parkerade lastbilar kan aven skapa flera andra, indirekta problem sasom trafiksakerhetsproblem om
manniskor ror sig kring lastbilarna och d& i néarheten av kdérbanan. De kan aven skapa
framkomlighetsproblem om de parkeras sa att de hindrar dvrig trafik.

R
Barridreffekte

Vagar och jarnvagar kan innebara forsamrad framkomlighet for manniskor och djur da infrastrukturen i
sig, samt trafiken pa den, skapar barriarer mellan olika omraden.

Langs vag 225 finns idag mestadels gles bebyggelse men vagen gar ocksa igenom omraden med mer
tat bebyggelse. Den 6kning av den tunga trafiken som férvantas nar hamnen expanderar skulle kunna
innebara 6kade barriareffekter for boende som har start och malpunkter pa olika sidor av vagen.

Vag 73 haridag motorvagsstandard langs stérre delen av strackning mellan Nynashamn och Stockholm.
Denna utformning utgdr en barriar i sig, saval avseende antalet korfalt, tillaten hastighet pa vagen samt
omgivande viltstangsel som finns langs storre delen av strackan.

Den anslutande vagtrafik till/fran Stockholm Norvik, vare sig vid 6éppningsaret eller den tillkommande
vagtrafik som vantas nar hamnen ar fullt utbyggd, bedéms darfér inte paverka den barriar som vag 73
utgor redan idag.

Vag 259 utgor redan idag en barriar da det stundtals kan vara svart att korsa vagen pa grund av de
stora trafikmangder som gar langs vagen. Ytterligare tung trafik till och fran Stockholm Norvik bedéms
kunna leda till marginellt 6kade barriareffekter.

Liksom vag 73 utgdr Nynasbanan idag en barridr i landskapet. Huvudsakligen ar det en barriar for
manniskor. D& stangsel inte finns langs hela strackan Alvsjé — Nynashamn kan vilda djur darfor korsa
sparet/sparen. En Okning av antalet tdg langs Nyndsbanan kommer inte paverka den barriareffekt
jarnvagen utgor for manniskor. For vilda djur kan dock en 6kning av antalet tagrorelser utgéra en storre
barriareffekt jamfért med innan. Det ar dock mycket osdkert om sa ar fallet, samt vilken paverkan detta
i sa fall har pa det vilda djurlivet.

Barriareffekter forvantas tillkomma nar industrispéret till hamnen anlaggs. Sakerhetsstangsel kommer
upprattas langs hela jarnvagsstrackningen och hoga skarningar kommer att skapas langs langa
strackor. Detta minimerar risken att kéra pa djur pa sparet samtidigt som det skapar en barridr som
hindrar djuren att ta sig éver till andra sidan jarnvagen.
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Sparet och stangslet skar av strak for det vilt som rér sig mellan Kalvé och omradet 6ster om Alhagen.
Det omrade dar passager kommer att kunna ske Over industrisparet ar skogsomradet over tunneln
sydvast om Alhagen.

Den samlade bedémningen av effekterna kring det nya industrisparet ar att det ger mattliga negativa
konsekvenser for miljovarden. Det beddms medféra sma negativa konsekvenser pa landskapet och
mattliga negativa konsekvenser med avseende pa fysiska barriarer och mojligheter till friluftsliv
(Stockholms Hamn AB, 2014).

fik
Jarnvagssystemet ar ett komplext transportsystem kansligt for olika typer av stérningar. | och med det

héga utnyttjiandet av jarnvagssystemet i och kring Stockholm och Malardalen innebar det att en liten
forsening i systemet kan leda till stora konsekvenser for dvriga aktdrer inom jarnvagen.

3.8 Jarnvagen, paverkan pa ovrig tagtraf

Nar hamnen ar byggd férvantas 25 % av containertrafiken att transporteras med jarnvag. Detta innebar
att det eventuellt finns tillkommande olagenheter for pendeltagstrafiken om godstagen tar kapacitet fran
pendeltagen. Vidare kan det leda till 6kade restider och férsamrad punktlighet fér pendeltdgen samt att
systemet blir mer stérningskansligt. | varsta fall kan det leda till en utebliven turtdthetsdkning for
pendeltagen.

En ytterligare olagenhet som tillkommer om godstrafiken sker under natten ar att tider fér underhall
minskar, vilket i sin tur 6kar risken for fel pa anlaggningen. Vidare leder detta till 6kade avbrott och
stérningar i jarnvagstrafiken.

3.9 Positiva effekter

Med anldggandet av Stockholm Norvik vantas nationella godsfloden, framst containerfléden, att
paverkas. Utifran att godsvolymerna som vantas passera genom Stockholm Norvik till stor del har
malpunkt i Stockholm och Malardalen innebar detta att godset inte langre behdver transporteras pa land
en langre stracka som sker idag da dessa volymer ofta ankommer via t.ex. Goteborg eller Helsingborg.
Detta vantas minska transportarbetet med lastbil ca 2-5%, vilket dven minskar emissionsutslappen av
t.ex. koldioxid, da sjofartstransporter ar ett mer bransleeffektivt transportmedel per transporterat ton
gods (BMT Transport Solutions GmbH, 2006).

En langre transport pa vatten, narmare malpunkten, avlastar bade jarnvagen och vagnatet sett ur ett
nationellt perspektiv. Gods som transporteras exempelvis frdn Géteborg med riktning mot Malardalen
anvander sig av Vastra stambanan, som ar en av Sveriges viktigaste jarnvagar dar den maximala
kapaciteten ar nadd pa delar av banan. Genom att byta transportslag till sj6fart skulle man kunna avlasta
denna bana.

| centrala Nynashamn ar det i dagslaget mycket RoRo-trafik (lastbilar) som trafikerar det lokala vagnatet.
En omflyttning till hamnen i Norvik skulle innebéra att vag 73 mellan Nyndshamn och Trafikplats Norvik
far mindre trafik. Aven i centrala Nyndshamn kommer denna typ av trafik att minska som féljd av
omflyttningen, vilket innebar att flertalet Nynashamnsbor kommer fa positiva effekter i form av minskade
utslapp och battre framkomlighet. En ytterligare positiv effekt ar parkerade lastbilar pa olampliga platser
i Nynashamns centrum kommer att upphéra da trafiken inte beddéms aka in till centrum nar hamnen
ligger i Norvik.

Den containertrafik som idag gar via Frihamnen kommer att flytta till Stockholm Norvik nar den nya
hamnen &r fardigstalld. Detta innebar minskad tung trafik i omradet kring Frihamnen samtidigt som det
mojliggor for exploatering av bostader och kommersiella lokaler i omradet. Flytten av containertrafiken
fran Frihamnen beddms framst medféra forbattrad trafiksituation i naromradet och delvis i Norra lanken.
Den tunga trafiken som trafikerar hamnen utgor en liten del av den totala trafiken pa Norra lanken.
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4 Skyddsatgarder och miljomassiga och
kostnadsmaéassiga konsekvenser

| foljande kapitel listas de paverkansmdjligheter som har identifierats, samt de milj6- och
kostnadsmassiga effekterna som atgarderna bedéms medféra. Atgarderna delas in efter vem som har
radighet 6ver dem, hamnen eller 6vriga aktorer. For hamnen genomférs ytterligare en indelning géllande
om hamnen har direkt eller indirekt paverkansmojlighet.

4.1 Hamnen - direkta paverkansmajligheter

Bolaget kan i Norvik med hjélp av olika metoder forséka paverka vilken typ av transporter som
ankommer landvagen till hamnen. Hamnen kan ocksa genomfora atgarder i den egna infrastrukturen. |
detta avsnitt listas forslag pa atgarder som hamnen har radighet éver och som kan genomféras for att
paverka transportval och darigenom férséka minska olagenheterna fran de transporter som gar till och
frAn hamnomradet.

Hamnens kanske tydligaste paverkansmojlighet ar via olika styrmedel. Dessa kan vara bade i form av
avgifter for att forhindra en viss foéreteelse, eller i form av subventioner/rabatter for att stédja och hjalpa
en annan foreteelse.

| syfte att minska miljépaverkan fran olika transportslag kan differentierade miljdavgifter inféras. |
dagslaget betalar ofta inte lastbilarna nagon avgift for att hamta eller lamna gods i hamnen da det ingar
i priset for sjétransporten. Dock betalar ofta tagoperatdren en avgift, vilket innebar en konkurrensnackdel
for jarnvagen. Genom att antingen infGra/héja avgifterna for lastbilar eller sénka for jarnvagstransporter
kan delar av godsflodet styras om. Ett annat férslag ar att ankommande lastbilar premieras utifran hur
pass miljovanligt fordonet ar. Praktiskt kan detta ske genom reducerade avgifter eller fortur i kon fér de
lastbilar som drivs pa t.ex. fornybart bransle.

Ett problem som finns med dessa avgifter ar att det inte finns ett enkelt system hur det ska utformas
praktiskt. Ett annat problem kan vara att de mindre akerierna riskerar att slas ut, da dessa akerier inte
har samma mdjlighet att kdpa en ny lastbil nar det finns nya miljoklassningar som de storre féretagen
har. Samtidigt kan det d& argumenteras for varfor dessa transportorer ska vara kvar om de nyttar samre
drivmedel jamfért med konkurrenterna.

Det ar aven viktigt att angréansande infrastruktur klarar av att hantera de transporter som hamnen styr
mot. Om det t.ex. inte finns tillrdcklig kapacitet i jarnvagsnatet spelar det ingen roll hur mycket hamnen
reducerar avgifterna for dessa transporter. Det ar ocksa viktigt att styrmedlen samordnas sa att inte
transportorer valjer angransande hamnar med lagre avgifter pa transporter med hég miljopaverkan, da
kan det finnas risk for att avgiften far motsatt effekt. Det behdver foreligga konkurrensneutralitet mellan
olika hamnar for att uppna maximal effekt.

For att kunna bygga upp ett system kring olika styrmedel och samtidigt bygga upp en attraktiv hamn fér
samtliga parter behdvs mer forskning. Hamnen kan vara med i olika forskningsprojekt, folja utvecklingen
och ta del av resultatet och utvecklas. Hamnen ar redan med i ett forskningsprojekt tillsammans med
flera andra hamnar och universitet. Projektet ar finansierat via Vinnova och syftar till att undersdka hur
differentierade miljdavgifter och incitament i hamnar kan minska miljopaverkan fran de olika trafikslag
som trafikerar hamnarna. Projektets huvudfokus ligger pa lokalniva for att forbattra luftkvaliteten i
hamnstaden (Vinnova, 2016).

Kostnader for inférande av styrmedel bedéms belasta hamnen i form av 6kade administrativa kostnader
samt eventuella inkomstminskningar om man infor rabatter for t.ex. miljdklassade lastbilar eller
tagtransporter. Nyttorna beddms framst uppstd i form av minskade utslapp av klimatgaser om
transporterna styrs mot mer miljévanliga transportmedel. Om trafik styrs fran vag till jarnvag eller sjéfart
uppstar aven positiva effekter i form av 6kad trafiksdkerhet, minskat buller och minskade barriareffekter
langs de vagar som avlastas. Mdjliga negativa effekter kan uppsta i jarnvagsnatet till foljd av 6kad
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trangsel, 0kat buller och vibrationer samt till féljd av 6kad stérningskanslighet och paverkan pa 6vrig
tagtrafik.

Effekterna bedéms vara mer langsiktiga da det tar tid att skapa nya transportupplagg eller byta ut
fordonsparken. Effekterna bedéms bli stérre om de pa nagot satt samordnas med 6vriga hamnar.

Aven med hamnavgifterna gar det att premiera och darigenom férséka styra mot olika beteenden eller
transportslag. Genom att differentiera hamnavgifterna skulle det kunna gora vissa transporter mer
attraktiva an andra, utifran att dessa transporter blir billigare. Ett exempel pa detta finns i Géteborg dar
IVV-sjofart erhaller 25 % rabatt pa hamnavgiften.

Likt 6vriga ekonomiska styrmedel hamnar kostnaden pa hamnen i form av minskade intékter fran
hamnavgifterna. Kostnader kan ocksa hamna pa 6vriga aktdrer om efterfrdgan pa transporter blir sa
stor att infrastrukturatgarder dven behdver goras i mottagarhamnar.

Om atgarden bidrar till att fler transporter flyttas fran lastbil till mindre fartyg eller IVV-fartyg, blir effekten
minskade utslapp av vaxthusgaser, minskad trangsel och forbattrad framkomlighet pa vagarna. Om det
istallet ar tagtransporter som omférdelas till IVV-fartyg ar det framst positiva effekter pa framkomligheten
i jarnvagsnatet som uppstar.

Likt styrmedlen s& beddms atgarden fa effekt forst pa lite langre sikt da det tar tid att férandra
transportupplagg och da atgarden troligtvis ocksa kraver investeringar i mottagarhamnar.

Hamnens Oppettider kan aven i viss utstrackning paverka nar anslutande landtransporter sker. Om inga
uppstalliningsytor for lastbilar finns i anslutning till hamnen blir det inte attraktivt att ankomma hamnen
nar den ar stangd, t.ex. nattetid. Detta skulle innebara minskat buller for de boende som paverkas av
transporterna. D& det ar fa bosatta i narhet till hamnens anslutningsvagar bedéms effekterna som sma.
En begransning av 6ppettider kan samtidigt skapa trangsel pa vagnatet da antalet lastbilar inte forandras
utan transporterna komprimeras till en kortare del av dygnet. Eventuellt skulle det dven kunna férvarra
parkeringsforhallanden och darmed framkomligheten och/eller trafiksakerheten langs vagarna om
Oppettiderna leder till att fler lastbilar parkerar i ndromradet i vantan p& att hamnen ska dppna.

Kostnaden for denna atgard bestar framst av 6kade personalkostnader kopplade till férandrade
Oppettider.
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| detta avsnitt presenteras olika forslag till Idsningar som bolaget inte sjalva har full radighet 6ver, men

som hamnen skulle kunna vara delaktig i/samarbeta om. For att kunna genomféra atgarderna kravs
darfor ett samarbete mellan olika aktorer.

For att skapa ett attraktivt alternativ till (framforallt [angvaga) lastbilstransporter maste jarnvagen lyftas
fram och bli mer konkurrenskraftig. For att 6ka sin konkurrenskraft gentemot lastbilstransporter behdver
hanteringstider och hanteringskostnader minska i terminaler och hamnar. En effektiv utformning och
administration av hamnen kan mdjliggora detta. Samtidigt maste det finnas flexibilitet i
jarnvagstransporterna och transporterna maste kunna ske pa attraktiva tider (Banverket, 2006). Ett
forslag for att skapa en attraktivare jarnvag ar att samarbeta med en tadgoperatér och pa sa satt skapa
olika containerpendlar likt de som trafikerar Goteborg eller Helsingborgs hamnar. Det férenklar for
kunder som kanske bara har en eller ndgra containrar att frakta, samtidigt som det erbjuder hamnen
kontinuerliga fléden. Genom att ha ett samarbete med andra hamnar och logistikféretag kan godset
fraktas langre via jarnvagen och sedan ta en kortare stracka med lastbil. Detta kraver ett storre
samarbete sa det blir effektivt, ekonomiskt och smidigt for kunden att valja detta transportslag.
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Da den primara malpunkten av godset som kommer till Norvik ar i naromradet, dvs. Stockholm och
Malardalen, kan en eventuell "Malarslinga” med jarnvag vara attraktiv 16sning. Géteborgs hamn ar ett
exempel som har ett stort utbud av jarnvagspendlar, 25 dagliga pendlar som bade gar lang- och
kortvaga. En av dessa pendlar gar mellan Goteborg- Falképing, en stracka pa 12 mil och ar enligt
hamnen mycket lyckad. Det skulle darfér kunna finnas potential i en Malarslinga da de stora
malpunkterna som Eskilstuna, Orebro och Vasteras ligger 12, 21 och 16 mil bort.

Effekten av en jarnvagspendel ar att den dkar attraktiviteten for jarnvagstransporter och transporter
flyttas fran vag ftill jarnvag vilket leder till minskade utslapp av vaxthusgaser och mindre trangsel pa
vagarna. Det kan daremot minska kapaciteteten pa jarnvagssystemet om pendlarna gar pa redan
Overbelagda strackor (Vastra stambanan exempelvis). Detta kan &ven leda till en dkad stérnings-
kanslighet pa jarnvagsnatet. Kostnaden for denna atgard ar svarbeddémd. Om atgarden ska vara
attraktiv kravs att den &r sa attraktiv att den inte innebar 6kade transportkostnader fér de som fraktar
varorna.

En mojlighet for att minska olagenheterna fran landtransporterna ar att flytta éver sa stora godsvolymer
som mojlighet till vattenvagen. Genom att dels att skapa en infrastruktur anpassad fér omlastning till/fran
mindre fartyg, dels skapa en ny pendel med mindre fartyg alternativt IVV-fartyg mellan Norvik och
Sodertalje (och vidare in i Malaren) respektive mellan Norvik och Stockholm, skulle godsvolymer flyttas
fran vag till vatten.

Genom att ha en infrastruktur anpassad for vattenburna matar-/pendeltransporter skulle detta kunna
effektivisera hanteringen i hamnen och déarigenom minska omlastningstiderna och omlastnings-
kostnaderna, vilket gor detta alternativ mer attraktivt. Samtidigt kravs att infrastrukturen aven anpassas
i andra anden av transporten, i mottagarhamnen.

Aven om denna |dsning rent tekniskt &r genomforbar, &r det inte mojligt att starta en sjéfartspendel med
IVV-fartyg pa grund av det tidigare namnda regelverket. Daremot skulle det fungera att nyttja vanliga,
mindre fartyg. Problemet med att endast anvanda mindre fartyg ar att denna 16sning har det svarare att
konkurrera med lastbilstransporter kostnadsmassigt, vilket ett IVV-fartyg daremot skulle kunna goéra.
Det behovs incitament for att kunna skapa en efterfragan och sedan anpassa infrastrukturen for denna
typ av transportslag och eventuellt behéver det vara staten som ar den som skapar infrastrukturen
alternativt flera aktérer som maste bygga upp for att locka kunderna och fa ner priserna.

Effekten av en sjofartspendel ar att den Okar attraktiviteten for sjofartstransporter och transporter flyttas
fran vag till sjofart vilket leder till minskade utslapp av vaxthusgaser och mindre trangsel pa vagarna och
jarnvagen. Det finns en stor outnyttiad potential pa sjofarten da det inte finns nagra
kapacitetsbegransningar avseende trangsel pa samma satt som det finns fér vag och jarnvagstrafiken.

En sjofartspendel kraver investeringar i infrastrukturen for att skapa forutsattningar for ett
konkurrenskraftigt alternativ. Kostnaderna hamnar huvudsakligen pd hamnoperatorer, Sjofartsverket
och Trafikverket.

For att undvika antalet tveksamma parkeringar langs vagen till hamnen och minska trycket pa vagen
samt Oka sakerheten for chaufférerna kan en uppstallningsplats (eller parkeringsplats) for lastbilar
anlaggas. Sveriges akeriforetag har i en rapport pekat ut Jordbro som en potential plats att skapa trygga
parkeringslosningar da det finns mycket industriell lagerverksamhet i det omradet (Sveriges
akeriféretag, 2013). Det ar aven positivt att platsen ligger nara Tvarforbindelse Sédertoérn da de tunga
transporterna till och fran Stockholm Norvik 6nskas styras hit. Om en attraktiv uppstaliningsplats skapas
som nas direkt fran tvarférbindelsen kan detta bidra till att gbéra denna vag mer attraktiv jamfort med vag
225,

| rapporten foreslas olika kriterier for att uppna sakra uppstaliningsplatser. Bland de viktigaste ar
inhagnade omraden med mojlighet att tanka, hygienfaciliteter, ratt geografisk placering i forhallande till
kér-och vilotider m.m. Onskvarda faciliteter ar dessutom restaurang, café, god belysning,
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internetuppkoppling samt méjlighet att kunna avrakna parkeringsavgiften fran det som handlas i butiken
(Sveriges akeriforetag, 2013).

En idé som diskuterats sarskilt fér Stockholm Norvik ar att pa en ev. uppstaliningsplats uppratta ett
incheckningssystem vilket ger chaufforen en bestdmd ankomsttid (jamfér slot-tid pa flygplatser) fill
hamnen. Dessutom kan aven en tidsindikation éver hur lang tid det tar att kéra till hamnen fran
uppstallningsplatsen ges.

Incheckningssystem finns redan i bruk idag. | Géteborgs hamn finns tva olika system, dar det ena ar ett
slags direktkort som transportorer tilldelats i férvag. Sedan behdéver transportéren bara registrera kortet
i grinden och aka direkt in i hamnen. Det andra systemet bygger pa ett "gate-system” dar
lastbilschaufférerna forst parkerar pa anvisad plats, anmaler sig i "gaten” och far sedan ga tillbaka till
sin lastbil och vénta pa den tilldelade tiden. Aven i delar av bolagets andra hamnar finns det intelligenta
transportsystem, ITS, med digitala I6sningar for att underlatta inpassering, trafikkontroll, incheckning
med mera pa hamnomradet.

Effekten av en uppstaliningsplats for lastbilar ar 6kad framkomlighet pa vagnatet. Idag star manga
lastbilar pa det kommunala vagnatet i anslutning till Nynashamns hamn och motsvarande beteende kan
komma till Norvik samt eventuellt vag 73 beroende pa vart lastbilar parkerar. Utéver 6kad framkomlighet
far lastbilschaufforerna far en battre arbetsmiljo d& de kan parkera pa sakrare och tryggare
parkeringar. Mojligtvis kan ocksa en uppstallningsplats i Jordbro/Albyberg styra trafik fran vag 225 fill
Tvarférbindelse Soédertdrn. Detta skulle vara positivt for trafiksakerhetseffekter och boendemiljé Iangs
vag 225 som har samre standard och narmare bebyggelse an tvarférbindelsen och vag 73. En negativ
effekt av att styra trafiken fran sdder mot tvarférbindelsen ar att de far langre resvagar med 6kade
utslapp som foljd.

Kostnaden for atgarden blir anordnandet av uppstallningsplatsen vilket ar en férhallandevis Iag kostnad.
Kostnader uppstar aven till foljd av driftskostnader for uppstallningsplatsen.

Den kortaste vagen kilometermassigt ar inte alltid den snabbaste vagen. Genom realtidsinformation vid
vagvalen gar det visa restider via flera alternativa rutter, dar restiderna varierar med aktuell
trafiksituation. En mojlighet skulle kunna vara att satta upp skyltar pa E20 och E4, vaster respektive
s6der om Sodertalje, som visar pa restider till Stockholm Norvik via vag 225 respektive via E4-
Tvarforbindelse Sodertorn-vag 73 efter det att tvarforbindelsen ar byggd. | de fall restiderna ar
jamforbara mellan de olika rutterna eller da restiden ar langre langs vag 225 finns méjlighet att omférdela
den tunga trafiken till tvarférbindelsen. Det skulle dven ga att infora realtidsinformation vid en eventuell
uppstallningsplats for lastbilar i syfte att underlatta att informera transporter till Stockholm Norvik om
lamplig avresetid i syfte att minska antalet vantande lastbilar i anslutning till hamnen. Likasa kan skyltar
installeras vid utfarten fran hamnen som informerar om restider via vag 225 respektive via
tvarforbindelsen i syfte att forsdka styra trafiken 6énskad vag.

Effekten av realtidsinformationskyltar som flyttar trafik fran vag 225 ar minskade olagenheterna fran de
tunga transporterna och ¢kad framkomligheten pa vag 225. En negativ effekt av atgarden ar ékade
utslapp till féljd av att transporterna fardas en langre stracka. For att atgarden ska ge nagon effekt kravs
dock att restiderna langs tvarforbindelsen ar jamférbara eller kortare jamfért med vag 225. Effekten av
realtidsinformation vid en eventuell uppstallningsplats ar 6kad framkomlighet och trafiksakerhet pa
vagnatet i anslutning till hamnen.

Kostnaden fér realtidsinformation bedéms som relativt I1ag.

;'1 ‘ F‘f; nnen i ansie asmao [ etel

En mojlighet som inte direkt ar en paverkansmojlighet, ar att bolaget ar med och delfinansierar olika
atgarder som andra aktérer genomfor. Ett exempel skulle kunna vara att bolaget delfinansierar
bullerskyddsatgarder som uppfors av Trafikverket. Ytterligare ett exempel kan vara att bolaget
medfinansierar accelerationsfalt pa vag 73. Att bolaget ska vara med och bidra med finansiering har
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framforts som 6nskvart av Nynashamns kommun. Bolaget har ocksa i ett mark- och exploateringsavtal
med Nynashamns kommun férbundit sig att bidra med 20 miljoner kronor till olika atgarder.

Ett problem med att delfinansiera olika atgarder ar att hamnen inte styr 6ver vilka atgarder som
genomfors. Vidare kan det dven vara svart att avgora nivan pa en delfinansiering. Som exempel kan
tankas att finansieringsgraden ska vara kopplad till de fordonsmangder som har koppling till hamnen
och bidrar till en viss olagenhet.

Samtidigt kan det argumenteras for att privata aktorer inte ska bidra till det allmanna vagnatet, utan att
detta ar en kollektiv nytta som tillhandahalls alla aktérer som dnskar nyttja det, samtidigt som ocksa
finansiering sker genom det allmanna, via olika skatter och avgifter.

1 ] riaa ak i a

Storst paverkansmoajligheter till att direkt forbattra de olagenheter som identifierats ovan (kap 3) bedéms
Trafikverket ha. Anledningen ar att de ansvarar for de statliga vagarna dar frAmst vag 225 berdrs. De
ansvarar aven for jarnvagens infrastruktur.

Da Trafikverket har ansvaret for de statliga vagarna kan det darfor anses ligga i deras évergripande
nationella intresse att styra trafiken via Stockholm Norvik istéllet for andra hamnar da det tidigare
konstaterats att detta totalt sett bidrar till ett minskat transportarbete med lastbilar pa de statliga vagarna.

Det har tidigare diskuterats hur vag 225 kommer paverkas av etableringen av Stockholm Norvik och det
finns flera forslag till atgarder for de olagenheter som befaras uppstad da hamnen bérjar sin verksamhet.
Under 6ppningsaret beddms den tillkommande trafiken till och fran hamnen som relativt liten och méanga
av forslagen bor ses som atgarder for fler trafikanter an just trafiken till och fran Stockholm Norvik. Nedan
redovisas olika férslag som bade ar nya och gamla.

4.4.1.1 Andrad vagutformning - trafiksdkerhet och framkomlighet

Vag 225 har bitvis bristfallig sikt och linjeféring och stora delar av strackan saknar utrymme for
oskyddade trafikanter. Denna vag har bristfallig framkomlighet for tung trafik da végens bredd kan
understiga 7 meter pa vissa partier. Detta medfor att den tunga trafiken ibland behdver skara i kurvor
och nyttja motsatta kérbanan, vilket bada paverkar framkomligheten och trafikséakerheten. Det ar aven
flertalet korsningar som pekats ut som bristfalliga da de har kapacitetsproblem och dar korsningarna
kanns otydliga och darmed osakra.

Ett forslag ar att andra utformningen pa vagen genom exempelvis avsmalningar och fartgupp for att fa
ner hastigheten och 6ka trafiksakerheten. Alternativet kan vara att bredda vagen sa alla fordon far mer
utrymme samt att separera olika trafikslag. En andrad vagutformning kan leda till saval minskade
fordonsmangder som 6kande, beroende pé vilken férandring av vagutformningen som gérs. | AVS for
vag 225 finns flertalet forslag pa Iampliga atgarder och problempunkter.

Effekten av andrad vagutformning ar svar att bedéma da den ar beroende av vilka férandringar som
gors. Det beddoms dock troligt att samtliga féreslagna justeringar leder till 6kad trafiksdkerhet for bade
transporter till Norvik och &vrig trafik. Om vagen breddas kan det aven innebéra att framkomligheten
forbattras vilket i sin tur kan innebéra att fler av transporterna till Norvik reser via vagen vid en fullt
utbyggd hamn. En s&dan atgard skulle i sa fall kunna vara negativt for barriareffekter och leda till 6kat
buller fér de boende langs vagen. Samtidigt borde det ge positiva effekter pa utslapp da det ar kortare
resvag via vag 225 jamfort med tvarforbindelsen for resor mellan Norvik och Sédertélje.

Om atgarden bestar av avsmalningar och fartgupp i syfte att styra den tunga trafiken fran vagen uppstar
omvanda effekter i form av minskat buller och barridreffekter langs 225 och 6kade utslapp da
transporterna valjer langre resvagar. Ytterligare en negativ effekt av dessa atgarder ar negativa
restidseffekter for trafik som reser langs vag 225 men inte har nagra alternativa fardvagar som de
busslinjer som trafikerar vagen t.ex.
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De kostnadsmassiga effekterna bedéms som héga da de innebar investeringskostnader for att anpassa
eller bygga om korsningar eller eventuellt att bredda eller flytta vagen.

4.4.1.2 Bullerskydd - buller

Vilken typ av bullerskydd som passar bast till detta projekt och till de utvalda snitten som behéver skydd
beror pa utformningen och méjligheterna av vagen pa platsen. Da vagen redan finns och ingen storre
ombyggnation ar planerad finns det mindre ombyggnationer som kan genomféras. For att minska
olagenheter nar buller 6kar gar det anlagga skydd i form av bebyggelseskarm, vall, vegetation,
trafikreglering eller fonster och fasadisolering. Enligt uppgifter fran bolaget finns ett stort dverskott av
sten- och jordmassor, vilka skulle kunna anvandas till att bygga upp bullervallar.

Effekten av bullerskydd ar minskat buller dar bullerplank upprattas vilket ger en positiv boendemiljo.
Investeringskostnaden bedéms som relativt 1ag.

4.4.1.3 Utslapp i samband med olyckor

Vid vag 225 finns det tva vattendrag med hogt skyddsvarde tack vare forekomst av vilda
havsoringsstrommar. Vagverket (nuvarande Trafikverket) har redan gjort ett par atgarder dar de bland
annat atgardat vandringshinder for fisk. Andra skyddsatgarder for att skydda havsoringen och
grundvattennivan ar att utforma vagens sidoomraden sa att dessa effektivt fangar upp eventuella
lackage av drivmedel som sprids vid en olycka vid dessa skyddsomraden.

Miljomassigt kan betydande negativa effekter uppkomma om en olycka skulle ske pa samsta stallet.
Samtidigt &r sannolikheten lag fér en olycka, &ven om den dkar med 6kade fordonsmangder.

Kostnadsmassigt bedéms kostnaden som relativt 1ag for att anldgga skydd vid vattentakter.

4.4.1.4 Separat gang- och cykelvag - trafiksdkerhet

Bredden pa vag 225 varierar mellan 3,6-9,5 meter enligt NVDB, och vagen upplevas som otrygg for
gaende och cyklister. Trafikverket har uttalat sig att vid planering av gang- och cykelbanor prioriterar de
strackor med stor andel barn, tex vid skolor, och regionala cykelstrak med stor potential for dkat
cyklande. Ut6ver det regionala cykelstrak som sedan tidigare finns fran Nynashamn via vag 73 till Osmo
har det langs med vag 225 identifierat ytterligare behov av cykelvagar mellan Sodertélje och Varsta
samt vid Sorunda. Underlaget kommer att ligga till grund fér den kommande atgardsplaneringen.
Eftersom vi inte vet hur medelstilldelningen kommer att bli finns ingen tidsplan for nar ett férverkligande
kan komma till stand (Vagverket, 2007).

| atgardsvalsstudien som utfordes 2014 finns utpekade strék som ar av stérre behov av en separat
gang- och cykelbana. Samtidigt poangteras att pa sikt bor det utredas om det behov finns fér en separat
gang och cykelbanan langs hela strackan.

De prioriterade strackorna ar framfor allt mellan Smallan - Rosenhill, Frélunda - Kallsta, Gudby IP -
Spangbro, Spangbro - Porthus, Porthus - Osmo samt Osmo (Iangs Nibblevagen) (Trafikverket, 2014b),
vilka ses i Figur 10 nedan. En fordjupande text om dessa gar att lasa i atgardsvalsstudien.
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Sodertom

Figur 19. Prioriterade delstrackor for gdng- och cykelvig utmed vig 225. =

Figur 10 Prioriterade cykelstrak

Effekten av gang och cykelvagar ar 6kad trafiksakerhet och framkomlighet for oskyddade trafikanter,
men aven for fordon pa vag 225 som slipper att bromsa in. Separata gang- och cykelvagar vantas aven
fa en positiv effekt pa skolbarn som i stérre utstrackning sjalva kan ta sig till busshallplatser eller skolor.

Avseende de kostnadsmassiga konsekvenserna beddéms dessa som relativt laga till relativt héga
beroende pa om det endast ar i de prioriterade straken eller Iangs hela strackningen en utbyggnad sker.

4.4.1.5 Tyst asfalt - buller

Genom att valja en tystare beldggning, kallad dranasfalt gar det fa en lagre ljudniva jamfort med
standardbelaggningen. Den O6ppna beldggningen ger mindre buller dels genom minskad luftpumpning
samt genom att den absorberar en del av motorljuden fran fordon. Dock finns det problem med denna
typ av beldggning da t.ex. halrummen kan fyllas igen av sand och slitprodukter samt att risken for
frosthalka ar storre da belaggningen ar isolerande. Vidare kan saltmangden vid halkbekdmpning vara
tvunget att 6kas da belaggningen ar dranerande.

Effekten av tyst asfalt &r minskat buller, samtidigt som den medfor 6kade drift och underhallskostnader
samt eventuellt negativa trafiksdkerhetseffekter vid frosthalka. Kostnadsmassigt bedéms denna atgéard
ha relativt 1&g kostnad.

4.4.1.6 Ruttval - framkomlighet samt utslapp/emissioner
Genom att samarbeta med olika karttjansteforetag sdsom t.ex. Google gar det férstka att styra vilken
rutt som ska visas som den basta i resultatlistan. Till exempel skulle det ga att styra trafiken fran vag
225 till tvarforbindelse Sédertérn nar denna ar byggd.
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Atgarden bedéms dock fa begrénsad effekt. Tillfalliga besdkare kan ténkas folja skyltningen men bilister
och lastbilschaufférer som kor strackan ofta och kommer att valja snabbaste vagen.

Effekten av andrat ruttval kan Oka framkomligheten och minska de negativa effekterna som
transporterna har langs vag 225 under forutsatining att ftrafik styrs fran vag 225 fill
tvarforbindelsen. Samtidigt 6kar utslappen langs vag 259 och da detta ar en langre resvag for trafik
mellan Stockholm Norvik och Sddertélje kan det totalt medféra 6kade utslapp.

Kostnaden for atgarden ar oklar men bedéms som relativt lag.

4.4.1.7 Férbud fdr genomfartstrafik - framkomlighet

En alternativ 16sning for att minska trafiken pa vag 225 ar att inféra forbud mot genomfartstrafik mellan
E4/E20 och vag 73 via vag 225. Forbudet skulle kunna omfatta endast tung trafik eller all trafik.
Problemet med denna l6sning ar svarigheten att dévervaka ett genomfartsforbud pa en sa pass lang
stracka.

Vag 225 ar en viktig naringslivsvag med mal om full barighet aret runt och att hanvisa fordon ftill en
annan stracka skulle innebara langre korstrackor i mer bebyggda omraden. Det ar darfor troligt att
Trafikverket skulle avstyrka ett sddant forslag om férbud mot tunga fordon (Vagverket, 2007).

Dessutom ar vagen idag, enligt NVDB, rekommenderad vag for farligt gods, varfér ett férbud mot
genomfartstrafik kraver att denna rekommendation tas bort.

Effekterna fran att infora ett forbud for genomfartstrafik bedéms som marginella, om ett férbud ens kan
inforas. Kostnaderna med att inféra ett ev. férbud bedéms som marginella. Kostnaderna for att
uppratthalla forbudet bedéms daremot som stoérre.

4.4.1.8 Avgiftsbeldggning av vdg 225 - omfardelning av trafik

En |6sning som diskuterades vid ett projektméte var en avgiftsbelaggning av vag 225 for att undvika
tunga transporter pa vagen. Eventuellt gar det ta ut olika avgifter beroende pa vilket tid pa dygnet det
ar, liknande Stockholm trangselavgift dar det ar dyrare att passera tullarna under rusningstimmarna. Ett
annat alternativ skulle kunna vara att avgiften betalas nar lastbilarna aker frdn hamnen och pa det séattet
styra trafiken fran rusningstiderna for det allmanna vagnatet.

Effekten av avgiftsbelaggning ar minskad trafik pa vag 225 och darmed ocksa de olagenheter som
identifierats for vagen. Beroende pa hur avgiftsbelaggningen utformas kan boende pa vagen drabbas.
Atgarden leder &ven till att den totala kérda stréackan okar och darmed dkar emissionsutslappen. Det ar
ocksa majligt att det blir svart att hantera utlandska fordon, vilket kan ha en dampande effekt av atgarden
for trafiken som gar till och fran hamnen.

Atgarden beddms ha en hdg investeringskostnad samt att dartill héga driftkostnader tillkommer. Vidare
ar det sannolikt att det kommer vara svart att uppna Iénsamhet for drift och investeringar samtidigt som
effekterna bedéms som sma.

Trafikverket planerar for Tvarférbindelse Sédertérn som ar en 20 kilometer ny strackning av vag 259
fran E4/E20 vid Skarholmen/Kungens kurva till vag 73 vid Haninge Centrum. Den nya tvarférbindelsen
skulle ge battre framkomlighet och sakerhet for resendrer som trafikerar Sédertdrn, inte minst den
stora mangd godstrafik som reser i 6st-vastlig riktning mellan vag 73 och E4/E20 och som kommer
inkludera trafik till och fran Stockholm Norvik. Befintlig vag 259 har brister i trafiksdkerhet och
framkomlighet samtidigt som vagen inte har tillracklig barighet for att hantera de tyngsta transporterna
vid sjon Orlangen vilket innebar att denna trafik mastet ta omvagar.

Tillsammans med E4 Foérbifart Stockholm skulle tvarférbindelsen binda samman de sédra och norra
delarna av lanet och skapa en naturlig rutt fér gods fran Stockholm Norvik till malpunkter i norra
delarna av Stockholm och vidare norrut. Tvarforbindelsen skulle darfér avlasta den hart trafikerade
Sddra lanken men aven andra stérre vagar i lanet. Tvarforbindelsen bedéms aven bidra till att en viss
del av transporterna till och fran Stockholm Norvik flyttar 6ver fran vag 225. Denna 6verflyttning av
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trafik skulle leda till battre férhallanden Iangs vag 225 och ha en positiv inverkan pa de olagenheter
som identifierats langs vagen. Det ar darfor olyckligt att byggstarten for tvarforbindelsen flytts fram i
forslaget till nationell plan.

Eventuellt kan de tillkommande lastbilstransporterna fran hamnen mot norr leda till nedsatt hastighet
och framkomlighet for trafiken fran séder (fran Nynashamn). Totalt sett bedoms cirka 500 lastbilar resa
norrut via trafikplatsen nar hamnen ar fullt utbyggd (totalt 959 i bada riktningarna) vilket innebar
trafiktillvaxt med 10 % fran dagens totala trafik. Darutdver tillkommer troligtvis &ven trafik till och fran
andra verksamheter som kan komma att anldggas i anslutning till hamnen.

| dagslaget har vag 73 tva korfalt i nordlig riktning genom trafikplatsen. Dessa vaver sedan ihop till ett
korfalt strax norr om trafikplatsen. Trafik fran Norvikvagen har vajningsplikt mot vag 73 i trafikplatsen.
En eventuell I6sning for att underlatta for trafiken fran Norvik skulle vara att lata trafiken fran s6der vava
samman till ett korfalt fore trafikplatsen och ge trafiken fran Norvik ett eget korfalt mot norr. De tva
kérfalten kan sedan fortsatta i nordlig riktning till trafikplats Algviken dar vag 73 redan idag har tva korfalt
per riktning. Atgarden innebér dkad framkomlighet och farre stopp for den tunga trafiken fran hamnen
samtidigt som trafik fran séder ges mojlighet att kéra om langsamtgaende, tyngre, transporter.

Atgarden bedéms ha relativt hdg kostnad men ocksa méjlighet till positiva restidseffekter fér bade
godstransporter och 6vriga resenarer. Potentiellt leder detta aven till positiva miljoeffekter da atgarden
innebar farre stopp och accelerationsmoment, sarskilt for den tunga trafiken.

En alternativ 16sning skulle vara att se dver befintlig pafart och utforma den med en pafartsramp for
trafiken fran Stockholm Norvik. Om den anslutande trafiken tillats accelerera innan den ansluter till vag
73 beddms stérningar for vrig trafik att minska samtidigt som atgarden innebéar att antalet stopp och
accelerationsmoment blir farre.

| april 2017 inleddes arbetet med en AVS med mélet att ta fram férslag pa en kombination av rimliga
atgarder som bidrar till att sékerstalla en framtida fortsatt funktionell prioritering av vag 73 for person-,
gods- och kollektivtrafik dar Trafikverket, kommuner och bland annat bolaget ar medverkande. |
projektet ingar det att sdkerstélla att den Okade ftrafikalstringen fran Stockholm Norvik och 6vriga
narliggande verksamheter far god tillganglighet in och ut pa vag 73 utan att paverka évriga fordons
framkomlighet negativt samt utan att paverka trafiksakerheten och miljon for det studerade straket
negativt. Arbetet med AVS:en ska vara klart i november 2017 och kommer redovisa fler och mer
genomarbetade forslag pa kapacitetshéjande atgarder for trafiken i det berérda omradet.

Med dagens infrastruktur och trafikering av pendeltagen ar godstrafiken begransad till sex tadg per dygn
och riktning. Genom att fortsatta bygga ut Nynasbanan okar kapaciteten i jarnvagsnatet och darmed
skapas mojligheter for godstrafiken att vaxa. Det skulle innebara méjligheter till fler avgangar dagtid och
att jarnvagstransportérerna genom detta kan erbjuda mer attraktiva transportférbindelser. Detta skulle
kunna locka 6ver transporter fran vag och darmed minska oladgenheterna fran vagtransporterna. De
atgarder Trafikverket sedan tidigare identifierat som nédvandiga for att 6ka kapaciteten pa Nynasbanan
ar:

e Dubbelspar ner till Nynasgard, dvs fortsatt utbyggnad Hemfosa — Nynasgard
e Tillhérande bullskyddsatgarder (Tungelsta) — Hemfosa — Nynasgard

e Forbigangsspar i Jordbro

e Ny utfart vid Alvsjé godsbangard

e Mindre ombyggnad av Alvsjé bangéard

Aven om de atgarder som beskrivs i Trafikverkets utredning fran 2006 genomférs riskerar andra punkter
att dyka upp som flaskhalsar i systemet. En sadan ar att Nynasbanan i Alvsjé ansluter till Vastra
stambanan, vilket ar en av Sverige mest belastade jarnvagsbanor. Kapaciteten pa Nynasbanan ar
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saledes beroende av vilken ledig kapacitet som finns pa anslutande banor, huvudsakligen Vastra
stambanan.

Kostnaden for att genomféra ovanstaende punkter bedomdes 2006 av Trafikverket till ca 1,2 — 2,4
miljarder kronor (Banverket, 2006).

Effekten av denna atgard skulle vara ett mer attraktivt jarnvagssystem kopplat till hamnen som kan locka
flera kunder och darmed kunna konkurrera med lastbilstransporter. Utslappen fran transporterna skulle
minska om dessa flyttade fran vag till jarnvag, samtidigt som oldgenheter i form av bullerstérningar fran
jarnvagstransporterna riskerar att 6ka. Andra sekundara positiva effekter ar mojligheter for 6kad
turtathet for pendeltagen, vilket okar nyttorna for resenarerna. Nynasbanan, och darmed aven stora
delar av jarnvagssystemet kring Stockholm, skulle aven bli mindre stérningskansligt med ett dubbelspar.

En farjeférbindelse dver Himmerfjarden dedikerad endast for tung trafik skulle kunna vara en 16sning
som avlastar vag 225. Atgarden skulle innebara en genare dragning fran vag 225 via mindre vagar,
vaster om fjarden, for vidare koppling till E4:an, se Figur 11. Atgérden bedéms innebéra positiva effekter
i form av minskade barriéreffekter, dkad framkomlighet och 6kad trafiksakerhet langs vag 225. Atgéarden
leder troligtvis ocksa till minskade utslapp da den innebar att den tunga trafiken far kortare resvagar.
Effekten innebar samtidigt att negativa effekter flyttas till &n mindre vagar vid anslutningarna till farjan.
Kostnaden for atgarden beddm som hdg da den troligtvis skulle krdva storre investeringar i de
anslutande vagarna samtidigt som den innebar 6kad drift och underhallskostnad.

Landfjarden
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Figur 11: Férja for tung trafik éver Himmerfjérden

En annan atgard som diskuteras tidigare ar bro éver Himmerfjarden med en koppling mot E4 séderut.
En ny vag skulle bli ett &hnu mer attraktivt alternativ an en farjeférbindelse for trafik med start-
/malpunkter sdderut pa E4. Fér Nyndshamns kommun &r denna I6sning dock inte aktuell. E4 Syd finns
inte med i nagon langsiktig planering, t.ex. 6versiktsplan, och kommunen anser inte att detta ar ett
realistiskt alternativ da det bl.a. medfor for stora ingrepp i kulturlandskapet pa bégge sidor av
Himmerfjarden (WSP, 2008).

For att minimera olycksrisker skulle alkoholkontroller av lastbilschaufférer som passerar in/ut fran
hamnomradet kunna genomféras. Detta kan géras genom alkobommar eller faktiska kontroller.
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Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att forbereda for inférande av anlaggningar for
nykterhetskontroller i vissa hamnar. En utredning har genomforts som foreslog att nykterhetsstddjande
kontroller inférs pa samtliga hamnar med férarbunden farjetrafik samt vid Oresundsbron (Trafikverket,
2017b). Trafikverket inleder och genomfér snarast en leverantors- och marknadsundersékning av
potentiell teknik for nykterhetskontroller och potentiella aktorer.

Effekten av alkoholkontroller ar 6kad trafiksakerhet samt dven dkat polisarbete i form av tid och kostnad
for tester. Ett alternativ skulle kunna vara alkobommar vilket kan ha en férebyggande effekt och bidra
till méjlighet av fler tester. Aven alkobommar behéver dock personal pa plats fér att hantera de som
eventuellt fastnar i kontrollen. For att fa effekt av atgarden bér samma forutsattningar gélla for alla
hamnar sa att lastbilschaufforer inte kan valja en hamn utan alkoholkontroll.

Att inféra alkoholkontroller beddms i sammanhanget som en relativt liten kostnad.
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5 Slutsatser

Anlaggandet av en ny hamn kring Norvikudden har diskuterats sedan 1970-talet dad omradet pekades
ut som riksintresse for en framtida djuphamn. Narheten till saval Stockholm och Malardalen som
farleden och det stora seglingsfria djupgaendet ar tydliga fordelar som bidragit till foreslagen placering.

Under arbetet med anldggandet av hamnen har krav stéllts avseende de anslutande landtransporterna
och att bade vag och jarnvagsanslutningar ska upprattas till hamnen. Samtidigt leder detta oundvikligen
till uppkomsten av olika oldgenheter, exempelvis barridreffekter nar nya vagar och spar anlaggs. Har
behdver darfér utformningen av dessa nya anslutningar goras sa att dessa barriareffekter minimeras.

Rapporten har, utifrén olika underlag, identifierat ett antal olika olagenheter som kan tdnkas uppkomma
utifrén de landtransporter som vantas till/fran Stockholm Norvik. Tydligast ar olagenheterna kring vag
225 da denna vag generellt sett ar smal och har dalig linjeféring. Vagen har inte en storre andel tung
trafik jamfort med andra vagar, men i kombination med vagens beskaffenhet medfér den tunga trafiken
tydligare olagenheter jamfért med vad motsvarande andel tung trafik gor pa t.ex. vag 73 som har en helt
annan standard. Vagen ar ocksa den genaste kopplingen mellan Nynashamn och Sdodertalje, vilket gor
den attraktiv for transporter vasterut/vasterifran. Baserat pa de identifierade olagenheterna har ocksa
ett antal mdjliga skyddsatgarder, eller paverkansmojligheter, i syfte att minska olagenheterna
identifierats.

Transporter kops och saljs pa en 6ppen marknad och Stockholm Norvik ar en aktér som tillhandahaller
omlastningsmojligheter i en specifik nod mellan olika transportslag. Oldgenheterna till foljd av de
anslutande transporterna uppstar langs de anslutande vagarna respektive jarnvagen, dvs. ldnkarna.

Trafikverket ar agare och ansvarig for de statliga vagarna och jarnvagarna, och ar darfér den aktér som
ocksa har radigheten éver desamma. Bolaget kan darfor inte sjalva vidta atgarder langs statliga vagar
och jarnvagar, som t.ex. att bygga bullerplank I&angs en viss vagstrackning, utan detta maste hanteras
av Trafikverket. Motsvarande géller aven for den kommunala infrastrukturen.

Bolaget har mdjlighet att indirekt paverka transportvalet till/fran hamnen genom att ansatta olika
styrmedel eller att initiera olika samarbeten i syfte att forsdka styra transporter mot olika transportmedel.
Ett exempel pé att initiera samarbeten kan aven vara anldggandet av en saker uppstallningsplats for
lastbilar i direkt anslutning till tvarférbindelsen (vag 259). Genom detta kan man paverka de vagar olika
lastbilstransportorer valjer och i méjligaste man styra mot kapacitetsstarka strak.

Ett annat exempel kan vara att, tillsammans med en transportér, inratta en sjéfartspendel mellan Norvik
och Stockholm och/eller Sédertdlje. Hamnen kan uppmuntra till detta genom att t.ex. reducera
hamnavgifterna denna sjopendel behdver betala. Samtidigt behdver Stockholm stad och/eller Sédertélje
kommun tillhandahalla kajytor.

Det ar inte entydigt att det ar positivt att styra mot vissa transportmedel, som exempelvis att 6ka andelen
transporter pa jarnvagen i syfte att minska oldgenheterna fran ett annat transportmedel. Att minska
olagenheterna t.ex. langs vag 225 genom att 6ka antalet transporter pa jarnvagen kan komma att dka
olagenheterna langs jarnvagen. En 6verflyttning har darmed skett gallande vilka som paverkas av
olagenheterna. Samtidigt kan denna &verflyttning medféra totalt sett mindre olagenheter for externa
parter, varfoér dverflyttningen kan vara motiverad att gora.

Storst mojlighet att paverka de olagenheter som uppstar till féljd av landtransporter har Trafikverket som
agare och ansvarig for de statliga vagarna och jarnvagarna, pa vilka en majoritet av de anslutande
landtransporterna vantas transporteras. Aven kommuner har méjlighet att direkt paverka olagenheterna
for de vagar som ar kommunala. Exempel pa atgarder som ar mojliga att vidta ar t.ex. att satta upp
bullerskydd, anlagga cykelbanor, férbattra bristfalliga korsningspunkter etc.

Sammanfattningsvis kan darfér konstateras att bolaget har begransade mdjligheter att direkt vidta
skyddsatgarder for att minska de oldgenheter som uppstéar till foljd av landtransporter till och fran
Stockholm Norvik.
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