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1 Sammendrag

Denne studien er en gjennomgang av miljeeffektene knyttet til alternative havnelesninger 1
Oslofjordomrédet. I en konsekvensutredning av tte viktige miljoeffekter knyttet til alternativ
havnestruktur legger studiet folgende tre tidligere utredninger til grunn:

”Transport, havn og milje”, Oslo Havnevesens strategiplan (OHV)
”Fjordby eller Havneby”, Plan- og Bygningsetaten (PBE)
”Havnestruktur i Oslofjordregionen”, NOU 1999:24, (Ostmoeutvalget)

Vi vil etterstrebe, pa grunnlag av tidligere utredninger og i lys av vare atte definerte
miljeeffekter, & gi et svar pa hvilken havnelosning som fremstér som den mest miljovennlige.

1.1 Forutsetninger

De tre tidligere utredningene kommer frem til forskjellige konklusjoner pd hvilket
havnealternativ som vil vere det beste, ogsa 1 et miljemessig perspektiv. Vi har derfor sett
narmere pa tidligere utredningers arbeid, for & finne ut hva det er som gjor dem forskjellige.
Dette har vi gjort ved & se pd hvordan utredningene forholder seg til fem forutsetninger vi mener
er avgjerende for beregning av miljokonsekvenser knyttet til alternativ havnedrift.

I gjennomgangen av forutsetninger fant vi at tidligere utredninger bruker forskjellige prognoser
for stykkgodshéandtering i Oslo og de spriker i sine anslag for gevinster/kostnader knyttet til bruk
av havneareal til byutviklingsformal. De tidligere utredningene er imidlertid enige i at utflytting
fra Oslo havn vil fere til gkt transport pa vei. Videre ser vi at de tidligere utredningene har
forskjellig fokus pa effektene en endring i Oslo vil ha pa andre havner i regionen.

1.2 Konsekvensutredning

Ved en gjennomgang av vare atte definerte miljokonsekvenser ser vi at det eneste vi, pa grunnlag
av tidligere utredninger, kan si noe om er "Luftutslipp knyttet til godstransport med globale
konsekvenser” og ”Luftutslipp knyttet til persontransport”.

Disse to miljoeffektene stir 1 kontrast til hverandre nar det gjelder hvilken havnelgsning som er
best. Med tanke pd godstransport er det mest miljovennlig & beholde stykkgodshéndtering i Oslo,
og med tanke pa persontrafikk er det mest miljovennlig & benytte havnearealene til byutvikling.
Dette representerer etter var mening ogsa kjernen i debatten; kan de lokale miljegevinstene en
utflytting av stykkgodshéndtering vil gi Oslo, veie opp mot ekningen i trafikk pd vei?

1.3 Konklusjon

Viér anbefaling er at man etterstreber en losning som ivaretar bade miljogevinstene fra effektiv
utnytting av havneareal til byutvikling og som samtidig ikke medferer betydelig ekning i
transport pa vei. Var anbefalte lgsning innebarer at stykkgodshandteringen beholdes 1 Oslo, men
pa konsentrerte arealer. Omradene fra Filipstad til og med Lohavn ber sé raskt som mulig
opphere som havneareal, med unntak av ferge- og cruisetrafikken, og frigis til byutvikling i
Oslo. Ormsund, Sjurseya og Kongshavn benyttes til effektiv havnedrift for bdde bulk- og
stykkgodshandtering.

Vi mener det er en forutsetning for frigivning av havneareal til byutvikling at det gjores politiske
grep som sikrer optimal utnytting av arealene. Videre er det en forutsetning for frigivning av
havneareal til byutvikling at disse arealene kommer Oslos befolkning til gode gjennom ekt
tilgang til sjgen og muligheter for okt rekreasjon.
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Innledning

Norges Naturvernforbund utferer pd oppdrag fra Oslo havnevesen en gjennomgang av
miljekonsekvenser ved utflytting av Oslo havn fra dagens beliggenhet samt en vurdering av bruk
av Oslos strandlinje 1 et miljoperspektiv

Vi ensker med & finne ut hvordan miljevirkningene av ulike havnealternativ rundt Oslofjorden
vil bli med sikte pd & komme med en anbefaling. Ettersom vi ikke gjor selvstendige utredninger,
men kun etterprover tre tidligere utredningene som er gjort om temaet, inneberer det at vi:

1.

Definerer hvilke miljoeffekter vi synes det er storst grunn til & legge vekt pa ved valg av
ulike havnelegsninger i Oslofjordregionen.

Vurderer de viktigste forutsetningene vi mener ligger til grunn for beregninger av
fremtidige miljokonsekvenser. Har tidligere utredninger samme vektlegging av
forutsetningene?

Beskriver eller beregner hvordan miljeeffektene vil bli ved ulike havnealternativ ut i fra
materialet i de tidligere utredningene. Er utredningene enige om hvordan miljeeffektene
blir?

Sammenstiller miljokonsekvensene for de tre hovedalternativene slik de er beregnet i de
tidligere utredningene

. Anbefaler hvilken havnelesning vi mener er best

1.4 Arbeidsgruppe

Gruppen har bestatt av Jorgen Belling og Jenny Kosberg Skagestad. En referansegruppe
oppnevnt av Norges Naturvernforbund har bestétt av Gunnar Sander, Edvard Sandvik, Tarjei
Huse, Kristian Aas og Gjermund Andersen. Arbeidet er finansiert av Oslo havnevesen.



2 Dette er Oslo Havn

Oslo havn er definert som nasjonal havn ”fordi den har en vesentlig samfunnsmessig betydning
som gar ut over egen kommune”. Oslo havn er ogsé fylkeshavn for Oslo, Akershus, Oppland og
Hedmark og viktig som utskipingshavn for store deler av landet. Havnens landareal er pd 1.108
daa, og havnearealene dekker ca.14 kilometer fra Hjortneskaia i vest til Ormsund 1 ost. Dette
utgjer omtrent 20 prosent av Oslo kommunes strandsone.

OSLO HAVN [
2000

Figur 1 Oversiktskart over Oslo havn (kilde: OHV)

Gods omhandlet i Oslo havn var i 1996 6,8 millioner tonn fordelt pa folgende lastebeerere:

Bulk: 3.100.000 tonn
Stykkgods:  3.700.000 tonn

Bulk er transport av korn, olje og lignende 1 los form. Bulkmottaket 1 Oslo inkluderer i tillegg til
selve mottaksstasjonene pa Sjurseya store fjellsisterner for oljeprodukter i Ekerbergfjellet. Store
investeringer har blitt gjort for & skape et funksjonelt bulkmottak og denne transporten er i svert
liten grad vurdert flyttet ut av Oslo. Vi tar derfor som utgangspunkt for dette studiet at selve
mottaket pd Sjurseya muligens vil endre utseende, men at bulkmottaket forblir i Oslo.

2.1 Stykkgodshindtering i Oslo havn

Oslo havn er Norges storste importhavn for stykkgods. Det er stykkgodshandtering, og spesielt
den containerbaserte delen av denne, som har vart gjenstand for sterst oppmerksomhet 1 debatten
om utflytting av Oslo havn. Stykkgodshéndtering kan deles pa forskjellige lastebarere. I 1996
bar folgende lastebarere disse mengdene stykkgods (Kilde: OHVs Strategiplan):

Rullende containere (Ro/Ro) 707.000 tonn (20,6%)
Loftavhengige containere (Lo/Lo) 625.000 tonn (18,2%)
Trailere med og uten egen trekkvogn 1568.000 tonn (45,7%)
Annen Ro/Ro last 140.000 tonn ( 4,1%)
Konvensjonell last 392.000 tonn (11,4%)
Sum 3432.000 tonn (100%)



Det er i tillegg vanlig & bruke betegnelsen TEU som maél pa omlastet stykkgods. TEU betyr
”Twenty Foot Equivalent Unit”. En container er enten 1 eller 2 TEU, det vil si enten 20 eller 40
fot lang. Det ble 1 1996 omhandlet 174.059 TEU 1 Oslo, fordelt pd folgende lastebaerere (Kilde:
PBE, “’Fjordby eller havneby”):

Fergetransport: 16.019 TEU
Rullende containere (Ro/Ro) 62.500 TEU
Loftavhengige containere (Lo/Lo)  95.540 TEU

Fergedrift i Oslo er ikke vurdert flyttet ut av byen. Sammen med cruisetrafikken enskes dette
beholdt i Oslo for & opprettholde en levende og vital by. Plassering av fergeterminalene har
derimot veert diskutert. Vi tar som utgangspunkt i dette studiet at ferge- og cruisetrafikken forblir
1 Oslo.

2.2 Stykkgodsets opphavssted og destinasjon

Siden Oslo havn er en stor havn med stykkgodshéndtering for langt flere en bare byens
innbyggere, er det interessant a se hvor stykkgodset kommer fra og hvor det skal hen.

I forbindelse med Plan- og bygningsetatens utredning “’Fjordby eller havneby”, ble det i mai 1997
utfort en undersegkelse av opphavssted og destinasjon for containere fraktet til og fra Oslo havn.
Denne viste at:

1. 34 % av lastebilturene besto av 20 fots containere (1 TEU) og 66 % av 40 fots containere
(2 TEU). Skalert opp og fordelt pa arets virkedager sier PBE at dette vil gi omkring 700
lastebilturer per dag knyttet til containertransport til og fra Oslo havn.

2. 56 % av importgodset mélt 1 TEU har destinasjon 1 Oslo, 28 % av eksportgodset har sitt
opphav i Oslo. 19 % av importgodset malt i TEU har destinasjon i Akershus hvorav 10 % i
Follo. 15,5 % av eksportgodset har sitt opphav i Akershus. @vrige fylker har sma andeler av
undersekelsens importgods. Pa eksportsiden er Buskerud, Vestfold og Ostfold om lag like
store som Akershus. Se figur 1.

Eksportvarenes opphavssted Importvarenes destinasjon

45 60
40 ——
35 | 50
30 — 40
25 — ——
20 — —— 30

15 — ——

10| | 20

51— | 10

0 : : :

Oslo Akershus Buskerud, Andre fylker 0 T T
Vestfold, @stfold Oslo Akershus Andre fylker

Figur 2 Opphavssted og destinasjon for stykkgods over Oslo havn i prosent (kilde: PBE)

3. Groruddalen er en svert viktig containerdestinasjon. 85 % av Oslos andel har malpunkt i ytre
by est (Groruddalen). Det vil med andre ord si 48 % av den totale mengden importgods.



3 Tidligere utredninger og politiske vedtak

Dette studiet baserer seg utelukkende pa eksisterende materiale. Det er derfor naturlig &
presentere havnedebattens historikk, tidligere utredninger og de siste politiske vedtak gjort i
debatten.

3.1 Havnedebattens historikk og status

Debatt om Oslo havn og ulike ensker om fremtidig utvikling av havner kan man spore mange ar
tilbake. Sa tidlig som i 1965 fikk "@stlandskomiteen” som mandat & analysere havnene i
Ostlandsomradet. I komiteens innstilling av 1969 ble det foreslatt & lokalisere trafikkveksten til
andre havner for 4 unngd & utvide Oslo havn. En underkomité i denne utredningen bemerket
imidlertid at «Skipstrafikken kan vanskelig ledes vekk fra Osloomradet for bosetting, industri og
landtransportnett er omarrangert».Utredninger fra 1970/71, 1978 og 1985 viser at lokalisering av
havna stadig har vart gjenstand for debatt.

Oslo bystyre vedtok 24. mars 1993 at det skulle lages en strategisk plan for utvikling av Oslos
havne- og sjesideomrader. P4 bakgrunn av dette leverte Oslo havnestyre (OHV) i 1998 en
strategiplan for 2000-2020; Transport, havn og milje”.

Byrédet i Oslo besluttet 10. september 1996 at Plan- og bygningsetaten (PBE) skulle utrede
alternative strategier for alle arealene langs Oslos havne- og sjoside. Pa bakgrunn av dette leverte
PBE 1 1997 utredningen “’Fjordby eller Havneby».

Med St. meld. nr 46 1996/97 kom regjeringen med et utspill om & ”vurdere de fremtidige
utbyggingsplanene i Oslo havn 1 nart samspill med Oslo kommune”. P& bakgrunn av dette fikk
Fiskeridepartementet regjeringens tilslutning til 4 sette 1 gang et utvalgsarbeid for & vurdere
havnesamarbeid og havnestruktur i Oslofjordregionen. Dette resulterte i @stmoeutvalgets
utredning presentert i NOU 1999:24.

Oslo bystyre behandlet saken om “’Fjordby eller Havneby” i mete 10.01.2000. Bystyret vedtok &
legge Fjordbyalternativet til grunn, og at en sterst mulig del av de frigjorte havnearealene skulle
brukes til byutvikling for bolig-, narings- og rekreasjonsformal. I sitt vedtak papeker bystyret at
havnestrukturen i Oslofjordregionen ma sees i et regionalt perspektiv og ensker a utvikle en
regional strategi for havnelosninger.

Bystyret vedtok ogsa at kommunen skal beholde havnevirksomhet knyttet til cruise- og
fergetrafikk samt vat- og terrbulk innenfor Oslos grenser, men at lokaliseringen av
fergeterminalen for utenlandsfergene ma utredes. Havnevesenet ble bedt om 4 utarbeide en
strategi for & fase ut Lo-Lo virksomheten.

Oslo havn ble ogsa omtalt i Regjeringens forslag til Nasjonal Transportplan, fremlagt hesten
2000. Regjeringen skriver at: ”Oslo kommunes vedtak om 4 fase ut lo-lo container-héndteringen
pa Oslo havn inneberer en betydelig svekkelse av et havnetilbud i Oslo som bade
na&ringsorganisasjoner og transportbrukere mener ber opprettholdes. En vesentlig del av godset
som importeres og eksporteres over Oslo havn skal til eller kommer fra Oslo/Akershus. Etter
Fiskeridepartementets vurdering ma en eventuell gjennomfering av Fjordbystrategien ta
tilstrekkelig hensyn til den betydning Oslo havn har for stykkgodstransporten, ikke bare lokalt,
men ogsa regionalt og nasjonalt.



Fiskeridepartementet har merket seg Oslo kommunes enske om samarbeid med sa vel statlige
som regionale og lokale myndigheter om den videre utviklingen av Oslo havn. Departementet har
startet en dialog med Oslo kommune og Oslo havnestyre om den videre prosessen og
samarbeidet om utviklingen av Oslo havn. Departementets utgangspunkt er at det ber vere mulig
a tilrettelegge for bade transport og byutvikling. Pa denne bakgrunn legger Regjeringen til grunn
at Oslo havn skal fungere som nasjonal havn for stykkgods i planperioden (2002-2011 var anm.),
og at videre planer for utviklingen av Oslo havn i tilstrekkelig grad tar hensyn til det samlede
havnebehovet i Oslofjordregionen. Dette ligger innenfor rammen av Fjordbyvedtaket.”

3.2 ”Transport, havn og milje” Oslo Havnevesens strategiplan (OHV)

Oslo havnevesens (OHV) strategirapport ble presentert i 1998. Den omfatter “viktige sider ved
den fremtidige transportutviklingen i Europa og Norge med spesiell vekt pa sjotransport,
prognoser for trafikkutvikling og befolkningsekning og ekonomisk utvikling i de omraddene som
har sterst betydning for Oslo havn”. Det er ogsé sett pa organisasjonsstruktur og
terminalutvikling 1 Oslo havn, og det er gjennomfort en utredning som skal foresla en
miljestrategi for Oslo havn.

3.2.1 Strategiplanens underlag
OHVs strategiplan bygger pa folgende seks delutredninger gjort av eksterne konsulenter:

* Utvikling innen sjetransport nasjonalt og internasjonalt
* Prognoser for trafikkutvikling over Oslo havn

* Oslo havns transportmessige og ekonomiske betydning
* Alternativ lokalisering av terminal for enhetslaster

* Organisering og optimalisering av terminaler

* Fremtidig miljostrategi

* Nyttekostnadsanalyser

3.2.2 Strategiplanens alternativer
I Strategiplanens delutredning, der forskjellige havnelgsninger analyseres for nytte og kostnad,
vurderes folgende mulige havnelosninger:

Utbygging av Oslo havn

Veksten i stykkgodstrafikken tas av andre havner i Oslofjorden

Bygging av ny sentralhavn pd estsiden av Oslofjorden

Bygging av ny sentralhavn pd vestsiden av Oslofjorden

Ingen kapasitetsfremmende tiltak gjores i Oslo havn. ”Overskuddstrafikk” via
Sverige.

Nk W=

3.2.3 Strategiplanens konklusjon
Havnestyrets forslag til utvikling av Oslo havn:

Frigjering av sentrale deler av sjosiden i Oslo til andre formal og samtidig serge for at
Oslo beholder en moderne og effektiv havn. Dette kan oppnas gjennom ekt
arealeffektivitet og betydelige endringer 1 havnedriften.

OHVs strategiplan er en etappevis utbygging av en effektiv havn som i 2020 vil vere, med
unntak av fergetrafikk, basert i ostlige deler av kommunens sjoside. Ormsund over Sjursegya og
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til og med Lohavn vil 12020 fremstd som havn, mens Bjervika, Akserhuskaia, Vippetangen og
deler av Filipstad vil frigis til byutviklingsformaél. Dette tilsvarer ca. 335 dekar. Fergevirksomhet
vil som i dag forega pa Filipstad og i Revierhavna. OHV mener at det totale arealbehovet til
stykkgodshandtering etter effektiviseringen vil bli pd ca.850 dekar. Dette tilsvarer en reduksjon
pé ca. 40 % fra dagens tall.

Som ledd i utviklingen forutsetter OHVs strategiplan at det fylles ut 25 meter pé Filipstadkaia,
som sa frigis til byfornying pa et senere tidspunkt. I tillegg vil det vaere utfylling ved arbeidet
med ny fergeterminal i Revierhavna. S& godt som hele omradet Lohavn til og med Ormsund vil
se store utfyllinger.

Enuabuikling

Ferger é%ﬂ B %

1996 - 2003 2009 - 2013

s

2014 - 2019

Figur 3 Oslo Havnevesens strategiplan for Oslo havn (kilde: OHV)

Konklusjonen i strategiplanen er at Oslo havn forsatt vil veere sentrum i Norges transportsystem.
Oslo havn tilkjennes en sterk regional og nasjonal funksjon og beskrives som sveert viktig for
godsomlasting av varer til og fra hovedstadsomréadet. Veksten i stykkgodsomsettingen er anslatt
til & bli pad mellom 3 og 5 prosent per &r gjennom planperioden og fundamenteres i1 skonomisk og
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befolkningsmessig utvikling 1 havnens influensomride. Den storste veksten antas & ville komme
innen containere som lastes og losses med kran (Lo/Lo-trafikk).

Havnestyret vurderer utlokaliseringen av havnevirksomheten til en ny terminal som lite
realistisk. En slik losning vil vaere «samfunnsekonomisk alt for kostbary. OHVs
nyttekostnadsanalyse viser i tillegg at Oslo havnevesens forslag til havneutvikling har den
hoyeste samfunnsekonomiske nytteverdien og de laveste miljobelastningene sammenlignet med
alternative havnelosninger som foreligger.

3.3 ”’Fjordby eller Havneby”, Plan- og Bygningsetaten (PBE)

Byradet besluttet 10.september 1996 at Plan- og bygningsetaten skulle utrede alternative
strategier for alle arealene langs Oslos havne- og sjoside. Formalet med utredningen var a legge
til rette for en politisk debatt om langsiktige veivalg for Oslos sjeside og & vare
underlagsmateriale for en bystyremelding.

3.3.1 Utredningens underlag
Dokumentet bygger pé folgende seks delutredninger:

» Havne- og sjesiden som rekreasjon for befolkningen

* Havn som endringsfaktor 1 byens arkitektur

* konomiske vurderinger av endret arealbruk pa havnearealer
* Havnas betydning for naeringsvirksomheten i Oslo

* Godstransport og miljebelastninger

* Oslo 1 ulike regionale ssmmenhenger

3.3.2 Utredningens alternativer
PBEs “Fjordby eller havneby” utredning er en fremtidsvisjon for to mulige utviklinger i Oslo. De
to alternative scenariene er som folger;

”Fjordbylesning”

PBEs Fjordbylesning inneberer at stykkgodshandteringen i sin helhet flyttes ut av Oslo.
Havnedrift 1 Oslo vil kun besta av et sentrert fergemottak pa deler av Filipstad og et lite
bulkgodsmottak innerst pd Sjurseya. I tillegg vil cruisetrafikken opprettholdes 1 Oslo.
Utredningen foreslar at det opprettes en ny stykkgodshavn et annet sted i Oslofjorden.
Utredningen viser konsekvenser av dette ved flere mulige plasseringer av stykkgodshavnen.

Erstatningsmulighetene som PBE vurderte som mest aktuelle er Kambo nord for Moss, Larvik og
Goteborg.

”Havnebylosning”
PBEs “Havnebylesning” innebarer at stykkgodshéndteringen beholdes i Oslo. Alternativet

medforer utbygging og sentrering av havna i estlige deler av Oslo. Omradene fra om med
Serenga og ut til Bekkelagskaia serost for Sjurseya brukes til havneformal.
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3.3.3 Utredningens konklusjon

PBE mener at byens og regionens interesser best ivaretaes ved at Oslo kommune vedtar &
realisere Fjordbyen, og tar de nedvendige initiativ overfor staten, bererte fylkeskommunale og
kommunale myndigheter for & gjennomfoere et optimalt havnemenster i regionen.

Dette innebzrer at Oslo stykkgodshavn flyttes ut av kommunen og etableres i regionen. Cruise-
og fergetrafikken samt bulk opprettholdes innen Oslos grenser. Vatbulk ber flyttes inn i
fjellanlegg. De havnearealer som derved frigjores skal benyttes til byutvikling

PBE vurderer Kambo, nord for Moss, eller et annet sted med tilsvarende avstand til Oslo, som et
aktuelt nytt lokaliseringspunkt for havna. Avstanden til Oslo, der den sterste andelen av
markedet befinner seg, er ikke for stor (4-5 mil). Et betydelig mindre antall mennesker vil bli
berort av de negative sidene ved havnevirksomheten enn med dagens havn 1 Oslo. PBEs
beregninger viser at en havneby ikke nedvendigvis gir mindre utslipp av CO2, NOx etc. enn en
Fjordby. Man vil fi okt lastebiltrafikk 1 byens sydgdende korridorer, men man vil samtidig
lavere utslipp fra personbiltrafikk i Osloomradet pa grunn av lavere transportavstander. Med 1
dette regnskapet er ogsa miljebesparelser ved lavere skipsutslipp, fordi batene ikke seiler hele
distansen inn til Oslo.

PBE vurderer Larvik som et uaktuelt alternativ, da det ligger for langt unna Oslo. @kningen 1
transportarbeid, transportkostnader og utslipp vil bli for stor. PBEs beregninger viser og at
Goteborg som alternativ vil vere helt uaktuelt grunnet alt for stor ekning i transport pa vei.

3.4 ”Havnestruktur i Oslofjordregionen” NOU 1999:24 (Ostmoeutvalget)

Fiskeridepartementet oppnevnte 24. april 1998 et utvalg som skulle vurdere fremtidig
havnesamarbeid og havnestruktur i Oslofjordregionen. Utvalget besto av representanter fra stat,
kommune og naringsliv, og ble ledet av Knut @stmoe. Utredningen ble presentert 2. juni 1999
som NOU 1999:24 Havnestruktur i Oslofjordregionen.

3.4.1 Utvalgets mandat

Utvalget skulle kartlegge dagens situasjon i Oslofjordregionen med hensyn pd havnenes
lokalisering, arealbruk og samfunnsinteresser. Utvalget skulle vurdere de transportekonomiske,
milje- og arealmessige og neringsekonomiske konsekvensene bdde av ulike tiltak 1 havnene og
ved endret havnestruktur, blant annet som folge av krav til byutvikling og milje. Til sist skulle
utvalget vurdere behov og muligheter for et utvidet havnesamarbeid i Oslofjordregionen.
Utvalget baserte sin rapport pa bade pagédende utredninger/planarbeider og egne utredninger.

3.4.2 Utvalgets alternativer:
Utvalget konsentrerte seg om folgende mulige alternativer for videre havneutvikling i regionen:

1. Utvikling av Oslo havn som medferer en utbygging innenfor rammen av
havnevesenets strategiplan.

2. Begrenset utbygging av Oslo havn, med vekt pa utvikling i de @vrige havner i
regionen.

3. Handtering av enhetslaster oppherer pé sikt i Oslo havn og nedvendig kapasitet sikres
gjennom etablering av ny havn for enhetslaster i regionen.

4. Handtering av enhetslaster oppherer pa sikt i Oslo havn og nedvendig kapasitet sikres
gjennom markedsmessig fordeling og utbygging i de evrige havner i regionen.
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Ettersporsel i regionen

Ostmoeutvalget hevder at ettersperselen 1 regionen ikke nedvendigvis vil ha samme fordeling
mellom Oslo og de andre havnene 1 regionen som 1 dag. Utvalget forholder seg til fremtidig
usikkerhet ved & formulere to utviklingsbaner med forskjellig fordeling pd ettersperselen 1
regionen.

I ”scenario 1” forventer man seg at ettersparselen i regionen rettet mot Oslo gradvis
reduseres til en andel pa 50 %.

I ”scenario 2” tar man heyde for at godsmengdene over Oslo havn kan komme til 4 ligge
relativt neert opptil Oslo havns prognoser. Her vil 75 % av ettersperselen i regionen rette
seg mot Oslo havn.

Utvalget har som utgangspunkt lagt ECONs prognoser til grunn for sine beregninger, men i det
andre scenariet tar man heyde for at godsmengdene over Oslo havn kan komme til 4 ligge relativt
nart opptil Oslo havnevesens prognoser (for prognoser: se kapittel om forutsetninger).

Utvalget understreker at fremtidsbildene er eksempler og ikke prognoser. De skal forst og fremst
vaere grunnlag for & forstd hvilken sterrelsesorden man star overfor med hensyn til konsekvenser
for transportarbeid, transportkostnader, fordeling av miljeulemper og andre ulemper osv.

Figur 6 Oversikt over indre Oslofjord (kilde: PBE)
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3.4.3 Utvalgets konklusjon
Utvalget anbefaler at det legges til rette for handtering av enhetslaster i Oslofjordregionen i tre
hovedhavneomrader:

Oslo og Drammen (og eventuelt Moss)
Grenland og Larvik
Ostfoldhavnene Borg og Halden (og eventuelt Moss)

Hensikten med tredelingen er a skape tilstrekkelig store havneenheter for & kunne sikre effektiv
drift og konkurranseevne mellom havnene, oppné hey anlgpsfrekvens, sikre finansielt grunnlag
for og koordinere investeringer. Samarbeidsformen mé vere forpliktende, noe som innebarer
organisering 1 interkommunale havner. I tillegg er det for et godt havnetilbud viktig at
tilknytningen mellom havnene og det avrige samferdselsnettet legges til rette for & bidra til at
man oppndr de miljomessige gevinster sjotransport kan gi.

Utvalget anbefaler at handtering av Lo/Lo- og Ro/Ro-skipet containergods 1 Oslo havn
opprettholdes. Hensynet til naringslivets konkurranseevne og tilretteleggelse for mest mulig
miljevennlig godstransport innebarer at det bar opprettholdes et godt havnetilbud for
enhetslaster 1 Oslo. Nédvarende arbeidsdeling har sin bakgrunn i markedstilpassede
logistikklesninger og en nedleggelse av slik virksomhet vil innebzre lengre transportdistanse pa
vei og akte kostnader for virksomheter 1 Oslo og en rekke andre omrader som i dag har Oslo som
naermeste og beste losning. En ensidig satsning pa havner utenfor Oslo kan etter utvalgets
beregninger innebzre en fordobling av transportarbeid pa vei i forbindelse med transport til og
fra havnene.

Utvalget anbefaler ikke full utbygging slik Oslo havnevesens utviklingsplan angir for perioden
2010-2020. Begrensningen er gjort av hensyn til lokale miljobelastninger og byutviklingsplaner 1
Oslo. Utvalget hevder at deres forslag (havnevesenets plan frem til 2009) gir en arealmessig
kapasitet som gir mulighet til & hdndtere et containeromslag 2 1/2 til 3 ganger volumet i 1997.
Arealmessig kapasitet 1 ostlige deler av havnen ber begrenses til utfyllinger Oslo havnevesen har
foreslatt i denne perioden. Utvalget mener at videre utfyllinger i Kongshavn og
Ormsund/Bekkelaget kan vere forbundet med betydelig miljo- og naturmessige ulemper.

Utvalget anbefaler ikke at det etableres en ny havn i tillegg til de eksisterende havnene.

Utvalget legger vekt pa jevnere fordeling av naeringsrettede aktiviteter

Utvalget mener at en fremtidig utvikling med tre hovedhavner 1 Qstlandsregionen vil kunne gi en
geografisk jevnere utvikling av neringsrettede aktiviteter. Det vil vare uheldig dersom Oslo
utvikles til en enda mer dominerende havn. Dette vil gi signaler til transporterene om & satse pa
konsentrasjon av aktiviteter og et signal til de evrige havner og kommuner om tilbakeholdenhet
med hensyn til fremtidige investeringer.

Utvalget vektlegger lokal rettferdighet

Utvalget har lagt til grunn at lokale miljebelastninger mé fordeles pa flere omrader og at
mulighetene for utvikling av gode by- og bomiljeer ikke mé betraktes som et isolert Oslobehov.
Det er sentralt at miljebelastningene ved & ha havnevirksomhet i naerheten av bolig- og
tettstedsomrader ikke ensidig palegges enkeltomrader.
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3.5 Hbyvilke alternativer er na realistiske

Vi har ikke i dette studiet selv mulighet til & gjore egne konsekvensanalyser. Istedenfor legger vi
de tre tidligere utredningers resultater til grunn for dette studiets gjennomgang av
miljokonsekvenser knyttet til alternative havnelesninger.

Denne innfallsvinkelen gir oss et faglig utgangspunkt som skulle representere de fleste
synspunkt, men gjor og at vi fjerner oss noe fra dagens situasjon. Det har funnet sted en viss
utvikling siden de foreliggende utredninger forela. Det er dermed andre havnealternativer som
fremstar som mest realistiske i dag.

Oslo bystyre vedtok a legge fjordbystrategien til grunn for utviklingen av havnen. Det er likevel
grunn til & tro at de forutsetninger som ligger inne i PBEs plan nar det gjelder arealbruk ikke er
realistiske. Det er grunn til 4 tro at blant annet bulkvirksomheten pd grunn av sikkerhetssoner og
lave forutsetninger i planen vil trenge et storre areal enn det som er forutsatt. Videre har Oslo
Havnevesen antydet at de kan lose havneoppgavene pé et mindre areal enn det som er beskrevet 1
deres Strategiplan.

Dette betyr at det er mulig, og sannsynlig, at den havnelosningen en til slutt faller ned pa vil
kunne ha noe andre miljokonsekvenser enn de havnelgsningene som hittil er utredet.
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4 Norges Naturvernforbunds definisjoner

4.1 Norges Naturvernforbunds grunnholdninger

4.1.1 Byutvikling og godstransport

Stadig voksende transportomfang medvirker til en rekke miljeproblem som klimaendringer, sur
nedber, helsefarlig luft, plagsom steoy, tomming av ressurser og naturinngrep. Utviklingen gar i
feil retning fordi ekningen i transportarbeid stort sett skjer med de mest miljoskadelige
transportformene, personbil, lastebil og fly.

Naturvernforbundet arbeider for en kursendring 1 transportpolitikken. I strategier for berekraftig
transport ma man primaert satse pa & redusere transportomfanget, men ogsa & stimulere til
favorisering av de mest miljovennlige transportmidlene.

Naturvernforbundet vedtok i sitt arbeidsprogram for 1999 til 2001 blant annet & «arbeide for
styrking av bane- og sjetransport i konkurranse om gods med bil og fly». Naturvernforbundet
skulle ogsd «kreve og medvirke til areal- og transportplaner i byomrader som gir helhetlige og
samordnede strategier for barekraftig bytransport, samt sikre gode bymilje ved & motarbeide
prosjekt som gker vegkapasitet i omradet».

4.1.2 Norges Naturvernforbunds interesse for Oslo havn

Oslo havn og hvordan man leser fremtidig ekning 1 stykkgodstrafikken 1 @stlandsomridet blir
séledes interessant for Norges Naturvernforbund 1 flere perspektiv. P4 den ene side ensker
Naturvernforbundet en byutvikling 1 Oslo der flest mulig mennesker bor i1 naerheten av sine
arbeidsplasser, og séledes har lavt transportbehov. P4 den andre side ensker Naturvernforbundet
at all transport av varer, deriblant stykkgods, skal lases pa mest miljovennlige méte.
Naturvernforbundet legger til grunn for denne rapporten at transport pé sjo og bane er “renere”
transport enn vei- og flytransport.

To forskjellige arbeidsmal kan brukes til & stotte ytterpunktene i debatten: full utflytting fra, og
full utbygging i Oslo. Norges Naturvernforbund har derfor et selvstendig behov for a fa
etterprovd miljevurderingene og avledet sitt eget syn pa lokaliseringen av havna. Hvordan man
meter fremtidig ekning i stykkgodstransport vil ha betydning for miljeet og Naturvernforbundet
onsker & kartlegge hvilke!

4.2 Viktige forutsetninger for beregning av miljekonsekvenser

Ved beregning av fremtidige miljovurderinger knyttet til alternative havnelgsninger ensker
Norges Naturvernforbund a sette fokus pa en del forutsetninger vi mener er sentrale. Dette er

Prognoser for stykkgodshandtering
Reisemiddelfordeling

Byutvikling pa frigitte havnearealer
Lokale kostnader og gevinster
Sjetransportens markedsandel

Al e

Disse forutsetningene vil ha innvirkning pa hvor store miljegevinstene eller kostnadene knyttet
til alternative havnelgsninger vil bli. Forskjellige konklusjoner i tidligere utredninger kan blant
annet ligge i forskjellig syn pa, og vektlegging av, disse momentene.
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4.3 Relevante miljoeffekter i konsekvensutredning

Begrepet “milje” brukes i mange sammenhenger. Norges Naturvernforbund mener begrepet ofte
misbrukes og at ”grennvasking” av forskjellig prosjekt gjennom “miljeargumentasjon” er i ferd
med & vanne ut begrepet.

Vi vil i dette studiet presisere definisjonen av “milje” ved & knytte de aktuelle havnelgsningene
til et sett konsekvensvariabler som vi mener er de viktigste miljoeffektene knyttet til alternative
havnelesninger. De viktigste miljoeffektene knyttet til havnelokalisering er:

* Luftutslipp knyttet til godstransport med globale konsekvenser

* Luftutslipp knyttet til godstransport med forsurende konsekvenser
* Luftutslipp knyttet til persontransport

* Helseeffekter av luftforurensing

* Stoy

» Utfylling av masse i sjoen

* Rekreasjon og sjetilgang

* Naturinngrep og kulturminner

4.4 Aktuelle havnelosninger

For & kunne bruke alle de tidligere utredningene som fundament i en gjennomgang av vére
definerte miljokonsekvenser, er det nedvendig a forenkle/trekke sammen havnealternativene. Til
tross for at dette ikke lenger er de mest aktuelle politiske alternativene (sml avs 3.5.) er det
nedvendig for oss & basere var gjennomgang av miljekonsekvenser pa dem, da det er disse
alternativene som er utredet tidligere.

Stykkgodshavn i Oslo.

Dette havnealternativet inneberer at man i fremtiden vil ha en stor og effektiv stykkgodshavn 1
Oslo. Dette havnealternativet representerer PBEs “Havneby”, OHVs full utbygging 1 Oslo” og
Ostmoeutvalgets to beregninger for stor kapasitet 1 Oslo.

Delt losning.

Dette havnealternativet inneberer at man i fremtiden vil ha en viss mengde stykkgodshindtering
1 Oslo, men at andre havner i regionen tar over nar Oslo havn ikke lenger kan dekke
ettersporselen etter havnetjenester. Havnealternativet representer OHVs delte losning og
@stmoeutvalgets to beregninger som tilsier kapasitet 1 Oslo pa 400.000 TEU.

Ikke stykkgodshavn i Oslo.

Dette havnealternativet inneberer at man i fremtiden ikke vil ha stykkgodshandtering i Oslo
havn. Man kan enten opprette en ny stor havn et annet sted i regionen, eller man kan spre
stykkgodshandteringen pé eksisterende havner. Havnealternativet representerer PBEs ”Fjordby”,
OHVs sentralhavner 1 st og 1 vest, og Ostmoeutvalgets to beregninger for ingen kapasitet i Oslo.
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S Forutsetninger for beregning av miljekonsekvenser

Vurderinger av miljokonsekvenser 1 de tidligere utredningene baserer seg pa en rekke
forutsetninger. Svaret utrederne kommer frem til om hvor miljevennlige de ulike
havnealternativene blir, vil 1 stor grad avgjeres av hvilke forutsetninger de har lagt til grunn. Det
blir derfor sveert viktig & se 1 hvor stor grad de tre utredningene vi gér igjennom spriker i sine
forutsetninger og 1 hvor stor grad dette spriket kan forklare at de kommer frem til ulike
konklusjoner.

5.1 Prognoser for containerhindtering i Oslo

Siden plasskrevende containerhandtering er sentral i debatten om havnelokalisering 1 indre
Oslofjord, er det naturlig & se nermere pa hvordan tidligere utredninger spriker 1 sine prognoser
av denne transportformen.

5.1.1 NIBRs/OHVs prognoser
1 1996/97 engasjerte Oslo havnevesen NIBR (Norsk Institutt for By- og Regionforskning) til &
beregne prognoser for utenriks stykkgods over Oslo havn.

NIBRs prognoser for stykkgodshandtering over Oslo var basert pa vekst i perioden fra 1980 til
1996 delt i tre avsnitt. Derfor kommer NIBR frem til flere potensielle vekstrater:

Basert pa omlasting av stykkgods 1981-1996 3,9% vekst p.a.
Basert pd omlasting av stykkgods 1987-1996 2,9% vekst p.a.
Basert pd omlasting av stykkgods 1990-1996 4,4% vekst p.a.

OHV har i sine prognoser om pa fremtidig stykkgodshandtering i Oslo havn basert seg pa NIBRs
resultater. OHV legger ikke historiske vekstrater i sd stor grad til grunn som NIBR. OHV
benytter i tillegg et sett indikatorer for & framskrive stykkgodsomlastning. De viktigste kildene
for indikatorer er regjeringens langtidsprogram (LTP). Indikatorer som blir brukt er BNP, import-
og eksportutvikling.

I OHVs prognoser er containiseringsgraden og forventning om fordelingen pa lastebaerere ogsé
vurdert. OHV antar at papireksporten, som 1 dag utgjer 37 % av konvensjonelt gods, vil
containiseres. Dvrig konvensjonelt gods vil ikke se gkning i tiden som kommer. Trailere uten
trekkvogn er antatt stagnerende. Lastebiler, vogntog og trailere med egen trekkvogn har man
antatt vil vokse med 10 % frem til 2001, deretter stagnere. Veksten i utenriks stykkgodstransport
er forventet 8 komme ved containere Lo/Lo.

5.1.2 ECONs/PBEs og Ostmoeutvalgets prognoser

ECONSs analyse er skrevet pd oppdrag av Plan- og bygningsetaten i Oslo kommune. ECONs
prognose er en vurdering av NIBRs containerprognose som tar utgangspunkt i det totale
containervolum for hele @Ustlandet, inkludert Oslo. ECON understreker at usikkerhet gjor det
sveert vanskelig 4 ansld hvor stor containerveksten vil bli.

ECON presenterer flere mulige utviklinger. PBE oppgir at de legger ECONs “middels vekstrate”
til grunn for sine beregninger. Pstmoeutvalget oppgir at de legger til grunn ECONSs prognoser
basert pa 5 % vekst frem til 2011 og 5,7 % vekst frem til 2020. Pstmoeutvalget presenterer
imidlertid ogsa et alternativ der de tar heyde for Oslo havnevesens beregnede containervolum.
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5.1.3 Sammenligning av de foreliggende utredningers prognoser

I PBEs “Fjordby eller Havneby” finner vi en tabell over forskjellene mellom OHVs og PBEs
prognoser for containisert gods. Denne er gjengitt i tabell 1. Den er interessant ut fra at disse
utredningenes konklusjoner pd mange mater utgjor ekstremalternativene i debatten. OHV hevder
at full utbygging i Oslo klart er det samfunnsekonomisk beste alternativ, mens PBE hevder at det
ikke er sikkert at en Fjordby vil gi noe mer utslipp enn en Havneby. Ostmoeutvalget
argumenterer 1 storre grad for en delt losning og stir pa en mate mellom de to andre.

Tabell 1 Prognoser for containergods over Oslo havn i 2020, (Kilde PBE ”Fjordby eller havneby”).

1996 2020 NIBR/OHV 2020 ECON/PBE
TEU Mill. tonn TEU  Mill.tonn TEU Mill. tonn
Containere Lo/Lo 95.540 0,625 604.615 3,977 376.055 2,474
Containere Ro/Ro 62.500 0,565 173.140 1,688 107.690 1,050
Containere bil/ferge = 16.019 0,142 35.950 0,342 22.360 0,213
Sum 174.059 1,332 813.705 6,007 506.105 3,737

For & f4 et klarere bilde pa forskjellen kan det vare interessant & presentere prognosene figurativt.
I figur 2 har vi gjort dette med utgangspunkt i prognosenes anslag for omhandlet gods malt i
TEU.

Forskjeller i prognoser for containisert gods over
Oslo havn
900000
800000 —
700000 o
600000 _ | | | mContainere Lo/Lo
500000 — — | m Containere Ro/Ro
400000 = — | Containere bil/ferge
300000 ~ |gSum
200000 — *
100000 t L
ol 'mm RN
1996 ECON/PBE NIBR/OHV

Figur 7 Presentasjon av forskjellige prognoser for containisert gods over Oslo havn, i TEU

Vi ser at det er relativt store forskjeller i prognosene. Det kan ha innvirkning pé de foreliggende
utredningers konklusjoner om hvilke havnelgsning som miljemessig stir frem som best.
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5.2 Reisemiddelfordeling

I utregning av fremtidig utslipp ved forskjellige havnelosninger er det avgjerende hvordan godset
blir transportert. Vi kaller et fremtidig anslag pd mengde transport pa forskjellige lasteberere for
en reisemiddelfordeling. Reisemiddelfordeling vil ikke vere en konstant sterrelse, men kan
péavirkes av en rekke politiske beslutninger om utbygging av ulike typer infrastruktur, avgifter
med mer. Dette diskuteres i liten grad eksplisitt i de foreliggende utredningene.

5.2.1 OHY og Ostmoeutvalget presenterer fordeling pa sjo, jernbane og vei

OHYV og Ostmoeutvalget presenterer hvordan stykkgodset er forventet fordelt pa ulike
transportberere 1 2020. Dette har vi sammenstilt 1 tabell 2. Vi gjor oppmerksom pa at for OHVs
”ikke stykkgodshavn 1 Oslo” er tall for ny havn pa estsiden av fjorden brukt.

Tabell 2 Stykkgods pa lastebzerere ved forskjellige havnealternativ i 2020, i mill. tonnkilometer. Kilde OHV
og Ostmoeutvalget.

Sje Jernbane Vei
OHV | o1* @2** OHV @1* @2%* OHV a1* D2**
Stykkgodh. i Oslo 7726 | 4692 7062 | 909 536 924 506 396 514
Delt lgsning 7620 | 4656 6869 814 538 824 615 431 750
Ikke Stykkg.h,iOs. | 7431 4539 6744 @ 977 587 887 761 643 972
* (@1 = Ostmoeutvalgets scenario 1
** @2 = @stmoeutvalgets scenario 2

OHV Ostmoe scenario 1 Ostmoe scenario 2

60% T—1 — — — 60% T— — — —
Oveg
Oveg Oveg
50% T — — H Bane
50% T 1 1 — H Bane 50% T 1 1 — E Bane
Osje
40% +— Osje Osje

Stykkgodh. | Deltlgsning Ikke 0% T T 0%
Oslo Stykkg.h, i Stykkgodh. | Deltlosning lkke Stykkg.h, Stykkgodh. 1 Deltlosning Ikke Stykkg.h,
os oslo i0s Oslo i 0s.

Figur 8 OHVs og Ostmoeutvalgets reisemiddelfordeling i prosent

Figur 3 presenterer de tidligere utredningers reisemiddelfordeling grafisk. Tendensene i figur 3 er
at baide OHV og Ostmoeutvalget antar at en utflytting av Oslo havn vil medfere gkt transport pa
vei og mindre pa sjo. Figuren viser at @stmoeutvalget forventer noe hayere trafikk pa vei ved en
eventuell utflytting sammenlignet med OHVs beregninger. Forskjellene er imidlertid ikke sa
store at vi tror dette har noe & si for utredningenes konklusjoner om beste havnealternativ.
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5.2.2 PBE presenterer ikke fremskrevet fordeling

I motsetning til de andre presenterer ikke PBE noen fremskrevet fordeling av stykkgodset pa
forskjellige lastebarere 1 2020. PBE presenterer istedenfor tall for arlige endringer for
lastebaererne ved en rekke alternative havnelokaliseringer i forhold til dagens situasjon 1 Oslo.

I delutredning nummer fem presenterer PBE utslipp av NOX og CO2 12020. Her er utslipp fra
persontransport, godstransport og sjetransport beregnet. Med andre ord skriver PBE frem en
reisemiddelfordeling, uten at de presentere denne. I et mote med arbeidsgruppen bak dette studiet
fortalte PBE at Kambo-alternativet var brukt i denne fremskrivningen. PBEs presentasjon av
arlig endring for lastebarerne i forhold til dagens situasjon, dersom vi flytter alt eller deler av
Oslo havn til, Kambo er gjengitt i tabell 3.

Tabell 3 PBEs beregnede endring i transportarbeid ved utflytting til Kambo i forhold til dagens situasjon, tall
i mill. tkm

Alt. Havn Utflyttingsgrad Bil Tog Bit Sum
Kambo Stykkgodshandtering flyttes ut, men
fergene, og den delen av stykkgodset som 61 3 -70 -6
kommer med dem, beholdes 1 Oslo
All stykkgodshandtering flyttes ut, inklusiv
fergene 115 3 -132 -15
All transport flyttes ut, ogsé bulktransporten 109 191 -281 19
All transport flyttes ut, men det vil vere et
depot for vatbulk i Oslo. Dette vil vare 64 238 -281 21
knyttet til ny sentral med jernbane

Det er vanskelig for oss & sammenligne PBEs reisemiddelfordeling med de andre utredningene.

5.2.3 Okning i trafikk pa vei

Sterrelsen pa ekningen i transport av gods pé vei er sentral 1 vurderingen av alternative
havnelesninger i et miljoperspektiv. Det er interessant & se pa hva de tidligere utredningene
skriver om hvor stor ekning av lastebiler blir pa veiene ved forskjellige havnelgsninger.

OHV presenterer sa langt vi kan se ikke denne vinklingen p& problematikken i sin utredning.

PBE skriver at prognoser tilsier at antall havnerelaterte lastebilturer pr degn vil eke fra 3700 1
1997 til 6500 1 2020. PBEs Beregninger viser at det 1 ar 2020 daglig vil passere 1600 flere
havnerelaterte lastebiler over bygrensen i ser 1 Fjordbyen sammenlignet med Havnebyen. I
Fjordbyen har 31 % av alle lastebilturene som krysser bygrensen i1 ser med havneaktivitet & gjore
mot enten 14 % eller 17 % 1 Havnebyen (PBE opererer med to tall). Videre skiver PBE at "1
Fjordbyen er hver lastebiltur til og fra stykkgodshavna, gitt samme hente- og leveringssteder som
i dag, 1 snitt 15 kilometer lengre enn tilsvarende lastebilturer i Havnebyen.”

PBE sammenligner ogsa ekning i lastebiltrafikk pa vei sett mot annen trafikk pa veiene ved
forskjellige havnelgsninger. Ved en Havnebylagsning 1 2020 fremstar havnetrafikken som 0,9 %
av total transport pd veiene rundt Oslo, ved en Fjordbylesning fremstar havnetrafikken som 1,2
%. Sammenlignet med annen trafikk pa veiene er lastebiltrafikken liten uansett havnealternativ.
Vi vil hevde at dette er en farlig mate a presentere problemet pa fordi man séledes star i fare for a
bagatellisere problemet.
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Dstmoeutvalget karakteriserer ekningen 1 lastebiltrafikk pa vei 1 2020 dersom man flyttet all
containervirksomhet ut av Oslo havn som substansiell, men relativt liten sett 1 forhold til den
totale trafikken pa Oslos innfartsveier. Kjoretoyene det er snakk om beskrives som blant de
tyngste som ferdes pé veier, og veisystemene taler lite ekstra belastning. Ostmoeutvalget hevder
at ekstra trafikk pd E 18 (ved Hovik) 1 2020 vil utgjere mellom 17 og 23 prosent av
yrkesdegntrafikk av tunge kjoretoyer malt i 1996. Vi har gjengitt Ostmoeutvalgets presentasjon
av kjoretoy pa vei ved full utflytting i tabell 4.

Tabell 4 Beregnet antall tunge farteyer pa innfartsveiene til og fra Oslo, Ingen containerkapasitet i Oslo 2020

Antall kjeretey pr ir Antall kjeret. pr virkedag

Scenario 1  Scenario 2 Scenario 1  Scenario 2
Innfartsveier syd/est 46.250 120.000 175 460
Innfartsveier syd/vest 350.000 470.000 1.345 1.810

Dersom Oslo opprettholder en containerkapasitet pd 400.000 TEU, hevder @stmoeutvalget at
belastning pa vei vil bli sterkest redusert sammenlignet med scenariet der kapasitet i Oslo er lik
null. Ekstra trafikk pa E 18 (ved Hovik) i 2020 vil da utgjere mellom 3 og 8 prosent av
yrkesdegntrafikken av tunge kjeretoyer malt 1 1996. Dette er gjengitt 1 tabell 5

Tabell 5 Beregnet antall tunge farteyer pa innfartsveiene til og fra Oslo, cont. kap. i Oslo pa 400.000 TEU,
2020

Antall kjeretoyer pr &r  Antall kjeret. pr virkedag

Scenario 1  Scenario 2 Scenario 1  Scenario 2
Innfartsveier syd/est 27.500 97.000 105 375
Innfartsveier syd/vest 57.000 167.200 220 640

5.2.4 Jernbanens muligheter

En allmen regel i godstransporten sier at jernbanetransport ikke er konkurransedyktig pa
strekninger kortere enn 200 kilometer. I tillegg lider godstransport pé skinner av at nettets
kapasitet bestemmes av persontrafikken pa nettet. Jernbanen har ogsa behov for massebalanse 1
sin transport av varer. Dette gjor at denne transportformen ikke blir noe opplagt alternativ ved
flytting av stykkgodshavna 1 den avstanden som har blitt diskutert 1 debatten.

NSB gods hevder imidlertid at transport pa bane er undervurdert i diskusjonen. De sier videre at
banen kan vare konkurransedyktig ogsa pa kortere strekninger enn 200 kilometer sa lenge
mengden gods er stor nok. NSBs synspunkt pa beste havnelosning fra et jernbaneperspektiv er
sentrering av stykkgodstrafikken i1 Brevik, altsd pa vestsiden av Oslofjorden, en havn som
allerede er knyttet opp til NSBs jernbanenett. For at banen skal kunne ta stykkgodstrafikken inn
mot Oslo er det imidlertid behov for uthuling av en del jernbanetunneler. NSB gods sier videre at
en delt losning ikke vil vaere fordelaktig for banen da dette gir for smad mengder gods, og at
eneste aktuelle alternativ pé gstsiden av Oslofjorden vil veere Geteborg.

Et apropos til jernbane og havnedrift er dagens situasjon i Oslo havn, der det har vist seg at kun
dieseldreven jernbane er mulig pd grunn av havnas krandrift og krysning av jernbaneskinner.
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5.3 Byutvikling i de frigitte havnearealene

Beregningene av miljekonsekvenser kompliseres av at omdisponeringer av havneomradene kan
frigjore arealer til boliger og naringsbygg som alternativt kunne ha vert lokalisert andre steder.
Vi fir dermed ulike mengder person- og naringstrafikk til og fra disse aktivitetene, avhengig av
hvilken arealdisponering vi legger til grunn. I tillegg kommer alle konsekvenser av nedbygging

eller ombygging av ulike typer arealer.

For a beregne disse konsekvensene best mulig, kreves det at:

1. Hvert havnealternativ klargjer hvor store arealer som frigjeres. Det ma ogsé vurderes
hvor stor del av disse arealene som reelt kan omdisponeres til byggeformal nar det tas
hensyn til grunnforhold, sikkerhetssoner etc.

2. Det lages anslag for antall kvadratmeter bolig- og neringsarealer pa de bebyggbare
arealene, evt. ogsi nermere forutsetninger om type leiligheter og neringsvirksomhet.

3. For hvert havnealternativ defineres ogsé en alternativ lokalisering for de boligene og
naringsbyggene som kunne ha vert bygget ut der havnevirksomhet finnes. Det vil ikke
veaere praktisk mulig & regne med alle tenkelige lokaliseringsalternativer. Noen prinsipielt
ulike alternativer som “’fortetting i byggesonen”, utbygging i periferien/i Marka” og
“utbygging langs fjorden” ber derfor defineres. Omfanget av bolig-/n@ringsutbyggingen
pa hvert av disse stedene ma tilpasses det som kan bygges i havna slik at summen av
bolig- og naringsarealer totalt blir likt for alle alternativene som skal sammenliknes.
Omlokaliseringer av havn til andre steder langs Oslofjorden kan ogsa bidra til at bade
arbeidsplasser og boliger folger de utflyttede havnefunksjonene. Dersom dette har stort

nok omfang, kreves en regional analyse for & gi et godt svar pé lokaliseringseffektene.

4. For hvert alternativ ma det gjores forutsetninger om hvor stor reiseaktivitet som genereres
(antall turer og reiselengde) og hvordan denne fordeler seg pa transportmidler (bil,
kollektivtrafikk, gang- og sykkelturer). Denne person- og godstransporten mé legges til
den direkte havnerelaterte trafikken som ogsé beregnes for hvert alternativ. Stey, utslipp
og andre miljekonsekvenser av trafikken ma sé beregnes.

5. Det ma ogsé gjeres konsekvensvurderinger av de inngrepene som de ulike
arealdisponeringene medferer.

5.3.1 Tidligere utredningers syn pa gevinster ved frigitt havneareal

Oslo havn er 1 dag 1.108 dekar. Dersom stykkgodshindteringen flyttes helt ut av Oslo havn kan
ca 880 dekar frigjores til byutvikling 1 Oslo. Arealbehovet for gjenvarende havnevirksomhet som
bulk- og cruisetrafikk vil veere pé i overkant av 200 dekar. Relativt store arealer sentralt i byen
kan med andre ord brukes til byutvikling ved en eventuell utflytting av stykkgodshandtering fra
Oslo havn.

Det er store forskjeller mellom OHV og PBE i deres tiln@rming til denne forutsetningen for a
fastsla fremtidige miljokonsekvenser av alternative havnelosninger. Hovedforskjellen er at OHV
ikke har med alternativ plassering av boliger og naringsvirksomhet 1 sine beregninger. PBE har
plassert de boliger og arbeidsplasser som ikke “’far plass” pa Havnebyens havneareal i en avstand
tilsvarende bydel 9 som er Sendre Nordstrand. Det vil si at boligene/naringsbyggene har ca 1,8
bilturer pr dag, med en gjennomsnittlig kjerelengde pa 13 km.
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I bruken av estimater for bilturproduksjon og lengder pa bilturene finner vi og en vesentlig
forskjell pa PBE og OHV. PBE har regnet med at biltur per bolig i de frigitte havnearealene
gjennomsnittlig vil vare tilsvarende boligene 1 bydel 5 Griinerlekka-Sofienberg, dvs. 1,0 biltur pr
bolig pr dag. Denne bilturen har ifelge PBE en gjennomsnittlig lengde pé 9 kilometer. OHVs
estimat for persontransport forbundet med boliger i de frigitte havnearealene er basert pa et
gjennomsnitt av folks reisevaner i indre by vest, dvs. 3,26 turer pr dag. Disse bilturene har
gjennomsnittlig lengde pa 11 kilometer. OHVs verdisetting er altsd basert pa flere og lengre
bilturer en PBEs verdsetting.

I verdisettingen av bilturproduksjonen knyttet til neringsvirksomhet i de frigitte havnearealene
anslér PBE 6 turer pr 100 m2 pr ar. PBE sier at tallet for naeringsvirksomhet er et svart lavt tall,
men for sammenligning med OHV er det av liten betydning da OHV ogsa bruker dette tallet.

@stmoeutvalget peker pa overordnede politiske mél for byutvikling og sier at effektiv
arealutnyttelse, bymessig konsentrasjon, utvikling av miljevennlige transportformer osv. er
viktige moment i en miljovennlig bystruktur. Ut over dette viser Ostmoeutvalget til PBEs
drefting.

5.4 Lokale gevinster et sted kan bety kostnader et annet sted

Det er en forutsetning for en miljemessig konsekvensutredning av havnestrukturen i indre
Oslofjord at alle havnene som blir berert av endringen tas med. Lavere kapasitet i Oslo vil, s
lenge man ensker 4 ta inn gods sjoveien og ikke pa vei, fore til behov for opprusting av andre
havner 1 regionen. Lokale forandringer i de alternative havnene mé ogsd konsekvensutredes for
man kan trekke konklusjon om hvilke havnelosning som fremstir som det miljemessig beste.

To momenter blir etter var oppfatning viktige 1 en slik ssmmenheng. Det ene er det faktum at
lokale negative miljokonsekvenser vil forekomme uansett hvor havnen blir liggende. Ved
eventuell endring av havnestruktur er det viktig & ikke bare se pa lokale gevinster et sted, men
ogsa de lokale kostnadene som oppstar andre steder.

Det andre momentet er hvor mange mennesker som péavirkes ved de alternative lokaliseringene.
Det har noe 4 si hvor en del miljefarlige utslipp gjeres. Et punktutslipp paferer samfunnet storre
kostnader dersom det slippes 1 en by sammenlignet med om det slippes ut 1 tynt bebodde

omréder. Grunnen til det er rett og slett at flere mennesker pavirkes av utslipp av lokal karakter

5.4.1 Foreliggende arbeiders fokus pa lokale kostnader og gevinster
PBEs utredning er to visjoner om Oslos fremtid, enten som Fjordby eller som Havneby. Denne
utredningen tar ikke stilling til lokale konsekvenser i de alternative havnene.

OHV har ogsa fokus rettet hovedsakelig mot Oslo. Men i en delutredning om lokalisering av
terminal for enhetslaster i Oslofjorden utfert av Berdal Stremme i 1997, analyseres 19 mulige
lokaliseringsmuligheter for en alternativ havn. I denne inngér lokale miljokonsekvenser for de
forskjellige havnene.

Ostmoeutvalget har videre fokus enn de to foregédende aktorer. @stmoeutvalget beregner okning i
antall TEU 1 forskjellige havner og papeker redusert byutvikling og ekte miljoproblemer i berorte
alternative havner. De sier at ’hensyn til byutvikling, areal- og miljepolitikk i Oslo mé veies mot
de samme hensyn i1 de ovrige havner og deres lokalomrader”.
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5.5 Sjetransportens markedsandel

En forutsetning for 4 beregne fremtidig miljokonsekvenser av alternative havnelosninger er at
sjotransporten opprettholder den antatte markedsandelen som man regner med i utredninger av
konsekvenser av havnealternativene. Mange faktorer avgjer sjotransportens markedsandel. Vi har
ikke tid til & se pa alle i dette studiet, men velger & se nermere pé faktorene “havnestruktur” og
“lagerstruktur”. Eksempel pa faktor vi ikke ser pd er konkurrerende transportbereres
gkonomiske rammevilkér, som veiprising, drivstoffavgifter osv.

5.5.1 Havnestruktur

I folge Dampskibsexpediterenes Forening er det usikkert om spediterene 1 like stor grad som 1
dag vil velge skip som transportbarer dersom stykkgodset som i dag gér over Oslo havn fordeles
pa flere andre havner i regionen. Markedet etterspor effektivitet 1 transporten. De viktigste
aspektene er tiden det tar & levere varene, pélitelighet og pris for frakt. Desto flere omlastinger
varene trenger, desto lengre tid tar det og dyrere blir det. En ny havnestruktur kan risikere a
redusere effektiviteten og dermed oke kostnadene ved transporten.

Leder av Ostmoeutvalget, Knut Ostmoe, uttaler imidlertid at dersom prognosene om en tre- til
firedobling av godsmengdene i drene fremover slér til, vil vi {4 en vridning mot sterre skip med
storre laster. Han mener at ekspediterene ikke vil lide gkonomisk tap av a reise innom én havn i
Oslofjorden for & losse gods, pé sin vei inn til Oslo. Han argumenterer dermed imot at markedet
vil reagere negativt pa & avvikle én stor sentralhavn for stykkgods og fordele godset péa de ovrige
havnene.

Planleggingsleder 1 OHV Per Gisle Rekdal sier pa sin side at de store talls lov” gjer at flere
stoppesteder 1 Oslofjorden 1 fremtiden vil gjore sjotransport mindre konkurransedyktig.

5.5.2 Lagerstruktur

Den andre faktoren, lagerstrukturen, har for Oslos del hittil hovedsakelig blitt styrt av markedets
ettersporsel etter konsentrasjon og effektivisering av varelogistikken. Groruddalen har tiltrukket
seg de store varelagerene fordi det er et transportknutepunkt i nasjonal sammenheng med
jernbanespor og veinett sentralt plassert. I tillegg har det veert god tilgang pa rimelige tomter til
lager- og omlastningsvirksomhet her.

Situasjonen 1 dag er at hovedstaden vokser og omrader som for noen tir siden 14 1 utkanten av
byen fremstar na som sentrale og dermed attraktive for bolig- og naeringsvirksomhet. Det er et
onske fra politisk hold i Oslo om & regulere sterre deler av Groruddalen til bolig- og
naringsformal. Dermed stiger tomteprisene og vi kan komme til 4 se en utvikling mot at
lageraktiviteten trekker seg ut av dalen for & finne billigere lokalisering.

Per Gisle Rekdal i OHV sier at lagerstrukturen i Groruddalen sannsynligvis vil bli verende slik
den er i dag ogsa i fremtiden.
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6 Miljekonsekvenser av havnelosninger

I dette kapittelet skal vi sé langt det er mulig konsekvensutrede havnealternativene presentert 1
kapittel 4 sett 1 lys av de atte definerte miljoeffektene vi ser som sentrale.

Siden vi ikke har mulighet til & gjore selvstendige analyser baserer vi oss pa & tolke resultater fra
foreliggende utredninger. Dette begrenser vare muligheter. For noen miljeeffekter kan vi hevde
at et havnealternativ er bedre en et annet, mens for andre kan vi bare hevde at de er forskjellige.

6.1 Luftutslipp knyttet til godstransport med globale konsekvenser

For utslipp knyttet til godstransport med globale konsekvenser 1 2020 har vi konsentrert oss om
utslipp av klimagassene CO2 og N20.

6.1.1 Presentasjon basert pa tidligere utredninger

I tabell 6 og 7 presentere vi utslipp fra godstransport. Tall for PBE er hentet fra delutredning
nummer 5. Tallene representerer utslipp fra bide skip og godstransport. Der det ikke finnes tall er
dette fordi PBE ikke oppgir disse og fordi det heller ikke foreligger noen reisemiddelfordeling
som gir oss mulighet til & beregne utslippene. For OHV og Ostmoeutvalget har vi beregnet
mengder utslipp ut fra utredningenes reisemiddelfordeling, se vedlegg 1.

Tabell 6 CO;-utslipp ved forskjellige havnealternativ i 2020, tall i 1000 tonn

PBE OHV @ stmoeutvalget
Scenario 1 Scenario 2
Stykkgodshavn 1 Oslo 68,0 64,62 40,76 59,71
Delt lgsning 65,64 41,21 63,01
Ikke stykkg.h. i Oslo 71,6 67,24-69,31 44,63 66,65

Tabell 7 N,O-utslipp ved forskjellige havnealternativ i 2020, tall i tonn

PBE OHV Ostmoeutvalget
Scenario 1 Scenario 2
Stykkgodshavn i Oslo 15,18 11,88 15,42
Delt lgsning 18,45 12,93 22,50
Ikke stykkg.h. i Oslo 22,83-25,29 19,29 29,16

6.1.2 Sammenligning av resultatene

Alle tidligere utredninger viser at for luftutslipp knyttet til godstransport med globale
konsekvenser er det best miljomessig & beholde stykkgodshindteringen i Oslo. Fordi en delt
losning naturlig nok ligger mellom de to andre alternativne nar det gjelder ekning i godstransport
pa vei, holder vi oss til & sammenligne full utflytting og full utbygging.

For CO2 antyder PBE at & ha stykkgodshéndtering i Oslo i 2020 gir en gevinst pa 3600 tonn arlig

spart CO2 sammenlignet med ikke & ha stykkgodshandtering i Oslo. Beregninger gjort pa

grunnlag av OHVs reisemiddelfordeling antyder at & ha stykkgodshandtering 1 Oslo 1 2020 gir en

gevinst pa 4690 tonn arlig spart CO2 sammenlignet med & ikke & ha stykkgodshandtering i Oslo.

Beregninger gjort pa grunnlag av Ostmoeutvalget reisemiddelfordeling antyder at & ha

stykkgodshandtering i Oslo 1 2020 gir en gevinst pd mellom 3870 og 6940 tonn arlig spart CO2
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sammenlignet med & ikke ha stykkgodshandtering i Oslo.

For N20 kan vi bare ansla utslippsmengder pa grunnlag av OHV og Ostmoeutvalget.
Beregninger gjort pd grunnlag av OHV antyder at 4 ha stykkgodshindtering i Oslo 1 2020 gir en
gevinst pd 10,72 tonn rlig spart N20 sammenlignet med & ikke & ha stykkgodshandtering i Oslo.
Beregninger gjort pa grunnlag av Ostmoeutvalget antyder at & ha stykkgodshandtering i Oslo i
2020 gir en gevinst pa mellom 7,41 og 13,74 tonn arlig spart N20O sammenlignet med & ikke ha
stykkgodshandtering i Oslo.

Tabell 8 Prosentvis forskjell i utslipp av CO2 og N20O mellom stykkgodshavn og ikke stykkgodshavn,

PBE OHV Ostm. Scenario 1 =~ Ostm. Scenario 2
CcO2 5% 7% 10% 12%
N20 67% 62% 89%

Forskjellen pd havnealternativene ”’Stykkgodshavn i Oslo” og “’Tkke stykkgodshavn i Oslo” i
utslipp fra transport med globale konsekvenser kan og vises i prosent. Dette er gjort i tabell 8.

Vi mener a kunne hevde at utslippsforskjellene mellom alternativene ”Stykkgodshavn i Oslo” og
”Ikke stykkgodshavn i Oslo” er store i fordel av & beholde stykkgodshindtering i Oslo, men ikke
sa store at man kan avfeie all annen miljeargumentasjon som taler mot utbygging i Oslo havn.
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6.2 Luftutslipp knyttet til godstransport med forsurende konsekvenser

For utslipp 1 2020 knyttet til godstransport som gir forsuring har vi konsentrert oss om utslipp av
NOx og SO2.

6.2.1 Presentasjon basert pa tidligere utredninger

I tabell 9 og 10 presenterer vi utslipp av NOx og SO2 basert pa tidligere utredninger. Som
beskrevet tidligere er tall fra PBE hentet direkte, mens tall fra OHV og Ostmoeutvalget er
beregnet ut fra oppgitt reisemiddelfordeling.

Tabell 9 NOx-utslipp ved forskjellige havnealternativ i 2020, tall i tonn

* PBE OHV @stmoeutvalget
Scenario 1 Scenario 2
Stykkgodshavn i Oslo 975.8 13050,4 8141,1 12054,0
Delt lgsning 13153,1 8171,0 12332,1
Ikke stykk.g.h. i Oslo 870,5 13218,6- 8507,2 12680,3
13512,8

Tabell 8 SO2-utslipp ved forskjellige havnealternativ i 2020, tall i tonn

PBE OHV stmoeutvalget
Scenario 1 Scenario 2
Stykkgodshavn i Oslo 895,3 551,7 823,0
Delt lgsning 893,6 551,0 823,1
Ikke stykk.g.h. i Oslo 885,9-900,2 557,2 829,3

* Tallene vi har beregnet for utslipp av NOx blir langt heyere enn tallene PBE presenterer for
NOx. Vi har snakket med TOI om dette og de mener at dette muligens skyldes at noen prognoser
har hele turen, fra opprinnelseslandet til destinasjonen i Norge med i sine beregninger, mens
andre er beregnet fra et utgangspunkt i Kattegat.

6.2.2 Sammenligning av resultatene
For NOx-utslipp knyttet til godstransport viser beregninger gjort pa grunnlag av OHV og
@stmoeutvalget at stykkgodshavna burde opprettholdes 1 Oslo, PBE viser at den burde flyttes ut.

For SO2 viser beregninger gjort pa grunnlag av OHV og Ostmoeutvalget en liten fordel for &
beholde stykkgodshandtering i Oslo. PBE presenterer ikke utslipp av SO2 1 2020, men deres
beregninger viser at arlige endringer i SO2-utslipp 1 forhold til dagens situasjon i Oslo havn vil
gé ned dersom man flytter hele eller deler av stykkgodshandtering til Kambo eller Larvik, men ga
opp dersom man flytter det til Geteborg.

Det hersker med andre ord tvil om hvilke havnelgsning som er best sett i lys av denne
miljeeffekten. Vi finner ikke grunnlag for 4 si at den ene er bedre enn den andre.
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6.3 Luftutslipp knyttet til persontransport

Utslipp som skyldes persontransport kan ikke i samme grad presenteres som utslipp som skyldes
godstransport. Til det er presentasjonsformen for forskjellig 1 foreliggende utredninger.

6.3.1 Presentasjon basert pa tidligere utredninger
PBE presenterer utslipp knyttet til persontransport som vist i tabell 11.

Tabell 9 Utslipp av NOx og CO2 i 2020 ved forskjellige havnealternativ i tonn

CO2 NOx
Stykkgodshavn i Oslo 19.400 (10.500) 157,9 (85,3)
Delt losning
Ikke stykk.g.h. i Oslo 14.500 118,1

e Tallene i parentes viser utslippsbidrag fra boligene og naringsvirksomheten plassert i byens ytre deler som ma
vaere med i beregningene for & gjore fremtidsbildene sammenlignbare. Bidraget er med i hovedtallet

OHV presenterer utslipp knyttet til persontransport som vist i tabell 12.

Tabell 10 Utdrag av OHVs nyttekostnadsanalyse, naverdier ved tre havnealternativ sammenlignet med et
basisalternativ uten utbygging av Oslo havn foruten vedtatte og budsjetterte planer . Alle tall i mill. kr.

Miljekostnader knyttet til

persontransport
Stykkgodshavn i Oslo -3
Delt losning
Ikke stykk.g.h. i Oslo -5

@stmoeutvalget presenterer ikke utslipp knyttet til persontransport i forskjellige havnelgsninger.

6.3.2 Sammenligning av resultatene
Luftutslipp knyttet til persontransport er en viktig miljeeffekt av alternativ havnelgsning som de
tidligere utredninger er uenige om.

PBE hevder at miljogevinsten av full utnytting av dagens havneareal til boligformal er s store at
den, sammen med reduserte utslipp fra skip, overgar miljekostnadene full utflytting medferer ved
okt godstrafikk pd vei. OHV ser bare miljokostnader ved & utnytte havneareal til boligformal, s&
deres presentasjon av luftutslipp knyttet til persontransport favoriserer havnealternativene med
mest mulig stykkgodshavn og minst mulig byutvikling.

At ”Delt losning” fremstér som mest fordelaktig i OHVs beregninger kommer 1 folge Per Gisle
Rekdal 1 OHV av at dette alternativet, i motsetning til de andre, ikke innebarer frigivning av
areal til byutvikling. OHV regner nemlig en delt lasning som fortsatt drift pa dagens havneareal 1
Oslo, og at andre havner 1 regionen tar gkningen i etterspersel etter stykkgodshéndtering.

Vi mener at PBE har mest rett i sin beregninger av miljoeffekter knyttet til luftutslipp fra
persontrafikk ved forskjellige havnelgsninger. Havneomradene er svert sentrale. Effektiv
utnytting av disse til bolig- og naeringsformal kan ha store miljeeffekter ved at de alternativt vil
bli bygget pa miljomessig mindre attraktive omrader.
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6.4 Helseeffekter av luftforurensing

I kapittelet om forutsetninger beskrev vi hvordan samfunnskostnader knyttet til noen typer
utslipp kan vare langt hoyere ved utslipp 1 bynare omrader enn dersom utslippet gjores pa ede
veistrekninger utenfor byer. For det forste berores feerre mennesker, men det er ogsé et viktig
poeng at bymessig struktur kan holde pa problemet” i en annen grad enn landlige omgivelser.
Hoye bygninger og lite sirkulasjon i byer kan forsterke skaden av en del lokale utslipp ved at
stoffene ikke raskt forsvinner. Dette skaper helseproblemer for befolkningen i byene.

De viktigste arsakene til lokale helseproblemer er i denne sammenheng utslipp av svevestov
(PM10 og PM 2,5), CO, NMVOC, 03, og C6H6.

6.4.1 Presentasjon basert pa tidligere utredninger

PBE viser arlig endring 1 partikler dersom man flytter stykkgodshéndtering til Kambo, Larvik og
Goteborg. Uavhengig av hvilken alternativ plassering man velger viser PBEs beregninger at man
vil fa ekte utslipp av partikler. De definerer imidlertid ikke hva slags partikler det er snakk om,
eller hvor utslippet kommer.

OHV og Ostmoeutvalget beskriver sa langt vi kan se ikke problemet med helseeffekter av utslipp
ved forskjellige havnealternativ. Men, siden partikkelutslipp er knyttet til transport er det ogsa
her mulig & beregne et anslag pé sterrelsen av problemet ut fra OHVs og Ostmoeutvalgets
reisemiddelfordeling. Se tabell 13. Som for PBEs beregninger fremgér det heller ikke av en slik
beregning hva slags partikler som beregnes eller hvor utslippet gjores.

Tabell 11 Utslipp av partikler ved forskjellige havnealternativ i 2020, tall i tonn

PBE OHV @stmoeutvalget
Scenario 1 Scenario 2
Stykkgodshavn i Oslo 250,66 169,08 238,90
Delt lgsning 269,25 175,01 279,88
Ikke stykk.g.h. i Oslo 293,21- 212,95 319,56
295,92

6.4.2 Sammenligning av resultatene

Hvis man diskuterer mengde utslipp viser alle foreliggende utredninger at utbygging av Oslo
havn vil gi det laveste partikkelutslippet. Fra beregninger gjort pa grunnlag av OHV og
@stmoeutvalgets reisemiddelfordeling viser at delt lesning vil gi nest minst og ny havn mest.

Fremskrivning av Partikkelutslipp” er ikke dekkende for alle stoffene vi har definert som arsak
til lokale helseproblem. Manglende fokus i foreliggende utredninger gjor imidlertid at dette er
den eneste tallmessige presentasjon vi finner det mulig & gi av problemet

Ettersom det ikke er gjort sprednings- og eksponeringsberegninger for hele det geografiske

omrédet kan vi ikke, pd foreliggende materiale, dra konklusjoner om beste havnelgsning.
Mengde utslipp er ikke alene det mest sentrale, like viktig er hvor utslippet gjores.
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6.5 Stey

Stey 1 sammenheng med havnedrift kan deles 1 stoy fra selve havnedriften og stey fra transport til
og fra havna. Stey er et lokalt problem, avhengig av hvor mange og hvor mye folk plages. Stay er
et miljgproblem som trolig er undervurdert som arsak til helseproblemer for folk.

6.5.1 Presentasjon pa grunnlag av foreliggende utredninger
PBE beskriver ikke stayproblemer ved forskjellige havnelgsninger i sin utredning.

OHYV presenterer stoyproblematikk ved alternative havnelgsninger som vist i tabell 14

Tabell 12 Utdrag av OHVs nyttekostnadsanalyse, niverdi av steykostnader ved tre havnealternativ
sammenlignet med et basisalternativ uten utbygging av Oslo havn foruten vedtatte og budsjetterte planer .
Alle tall i mill. kr.

Oslo havn = Delt losning Ny havn
Reduserte staykostnader 82 98 45
Terminalstoy 5 12

@stmoeutvalget presenterer stoyproblemet i kroner avhengig av kapasitet 1 Oslo og i lys av de to
alternative fremtidsbilder. Utregningen kommer ikke frem, men det oppgis at verdiene er knyttet
til transport. Se tabell 15. Vi forstir det dertil at @stmoeutvalget ikke diskuterer stoy fra
terminalomradet.

Tabell 13 Samfunnsekonomiske kostnader knyttet til stoy fra utfert transportarbeid i 2020. Alle tall i mill. kr.

Fremtidsbilde 1 Fremtidsbilde 2
Kapasitet i Oslo havn Sty Kapasitet i Oslo havn = Stay
12020 (1000 TEU) 12020 (1000 TEU)

0 0,00 0 0,00
400 -17,87 400 -19,30
500 -20,50 800 -31,68

6.5.2 Sammenligning av resultatene

Basert p4 OHV kan man si at deres definisjon pé en delt losning vil veere den beste fordi denne
gis den samlet sett hoyeste verdi. Basert pa @stmoeutvalget kan man si at full utbygging av Oslo
havn vil vare det beste fordi utvalget hevder at jo heyere kapasitet 1 Oslo, jo lavere vil
kostnadene til stoy veare.

Det synes for oss som om steyproblematikk i andre havner enn Oslo er lite berert i tidligere
utredninger.

Det foreliggende materialet er i vdre oyne ikke entydig nok pa hvilken havnelosning som er best
med tanke pa stoy til at vi kan trekke noen klar konklusjon pa denne miljoeffekten.
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6.6 Utfyllinger av masse i sjoen
Norges Naturvernforbund ensker & sette fokus pa tre mulige konsekvenser av utfyllinger

1. Stremningsforhold kan endre seg ved store utfyllinger
2. Miljegifter pé sjebunnen kan virvles opp og skade livet i sjoen
3. Utfyllingsmaterialet mé ikke inneholde nye skadegjorende elementer

6.6.1 Presentasjon av problemene

Utfyllinger, stremningsforhold og opphvirvling av miljegifter beskrives i sveert liten grad av
foreliggende utredninger. Folgende er derfor basert pd kunnskap Norges Naturvernforbund har pa
temaet, ikke pa foreliggende utredninger.

Utfyllinger kan pavirke eller endre stramforholdene for et storre omrdde. Stromforholdene er av
betydning for det marine liv i fjorden. Problemet kan oppsta ved utfylling i Oslo som 1 andre
havner.

Av de miljegifter som finnes i fjorden ensker dette studiet spesielt & sette fokus pa polyklorerte
bifenyler (PCB). Miljegiften PCB finnes bade i bunnsedimentene i havnebassenget og i jorda
langs sjeen der det tidligere har veert industrianlegg og verft. Ifelge Naturvernforbundets
maélinger fra ”Den store giftjakta” (1998)er det fortsatt aktiv tilforsel av PCB til fjorden fra de
omkringliggende landomrédene. En opprydding er nedvendig for det enten fylles ut for a
gjennomfere en havneby, eller for havnearealene eventuelt omdisponeres til byutvikling. Dette
ma gjeres bade for & hindre nye tilforsler av miljogifter fra omkringliggende land og for & unnga
at forurensede bunnsedimenter virvles opp ved videre havnedrift. Oslo havnevesen har lenge
etterlyst SFTs strategi for & flytte/deponere PCB-sedimentene uten at det foreligger noen
avklaring etter ars vurderinger. En mé péregne at ulike typer utvikling av omradene vil innebzare
betydelige kostnader og at det vil ta tid for man kommer fram til en akseptabel lgsning.

Utfyllingsmassene méd komme fra et ufarlig, lovlig materiale. Det finnes flere eksempler pa at det
ulovlig brukes avfall fra seppelfyllinger og gamle redskaper og maskiner til a fylle ut i sjeen
med. I tillegg til & gi en ustabil grunn er dette miljomessig helt uforsvarlig.

6.6.2 Problematikk sett i lys av havnealternativ

Ved utvikling av Oslo havn innenfor rammen av havnevesenets strategiplan, eller PBEs
”Havneby” er det behov for omfattende utfylling av masse 1 sjoen. I tillegg til vedtatt utfylling pa
Filipstad, vil kaiene 1 Kongshavn og Ormsund/Bekkelagskaiene utvides kraftig ut 1 sjeen.

Ved begrenset utbygging av Oslo havn, med vekt pa utvikling i de evrige havner i regionen er det
snakk om mindre utfyllinger i sjoen i Oslo. Dette er vedtatte utfyllinger pé Filipstad, noe pé
Hjortneskaia og noe i Kongshavn. En m4 imidlertid huske at utvidelser ved andre havner
sannsynligvis vil fore til utfyllinger andre steder i regionen.

Dersom héndtering av enhetslaster skal opphere i Oslo havn i trdd med PBEs
”Fjordbyalternativ”, vil vi sannsynligvis se sterst utfyllinger i andre havner eller der ny
sentralhavn vil ligge.

6.6.3 Sammenligning av havnealternativene
En konklusjon pa dette er at problemer med utfyllinger vil oppsté uansett havnelgsning. Vi finner
ikke grunnlag ut fra foreliggende materiale til & hevde at en havnelosning er bedre enn en annen.
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6.7 Rekreasjon og sjotilgang

Rekreasjonsomrader 1 en by er viktig for innbyggerenes trivsel og helse. I tillegg til sjatilgang er
gronne lunger og bymark viktige kilder til rekreasjon for byens befolkning.

Uansett hvor en havn lokaliseres vil den legge beslag pa omrader langs sjeen som er attraktive
for rekreasjon og friluftsliv. Et sentralt argument er antall mennesker som far redusert sjotilgang
og lavere rekreasjonsmuligheter ved at de belastes av & ha en havn i sitt neromrade.

6.7.2 Presentasjon basert pa tidligere utredninger

Oslo havn opptar i1 dag ca.14 km kaifront, noe som tilsvarer ca. 20 % av Oslo kommunes
strandlinje. OHVs strategiplan skisserer at det er mulig & redusere havnearealene til kun & oppta
ca. 9 % av strandlinja og likevel opprettholde effektiv stykkgodshdndtering 1 Oslo. For & redusere
ulempene med at stykkgodshandtering okkuperer store arealer, og dermed reduserer folks adgang
til sjeen, legger OHVs strategiplan og PBEs Havneby opp til & samle virksomheten sammen med
bulkterminalen i Ost- og Sydhavna, pa estsida av fjorden.

I OHVs strategiplan, med full utbygging av stykkgodshéndtering i Oslo, vil Filipstad,
Tjuvholmen, Vippetangen og Bjervika vaere frigjort i 2020. Dette tilsvarer ca. 335 dekar.

I PBEs ”"Havneby” vil Filipstad, Tjuvholmen, Vippetangen, Bjorvika og Revierhavna veare
frigjort 1 2025. Dette tilsvarer ca. 360 dekar.

En delt havnelosning vil innebaere at Oslo opprettholder stykkgodshandtering, men at veksten i
godstrafikk pa sjo etter 2009 tas 1 de andre eksisterende havnene i1 Oslofjordregionen, dvs. Borg,
Halden, Moss, Drammen, Larvik og Grenland. Det vil sannsynligvis bety nedbygging av
rekreasjons- og friluftsomrader i disse havnene.

Anbefalingen fra Ostmoeutvalget innebarer at det i Oslo skal foretas utbygging av havna i
henhold til OHVs strategiplan frem til 2009. I tillegg vil Filipstad frigis til byutvikling og
rekreasjonsomréade innen 2020.

Disse omradene tilsvarer ca. 250 dekar frigjort areal i Oslo.

Dersom stykkgodshandteringen flyttes helt ut av Oslo havn kan ca 880 dekar av totalt 1.108
dekar areal frigjores til byformél. Ferge, cruise og bulkanlegg vil beslaglegge noe over 200 dekar.
Hvor stor andel av de frigjorte arealene som skal komme allmennheten til gode er ikke avklart,
men det er uttrykt et onske om & gjore mest mulig strandlinje tilgjengelig for befolkningen, bade
gjennom parkanlegg, bystrand, uterestauranter og promenader langs den bebyggede kaia.

6.7.3 Sammenligning av havnealternativene

Om man velger & beholde stykkgodshandtering i Oslo eller ikke vil det frigis areal til byutvikling
og sannsynligvis gi ekte rekreasjonsmuligheter. Den store forskjellen ligger i om omradene fra
Kongshavn og gstover til Sjurseya frigis eller ikke. Det er viktig a4 huske at deler av Sjurseya vil
bli brukt til bulkgodshéndtering, og saledes lite trolig vil egne seg til annet enn havn uansett.

Vi mener at gkte rekreasjonsmuligheter for Oslos befolkning er et miljggode, men at dette ma ses

1 sammenheng med bdde reduserte rekreasjonsmuligheter 1 andre berorte havner i regionen og,
med andre miljoeffekter generelt.
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6.8 Naturinngrep og kulturminner

Nedbygging av naturomréder reduserer folks friluftsmuligheter i utmark og risikerer & legge press
pé det biologiske mangfoldet. I havnedebatten er det to aspekter som ber komme frem angdende
naturinngrep:

* Vil etablering eller utbygging av den aktuelle havna kreve direkte naturinngrep?
* Vil havna indirekte kreve naturinngrep?

Direkte naturinngrep er inngrep som skjer i selve havneomradet. Dette kan finne sted ved
utviding av eksisterende havner eller ved bygging av en ny havn.

Indirekte naturinngrep er naturinngrep som gjeres andre steder fordi man ikke kan benytte
havneareal til bolig og naeringsutvikling. Statistisk Sentralbyrds (SSB) fremskrivninger for 2010
viser at Oslofjordregionen vil fa en befolkningsvekst pa 140.000 mennesker. Sterstedelen vil
komme i Oslo. Dersom ikke en stor del av denne veksten kan tas gjennom boligbygging 1 Oslo
sentrum, vil den métte komme andre steder. I et Oslo hvor det er trangt om plassen kan det gi
utslag i at markagrensen ma flyttes eller at byens grenne lunger ma bote med livet.

Kulturminner er spor etter alt som mennesker har skapt og uerstattelige kilder til kunnskap om
vére forfedres liv og virke, og om deres kunstneriske og tekniske ferdigheter gjennom tidene.

6.8.1 Presentasjon basert pa tidligere utredninger

OHYV gér i Berdal Streamme-utredningen om alternative lokaliseringer av ny stykkgodshavn
gjennom 19 alternativer der det undersegkes hvorvidt det finnes vassdrag eller andre viktige
biotoper, naturreservater, rekreasjonsomrader eller kulturminner som bergres av en eventuell
utbygging. I rangeringen av alternativene legges det noe vekt pd a ikke gjore inngrep 1
naturreservater.

PBE tar opp spersmélet om befolkningsutvikling i Osloregionen og at det vil kunne innebere
boligbygging i hittil urerte/ubebygde naturomrader. PBE sier videre at Oslo by er en by i sterk
utvikling, som arealmessig er presset mellom markagrensen i nordvest og nord og sj@en i sor.

@stmoeutvalget gar igjennom de alternative havnelgsningene som de anbefaler og peker pa hvor
havneutvidelse vil innebare naturinngrep av typen edelegging av gruntvannsomrader, bekk- og
elveutlop, utbygging inntil eller 1 naturreservat osv.

6.8.2 Sammenligning av havnealternativene

Det er svert vanskelig & sammenligne verdien av direkte naturinngrep i en havnelesning med
eventuelle indirekte naturinngrep 1 an annen havnelesning. Vi vil hevde at minst mulig "urert
mark” ber benyttes til havneformal, men samtidig at sterst mulig del av sentrale havneareal
benyttes til byutvikling for 4 oppné sparte indirekte naturinngrep. Dette favoriserer vel en slags
delt losning.

”Middelalderbyen” i Oslo er et eksempel pé at kulturminner kan komme inn som et moment i
diskusjonen og lokalisering av den nasjonale stykkgodshavna i Oslo. Dette fordi den ligger pa
Serenga, som 1 dag benyttes til havnevirksomhet. Det er spersmal om en havn konsentrert 1 Ost-
og Sydhavna vil gjere Middelalderbyen mindre tilgjengelig fordi sjesiden blokkeres av havna.
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6.9 Samlet vurdering av miljeeffektene

Hva kan vi sd egentlig si noe om etter en gjennomgang av miljeeffektene basert pa foreliggende
utredninger? Tabell 16 gjengir hovedkonklusjonene fra foregdende gjennomgang.

Tabell 14 Konklusjoner pa gjennomgang av miljeeffekter fra kapittel 6

Miljoeffekter Konklusjoner pa miljoeffektene basert pa tidligere utredninger

Luftutslipp knyttet til

godstransport med Vi mener & kunne hevde at utslippsforskjellene mellom alternativene “’Stykkgodshavn i

globale Oslo” og “’Tkke stykkgodshavn i Oslo” er store i fordel av & beholde stykkgodshéndtering i

konsekvenser Oslo

Luftutslipp knyttet til

godstransport med Det hersker tvil om hvilke havnelgsning som er best sett i lys av denne miljeeffekten. Vi

forsurende finner ikke grunnlag for & si at den ene er bedre enn den andre.

konsekvenser

Luftutslipp knyttet til Havneomradene er svert sentrale og effektiv utnytting av disse til bolig- og naringsformal

persontransport kan ha store miljoeffekter ved at de alternativt vil bli bygget pa miljemessig mindre
attraktive omrader som vil medfere sterre utslipp fra persontransport.

Helseeffekter av Vi kan ikke dra konklusjoner pa foreliggende materiale. Mengde av utslipp er ikke alene

luftforurensing det mest sentrale, like viktig er hvor utslippet gjores.

Stay Det foreliggende materialet er i vare gyne ikke entydig nok pé& hvilken havnelesning som er

best med tanke pa stoy til at vi kan trekke noen klar konklusjon p& denne miljoeffekten.
Utfylling av masse i | Problemer med utfyllinger vil oppsta uansett havnelgsning. Vi finner ikke grunnlag pa

sjoen foreliggende materiale til & hevde at en havnelgsning er bedre enn en annen.

Rekreasjon og Vi mener at gkte rekreasjonsmuligheter for Oslos befolkning er et miljogode, men at dette
sjetilgang ma sees i sammenheng med béde reduserte rekreasjonsmuligheter i bererte havner
Naturinngrep og Det er svert vanskelig & sammenligne verdien av direkte naturinngrep i en havnelgsning
kulturminner med eventuelle indirekte naturinngrep i en annen havnelesning. Vi vil hevde at minst

mulig “urert mark” ber benyttes til havneformél, men samtidig at sterst mulig del av
sentrale havneareal benyttes til byutvikling for & oppna sparte indirekte naturinngrep.

Tabell 16 viser at de eneste miljoeffektene vi pa grunnlag av foreliggende utredninger kan si noe
om er “Luftutslipp knyttet til godstransport med globale konsekvenser” og “Luftutslipp knyttet til
persontransport”.
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7 Konklusjon

Kapittelet om forutsetninger for & beregne miljekonsekvensene av fremtidige havnealternativ
viste oss at tidligere utredninger spriker pa mange felt. De benytter forskjellig prognoser,
forskjellig input 1 modeller og pé toppen av dette benytter de forskjellig benevning i sine
presentasjoner av miljoeffektene. Dette har gjort det vanskelig for oss & sammenligne
foreliggende utredninger.

Gjennomgangen av miljekonsekvenser knyttet til forskjellige havnealternativ viser oss at det
eneste vi pa grunnlag av foreliggende utredninger kan si noe om er Luftutslipp knyttet til
godstransport med globale konsekvenser” og “Luftutslipp knyttet til persontransport”. Disse to
miljeeffektene star i kontrast til hverandre nér det gjelder hvilken havnelgsning som er best. Med
tanke pa godstransport er det mest miljovennlig & beholde stykkgodshandtering i Oslo, og med
tanke pé persontrafikk er det mest miljovennlig & benytte havnearealene til byutvikling.

Dette representerer etter var mening ogsa kjernen i debatten; kan de lokale miljogevinstene en
utflytting vil gi Oslo veie opp mot gkningen i trafikk pé vei?

7.1 Gevinster ved & beholde stykkgodshandtering i Oslo

Hovedgrunnene til & beholde stykkgodshéndtering i Oslo er at en utflytting vil redusere andelen
gods transportert pa sjo til fordel for transport péd vei. Alle foreliggende utredninger viser at
graden av transportarbeid pa vei gker 1 takt med graden av utflytting av stykkgodshéndtering fra
Oslo.

Men, hvor stor er egentlig miljogevinsten ved & beholde stykkgodshdndteringen i Oslo pd grunn
av redusert godstransport pa vei? Vére beregninger viser at man for eksempel kan spare opptil
6940 tonn CO2 og opptil 626,3 tonn NOx ved & beholde stykkgodshéndteringen 1 Oslo. Om disse
tallene er store eller ikke kommer an pa hva man sammenligner med. SSB hevder at ”tunge
kjeretayer i Oslo” i 1997 slapp ut 171.300 tonn CO2 og 1892,7 tonn NOx. I en sammenligning
med disse utslippene fremstar gkningen 1 utslipp ved utflytting som substansielle. For eksempel
utgjor ekningen i NOx utslipp ca 30% av dagens utslipp av NOx fra "tunge kjoretoyer”.

En annen grunn til 4 beholde stykkgodshandtering i Oslo er at alternativet enten er a opprette en
ny stor enhetshavn i regionen eller a spre stykkgodshéndtering pé eksisterende havner i regionen.
Dette vil medfere naturinngrep og reduksjon 1 sjetilgang og rekreasjonsmuligheter samt okte
helseproblemer for befolkningen som bor i de bererte havneomrédene.

En tredje grunn til & beholde stykkgodshandteringen er at alternativet, dvs. ikke & beholde
tilbudet, kan medfere at stykkgodshéndteringen spres pa flere havner. Dette medfeorer muligens at
skipsfart kan tape markedsandeler i konkurransen med andre og mindre miljevennlige
transportberere.
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7.2 Gevinster ved & flytte ut stykkgodshéindtering fra Oslo

Byutvikling pa de frigitte havnearealene kan redusere Oslos totale transportbehov ved at flere
mennesker kan bo sentralt og ha korte avstander til arbeid, bykjerne osv. Alternativet er at folk
bosetter seg pa omrader som gir lengre reiselengder og som kanskje ikke pa samme méate som de
sentrale havnearealene gir muligheter for effektive kollektivlgsninger etc.

Reduserte utslipp fra skip og tungtrafikk gjennom sentrum vil fere til bedre luftkvalitet i Oslo
lokalt. Fordi mange mennesker blir berort av reduserte utslipp kan man f& samfunnsekonomiske
gevinster ved forbedret luftkvalitet 1 Oslo. Mange mennesker kan da nyte godt av "godet" bedre
helse. Videre vil en utflytting fore til storre sjotilgang og rekreasjon for Oslos befolkning, og
naturinngrep rundt Oslo av indirekte art kan unngas.

Men, hvor stor er egentlig gevinsten av frigitte 200 til 880 daa? Hvor mange mennesker er det
reelt at kommer til 4 bo her fremfor andre steder og hvor stor ekning i sjetilgang er det snakk om
at utflyttingen faktisk vil gi Oslos befolkning?

PBE snakker om 8.791 boliger og 340.460 m2 naringsareal i maksimallesningen, nemlig
”Fjordbylesningen”. Dette er etter vir mening store nok tall til at det kan fore med seg relativt
store miljemessige gevinster. Det har imidlertid vaert reist tvil om muligheten til 4 bygge s& mye
bolig- og naringsareal pa disse havnearealene. Momenter som vanskelige grunnforhold og
sikringssoner rundt transport og deponering av farlig bulkgods har vert brukt 1 argumentasjonen
mot mulighetene for bolig- og neringsutvikling i deler av havna. Dessuten, hvis man ser p4 SSBs
prognoser for befolkningsvekst for Osloomradet pa 140.000 mennesker frem til 2010, blir
sannsynligvis indirekte sparte naturinngrep etc. pa grunn av boligutbygging pa havnearealer
relativt smé uansett.

7.3 Den mest miljevennlige losningen

Var anbefaling er at man ber etterstrebe en losning som ivaretar bade miljegevinstene fra effektiv
utnytting av havneareal til byutvikling og som samtidig ikke medferer betydelig okning i
transport pa vei.

Var anbefalte losning innebaerer:
» Stykkgodshéndteringen beholdes i Oslo, men pa konsentrerte arealer.

Stykkgodshandtering beholdes i Oslo, men godshavnen i sin helhet ber konsentreres. Vi
anbefaler at dette skjer 1 sorostlige deler av havna. Omrédene fra Fillipstad til og med Lohavn
ber, med unntak av ferge- og cruisetrafikk, s& raskt som mulig opphere som havneareal og frigis
til byutvikling i Oslo. Vi mener at siden en fullstendig utflytting av stykkgodshandtering kan
forbindes med store miljomessige konsekvenser er miljoet best tjent med at omradene Ormsund,
Sjurseya og Kongshavn benyttes til effektiv havnedrift for bade bulk- og stykkgodshindtering.

Et meget grovt overslag vi har gjort viser at denne havnelosningen vil frigi litt over 600 daa til
byutvikling i Oslo. Et noe mindre areal vil st igjen til havnedrift. Vi mener at dette gir rom for et
relativt stort innslag av sentral bolig- og naringsutvikling. Vi mener og at arealet som gjenstar til
havneareal burde kunne gi rom for effektiv avvikling av stykkgodshéndtering og annen
havnevirksomhet i lang tid fremover.
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Et viktig moment er at alternative lokaliseringer til havn i Oslo er darligere utredet enn
alternativet & beholde havnen i Oslo. Det er derfor etter vart syn lite heldig & starte prosessen med
utflytting av havnevirksomheten for en har klart for seg hvilken alternativ struktur
godshandteringen skal fa. Vi vil derfor uansett tilrd at alternativet klargjores og
konsekvensutredes for en eventuell utflytting av havnevirksomheten igangsettes.

OSLO HAVN |
2000

Ea/Tekn.avd. /3lorKart AS/3L/ED

15 Filipstad estll
16 THuvkolmen

ey ey DISTRIKT 25T
DISTRIXT SENTRUM

35 ia
3€ Ojgrvikutstikker
37 Vestre akerselvkai 5

Figur 9 Oversikt over Oslo havn

Naér det gjelder Serenga og Lohavn mener vi at disse arealene ma frigis fordi vi mener disse
omréadene ikke er forenlig med effektiv havnedrift pa grunn av den planlagte utviklingen i
Bjoervika. Vi mener at miljoet vil vaere bedre tjent med at disse omradene utnyttes til byutvikling
med heyt innslag av boligbygging.

* De frigitte havnearealene utnyttes effektivt til bolig- og naringsutvikling

Vi mener det er en forutsetning for frigivning av havneareal til byutvikling at det gjores politiske
grep som sikrer optimal utnytting av arealene. Vi mener at store deler av de frigitte
havnearealene burde “eremerkes” for tett bebyggelse slik at flest mulig blir boende eller
arbeidende i de nye sentrale byenhetene

* Sjetilgang og rekreasjon

Det er en forutsetning for frigivning av havneareal til byutvikling at disse arealene kommer Oslos
befolkning til gode gjennom gkt tilgang til sjgen og muligheter for okt rekreasjon. Grentomrader
og tilrettelegging for enkel allmen sjotilgang gjennom strandstier etc er viktige 1 utviklingen av
disse arealene. Videre er det viktig at "middelalderbyen” som ligger bak Serenga gis vilkir som
gjor at befolkningen aktivt kan nyte godt av dette godet.
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Forkortelser i dokumentet:

cO = Karbonmonoksid

CO2 = Karbondioksid

C6H6 = Benzen

LTP = Regjeringens langtidsprogram

NIBR = Norsk Institutt for By- og Regionforskning
NMVOC = Flyktige organiske forbindelser

NOx = Nitrogenoksider

N20 = Lystgass

OHV = Oslo havnevesen

03 = Ozon

PBE = Plan- og bygningsetaten

PCB = Polyklorerte bifenyler

PM2,5 = Partikler med diameter mindre en 2,5 pm
PM10 = Partikler med diameter mindre en 10 pm
TEU = Twenty foot equivalent

TOI = Transportekonomisk institutt

SO2 = Svoveldioksid

SFT = Statens forurensningstilsyn
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Vedlegg 1

Beregning av utslipp basert pa tidligere utredningers
reisemiddelfordeling

Mengder utslipp kommer ikke frem i alle de tidligere utredningene, men der det finnes
reisemiddelfordelinger kan vi regne oss frem til mengdene stoffer sluppet ut ved forskjellige
havnelosninger. Dette vedlegget viser hvordan vi har gjort disse omregningene.

1. Utslippskoeffisienter

For & regne om foreliggende reisemiddelfordelinger til mengder av utslipp har vi benyttet en
omregningsnekkel hentet fra SSB 1 rapport 7/97 Energibruk og utslipp til luft 1 Norge”
Denne er gjengitt i tabell 1.1.

Tabell 1.1 Omregningsnekkel
CO2 N20 SO2 NOx  NMVOC  Partikler

Jernbane (diesel) 0,08 0,01 0,04 1,2 0,1 0,1
Jernbane (el) 0 0 0 0 0 0
Lastebil 0,2 0,03 0,09 2,43 0,31 0,19
Torrlasteskip 0,07 0 0,11 1,53 0,05 0,02

Tallene for utslipp av CO2 er en faktor som gir kg/tkm. De andre gir g/tkm.

Vi bruker eldrevet jernbane i1 var omregning av transport i tonnkilometer til utslipp. I tillegg
bruker vi terrlasteskip 1 mangel av tall for containerskip.

SSB gjer for evrig oppmerksom pa at utslippskoeffisientene er til vurdering og nye tall vil
foreligge rundt juletider 2000. Det er dessverre for sent for dette studiet.
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2. Beregninger for OHV
OHYV presenterer en reisemiddelfordeling for 2020 gjengitt i tabell 2.1

Tabelle 2.1. Reisemiddelfordeling hentet fra OHV, tall i mill. tonnkilometer

Sje Jernbane Vei Sum
Oslo havn fullt utbygd 7726 909 506 9141
Delt lgsning 7620 814 615 9050
Ny sentralhavn, gst 7431 977 761 9169
Ny sentralhavn, vest 7493 833 843 9168
Goteborg 6786 1165 1828 9779

Dette setter oss i stand til & beregne CO2, N20, SO2, NOx og partikler som vist i henholdsvis
tabell 2.2, 2.3, 2.4, 2.5 og 2.6. Med litt forskjell i presentasjonen, dvs. tonn eller 100 tonn etc.
er tallene 1 disse tabellene like som tallene 1 tabellene 1 hoveddokumentet.

Tabell 2.2 Utslipp av CO2 beregnet pd OHVs tall for reisemiddelfordeling, tall i millioner kilo

Sjo Jernbane Vei SUM
Full utbygging 540,82 0 101,2 646,2
Delt Izsning 533,4 0 123 656,4
Ny havn vest 5245 0 168,6 693,1
Ny havn st 520,2 0 152,2 672,4
Tabell 2.3 Utslipp av N20 beregnet pd OHVs tall for reisemiddelfordeling, tall i millioner gram
Sjo Jernbane Vei SUM
Full utbygging 0 0 15,18 15,18
Delt Izsning 0 0 18,45 18,45
Ny havn vest 0 0 25,29 25,29
Ny havn st 0 0 22,83 22,83
Tabell 2.4 Beregnet utslipp SO2 1 2020,ved alternative havnelgsninger, alle tall i millioner gram
Sjo Jernbane Vei Sum
Oslo havn fullt utbygd 849.9 0 454 895.,3
Delt lgsning 838,2 0 55,4 893.6
Ny sentralhavn, ost 817,4 0 68,5 885,9
Ny sentralhavn, vest 8243 0 75,9 900,2
Tabell 2.5 Beregnet utslipp NOx 1 2020,ved alternative havnelesninger, alle tall i millioner gram
Sje Jernbane Vei Sum
Oslo havn fullt utbygd  11820,8 0 1229,6 13050,4
Delt lgsning 11658,6 0 1494,5 13153,1
Ny sentralhavn, gst 11369.,4 0 1849,2 13218,6
Ny sentralhavn, vest 11464,3 0 2048,5 13512,8

Tabell 2.6 Beregnet utslipp Partikler i 2020, ved alternative havnelgsninger, alle tall i tonn

Sje Jernbane Vei Sum
Oslo havn fullt utbygd 154,52 0 96,14 250,66
Delt losning 152,40 0 116,85 269,25
Ny sentralhavn, gst 148,62 0 144,59 293,21
Ny sentralhavn, vest 135,72 0 160,17 295,92
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3. Beregninger for Ostmoeutvalget
Ostmoeutvalget presenterte to reisemiddelfordelinger for 2020, en for hvert scenario. Vi tar i
dette vedlegget for oss scenariene separat.

Scenario 1
Reisemiddelfordelingen for scenario 1 er gjengitt i tabell 3.1

Tabell 3.1 Beregnet transportarbeid i 2020, scenario 1, i mill. tonnkilometer

Kapasitet 1 Oslo 1 2020 Sjo Jernbane Vei Sum
0 4539 587 643 5769
400 4656 538 431 5625
500 4692 536 396 5624

Dette setter oss i stand til & beregne CO2, N20, SO2, NOx og partikler som vist i henholdsvis
tabell 3.2, 3.3, 3.4, 3.5 og 3.6. Med litt forskjell i presentasjonen, dvs. tonn eller 100 tonn etc.
er tallene 1 disse tabellene like som tallene i tabellene 1 hoveddokumentet.

Tabell 3.2. Beregnet CO2-utslipp i 2020 gitt scenario 1, alle tall i millioner kilo

Kapasitet 1 Oslo 1 2020 Sjo Jernbane Vei Sum

0 317,7 0 128,6 446,3
400 3259 0 86,2 412,1

500 328.4 0 79,2 407,6
Tabell 3.3 Beregnet N2O-utslipp i 2020 gitt scenario 1, alle tall i tonn

Kapasitet i Oslo 1 2020 Sje Jernbane Vei Sum

0 0 0 19,29 19,29
400 0 0 12,93 12,93
500 0 0 11,88 11,88
Tabell 3.4 Beregnet SO2-utslipp i 2020, gitt scenario 1, alle tall i millioner gram

Kapasitet i Oslo 1 2020 Sjo Jernbane Vei Sum

0 499,3 0 57,9 557,2
400 512,2 0 38,8 551,0
500 516,1 0 35,6 551,7
Tabell 3.5 Beregnet NOx-utslipp 2020, gitt scenario 1, alle tall i millioner gram

Kapasitet 1 Oslo 1 2020 Sje Jernbane Vei Sum

0 6944.7 0 1562,5 8507,2
400 7123,7 0 1047,3 8171,0
500 7178,8 0 962,3 8141,1
Tabell 3.6 Beregnet partikkelutslipp i 2020, gitt scenario 1, alle tall i millioner gram

Kapasitet i Oslo 1 2020 Sjo Jernbane Vei Sum

0 90.78 0 122,17 212,95
400 93,12 0 81,89 175,01
500 93,84 0 75,24 169,08
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Scenario 2
Reisemiddelfordelingen for scenario 2 er gjengitt i tabell 4.1

Tabell 4.1 Beregnet transportarbeid i 2020, scenario 2, i mill. tonnkilometer

Kapasitet 1 Oslo 1 2020 Sje Jernbane Vei Sum
0 6744 887 972 8604
400 6869 824 750 8444
800 7062 924 514 8500

Dette setter oss 1 stand til & beregne CO2, N20, SO2, NOx og partikler som vist i henholdsvis
tabell 4.2, 4.3, 4.4, 4.5 og 4.6. Med litt forskjell 1 presentasjonen, dvs. tonn eller 100 tonn etc.
er tallene 1 disse tabellene like som tallene i tabellene i hoveddokumentet.

Tabell 4.2 Beregnet CO2-utslipp i 2020, gitt scenario 2, alle tall i millioner kilo

Kapasitet i Oslo 1 2020 Sjo Jernbane Vei Sum
0 472,1 0 194,4 666,5
400 480,1 0 150 630,1
800 4943 0 102,8 597,1
Tabell 4.3 Beregnet N2O-utslipp i 2020, gitt scenario 2, alle tall i tonn

Kapasitet 1 Oslo 1 2020 Sjo Jernbane Vei Sum
0 0 0 29,16 29,16
400 0 0 22,50 22,50
500 0 0 15,42 15,42
7.3.2

Tabell 4.4 Beregnet SO2-utslipp i 2020, gitt scenario 2, alle tall i millioner gram

Kapasitet i Oslo 1 2020 Sje Jernbane Vei Sum
0 741,8 0 87,5 829,3
400 755,6 0 67,5 823,1
800 776,8 0 46,3 823,0
Tabell 4.5 Beregnet NOx-utslipp 2020, gitt scenario 2, alle tall i millioner gram

Kapasitet 1 Oslo 1 2020 Sjo Jernbane Vei Sum
0 10318,3 0 2362,0 12680,3
400 10509,6 0 1822,5 12332,1
800 10804,9 0 1249,0 12054,0
Tabell 4.6 Beregnet partikkelutslipp i 2020, gitt scenario 2, alle tall i millioner gram

Kapasitet i Oslo 1 2020 Sje Jernbane Vei Sum
0 134,88 0 184,68 319,56
400 137,38 0 142,50 279,88
800 141,24 0 97,66 238,90
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Vedlegg 2

Naturvernforbundet i Oslo og Akershus' miljevurderinger knyttet til
utvikling av Oslo havn

Fylkeslaget 1 Naturvernforbundet for Oslo og Akershus (NOA) har tidligere gitt sin tilslutning
fil ”Fjordbyen”, som en sentral visjon for langsiktig utvikling av Oslo.

I sine vurderinger peker fylkeslaget pa at:

1.

2.

Fjordbyen er en sentral visjon for Oslo, som NOA fortsatt vil arbeide for.

Oslos pressproblemer er ikke bare et lokalt problem, men ogsa et nasjonalt problem. Summen av
de miljebelastningene og uheldige konsekvensene for miljg som felger av Oslos nasjonale
funksjoner er alt for hoye, og mé reduseres.

En politisk avgjerelse i saken ma vurdere et bredere spekter av milje- og levekarsfaktorer:

- Arealkonsekvenser av de ulike alternativene for Oslo og omegnskommunene (Hvor skal
man bygge boliger i stedet for i havneomradene? Konsekvenser av alternative
lokaliseringer for biologisk mangfold, friluftsliv, landskap osv.)

- Konsekvenser av arealpresset for nasjonale verdier: Oslofjorden, verna vassdrag (alle
Oslovassdragene er verna) og Marka. Dersom boligbygging 1 havna kan avlaste presset pa
disse arealene, ma dette regnes som “’pluss” i regnskapet for nedleggelse av havna.

- Oslos befolkningstetthet og antallet mennesker rammet av konsekvensene

- Konsekvenser for landskap og byens utseende

- Konsekvenser for rekreasjon og friluftsliv. (Direkte: i havneomradet og indirekte i de
omradene som vil bli bygd ned i stedet for havna)

- Konsekvenser for middelalderbyen

- Byutviklingsmuligheter

- Lokal luftkvalitet

- Okt miljebelastning som folge av utbygging i periferien av dagens byggesone.

- Gjennomgangstrafikk i Oslo by (ikke bare som gjennomsnitt for Oslo og Akershus)

Areal- og boligmangel. Boligpresset er stort i Oslo. Ny utbygging vil presse seg fram. Kommunen
ma styre hvor denne nye utbyggingen skal ligge/hvor konsekvensene er minst. Alternative tomter
til fjordbytomtene medfarer ogsa miljoulemper, for natur, friluftsliv og forurensning. Sterkt press
pa fjordnaere gronne arealer, grentstrukturen i dagens byggesone og Marka, i Oslo og
omegnskommunene.

Spredt boligbygging (eneboliger/rekkehus) gir vanskelig grunnlag for kollektive lgsninger.
Boliger mer enn 500-800 meter fra bane/buss gir stor andel bilbruk. Bruk av havnearealet til
boliger/konsentrerte arbeidsplasser gir redusert transportarbeid i forhold til boligbygging i
utkanten av dagens byggesone.

Eventuelt fortsatt havnevirksomhet i Oslo vil i all hovedsak skje i de gstlige delene av
havnebassenget. Det er her konsentrasjonen av tungmetaller og miljogifter i bunnslammet er
storst. Konsentrasjon av skipstrafikken med store skip i dette omradet vil medfere en permanent
opphvirvling av miljegifter/tungmetaller. Miljekostnadene ved opphvirvling eller ved full
opprensing av problemet tilsier at de indre deler av gstre havn ikke ber benyttes til skipstrafikk
med dyptgaende béter.

Uansett havnelgsning, mé Norges Naturvernforbunds krav vere at havna i sterst mulig grad skal veere et
transitt—sted fra bat til tog. Bygging av en ny havn mé planlegges ut fra maksimal omlasting til jernbane.
Norges Naturvernforbund ma ikke akseptere tekniske hindre (for eksempel at det ikke kan vere ledninger)
Tekniske hindringer er til for & overvinnes!
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