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Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger

Sammendrag

Det foreligger i dag flere rapporter som vurderer klimakonsekvensene av samlokalisering
av utenriksfergene i Oslo. Dette kan bidra til & skape forvirring rundt de totale
klimakonsekvensene av samlokalisering av utenriksfergene. Dette notatet har til hensikt &
sammenfatte resultatene fra Utenriksfergeutredningen og rapporten til Asplan Viak
«Klimavurdering til lokalisering av utenriksfergene i Oslo» vedrgrende klimakonsekvenser

av de ulike alternativene for samlokalisering av utenriksfergene i Oslo.

Utenriksfergeutredningen og rapporten til Asplan Viak besvarer hver sine sparsmal og
vurderer klimaeffekter basert pa ulike systemgrenser og omfang.
Utenriksfergeutredningen vurderer klimagasskonsekvensen av mulig endring i
godskapasitet pa Sydhavna som falge av samlokalisering av fergeterminalene. Rapporten
til Asplan Viak vurderer effektene av byutvikling pa arealer som frigjeres pa Hjortnes og

Vippetangen som felge av samlokalisering av Utenriksfergene.

Det er betydelig forskjell i starrelsesorden pa beregnede klimagassutslipp fra endringer i
kapasitet for godstransport og fra byutvikling. Endring i kapasitet for godstransport har
henholdsvis 19, 10 og 3 ganger sa haye utslipp som utslipp fra byutvikling dersom det
haye, middels og lave alternativet for godstransport vurderes. Det er relativt sma
forskjeller i klimapavirkning for alle alternativene dersom en bare ser pa byutvikling.
Dersom en tar hensyn til endring i godskapasitet er det en tydelig forskjell i faver av a
beholde Kongshavn til godstransport. Selv om man legger det laveste scenariet for

godsvekst pa Kongshavn til grunn, viser sammenstillingen et betydelig utslippskutt.

Hvis utbygging pa Kongshavn ferer til redusert godskapasitet og overfering fra
sjotransport til vei, vil alternativ 3, samlet terminal pa Kongshavn, medfere den starste
gkningen i klimagassutslipp. Dermed vil alternativ 2, samlet godsterminal pa Vippetangen

ha den laveste klimapavirkningen.
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1. Innledning

1.1. Formal med dokumentet

| 2020 fattet Oslo bystyre vedtak om at det skulle gjennomfares en utredning av strukturen
for utenriksfergetrafikken i Oslo. Utenriksfergeutredningen ble gjennomfart av COWI i
2021/2022" hvor det ble vurdert om dagens to utenriksfergeterminaler kunne samles pa
Hjortnes, Vippetangen eller Kongshavn. Det ble ogsa vurdert om en av dagens terminaler
kunne flyttes til Kongshavn. Alternativene ble vurdert innenfor fem fagomrader: logistikk

og transport, byutvikling, miljg, havneteknikk og skonomi.

..

Figur 1 lllustrasjon av tre alternative lokasjoner for plassering av utenriksfergene. Kilde:
(Utenriksfergeutredningen, 2022).

For miljg har Utenriksfergeutredningen vurdert klimagasskonsekvensen av mulig endring i
godskapasitet pa Kongshavn som fglge av samlokalisering av fergeterminalene.

Forurensning pa land og sjg, naturmangfold og stey var ogsa en del av miljgvurderingen.

1 Saksinnsyn, Utenriksfergeutredningen - Plan- og Bygningsetaten, Oslo kommune
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Utredningen konkluderer med at dersom fergeterminalene legges til Kongshavn, vil
arealer som er planlagt brukt som godsterminal matte ofres, noe som vil fgre til mer
godstransport pa vei som igjen gir gkte klimagassutslipp. Samlet fergeterminal pa
Hjortnes eller Vippetangen er derfor mest gunstig klimamessig nar man ser pa
konsekvensene for godstransport.

Samlokalisering av fergeterminalene vil gi andre klimaeffekter enn kun endring i
godskapasitet. Dersom Hjortnes og/eller Vippetangen flytter fergeterminalen sin, vil disse
omradene kunne apnes for byutvikling noe som vil ha pavirkninger pa klimagassutslipp. |
september 2022 gjorde Asplan Viak en vurdering rundt klimagassutslippene tilknyttet
byutvikling pa Hjortnes og Vippetangen. Rapporten «Klimavurdering til lokalisering av
utenriksfergene i Oslo» konkluderer med at dersom man ser isolert pa byutvikling, gir det
lavest klimagassutslipp & samle utenriksfergene pa Kongshavn da dette muliggjer for

byutvikling pa bade pa Hjortnes og Vippetangen.

| tillegg til de overnevnte rapportene har Klimaetaten kommet med et haringssvar pa
Mulighetsstudier om naturrestaurering og byutvikling, og utdypende
klimagassvurderinger datert 29.09 2022. Haringssvaret setter resultatene fra
Utenriksfergeutredningen sammen med Asplan Viaks rapport og konkluderer med at nar
resultatene sammenstilles kommer samlet terminal pa Kongshavn darligst ut sett fra et
klimaperspektiv. Grunnen til dette er at de positive effektene av fortetting (redusert
persontransport) er sveert sma sammenlignet med effekten av mer effektiv transport av

gods (okt godstransport pa sjo).

Det foreligger flere rapporter som sier noe om klimakonsekvensene av ulike alternativer
for samlokalisering av utenriksfergene i Oslo. Rapportene har ulike resultater noe som kan
bidra til & skape forvirring. Dette notatet har til hensikt &8 sammenfatte resultatene fra
Utenriksfergeutredningen og rapporten til Asplan Viak «Klimavurdering til utenriksfergene
i Oslo» vedrerende klimakonsekvenser av de ulike alternativene for samlokalisering av
utenriksfergene i Oslo. Her belyses klimakonsekvensene for de ulike alternativene for
samlokalisering av fergene ved at bade effekten av byutvikling og endring i godstransport

inkluderes.
1.2. Kort presentasjon av alternativer

| Utenriksfergeutredningen er det redegjort for seks alternative lasninger for
fergeterminaler i Oslo. Dette erillustrert i Tabell 1. Alternativene er samlede eller delte

lzsninger pa Hjortnes, Vippetangen og Kongshavn. De ulike alternativene muliggjer

h\
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byutvikling pa Hjortnes og/eller Vippetangen. Byutvikling pa Kongshavn er ikke inkludert i
analysen ettersom det er lager her i dag og planlagt areal til godsterminal i fremtiden.
Rapporten til Asplan Viak vurderer ikke alternativ 5 og 6.

Tabell 1 Alternativer for samlet fergeterminal.

Lasningsalternativ.~ Struktur Hjortnes  Vippetangen Kongshavn Hvor skjer

byutviklingen?

1 Samlet terminal pa X - - Vippetangen
Hjortnes

2 Samlet terminal pa - X - Hjortnes
Vippetangen

3 Samlet terminal pa - - X Hjortnes og
Kongshavn Vippetangen

4, 0-alternativet Delt terminal (2 rederier) X X

Viderefgring av dagens

lgsning

5 Delt terminal (2 X X
rederier)*

6 Delt terminal (2 X X
rederier)*

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger 6
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2. Klimagassberegninger i
Utenriksfergeutredningen

2.1. Metode og forutsetninger

All informasjon i dette kapitlet er hentet fra Utenriksfergeutredningens fagrapport Milja.
Klimavurderingene i Utenriksfergeutredningen ser pa effekter av endret godskapasitet pa
Sydhavna som fglge av utbygging av fergeterminal pa Kongshavn, altsa
terminalalternativer 3, 5 og 6. Malaret for studien er situasjonen i 2030. Vurderingene
forutsetter at en reduksjon i havneareal vil medfare en reduksjon i godskapasitet. Videre vil

denne tapte godskapasiteten matte overfgres til en tilsvarende transportavstand pa vei.

Den andre viktige forutsetningen er en gkning i ettersparsel pa transport av bulk- og
stykkgods, sammenlignet med dagens situasjon. Denne gkningen forventes spesielt for
bygg- og anleggssektoren.

Resultater er vist som en funksjon av antatt markedsvekst i tarrbulk og stykkgods, og hvor
stor andel av denne veksten som blir fortrengt til veitransport. Variasjonen i disse

parametere er vist i Tabell 2.

Tabell 2 Variasjon i parametere for markedsvekst og reduksjon i havnekapasitet

h\

@kning/reduksjon fra dagens situasjon

Forutsetning Lav Middels Hoy
@kning i markedsvekst, tarrbulk og

30 % 50 % 80 %
stykkgods
Reduksjon i total havnekapasitet,

10 % 30 % 50 %

terrbulk og stykkgods.

Figur 2 lllustrerer Sydhavna, med Kongshavn i nord, der det er forutsatt at det i fremtiden
enten kan veere en fergeterminal eller gkt kapasitet for havnevirksomhet for terrbulk- og

stykkgodsvarer. Arealet blir i dag brukt til havnelager og avlasting for Bring.

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger 7
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Figur 2 lllustrasjon av Sydhavna, med Kongshavn i Nord, inkludert fremtidig utfylling i stiplet areal.

2.2. To alternative scenarier

| Fagrapport milje er det gjort beregninger for to alternative scenarier, der begge ser pa
klimagassutslipp i 2030, med dagens utslippsfaktorer for skip- og lastebiltransport og en
redusert utslippsfaktor gitt en delvis overgang til lavutslippsteknologier i 2030.

Rapporten bruker standardiserte kilder for utslippsfaktorer fra transportaktiviteter,
henholdsvis Ecoinvent for lastebiler og International Maritime Organizations
klimagassanalyse for bulk- og stykkgodsskip. Utslipp fra inn- og utseiling, mangvrering og
liggetid ved kai er beregnet med data fra Oslo Havn, Miljgdirektoratet og Kystverket.
Reduksjon i utslippsfaktorer i 2030, sammenlignet med dagens utslippsfaktor er falgende,

h\

e Lastebiltransport: 15 % utslippsreduksjon i 2030, basert pa prosentvis reduksjon iht.

reglene satt av EU-radet og EU-parlamentet for CO2 utslipp av tunge kjoretay.
e Skipstransport: 40 % utslippsreduksjon i 2030, basert pa International Maritime
Organization (IMO) sine estimeringer for skipenes utslippsfaktorer.

2.2.1. Scenario 1 Klimagassutslipp innenfor Oslo kommunes grenser i 2030

Dette scenariet inkluderer kun klimagassutslipp som skjer innenfor Oslo kommunes
grenser. Scenariet er utviklet for & undersgke hvordan en endring i klimagassutslipp vil

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger 8
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pavirke Oslo kommunes mal for klimagassreduksjoner i 2030. Transportavstand for lastebil

og bat er satt til 15 km, altsé avstanden fra Sydhavna til kommunegrensa.

2.2.2. Scenario 2 Klimagassutslipp med utvidede systemgrenser i 2030

Dette scenariet inkluderer utslipp fra bulk- og stykkgodstransport ogsa utenfor Oslo
kommunes grenser. Transportavstanden er et vektet snitt tilsvarende anlgpsstatistikk i
2017, hvorav rundt 55 % kom fra Brevik, mens resten hovedsakelig kom fra utenfor Europa.
Transportavstanden for lastebil og bat er satt til 448 km, cirka tilsvarende en avstand
mellom Oslo og Trondheim. Begrunnelsen for & bruke denne systemgrensen er fgrst og

fremst at klimagassutslipp ikke er et lokalt problem, men en global utfordring.
2.3. Resultater

2.3.1. Scenario 1 Klimagassutslipp innenfor Oslo kommunes grenser i 2030

Potensielle endringer i klimagassutslipp - Oslo kommune 2030
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Figur 3 - Potensielle endringer i klimagassutslipp i Oslo kommune i 2030 som funksjon av reduksjon i fremtidig
total havnekapasitet i Oslo Havn for torrbulk og stykkgods, og antatt fremtidig markedsvekst i terrbulk og
stykkgod’s. tonn COZ2 ekv./ar.
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Endringene i klimagassutslipp er vist i Figur 3 og resultatene kan oppsummeres som

falger.

* Enoverfgring av godstransport fra sje til vei vil medfere en gkning i

klimagassutslipp, men sterrelsesorden varierer avhengig av reduksjon i

havnekapasitet og antatt fremtidig vekst i tarrbulk- og stykkgods-segmentet.

*  Oslo kommunes arlige klimagassutslipp antas & gke med 0,5 % - 2,3 % i 2030

avhengig av om klimamalene i 2030 nas eller ikke.

2.3.2. Scenario 2

Potensielle endringer i klimagassutslipp - utvidet systemgrense 2030
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Figur 4 Potensielle endringer i klimagassutslipp i et utvidet perspektiv i 2030 som funksjon av reduksjon i
fremtidig total havnekapasitet i Oslo Havn for tarrbulk og stykkgods, og antatt fremtidig markedsvekst i

torrbulk og stykkgods. Tonn COZ2 ekv./ar.

Endring i klimagassutslipp i scenario 2 er vist i Figur 4. Scenario 2 viser en tilsvarende

tendens som i scenario 1, og det kommer frem at en endring i havnekapasitet for tarrbulk

og stykkgods i Sydhavna kan ha en betydelig effekt pa de indirekte utslippene ved en

utvidelse av systemgrensen, dersom arealene ikke effektiviseres nok til & handtere

godsveksten. @kningen av utslippene skyldes hovedsakelig forutsatt skte

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger
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transportavstand pa vei. Resultatene fra scenario 2 brukes videre i sammenstillingen i
kapittel 4.

2.4. Diskusjon og konklusjon

Fagrapport Milje trekker frem at beregningene er basert pa et usikkert grunnlag og er forst
og fremst ment som et utgangspunkt for diskusjon pa hvilken innvirkning en endring i
godskapasitet vil ha pa klimagassutslipp fra bulk- og stykkgodstransport. Rapporten
konkluderer med at endring i godskapasitet som fglge av a flytte et eller flere rederier til
Kongshavn, kan gke klimagassutslippene fra transport. Utredningen trekker frem blant
annet felgende usikkerhetsmomenter:

o Usikkerhet i fremtidig vekst i godstransport for bulk og stykkgods. Fagrapport
logistikk i Utenriksfergeutredningen anslar en gkning pa 30 % som realistisk innen
2030.

e De faktiske klimagassutslippene vil avhenge av teknologisk utvikling av lastebiler
og skip, samt andre faktorer som distanse, lastevekt osv.

e Deter ikke gjort en kvantitativ vurdering av hvordan en fergeterminal pa
Kongshavn vil pavirke godskapasiteten. Fram til 2030 er dagens havnearealer i
Sydhavna tilstrekkelig for a ivareta godsveksten. Etter 2030 er Oslo Havn avhengig
av Kongshavn for a ta imot gkte godsmengder. | tillegg vil en samlet fergeterminal
beslaglegge de nye kaiene som er planlagt til godsskip.

e Beregningene inkluderer ikke hvilken klimaeffekt alternativ byutvikling av Hjortnes
og Vippetangen vil ha. Dette er bakgrunnen for klimagassberegningene for

byutvikling presentert i neste kapittel.

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger 11
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3. Klimafotavtrykk av alternative
byutviklingsscenarier

3.1. Metode

Asplan Viaks analyse? er en vurdering av klimafotavtrykket til ulike byutviklingsscenarioer
som falge av samlokalisering av utenriksfergeterminalene. Analysen inkluderer ikke

klimaeffektene av godstransport til Kongshavn. Utbyggingsalternativene som er skissert i
Utenriksfergeutredningen, innebaerer utbygging av ulike bygningsfunksjoner pa Hjortnes
og Vippetangen. For & kunne sammenligne byutviklingsalternativene opp mot hverandre,

ma alle alternativ oppfylle samme funksjon.

Byutvikling pa Hjortnes innebazerer i stor grad utbygging av boliger samt noe kommersielle
tilbud. Byutvikling pa Vippetangen innebaerer utbygging av kommersielle tilbud samt
formidlings- og undervisningstilbud. For a kunne sammenlikne de ulike alternativene er
det antatt at det er et behov for bade kommersielle tilbud, formidling/undervisning og
boliger i Oslo. Dersom boliger ikke kan bygges ut pa Hjortnes, fordi fergeterminalene
samles her, antas det at disse ma bygges ut andre steder i Oslo. Det samme gjelder for
Vippetangen. Dersom fergeterminalene samles pa Vippetangen, vil ikke kommersielle
tilbud og formidling/undervisning kunne bygges ut her og dette behovet ma da
tilfredsstilles ved utbygging andre steder i Oslo. | O-alternativet er det antatt at alle behov

for bolig, formidling og kommersielle tilbud ma bygges ut andre steder i Oslo.

2 Klimavurderinger til lokalisering av utenriksferjene i Oslo, Asplan Viak, 7. oktober 2022.

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger 12
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Tabell 3 - Tabellen viser hvilke bygningsfunksjoner bygges ut pa de ulike lokasjonene, eventuelt et annet sted i
Oslo for de ulike alternativene

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 4
Lokasjon Samlet Hjortnes | Samlet Vippetangen | Samlet Kongshavn 0-alternativ
Hjortnes Kontor, forretning, Kontor, forretning,
bolig bolig

Vippetangen | Forretning, Forretning, kultur,

kultur, formidling/

formidling/ undervisning

undervisning
Kongshavn

Et annet sted
i Oslo

Kontor,
forretning bolig

Forretning, kultur,
formidling/

undervisning

Kontor, forretning
bolig, kultur,
formidling/

undervisning

3.2. Systemgrenser

Analyseperioden er pa 60 ar med startar 2030, og inkluderer indirekte og direkte

klimagassutslipp fra felgende:

- Materialbruk til bygningsmasse samt transport av denne

- Energibruk i bygg

- Persontransport pa vei. Bade energibruk, slitasje pa vei og produksjon av kjeretay

- Anleggsarbeid i form av energibruk som trengs

- Utbygging av havn: bade materialbruk og transport av materialene

- Park: materialer, transport og opptak av CO- i beplantning

- Naturrestaurering i sjg. Opptak av CO- i naturrestaurerte omrader.

3.3. Viktige forutsetninger

e Matrikkeldata er benyttet som grunnlag for utbyggingsmenster i Oslo.

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger
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e Deter brukt referansenivaer for klimagassutslipp fra bygg slik de er beskrevet i
Fuglseth (2020)°.

e For etablering av havneinfrastruktur er tall fra Stripple (2016)* benyttet.

¢ Nybyggene er antatt & ha et energibehov tilsvarende passivhusniva, mens
rehabiliterte bygninger er antatt a ha energibehov tilsvarende TEK17.

e For utslipp fra anleggsfasen (A5) er brukt erfaringstall for energibruk pa
byggeplasser.

3.3.1. Neermere om persontransport
Persontransport er avgjerende for resultatene for klimagassutslipp.

Antall personkilometer for bilferere og kollektivtransport er beregnet ved bruk av to

hovedkilder:
¢ Historiske erfaringstall pa turproduksjon (antall turer) knyttet til arealbruk

¢ Reisevanedata som benyttes til & beregne transportmiddelfordeling, reiselengde
og antall reiser per bosatte i et omrade

For byutvikling pa Hjortnes og Vippetangen er reisemiddelfordeling og reiseavstand for
indre Oslo og Oslo sentrum benyttet. For funksjoner som ma bygges pa alternative
lokasjoner i Oslo er reisevanedata for Oslo kommune benyttet. Gjennomsnittet for hele
Oslo har noe hayere andel bilbruk og lavere andel av kollektivt, gange og sykkel,

sammenlignet med indre Oslo.

Analysen inkluderer kun persontransport tilknyttet byutvikling, og ikke til og fra
utenriksfergene i seg selv. Det foreligger ikke informasjon om reisemanstre og
reiseavstand for de ulike alternative anlgpene, og dette er derfor forutsatt a veere likti alle

alternativene.
3.4. Hovedresultat for byutvikling

Hovedresultatene for de tre alternativene, i tillegg til nullalternativet, er vist i Figur 5.

Resultatene vises som totale klimagassutslipp over 60 ar.

3 Fuglseth m.fl. (2020) - Klimavennlige byggematerialer

4 Stripple et al. (2016) - Port infrastructure in a system perspective

Rapport - Sammenstilling av klimavurderinger 14

h\


https://www.enova.no/bedrift/bygg-og-eiendom/tema/klimavennlige-byggematerialer/#:~:text=Enova%20har%20bedt%20Asplan%20Viak,stedet%20for%20%C3%A5%20bygge%20nytt.
https://www.ivl.se/english/ivl/publications/publications/port-infrastructures-in-a-system-perspective.html

asplan
viak

400 000
350000 39
— oo e
I 13%

300000 I

250 000
&S
o
0 200000
o
~
3
- . . .
c
o
'_

100 000

50 000
Alternativ 1, samlet Alternativ 2, samlet Alternativ 3, samlet Alternativ 4,
Hjortnes Vippetangen Kongshavn nullalternativet
-50 000
Material W Energi Persontransport
B Havnearbeid Naturrestaurering i sj@ Anleggsarbeid

Figur 5: Klimagassutslipp for alle alternativer over 60 ar i tonn COz-ekvivalenter. Prosent reduksjon er vist som
en prosent reduksjon fra alternativ 4, nullalternativet

Alternativ 3 - samlet Kongshavn har lavest klimagassutslipp av de tre alternativene og har
13 % reduksjon sammenlignet med nullalternativet. Bakgrunnen for at alternativ 3 har
lavest klimagassutslipp er at det i dette alternativet vil vaere byutvikling bade pa Hjortnes
og Vippetangen noe som gir lavere klimagassutslipp tilhgrende persontransport ettersom
transport i indre Oslo har lavere bruk av bil, og hgyere andel av gange og sykkel i

reisemiddelfordelingen.

Det er noe forskjeller i utslipp mellom materialer og energibruk i drift mellom de ulike
alternativene. For materialer er bakgrunnen at det andre steder i Oslo bygges noe smahus
og ikke bare boligblokker for & tilfredsstille behovet for bolig. | tillegg er det noe
rehabilitering for alternativet med byutvikling pa Vippetangen. For energibruk i drift vil
ikke smahus som bygges pa alternative lokasjoner i Oslo ha like gode
energiforsyningslasninger som boligblokker i sentrum da det er stordriftsfordeler med
samlokalisering. Resultatene for materialer og energibruk i drift har mindre forskjeller
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mellom resultatene og er derfor mindre utslagsgivende for hovedresultatet.

Klimaeffektene fra naturrestaurering i sj@ er i denne sammenheng neglisjerbare.
3.5. Usikkerheter og diskusjon

Analysen er beheftet med usikkerhet og hviler pa datagrunnlaget og forutsetningene som
ligger til grunn. Vi nevner her noen usikkerheter.

Klimagassutslipp fra transport i drift avhenger i stor grad av reisevanedata som er benyttet.
Reisevanedataen tar utgangspunkt i hvordan folk transporterer seg i dag, med en
framskrivning av elektriske kjoretay. Det er usikkerheter rundt hvordan man vil transportere

seg i fremtiden og dette er derfor et usikkerhetsmoment i analysen.

Transport til og fra fergene, hverken person- eller godstransport, er inkludert i
klimagassberegningen. Persontransport til og fra fergene kan ha en innvirkning pa
resultatene, men siden det ikke eksiterer reisevanedata for disse reisene er de ikke
inkludert i analysen.

En samlet fergekai pa Kongshavn kan ha negative konsekvenser for planene i buffersonen
mellom fremtidig utbygging pa Grenlikaia og Kongshavn nord. Konsekvensene av dette er

ikke med i klimagassvurderingene gjort i denne rapporten.

Ved a legge en samlet fergekai til Kongshavn, kan det vaere nadvendig a flytte noe
havneinfrastruktur som f.eks lager til et annet sted i naerheten av Oslo.

Klimagassberegningen i Asplan Viaks rapport ser ikke pa effekten av et slikt scenario.
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4. Diskusjon og konklusjon

4.1. Viktige forskjeller

h\

Utenriksfergeutredningen og rapporten til Asplan Viak besvarer ulike sparsmal og

vurderer klimaeffekter basert pa ulike systemgrenser og omfang. Forskjellene er

oppsummert i Tabell 4.

Tabell 4 - Oppsummering av viktige forskjeller mellom de to utredningene, Utenriksfergeutredningen
fagrapport miljg og Klimafotavtrykk av alternative byutviklingsscenarier.

Utredning

Utenriksfergeutredningen
fagrapport Miljo

Klimafotavtrykk av alternative
byutviklingsscenarier

Hvilket sporsmal
besvares?

Hva er klimaeffekten av
endret godskapasitet pa
Sydhavna/Kongshavn?

Hva er effekten av byutvikling i de ulike

alternativene?

inkludert?

Hvilke klimaeffekter er

Inkluderer kun
klimagassutslipp fra
endring i godskapasitet for
bulk- og stykkgods pa

Kongshavn.

Inkluderer utslipp fra materialer, energibruk i
bygg, utbygging av havn, anleggsarbeid,
persontransport pa vei og opptak av CO2 som

falge av naturrestaurering i sj@.

Inkluderer ikke utslipp fra endring i
godskapasitet.

Analyseperiode

Utslipp i ar 2030

Totale klimagassutslipp over 60 ar

4.2. Sammenstilling av resultat fra endret godskapasitet og byutvikling.

Klimagassberegningene i COWI og Asplan Viaks rapport omfatter hver sine temaer, med

ulike forutsetninger. Det er likevel betydelig forskjell i starrelsesorden pa beregnede

klimagassutslipp fra endringer i kapasitet for godstransport og fra byutvikling. | Figur 6

vises en sammenstilling av resultatene fra begge rapportene. | og med at beregningene

for godstransport i Utenriksfergeutredningen omhandler tap av kapasitet pa Kongshavn,

er disse tatt inn i alternativ 3, samlokalisering pa Kongshavn. Her vises spennet i

resultatene fra Utenriksfergeutredningen, og totalresultatene fra

byutviklingsberegningene som er fordelt pa 60 ar for & veere sammenlignbare med

beregningene i Utenriksfergeutredningen.
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Sammenstilling av klimagassutslipp fra endret
godskapasitet og byutvikling
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Figur 6 Sammenstilling av klimagassutslipp for endret godskapasitet og byutvikling for ett ar, med spenn i
resultater fra endret godskapasitet som vist i Utenrikstergeutredningens fagrapport Miljo, tonn CO2 ekv./ar
Basert pa forutsetningene og beregningene gjort i de to rapportene kan det derfor
trekkes falgende konklusjon:

Hvis utbygging pa Kongshavn farer til redusert godskapasitet og overfgring fra
sjotransport til vei, vil alternativ 3, samlet terminal pa Kongshavn, medfere den sterste
gkningen i klimagassutslipp. Dermed vil alternativ 2, samlet godsterminal pa Vippetangen

ha den laveste klimapavirkningen.

Figur 5 (kapittel 3) viser relativt sma forskjeller pa klimapavirkning for alle alternativene
dersom en bare ser pa byutvikling. Figur 6 viser at dersom en tar hensyn til endring i
godskapasitet er det en tydelig forskjell i faver av @ beholde Kongshavn til godstransport.
Selv om man legger det laveste scenariet for godsvekst pa Kongshavn til grunn, viser
sammenstillingen et betydelig utslippskutt.
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