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Sammanfattning

Studiens bakgrund grundar sig i de problem med 6kad trangsel och belastning pa staders
infrastruktur som urbanisering i Sverige gett upphov till. For att I6sa dessa problem har en
overflyttning av gods till urbana och inre vattenvégar pekats ut pa EU- och regeringsniva. |
dagslaget pagar det och planeras for ett flertal stora byggprojekt i de storre svenska staderna
som kommer att generera stora méngder byggmassor som behdver transporteras. Syftet med
studien &r att kartlagga nuvarande transporthantering av byggmassor pa inre och urbana
vattenvagar och analysera mojligheten att i storre utstrackning transportera byggmassor pa
inre och urbana vattenvégar. Studien har genomforts med en kvalitativ forskningsmetod.
Intervjuer har anvants som huvudsaklig metod for datainsamling dar en semistrukturerad
struktur anvants. Data har dven samlats in om tva referensprojekt, E4 - Forbifart Stockholm
och Norra Djurgardsstaden. Studien drar slutsatser om att det finns alldeles for fa incitament
for att ansvariga for transporter skulle vélja att anvénda urbana vattenvagar for att
transportera byggmassor. De storsta barridrerna som identifierats ar okunskap om
sjotransporter hos de ansvariga for transporterna samt att nuvarande lagstiftning inte gor
skillnad mellan inlandssjofart och 6vrig sjofart. Hoga lots- och farledsavgifter ar utmarkande
har. De framsta drivkrafterna som identifierats ar framfor allt de som medfor
samhéllsekonomisk nytta sasom minskad trangsel, minskat buller och mindre utslapp. De
forutsattningar som framjar transporter av byggmassor pa urbana vattenvégar ar stora
volymer, narhet till vatten, hanterbar tillstandsprocess, ett multimodalt transportupplagg och

styrning fran offentlig sektor.

Nyckelord: Urbana transporter, Urbana vattenvagar, Inlandssjofart, Masshantering,

Transporter av massor.
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1.0 Inledning

| detta avsnitt ges en introduktion till problemomradet. Syfte och fragestallningar med

tillhdrande avgransningar presenteras.

1.1 Bakgrund

Monstret i Sverige och resten av Europa har under lang tid varit att befolkningen migrerat
fran mindre orter till strre stader. Enligt statistiska centralbyran (SCB) bodde 90% av
befolkningen for 200 ar sedan pa landsbygden. Sedan dess har urbaniseringsprocessen vuxit
sig allt starkare och idag bor 85% av Sveriges befolkning i tatorter (Statistiska centralbyran,
2015). Det bor saledes inte finnas stor anledning till att tro att staderna i framtiden kommer
att minska i befolkning vilket leder till att nya I6sningar for infrastruktur i storstaderna alltid

kommer att behdva utvecklas.

Nar manniskor i allt stérre utstrackning bor i stader har organiseringen och det logistiska
flodet av urbana godstransporter fatt avsevart storre betydelse. Ett valfungerande
transportsystem for gods i stadsmiljoer anses vara en vasentlig forutsattning for en stads
ekonomiska tillvaxt. Den storsta andelen av det gods som transporteras i urbana miljoer sker
idag via vagtransporter men i takt med att stadernas vagnét blir allt mer belastade anses

nuvarande transportlosningar vara ohdllbara. (DaBlanc, 2007)

Att borja anvanda urbana vattenvégar i staderna har fler fordelar &n att minska belastningen
pa vagarna. Hart trafikerade omraden leder till utslapp av amnen som kan vara skadligt bade
for miljon men aven for invanarna i omradet. Naturvardsverket har flera ganger uttalat sig om
luftfororeningar och vad de kan ha for konsekvenser pa miljé och manniskor.
Luftféroreningar bestar ofta av kvave och svaveloxider, marknara ozon samt svavande
partiklar av olika storlekar. Luftféroreningar orsakar omkring 7600 fortida dodsfall visar
forskning som Naturvardsverket hanvisar till. En av de grupper méanniskor som paverkas
mest av att vistas i fororenad luft & barn. Barns immunforsvar &r fortfarande inte
fardigutvecklat vilket leder till att de oftare drabbas av infektioner i luftvédgarna. De
luftféroreningar barn ofta utsatts for kommer fran trafiken eller fran eldning med ved.
(Naturvardsverket, 2018)



I manga lander var inlandstransport via vattenvagar sasom stora sjoar och floder mycket
vanligt. Nar vagnéaten och jarnvéagarna senare byggdes ut upphorde néstan all typ av
inlandstransport via vatten i manga omraden. Ett utméarkt exempel pa ett sadant land ar Japan
dar transport av gods via vattenvagar sjunkit till en nastan obefintlig niva. De styrande
organen i flera olika stader, bland annat Tokyo, har nu insett de férdelar som finns med att
minska densiteten pa vagarna och istallet flytta vissa transporter till vattendrag nar det
fungerar. En av de senare satsningarna ar att Tokyo nu transporterar avfall via
Arakawafloden. (Dizian, Taniguchi, Dablanc, 2014)

| Frankrike har utvecklingen gatt annu langre och det ar inte bara statlig verksamhet som
anvander sig av urbana vattenvégar for att transportera olika typer av avfall. Sedan bérjan av
2010-talet har flera foretag borjat anvanda sig av Seinefloden for att transportera gods och
varor till centrala Paris. En leverantdr har satt upp 10 olika stopp langs floden och levererar
cirka 4000 paket varije dag till stora foretag sasom Raja (kontorsmaterial), Wala (kosmetika),
Sanofi Aventis (lakemedel) och méanga fler. Aven en livsmedelsbutik vid namn Franprix har
sedan september 2012 borjat leverera varor till en terminal i centrala Paris via en 20
kilometer battransport via Seine. | Paris har vagnatet blivit allt mer belastat vilket har lett till
svar framkomlighet och langa kder. Detta har nu lett till att intresset for transporter via urbana

vattenvégar okat igen. (Dizian, Taniguchi, Dablanc, 2014)

Projektet som Franprix nu driver har fatt namnet “Franpix entre en seine”, dar den franska
varumatskedjan anvénder sig av urbana vattenvégar for att transportera sina varor ut till
affarer som ar beldagna i centrala omraden. Transportkedjan borjar med att varorna
transporteras med lastbil fran ett varuhus i utkanten av Paris till en lokal hamn i en
specialgjord container. Dar sker en omlastning till bat som tar containrar 20 km nedfor
seinefloden till centrala Paris dar containrarna lastas av och transporteras den sista, ofta
valdigt korta strackan till butikerna med lastbil. Varje ar undviker nu Franpix cirka 450 000
km av végtransporter tack vare deras nya losning. Det motsvarar en minskning av

koldioxidutslapp pa 37% for den har transportstrackan. (Bestfact, 2013)

1.2 Problemdiskussion

Urbaniseringen har medfort manga maojligheter men det har aven medfort mycket problem.

Faktorer som luftfororeningar och buller paverkar bade medborgarna som bor i omradet och



aven miljon ur ett storre perspektiv. Det ar valdigt svart att stoppa denna urbanisering och nar
stdderna fortsatter att véxa, behdver férandringar goras for att forbattra medborgarnas hélsa
och framtidens miljo. Ytterligare en konsekvens av urbaniseringen ar kad belastning pa
staders infrastruktur och i synnerlighet pa vagnatverket. For att I6sa dessa problem &r ett av
de omraden som kommer behdva forandras och utvecklas transporter i urbana miljoer. Idag
finns det inte mycket statistik om godsflodestrafiken i staderna men det gar att uppskatta att
godstransporter ansvarar for mellan 10 till 15 procent av fordonsrorelsen i staderna.
(Trafikverket, 2016)

Utover godsflodestrafiken pagar det och planeras for ett antal stora bygg- och
infrastrukturprojekt i de storre staderna i Sverige. Exempelvis infrastrukturprojekten
Vastlidnken och E4 - Forbifart Stockholm samt byggandet av Alvstaden i Géteborg och Norra
Djurgardsstaden i Stockholm. Projektet Norra Djurgardsstaden planeras att vara fardigt forst
om 20 &r och dven byggandet av Vistlanken och Alvstaden kommer att paga under flera ér
(Stockholm stad, 2018). Detta gor att de problem som skapas av dessa projekt inte enbart &r
aktuella nu utan kommer dven att vara aktuella under en lang tid framéver. Ett av problemen
ar att dessa projekt kommer att generera stora volymer bulkmaterial i form av berg- och
byggmassor som kommer behdva transporteras ivag fran byggarbetsplatsen. Hanteringen av
dessa massor ar en betydande kostnadspost for Trafikverket enligt Stefan Engdahl (2018).
Transporteringen av massorna sker idag framst med energikrédvande fossildrivna vagfordon
(tunga lastbilar) som genererar utsléapp av miljofarliga &mnen samt ger upphov till buller och

trangsel.

Att forpassa en del av masstransporterna till vattenvagar namns i flertal studier som en mer
hallbar 16sning. Garberg (2017) redogor for att transporter pa inre vattenvagar, framférallt vid
storre byggprojekt i storstdderna har potential, med ratt forutsattningar att minska
belastningen pa véginfrastrukturen. Detta genom att andelen korta lastbilstransporter minskar
och dé&rav minskar trangseln. Regeringens nya godsstrategi innefattar en éverflyttning av
transporter av gods fran vag till sj6. Aven trafikverket har en ny malmedveten miljésatsning
som innebar att 6ka antalet transporter till sjoss for att minska miljopaverkan och trangsel pa
véagarna. (Trafikverket, 2018)

Trots att transporter av massor uppfattas som ett hogst relevant nutida och framtida problem

och att en forpassning fran vag- till sjotransporter av byggmassor foresprakas, speciellt i



urbana omraden, &r anvandandet av sjotransporter vid masstransporter idag nastintill
obefintligt. Sveriges storre stader tycks dven ha de geografiska forutséttningar som kravs med
bra tillgang till vattendrag. Att genomfora en undersékning om varfor sjétransporter inte
anvénds i hogre utstréckning i dagslaget och vad som hindrar eller skulle kunna méjliggora

en 6kning av andelen sjotransporter tycks darfor vara hogst lampligt.

1.3 Syfte

Denna rapport syftar till att kartlagga nuvarande transporthantering av byggmassor pa inre
och urbana vattenvégar och analysera mojligheten att i storre utstrdckning transportera

byggmassor pa inre och urbana vattenvagar.

1.4 Fragestéllning

De fragestallningar som ska besvaras blir saledes:

e Hur sker transporter av byggmassor pa inre och urbana vattenvagar idag?
e Vilka barridrer for realisering finns samt vilka faktorer kan driva pa realiseringen for
6kad anvéandning av urbana vattenvagar for transporter av byggmassor?

e Vilka forutsattningar framjar transporter av byggmassor pa urbana vattenvagar?

1.5 Avgrénsningar

| studien kommer uppméarksamhet riktas mot anvandandet av vattenvagar for byggmassor
utifran olika aktuella och planerade projekt. De projekt och exempel som undersoks kommer
uteslutande vara lokaliserade i Sverige. Detta for att studien ska vara hanterbar inom
tidsramen. Saledes kommer resultatet av denna studie helt utga utifran situationen i Sverige

nar fragestallningarna besvaras.



2.0 Teorl

| detta avsnitt presenteras nodvandig bakgrundsinformation till problemomradet,

vetenskapliga teorier inom omradet samt tidigare studier och rapporter.
2.1 Inre och urbana vattenvagar

2.1.1 1 Sverige

| december 2014 inférdes regler for trafik pa inre vattenvagar i Sverige. Reglerna ar baserade
pa de gemensamma reglerna som redan finns i EU men ar till viss del anpassade till Svenska

forhallanden. De inre vattenvagarna dr indelade i zoner utifran faktorer som huvudsakligen &r
forvantade vagforhallanden eller hur stora de 6ppna vattenytorna ar. De vattenvéagar som idag

ar klassade som inre vattenvégar ar Vanern, Mélaren och Gota alv. (Lighthouse, 2017)

Det &r medlemsnationerna som bestdammer vilka vattenvagar inom sitt eget territorium som
ska klassas som inre vattenvagar samt vilken zon de ska tillhéra. De inre vattenvdgarna &r
indelade i 4 olika zoner, zon 1, zon 2, zon 3 och zon 4. Indelningen sker i Sverige efter den
signifikanta vaghojden vilket avser den genomsnittliga vaghojden, matt fran vagdal till
vagkam, pa de 10% av vagorna som har storst hojd bland det totala antalet vagor i
vattenomradet som observerats under en kort period. For att en inre vattenled ska fa zon 4
klassning far det inte forekomma nagra vindvagor enligt transportstyrelsen. For zon 3 far den
signifikanta vaghojden vara hogst 0,6 meter, for zon 2 far den signifikanta vaghojden vara

hogst 1,2 meter och for zon 1 far den hogst vara 2 meter. (Transportstyrelsen, 2019)
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Figur 2.1. Zoner i Sverige. (Transportstyrelsen, 2019)

Transportstyrelsen har i ett forsta skede valt att klassificera de tre omraden som finns nu
eftersom naringen visat storst intresse for de. | nulaget pagar det en analys av vissa
kustomraden som kan leda till att ytterligare vattenomraden kommer att bli klassade som inre

vattenvagar. (Transportstyrelsen, 2019)

Nér det galler urbana vattenvégar och vagar ar det kommunen som har en avgérande roll.
Genom sitt planmonopol samt moéjligheten att fatta beslut om lokala trafikforeskrifter &r det
kommunen som skapar forutsattningarna. De lokala trafikforeskrifter som finns reglerar var
och nar fordon far koras och parkeras. Dessa regleringar innefattar antal och lokalisering av
lastzoner, tidsreglering for lastning och lossning, miljozoner och fordonets vikt och langd.
(Svenska miljoinstitutet, 2017)

2.1.2 Transporter

En stor fordel med att transportera gods pa vatten dr den hoga kostnadseffektiviteten som
uppnas vid transporter med fartyg. De faktorer som bidrar till detta ar den stora lastkapacitet
som aterfinns hos fartyg och de fria fardvagar som erbjuds pa vattnet. Lagvardiga varuslag
kan transporteras langre strackor med god ekonomi i och med tillkomsten av storre och mer
specialiserade fartyg som har kommit att halla kostnadsutvecklingen nere. (Lumsden, 2012) |
Rohacs & Simongati (2007) artikel “The role of inland waterway navigation in a sustainable

transport system” dras slutsatsen att anvandning av vattentransporter i urbana miljoer ar ett



transportalternativ som bor framjas och anvéndas i storre utstrackning. Det & miljovanligt i
det avseende att det genererar ett relativt lagt CO2-utslapp, i jamforelse med vag och
flygtransporter och det ger upphov till en betydligt lagre ljudniva én dem andra
transportslagen. De drar dven slutsatsen att det ar ett sdkert alternativ da det genererar
betydligt farre allvarliga skador och dédsfall &n dem andra transportslagen. En rapport som
tagits fram av Sjofartsverket (Garberg, 2016) beskriver att transporter pa inre vattenvagar har
mdjlighet att minska antalet korta lastbilstransporter, avlasta det belastade vagnatet och till
foljd av det minska trangseln. Detta har storst potential att fungera effektivt i stora stader och
vid stora byggarbetsplatser.

2.2 Overflyttning av gods fran vag till vatten

2.2.1 Val av transport

Flodén, Barthel och Sorkina forklarar i sin artikel “Transport buyers choice of transport
service — A literature review of empirical results” fran 2017 att forstaelse om valet av
transporttjanst ar en nyckelfraga for att forsta transportmarknaden, designa ett
konkurrenskraftigt transportsystemet och sarskilt for att 6ka andelen intermodala transporter.
Ett okat politiskt fokus pa att minska véagtransporternas dominans pa marknaden har okat
intresset for undersokningar géllande val av transporttjanst. | artikeln ndmns kostnad,
transportkvailté, transporttid och palitlighet som de viktigaste faktorerna for
transportkOparen, dar kostnad ses som den Overlagset viktigaste. Forfattarna nd&mner att
miljofaktorn, som &r ett av de starkaste argumenten for att reducera antalet vagtransporter, ar
av liten vikt och 6verskuggas av kostnads- och kvalitetsrelaterade faktorer. Beslutsfattare
behdver forsta att ett skifte till ett annat transportslag maste baseras pa transportképarens

preferenser.

2.2.2 Offentliga parter och foretag

Janjevic & Ndiaye (2014) namner i sin artikel att det finns tva olika typer av intressenter som
kan forandra logistiken i urbana miljoer, ndmligen féretag och myndigheter. Resultatet av
artikeln visar pa att alla analyserade logistiklosningar av urbana vattenvagar ar partnerskap
mellan offentliga parter och féretag. Enligt Dizian et al. (2014) &r den totala kostnaden av
logistikprojekt inom urbana vattenvagar ofta en utmaning eftersom kostnaden &r htg. Maes et

al. (2012) belyser att vattenrelaterade koncept ar konkurrenskraftig mot véagtransporter enbart



vid tillrackliga volymer och uppstartsfasen ar ofta svar. Finansiellt stod av myndigheter &r
darfor nodvandig (Janjevic & Ndiaye, 2014). Offentliga parter och myndigheter kan &ven
bidra med att det finns maojligheter till av- och palastning sasom upplaggningssytor, kajer och
hamnar (ibid.).

2.3 Masstransporter

2.3.1 Masshantering

Vid storre bygg- och anldggningsprojekt uppkommer vanligtvis restprodukter som bendmns
som massor eller byggmassor. Byggmassor, stal, asfalt och betong dominerar trafikverkets
resursanvandning och hanteringen av dessa massor ar en betydande kostnadspost i
Trafikverkets projekt. (Engdahl, 2018) Vid anldggningsprojekt av vagar och vid
tunnelarbeten frigors vanligtvis stora mangder bergmassor som maste hanteras. Den optimala
och mest Ionsamma hanteringen av massorna &r att ateranvanda dem i samma projekt for att
efterstrava massbalans. Detta &r relativt enkelt vid vagbyggen eftersom massorna kan
anvandas till fyllnadsmassor och éverbyggnadsmaterial som behdvs vid anldggning av den
nya véagen och det kan dven anvandas for byggnation av vagbank. (Trafikverket, 2014) Vid
anlaggningsprojekt av exempelvis tunnlar ar det inte mojligt att ateranvanda massorna i
samma projektet utan andra metoder maste anvandas for att hantera massorna. De mest
forekommande metoderna &r att antingen anvanda 6verskottet av massorna i andra projekt
som har ett underskott av massor eller att salja massorna till krossanldggningar. Massorna
maste dock uppfylla tva kriterier for att de ska fa ateranvandas i samma projekt eller i andra
projekt och det ar kriterier angaende massornas renhet och kvalite samt sannolikheten att
massorna kommer att ateranvandas. Méts inte dessa kriterier klassas massorna som avfall och

deponi av massorna maste ske enligt lag. (Engdahl, 2018)

| de fall dér massorna behdver transporteras sker detta idag framst av vagfordon. | en rapport
fran Stockholms lans landsting (2016) beskrivs tva huvudalternativ for hantering av massor i
projekt. Det ena ar att bergmassorna blir bergentreprenérens egendom och entreprendren blir
sjalv ansvarig for hantering, bortforsel och forsaljning av massorna. Detta mojliggor
eventuell krossning av massorna inom entreprenaden. Eftersom entreprendren sjalv star for
transportkostnaderna blir det ett ekonomiskt incitament for entreprendren att minimera

transporterna. Det andra alternativet ar att bestéllaren upphandlar en massentreprencr for



mottagning av bergmassor. Bergentreprendren ar ansvarig for att transportera massorna till
angiven mottagningsplats men bestallaren star for transportkostnaderna. Detta eliminerar
bergentreprendrens egenintresse av minimera transportkostnaderna. Fordelen &r att
logistikproblemet kan undvikas genom att avtal ar fardiga med mottagningsanlaggningar. |
rapporten dras en slutsats om att bada alternativ har fungerat bra dar de har tillampats men att
transportstrackorna blivit langre nér bestéllaren har reglerat vilken entreprendr som ska ta

emot massorna.
2.3.2 Fartyg vid transport av byggmassor pa vattenvagar

Bulkfartyg

Bulkfartyg ar fartyg som &r avsedda for att transportera massgods av olika slag. Exempel pa
sadana varor kan vara cement, sad, kol och malm. Bulkfartygs storlek kan variera avsevart
fran en lastkapacitet pa 1000 ton till en lastkapacitet pa 300 000 ton. For att kunna konkurrera
pa den 6ppna marknaden anses 80 000 ton vara en lamplig storlek. Antingen ar fartyget byggt
enbart for att passa en viss lasts egenskaper och kallas da rena bulklastfartyg eller sa kan

fartyget hantera olika typer av laster och kallas da fér kombinationsfartyg. (Lumsden 2012)

o

Pram

Pram &r en typ av bat som det idag rader stor oklarhet i Sverige ifall de raknas som fartyg
eller ej vilket resulterat i oklarheter gallande vilket regelverk som géller. Pramar &r den typen
av sjofartsfartyg som resulterar i flest olyckor. (Transportstyrelsen, 2018) En pram &r
flatbottnad och anvandningsomradet &r huvudsakligen for tunga transporter pa kanaler och
floder. I de flesta fall kravs det att pramen antingen bogserar eller puffas av en annan bat
eftersom de flesta pramar saknar egen framdrivningsmaskin. Anvandningen av pramar vid
transport av dyrbart gods var betydligt mer forekommande forr men i takt med att jarnvégen
blev ett billigare och mer flexibilitet alternativ fick den se sig utkonkurrerad. ldag anvands

pramar nastan uteslutande for att transportera lagvardigt bulkgods. (Wikipedia, 2019)
2.4 Barridrer

2.4.1 Naturliga barriérer

Det finns naturliga barriarer som ar patagliga nar det galler transport via urbana vattenvégar,

namligen att det finns vattenutlopp i staden. Kostnaden for att konstruera konstgjorda



vattenvégar utan forbindelse till befintligt vatten vore hog och det vore dven logistiskt
omoijligt i de flesta fall. | en rapport fran Sjofartsverket av Garberg (2016) slas det fast att
potentialen for inlandstransporter via sjofart sett till transportarbetet &r mattlig. Det namns
dock att det har potential att minska andelen kortvaga lastbilstransporter och pa sa satt minska
trangseln. Detta &r enbart nér det finns bra forutséttningar for det. Bland annat kommer
sjofarten enligt rapporten enbart kunna konkurrera med vagtransporter nér det galler storre
kvantiteter medan det kommer bli svart nar det géller mindre. | rapporten namns det att
manga platser har sadana geografiska eller infrastrukturella forutséattningar att vattenvégen
som transportvag utesluts. Rapporten valjer att bendamna det som alla transportképande
foretag har i praktiken vaganslutning, ett mindre antal har jarnvagsanslutning och ett relativt

fatal har direkt tillgang till hamn.

2.4.2 Finansiella barriarer

| en rapport fran Trafikverket 2015 slas det fast att en av sjofartens nackdelar gentemot
vagtransporter ar de stora initiala kostnaderna. Investeringskostnaderna &r inte lika stora som
vid jarnvagstransport dar aven infrastruktur behdver skapas, det ar dock dyrt att inforskaffa

batar i relation till att inforskaffa vagburna fordon. (Trafikverket, 2015a)

2.4.3 Infrastrukturella barriarer

Ett hinder for sjofarten, bade gallande transport av varor och méanniskor &r lagt staende broar i
tatbebyggda omraden. Det ar svart for branschen att géra nagot at detta eftersom det ar beslut
som tas pa nationell eller kommunal niva. Nya exempel pa detta kan aterfinnas i Stockholm
dar nya Djurgardsbron och lilla Lidingdbron kommer leda till problem. Den sistnamnda
berdknas vara 5,6 meter i farbar hojd med ingen mojlighet till 6ppning. (Trafikverket, 2015a)
Stockholms lans landsting gjorde 2016 en masshanteringsplan i och med planerna pa en
utbyggnad av tunnelbanenétet. | hanteringsplanen undersoktes mojligheten att transportera
bort bygg- och bergmassor fran konstruktionsplatserna via sjovagen. Det storre hamnarna
som finns i ndrheten av det planerade tunnelbaneprojektet ar beldgna i Norrtalje och
Nynéashamn. For att transportera bygg- och bergmassor langre strackor fastslog planen att det
kravs fartygstransporter eftersom det inte sags som mojligt att transportera de langa
avstanden med pram. Problematiken med att forsla bort massor via fartygstransporter ar
bland annat att palastningsplatsen behdver vara tillrackligt djup vilket den i det ett fall vid

uppbyggandet av nya tunnelbanelinjen inte var. (Stockholms lans landsting, 2016)
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2.4.4 Tekniska barriarer

Ett hinder enligt en rapport fran Trafikverket (2015a) &r att det finns manga fartyg i dagens
lage som inte klarar de krav som finns pa miljoprestanda. Enligt Morales (2015) kan
fukthalten i material medfora svarigheter sarskilt nar det géller transporter via sjovéagen. Vid
hog fuktighet vid transporter med lastbil rinner en del av materialet ner fran baksidan av
lastbilen till vagen vilket leder till att vagen behdver rengoras. Vid sjotransporter kan blétt
material innebara stora risker for lastforskjutning. Detta staller ett hogt krav pa fartygets
stabilitet vilket uppmarksammades vid ett projekt i Lee-tunneln utanfor London. Dar ansags
inte konventionella pramar vara lampliga varpa de istéllet anvande sig av pramar
specialiserade for att hantera blott material (Morales, 2015). Vid byggnationen av nya slussen
i Stockholm undersoktes mojligheten att transportera massorna till mottagningshamnar i
Mélaren. Problematiken med att frakta massorna dit &r att sjotransporter behdver slussas in.
Slussningen ar tidskravande och kan aven stéra annan battrafik. Vidare tas ett problem upp
géllande lastningen av massorna. Vid en omlastning med mycket tungt avfall kan omfattande
buller uppsta. Buller sprids val 6ver vatten. (Stockholms lans landsting, 2016) Ytterligare ett
tekniskt problem som uppmarksammas &r att pramar ar utformade pa sa satt att de har en stor
platt botten. En foljd av detta ar att det blir mycket svart att snabbt dndra kurs. Risken med
detta ar att olyckor uppkommer, vilket blir &nnu mera patagligt ifall vattenleden &r trafikerad.
(888-Go-Longy)

2.5 Intermodala och multimodala transporter

Anvandningen av flera transportslag for att utfora en transport benamns vanligtvis som en
intermodal eller multimodal transport. Det finns dock en viktigt skillnad mellan dessa tva
bendmningar. En intermodal transport ar en transport som utfors med tva eller fler olika
transportslag och dar lastbararen inte bryts. Godset transporteras i samma lastbarare under
hela transporten. | intermodala transporter anvands standardiserade lastbérare med fordel dar
de vanligaste forekommande typerna av lastbérare ar lastpall och container. For att
transporten ska bendmnas som en multimodal transport behdver inte samma lastbérare
anvéandas under hela transporten utan enbart tva eller flera transportslag behover anvandas for
att utfora transporten. Fordelen med att anvanda samma lastbérare under hela transporten ar
att hanteringen och éverforingen fran ett transportslag till ett annat underlattas och darmed
minskar transportkostnaderna, risken for att godset skadas samt transporttiden. (Paolini,
2011)
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3.0 Metod

| detta avsnitt redogdérs och motiveras det for val av forskningsmetod samt fordelarna och
nackdelarna med denna metod. | avsnittet aterfinns ocksa en redogérelse for hur
datainsamlingen fran litteratur och intervjuer har skett. Aven rapportens reliabilitet och

validitet diskuteras.

3.1 Initiering av arbetet

Det omradet som rapporten valt att behandla valdes efter att forfattarna till rapporten haft
kontakt med Martin Svanberg hos SSPA som foreslog ett samarbete om fragor rérande
urbana transporter via vatten. Aven ett méte med handledaren for arbetet Ove Krafft pa
Handelshogskolan vid Géteborgs Universitet agde rum for att fa professionella rad om
huruvida arbetets inriktning var hallbart. Formulering av syftet och fragestallningar samt
tillhdrande avgransningar gjordes i samrad med Svanberg och Krafft for forsakran om att

rapporten skulle kunna genomféras inom den befintliga tidsramen.

3.2 Metodval

| uppsatsen har en abduktiv ansats tillampats. En abduktiv ansats & en kombination av
ansatserna deduktiv och induktiv. Studier med en deduktiv ansats har en tydlig referensram
som hypoteser byggs ifran och som prévas mot verkligheten via observationer. Studier med
induktiv ansats gar at motsatta hallet dar observationer i verkligheten leder till en
generalisering inom den teoretiska referensramen. | detta arbete lades mycket vikt vid
intervjupersonernas bild av problemomradet men samtidigt forsummades inte det som togs
upp i teorin vilket ansags var ett bra upplagg for studien. Uppsatsen har genomforts med en
kvalitativ forskningsmetod. En kvalitativ forskningsmetod anvands for att upptacka
foreteelser, att tolka och forsta inneborden av livsvarlden och att beskriva uppfattningar eller
en kultur (Patel och Davidson, 2011). I en kvalitativ undersokning &r syftet att skaffa en
djupare kunskap an den kunskap som erhalls av de kvantitativa metoderna som ofta ar
fragmentiserad. | kvalitativa undersokningar pagar en analysprocess genom hela arbetet, en
sa kallad I6pande analys. Fordelen med detta ar att det kan ge idéer om hur arbetet ska fortga
och att de som utfor arbetet har ett mer levande forhallande till materialet. | detta arbete var
det mycket mer gynnsamt att anvanda sig av den kvalitativa metoden da tidsramen inte var

tillrackligt bred for att vanta med analysarbetet tills alla undersdkningar var gjorda. |
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kvantitativa borjar vanligtvis analysen i och med att allt material &r insamlat. (Patel och
Davidson, 2011)

Kvalitativa och kvantitativa undersokningar hyser framfor allt olika syn pa begreppen
reliabilitet och validitet. Reliabiliteten ar ett matt pa instrumentets eller kallans tillforlitlighet.
| kvalitativa undersékningar ses reliabiliteten mot bakgrunden att det rader olika unika
situationer vid varje undersokningstillfalle som kan leda till olika resultat. Den har synen pa
reliabilitet passade detta arbete véldigt bra da intervjuerna som skulle genomféras gjordes pa
olika platser med olika forutsattningar vilket inte borde paverka reliabiliteten pa ett negativt
satt. Vidare gar validiteten i en kvalitativ studie inte att koppla enbart till datainsamlingen
vilket fallet ar med kvantitativa studier utan istallet genomsyrar stravan efter god validitet

hela det kvalitativa forskningsprojektet. (Patel och Davidson, 2011)
3.3 Datainsamling

3.3.1 Litteraturundersékning

En litteraturundersokning genomfordes for att fa insyn i och forstaelse for problemomradet.
Det material som studerades forst var vetenskapliga artiklar som behandlade &mnet urbana
vattentransporter generellt och inte uteslutande masstransporter. Detta gjordes for att snabbt
fa forstaelse for forskningsomradet gallande vattentransporter och pa grund av att det var
svart att hitta vetenskapliga artiklar som behandlade &mnet masstransporter via vattenvagar.
Dessa vetenskapliga artiklar anvéndes framst i studiens bakgrund. Inriktningen andrades dock
snabbt till att i stor del studera material som behandlade masstransporter da det tycktes vara
stor skillnad mellan omradena om sjotransporter generellt och masstransporter via
vattenvagar. Material som valdes att studeras bestod i mindre utstrackning av vetenskapliga
artiklar och till stor del av rapporter fran trafikverket och sjcfartsverket, konsultrapporter for
olika bygg och anlaggningsprojekt och masshanteringsplaner fran trafikverket. Denna
inriktning ansags att vara mer passande for studien eftersom att svaren pa fragestallningarna

skulle bli mer forankrat i verkligheten fér masstransporter.
En grundligare undersokning utfordes pa tva bygg och anléaggningsprojekt dar sjofart anvants

eller planeras att anvandas for transporter av byggmassor. Det ena var ett pagaende projekt

och det andra var ett projekt i planeringsfasen. Anledningen till detta var att fa 6kad forstaelse
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och att hitta gemensamma ndmnare for hur sjofart anvands och har anvénts samt nér det ar
lampligt alternativ for att transportera byggmassor. Tabeller sammanstélldes fér projekten dar

vasentlig information presenterades for enklare kunna fa en 6verblick och se samband.

Mycket har hant inom omradet pa senare tid och sedan 2010 har utvecklingen gatt annu
snabbare. Mot den bakgrunden har rapporten néstan uteslutande studerat material som inte &r
aldre &n 10 ar. De vetenskapliga teorier som presenterats i detta arbetet har hittats genom
sokningar i olika databaser pa nyckelord och meningar som “Urban waterways”,  Urban
freight transport” och “Urban logistics studies”. Soktriffarna var manga och urvalsprocessen
borjade med en lasning av sammanfattningen och innehallsforteckningen pa de olika
arbetena/artiklarna som dykt upp for att sedan kunna vélja ut de som anségs vara palitliga och

hade stdrst relevans till arbetets aktuella omrade.

3.3.2 Intervjuer

Utover insamling av sekundardata i litteraturundersékningen har primérdata samlats in
genom fem utforda intervjuer. Intervjuerna genomfordes som kvalitativa intervjuer med en
semistrukturerad struktur. Patel och Davidsson (2011) beskriver att en kvalitativ intervju
anvénds for att ge intervjupersonen utrymme att svara med egna ord. En semistrukturerad
intervju innebér att en lista gors 6ver specifika teman som skall berdras under intervjun men
intervjupersonen har stor frihet att utforma sina svar. Fragorna kan komma i bestamd ordning
men det &r inte nédvéndigt (Patel & Davidsson, 2011). Den semistrukturerade intervjun
ansags vara lamplig for denna studie eftersom att det inte fanns nagot ratt svar utan
intervjupersonens egna uppfattning om problemet var av intresse. Det var dock av intresse att
kunna sakerstalla att alla intervjupersonerna hade fatt ta del av samma fragor och
problemamne for att svaren skulle kunna vagas mot varandra. Intervjuerna hade
forutbestamda damnen och till viss del fragor som stalldes till intervjupersonerna under

intervjun.

Intervjupersonerna blev meddelade i forvag angaende syftet med intervjun och fick aven ta
del av kortfattad information om de centrala @mnen som intervjun skulle komma att behandla.
Fordelen med att meddela intervjupersonerna i forvag angaende syftet med intervjun ar att
personen tenderar att ge béattre svar eftersom denne ser nyttan och kanner hégre motivation
(Patel & Davidsson, 2011). Intervjuns centrala @mnen gavs i forvdg till intervjupersonen

eftersom denne skulle ha tid att fundera och forbereda sig for att kunna ge sa bra svar som
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mojligt pa fragorna. Nar en intervju hade genomforts transkriberades intervjun i sin helhet for
att underlatta sammanstéliningen av resultatet. Alla intervjuer i arbetet genomférdes under
maj 2019. Malet var att intervjua alla personer pa plats for att kunna tolka kroppssprak och
uttryck vilket kan vara svart via en telefonintervju. Intervjun med Johan Lantz var den enda
intervjun som genomfordes 6ver telefon da Lantz befann sig i Norrkoping. Resten av
intervjuerna genomfordes pa plats antingen i Stockholm eller Goteborg beroende pa var

intervjupersonen befann sig. Intervjuguide aterfinns i bilaga 1.

Identifiering av intervjupersoner skedde med héansyn till att uppna en urvalsgrupp som
innefattar bade forskare samt personer fran aktérer i branschen. Denna blandning ansags vara
optimal eftersom det antogs kunna vara skillnad i deras uppfattningen rérande
problemomradet. Att intervjua personer i branschen ansags aven vara viktigt for att fa okad

forstaelse gallande masshanteringsprocessen.

Antalet intervjuer bestamdes utifran att fa en sa representativt uppfattningen om problemet
som mojligt men med hansyn till gallande tidsram for studien. Intervjupersonerna
identifierades delvis fran forslag av Martin Svanberg och genom att deras namn antraffades
frekvent i rapporter och artiklar inom problemomradet. De personer som intervjuades

presenteras nedan:

Johan Eriksson: Eriksson ar sjokapten i grunden och har varit ute till sjéss i 15-20 ar pa
tankfartyg, torrlastfartyg, passagerarféarjor och seglat som befdlhavare. Sedan 2002 har
Eriksson varit pa Sjofartsverket dar han forst jobbat med sjématning och lots for att de
senaste fem aren jobbat med infrastrukturfragor. FOr narvarande ar Eriksson tillforordnad

enhetschef for infrastrukturavdelningen inom Sjofartsverket.

Johan Lantz: Lantz har en 33 ars lang bakgrund inom logistik och transporter. Forst jobbade
Lantz med jarnvagstransporter, framfor allt med hela vagnslaster i 18 ar for Green Cargo.
Efter det gick Lantz till Norrkdpings hamn déar kombitrafik var i fokus. Vidare fortsatte Lantz
till ett rederi som heter Osterstroms med en roll som Logistikansvarig. Dar arbetade Lantz
med att bygga upp terminalverksamhet i Sverige och Europa. Lantz fattade senare intresse for
pramtransporter och var nere i Holland for att studera hur de jobbade dar nere. Idag ar Lantz

VD for Avatar Logistics som arbetar med inlandssjofart.
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Bengt Niklasson: Niklasson ser sig sjalv som en berggubbe som borjade sin karriar pa
Nobels anlaggning i Vinterviken i Stockholm. Dar holl Niklasson pa med att utveckla
sprangamnen och tandmedel. Niklasson gick over fran att vara inriktad pa sprangmedel till
allt dar berg ingick som ett byggnadsmaterial. Efter det jobbade Niklasson pa Skanska i 13 ar
med ratt mycket provisionsinriktade fragor som planering av olika projekt. Niklasson
arbetade sedan med forskning och utveckling av sprangamnen och bergteknik. Nu arbetar
Niklasson som konsult och har varit inblandad i projekt som Citybanan, Norra lanken och
Forbifart Stockholm. De senaste aren har Niklasson arbetat mycket med sjotransporter och

transportbandslogistik.

Maria Mustonen: Mustonen ar i grunden sociolog som sen studerat logistik pa KTH pa ett
program som hette tillimpad logistik. Efter examen arbetade Mustonen pa
Transportforskning som ar ett litet forskningsinstitut. Dar forskade Mustonen om transporter
och arbetade mycket med intermodala transporter och hamnar. Dér arbetade Mustonen i
projekt om sjétransporter av containrar med hogvardigt gods. Efter det bérjade Mustonen pa
Ecoloop och jobbar nu med mer lagvardigt gods som berg, jord och grus. I dagslaget arbetar
Mustonen mycket med olika konsultuppdrag och har bland annat varit projektledare for
Stockholms stads projekt masshantering med sjotransporter, dér de forsoker sjosétta en

transportlosning for bat i Norra Djurgardsstaden.

Karl Garme: Garme &r i grunden skeppsbyggare och har sedan forskat inom omradena
hoghastighetsfartyg och modellering av hur fartyg ror sig i vagor. Garme forskar idag pa
KTH. De senaste aren har Garme kommit in pa &mnen som kollektivtrafik via vatten och
godstransporter pa vatten. | Stockholm har godstransporterna rort schaktmassor, soppor och

andra typer av tungt lagvardigt gods.

3.4 Metodkritik

Validitet och reliabilitet ar tva centrala begrepp for att avgora trovardigheten pa ett arbete.
Validiteten ar att det som undersoks i studien ar det som avser att undersokas. Detta maste
ske pa ett tillforlitligt satt vilket ar reliabiliteten. Dessa begrepp har dven ett forhallande till
varandra vilket leder till att det inte gar att koncentrera sig pa det ena och ignorera det andra.
Patel och Davidson (2011) listar tre tumregler for relationen:

1. HOg reliabilitet &r ingen garanti for hog validitet
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2. Lag reliabilitet ger 1ag validitet

3. Fullstandig reliabilitet ar en forutsattning for hog validitet

| detta arbete intervjuas ett antal personer verksamma inom branschen och forskningsomradet
for att ge sin syn pa problemomradet. Detta skulle kunna kritiseras utifran
reliabilitetsbegreppet. Att personerna som intervjuas ar objektiva och kan ge en riktig bild
over hur problemomradet ter sig ar valdigt svart om inte omaojligt att veta. Det gar dven att
vidare diskutera vilka personer fran vilka omraden som ger hogst reliabilitet. Pa de viset gar
det att kritisera bade de personer som ar aktiva inom ett foretag i branschen samt aven de som
ar aktiva inom forskningsomradet. Vilka som ska intervjuas ar nagot som diskuterats under
hela studien och som till slut mynnade ut i att férsoka fa en sa bred bild som méjligt genom
att intervjua personer med olika relationer till omradet. Detta beslutades efter att for och
nackdelar hade véagts mot varandra géllande vilket beslut som skulle ge hogst reliabilitet. De
personer som intervjuats &r alla verksamma inom sj6transporter. De personer som blev
intervjuade var troligtvis valdigt positivt installda till dessa transporter. For att fa en mer
balanserad syn hade &ven personer som &r aktiva inom transporter med andra transportmedel

kunnat bli intervjuade.

Gallande litteraturen har flera olika typer av kallor anvénts. I studien har det till stor del tagits
upp masshanteringsplaner och konsultrapporter. Att anvanda dessa kéllor skulle kunna
kritiseras da arbetena inte skett pa en hdg akademisk niva. Vidare ar masshanteringsplaner
och rapporter valdigt specifika for det projektet som analyseras vilket kan gora det svart att
applicera pa andra typer av projekt med andra forutsattningar. En brist pa mer vetenskapliga

teorier skulle kunna ligga till grund for kritik.
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4.0 Resultat

| detta avsnitt presenteras insamlad empiri fran tva referensprojekt och fem gjorda
intervjuer. De referensprojekt som presenteras ar byggnation av E4 Forbifart Stockholm
samt Norra Djurgardsstaden. De personer som har intervjuats ar; Johan Eriksson,
Sjofartsverket, Johan Lantz, Avatar Logistics, Bengt Niklasson, Maria Mustonen, Ecoloop
och Karl Garme, KTH. Materialet fran intervjuerna presenteras under rubriker som matchar

intervjuguiden och ansags lampliga for rapportens fragestallningar.
4.1 Referensprojekt

4.1.1 E4 Forbifart Stockholm

Under byggnation av forbifart Stockholm berdknar trafikverket att transportera bort 22
miljoner ton krossat berg. Hélften av dessa massor kommer att transporteras bort sjovagen.
Att anvanda sjotransporter ar en ny satsning fran trafikverkets sida med syfte att minska
miljopaverkan och trangsel pa vagarna (Trafikverket, 2018). Forbifart Stockholm kommer att
utgoras av en sexfilig motorvag vars syfte ar att forbinda de norra och sédra delarna av
regionen for att pa sa satt skapa en gemensam arbets- och bostadsmarknad. Leden kommer att
ga fran Kungens kurva till Haggvik, en stracka pa 22 kilometer. Huvuddelen av leden &r
forlagd i tva tunnlar. En 16,5 kilometer lang huvudtunnel som stracker sig fran Kungens
kurva till Hjulsta samt en kortare tunnel under Jarvakilen pa ungefar 1,8 km. (Trafikverket,
2015b)

Storre delen av masstransporterna kommer att ske fran sex olika omraden, fran tre av dessa
omraden kommer sjétransporter anvandas. Dessa omraden ar Satra Varv, Edeby(Lovo) och
norra Lovo(Sofiero). Fran Satra Varv kommer mestadels bergmassor transporteras med
fartyg till mottagningshamn och transporterna beréknas paga i 4 ar. Detsamma galler for
omradena Edeby(Lovd) och norra Lovo(Sofiero). Huvudskalet till att sjotransport anvéands
for Sétra Varv ar att arbetsplatsen ligger inom ett naturreservat och vagnatet dar ar begréansat.
For omradena pa Lovo ar sjotransporterna villkorade i regeringens tillatlighet i syfte att
minska lastbilstransporterna omkring Drottningholms slott. Bergmassorna transporteras med
lastbil till krossanlaggning inom arbetsomradet och sedan transporteras de krossade massorna

via bandtransportor till hamnen for lastning pa fartyg eller till mellanlagring for att
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buffertlagra berg mellan tva fartygstransporter. Fartyg transporterar sedan massorna till vald
mottagningshamn. (Trafikverket, 2015b)

Tre tillfalliga hamnar har upprattats vid Satra VVarv samt norra respektive sddra sidan av
Lovon. Hamnanldggningarna &r konstruerade av flytande pontoner som &r l4tta att avveckla
nar hamnarna inte langre behovs. Varje hamn transporterar massorna till egna
mottagningshamnar. Hamnen vid Satra varv transporterar till mottagningshamn i Slagsta
medan hamnarna pa Lovon transporterar till mottagningshamnar i Léten och Balsta.
(Trafikverket, 2017)

Figur 4.1. Fotomontage av den tillfalliga hamnen pa norra Lovon. (Trafikverket, 2017)
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Tre olika fartyg ges som exempel vilket anses vara lampliga att transportera bergmassorna

med. Dimensionerna ges i tabell nedan.

M/s Falksund 74 10,5 3,7 1300
M/s Falknes 74 11,5 4.4 2000
M/ Jehander 1 75 8,1 35 1500

Tabell 4.1. Fartygsdimensioner. (Trafikverket, 2015b)

Aven pramar ges som alternativ och skulle i sédana fall vara pramar som drivs av
tryckbogserare (push-barge). Tanken ar att bogserbaten skall Iamna en tom pram vid hamnen
och hamta en pram lastad med bergmassor. Foreslagen dimension pa pramarna ar en langd pa
80 meter och en bredd pa 15 meter. (Trafikverket, 2015b)

4.1.2 Norra Djurgardsstaden - Frihamnen

Norra Djurgardsstaden &r ett stadsutvecklingsprojekt i Stockholm som ager rum dar det
tidigare har funnits tung industri under lang tid. For att minska de tunga transporterna fran
omradet driver Stockholms stad ett projekt att transportera massorna med fartyg. Hanteringen
av massorna kommer att ske i ett masslogistikcenter som kommer att uppréttas i

Frihamnen.(Stockholm stad, 2018) De massor som behandlas i projektet &r:

Betong

Blandningar av betong, tegel, klinker och keramik

e Tra

Jord och sten

Massorna kommer att transporteras med lastbil fran schakten till masslogistikcentret dar
massorna sorteras och lagras infor transport. Fran masslogistikcentret transporteras sedan
massorna med inbyggda transportband till skeppslastare vid kajen som lastar massorna
ombord pa fartygen. Antalet fartygstransporter beréknas att bli fem stycken i veckan.
Projektet forvantas att paga i cirka 20 ars tid.(Stockholms stad, 2018) Ett fartyg om ca
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110x16 meter med en kapacitet pa 4000 ton foreslas som lampligt att anvanda for
masstransporterna (Stockholms stad, 2019).

4.1.3 Sammanstélining av projekten

Nedan foljer en tabell dar data fran projekt som &r pagaende och planerade att anvanda
transporter via inlandsvattenvégar ar presenterade.

Volym (miljoner m¥ 1,02 1,475

50 000-150 000 ton/ar

Vikt (miljoner ton) 2,745 3,99 1,72 (Max 720 000)
Projekttid 5ar 5ar 5ar 20 ar

Ar 2017-2022 2017-2022 2017-2022 2019-2039
Status Pagaende Pagaende Pagéaende Planerad
Auvstand till 42km(Balsta), 38km(Balsta),

mottagningshamn 26km(L6ten) 22km(Lo6ten) 6,5km -
Transportmedel till

hamn Transportband Transportband Transportband Transportband
Typ av massa Berg Berg Berg Jord,sten,betong,tra
Avstand till hamn 1000m 1700m 300m 600m
Hamndjup 6m+ 6m-+ 6m+ -

Typ av farkost Fartyg Fartyg Fartyg Fartyg

Tabell 4.2. Sammanstéllning av referensprojekt. (Trafikverket, 2011a, Trafikverket 2011b,
Trafikverket, 2011c, Trafikverket, 2015b, Trafikverket, 2018, Stockholms stad, 2018,
Stockholm stad, 2019)

4.2 Resultat fran intervjuer

4.2.1 Nuldgesbeskrivning av masshantering

Niklasson forklarar att bergmassorna fran ett projekt kan hanteras pa tva olika sétt, dar det

ena dr att bergentreprendren &ger berget och det andra ar att bestéllaren dager berget. |

totalentreprenader tillfaller alltid berget entreprendren och de har mottagningsanlaggningar i

Sverige dit de transporterar massorna. Mottagningsanlaggningarna har rullande tillstand for

att hantera massorna. Entreprendren vill helst ta emot berget sa nara marknaden som mojligt
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och vill ha sa korta transporter som mojligt till koparen. I det andra fallet &r det ofta
trafikverket som vet om att de kommer hantera 15-20 miljoner ton berg som sétter igang en
process dar en masshanteringsplan arbetas fram som beskriver hur mycket massor, vad for
typ av massor och hur de ska hanteras. Den har processen innehaller
miljotillstandhanteringen eftersom miljodomstolarna intresserar sig for aktiviteter som
paverkar miljon sasom vibrationer och buller. Har inkluderas transporterna som ska redovisas
for i miljodomstolsprocessen. Bestéllaren behdver sedan sélja bergmassorna och dér ser
processen ut som sadan att marknaden erbjuds att kopa och far beskriva var de kan ta emot,
hur mycket, om de har tillstdnd etcetera. Det ar bestéllaren som betalar for avstandet, darfor
ar det alltid korta avstand till mottagningsplats som ar det viktiga. Om sjétransporter ska
anvandas tillkommer ytterligare tillstandshantering med hamntillsand och paragraf 7 och 9 i
miljobalken om det behovs bygga nagot i vatten. Anvénds fartyg med 1350 eller under i

bruttodraktighet kravs inte dessa tillstanden.

4.2.2 Drivkrafter

4.2.2.1 Utrymme som drivkraft

Samtliga personer som blev intervjuade ndmnde avlastning av vaginfrastrukturen som en
drivkraft for att forflytta masstransporter till sjovagen. Niklasson berattade om hur i arbetet
med projektet E4 Forbifart Stockholm att den storsta fordelen de férde fram var att genom
hantera masstransporterna sjovagen skulle antalet lastbilar minska pa Stockholms gator.
Enligt Niklasson motsvarar en battransport i projektet ungefar 100 lastbilstransporter och i
intervjun med Lantz ges exakt samma siffror for masstransporter till sjoss. Lantz forklarar att
i Stockholm, dar han bland annat &r verksam, behover bilarna som transporterar bergmassor
passera genom Stockholm City och ut genom tullarna for att ta sig till en mottagning eller
dumpningsplats. Enligt Lantz kan de pa Avatar Logistics istallet pa ett lugnt och tyst satt kora
ut en stor volym, 1500-2000 ton, utan att vara begransade av trafikintensiteten. De kan ocksa
alltid vara i tid eftersom det inte finns nagon kobildning pa sjon. Deras bat Jehander 1 har
under 30 ar bara varit tio minuter sen vid nagot tillfalle. Sjofarten fungerar enligt Lantz.

| intervjun med Mustonen forklarar hon om de samhéllsekonomiska férdelar som avlastning

av vaginfrastrukturen ger upphov till, bland annat minskad trangsel och buller.

4.2.2.2 Ekonomiska drivkrafter
Mustonen menar att med rétt upplagg kan sjotransporter av berg- och byggmassor vara

valdigt ekonomiskt, att det kan vara lonsamt rent foretagsekonomiskt. For att det ska vara
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I6nsamt ar det en fordel att bade utgangspunkten och slutpunkten ligger relativt nara vatten
for att undvika transporter med lastbil langre strackor. Att minimera strackan som
transporteras med lastbil ar en framgangsfaktor. Det kravs aven ratt typ av fartyg. Mustonen
papekar att det dven kravs att lastning och lossning av massorna sker effektivt. Transportband
ar bra och har kapacitet som &r tillracklig men det ar inte det enda sattet. Det finns olika typer
av kranar och sjélvlastande fartyg med gravmaskin pa dack men vad som ar Iénsamt beror pa
fall till fall.

Niklasson berdattar att Jehander kor betonggrus till sina betongstationer inne i Stockholm
eftersom de ar billigare for dem. De lastar ungefar 1400 ton och kor 5-6 ganger i veckan. For
Forbifartsprojektet forklarar Niklasson att det var samma kostnadsbild for sjotransporter och
for lastbilstransporter landsvagen. Kostnadsmassigt ligger break-even mellan sjo- och
lastbilstransporter pa 5 mil, alltsa for transporter pa 5 mil blir kostnaderna likvardiga. |
forbifartsprojektets fall 1ag break-even vid 4 mil enligt Niklasson eftersom upphandlingen av

sjofarten blev billigare.

Lantz tror att det gar att fa ner priset per ton i och med att det gar att lasta stora volymer. En
hog energieffektivitet gor det mojligt. Garme belyser samma sak har och menar att den hdga
energieffektiviteten mojliggor ett lagre pris. En holldndsk fartygsmodell som Avatar
Logistics tittar pa drivs av enbart en lastbilsmotor men kan lasta 2000 ton. Lantz beskriver att
vid transporter som gar fran hamn till hamn &r sjofarten valdigt konkurrenskraftig. Skulle
daremot omlastningar borjar ske skulle konkurrenskraften for sjofarten minska. En

omlastning skulle kunna vara att fa en mellanhamn eller en lastbilstransport emellan.

4.2.2.3 Miljo- och héalsoméssiga drivkrafter

Lantz namner miljopaverkan som en av drivkrafterna for att flytta gods till sjovagen. Enligt
honom minskar utslappen med de fartyg de anvander pa Avatar Logistics. Anledningen till
detta ar den hoga energieffektivitet hos fartygen. De anvander energi som tva lastbilar men
har last av 100 lastbilar ombord. Sj6transporterna av massor skulle kunna bli mer
miljovéanliga om det stalldes krav pa miljoprestanda i upphandlingarna menar Lantz. Stélls
det krav i upphandlingarna och det infors nagon typ av bonusstege med miljopoang skulle
detta innebara att modernare och mer miljévanliga fartyg skulle inféras i omradet som sedan
skulle stanna dar. Garme har som asikt att potentialen finns for att det ska finnas

miljomassiga skal att borja anvanda sjofarten eftersom det inte kravs mycket energi. Att det
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inte stalls samma krav pa fartygsmotorer som lastbhilsmotorer gor att anvandning sker med det
som ar i relation till reglerna och inte det som ar tekniskt mojligt. Det &r dock inte for att det

inte gar att ha samma krav pa sjofarten utan att det har valts att inte ha det.

| Forbifartsprojektet rdaknade Niklasson och hans kollega pa eventuella miljévinster med
sjotransporter de kunde fora fram. | slutdndan valde de dock att inte gora det vid detta
tillfallet eftersom det fortfarande &r smutsig diesel batarna tankar i jamforelse med
lastbilarna. Skulle batarna som anvénds koras pa ett battre bréansle eller vara utrustade med
béattre avgasledningar skulle sjétransporter kunna lyftas som en riktigt miljoférdel. Eriksson
namner att lastbilstransporter inte &r jattebra i centrala delar av stader. I intervjun med
Mustonen forklarar hon om de samhéllsekonomiska fordelar som avlastning av

vaginfrastrukturen ger upphov till, bland annat minskad trangsel och buller.

4.2.3 Barriarer

4.2.3.1 Lagar och regler

Eriksson menar att det finns EU-direktiv om inlandssjofart som Sverige infort i svensk lag
men inte fullt ut. Eriksson fortséatter med att ifall EU-direktiven hade inforts i alla delar hade
det nog i viss man kunnat leda till vissa lattnader vid inlandssjofart. Eriksson menar att idag
ar farledsavgifter och lotsavgifter utformade pa samma séatt gallande inlandssjéfart som all
annan handelssjofart. Att det inte gors skillnad pa inlandssjofart och all annan sjofart gor att
det med nuvarande modell blir det kostsamt att bedriva inlandssjofart. Lantz ser att det storsta
problemet gallande lagar och regler &r att de blir behandlade som ocean sj6fart. Lantz
hanvisar till att Sverige borde félja Hollands exempel med lots och inga farledsavgifter. Aven
hamnavgifterna ar lagre i Holland enligt Lantz. Det som framforallt behdver goras nagot at ar
lotsavgifterna, det pratas om autonom sjofart men samtidigt anvéands det lotsforeskrifter som

ar skrivna 1982 forklarar Lantz.

Mustonen borjar med att forklara att hon inte vill vara en av de som klagar pa miljobalkarna
da hon &nda tycker att det ar bra att det finns en miljobalk och en milj6lagstiftning som
atminstone har en ambition. Mustonen menar att lagstiftaren atminstone haft en ambition att
minimera olika miljogifter med den. Det &r dock en aspekt som ar omstandlig och kostsam
enligt Mustonen da det laggs upp konsulter pa varje miljéutredning och det kostar runt 1000

kronor i timmen. Det kostar dven pengar att ansdka om tillstand och att projektera. Mustonen
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menar att infrastrukturkostnaden som finns for lastbilstransporter bekostas av skattsedeln
medan vid transporter med bat betalas det av projektet. Aven farleds- och lotsavgifter kan sla
ut ganska mycket beroende pa hur det raknas forklarar Mustonen. Mustonen fortsatter med att
forklara att alla beréakningar som framstallts kanske inte ar helt arliga gallande lotsavgifter da
det gar att fa dispens. Befalhavaren kan fa dispens darmed ar det inte alltid en avgift for
lotsning men det &r en faktor. Mustonen hanvisar till att det inte krdvs nagra tillstand for att
kora samma last pa lastbil eller tag. Det kan dock enligt Mustonen finnas undantag med
anmalningspliktig verksamhet vid lossning pa vissa platser dér det som alltid hamnar under
miljofarlig verksamhet. Mustonen tycker inte att hamnavgifter ar nagot storre problem vid

massgods.

Garme forklarar att det som oftast tas upp ar kravet pa lots och bemanningsregler som gor att
personalkostnaderna blir dyra. Han har inte sjalv foljt upp det men anekdotiskt &r det ofta det
laggs fram som argument. Niklasson menar att det blir problematiskt nar sjétransporter ska ga
genom omraden dar folk bor vilket det oftast gor. Da blir sjotransporten bullerreglerad vilket
den inte ar ute till sjoss. Detta leder till att det inte alltid gar att lagga till i hamnar d&ven om
det finns plats forklarar Niklasson till exempel som i Liljeholmen dér det ska byggas bostader
framfor. Det ar dock en fraga om utformning fortsatter Niklasson, det ar latt om ett foretag
kor av och pa fordon som betongbilar eller om en grusbhat kommer dit och lossar 400 ton

ballast eller betonggrus pa kajen da det inte bullrar.

4.2.3.2 Finansiella barriérer

Lantz menar att de finansiella barridrerna ligger i att sjotransporter inte &r lika flexibla som
lastbilstransporter. Lantz forklarar att det kostar mer att etablera ett pramfartyg plus att det ar
en hog fast kostnad. Det kravs vid sjotransporter att det ar en stor volym fran dag ett, Lantz
tar exemplet med forbifarten dér det kostade 30000-35000 kronor ifall fartyget bara stod utan
last en dag. Eriksson forklarar att lastbilen &r sa pass billig och flexibel att den &r narmast
oslagbar i nulaget pa manga satt. Niklasson forklarar att nar kostnader raknades ut for
projektet Forbifart Stockholm landade summan pa ungefar samma for lastbil som for bat.
Detta berodde pa hdga initiala investeringar i hamnar i borjan av projektet. Lantz forklarar att
det &r hoga avgifter for lots. Att kdra fram och tillbaka uppfor Gota &lv kostar 40 000 kronor i
enbart lotsavgifter forklarar Lantz.
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4.2.3.3 Tekniska barriarer

Garme menar att de fartyg som oftast anvands ar gamla och kraven pa motorer har inte drivits
lika mycket géllande sj6transporter som géllande landtransporter. Garme slar fast att det inte
skulle vara svart rent tekniskt att gora fartyg som slapper ut lite. Garme forklarar att batar
byggs som one of-projekt vanligen. Det finns enligt Garme inte batar som hyllvara, inte
nagon typ av standardiserat system. P& marknaden har rederierna sina fartyg och de far en
forfragan om mojligheten att transportera nagot och antingen kan de det eller inte utvecklar
Garme. Lantz menar att medelaldern for fartygen som trafikerar Stockholmsomradet ar 40-45
ar. Det kravs ett lyft dar menar Lantz som tycker att det behdver stéllas hardare krav i
upphandlingar. Eriksson forklarar att det i de stOrre staderna saknas kajplatser. Kajplatser
behdvs enligt Eriksson for att pa ett enkelt satt kunna gora en omlastning eller ett utbyte. Det
forsvinner allt eftersom till forman for bostadsbyggande forklarar Eriksson. Mustonen menar
att det finns en brist pa kajlagen och detta borjar bli allvarligt, &tminstone i Stockholm.
Mustonen forklarar att hon foljt ett projekt i Goteborg vid namn Density dar aven de hade
svart att hitta kajplats. Vidare var det s illa att de inte visste vem som &gde en kajbit som inte

hade anvants pa ett tag fortsatter Mustonen.

4.2.3.4 Geografiska barriéarer

Mustonen forklarar att det finns geografiska hinder gallande inlandssjofarten. Farleden fran
Norrvik till Sodertalje &r ett exempel menar Mustonen. Dar transporteras en annan typ av
gods &n massor men dar kan det ofta forekomma héga vagor. Garme tycker att det gar att dra
paralleller mellan Mélardalen dar manga stader ligger i anslutning till vattnet som det ser ut
nere i Europa. Garme menar att det mer &r en traditionsfraga och inte en fraga om geografiska
forutsattningar. Lantz menar att finns utmaérka farleder i Sverige med bra djup éverallt. Lantz
jamfor djupet pa Sveriges farleder som nastan alltid ar 5 meter med till exempel floden Rhen

dar det pa vissa stallen kan vara ett djup pa 1.40 meter.

4.2.3.5 Kunskapsbrist som barriar

Garme menar att det sékert kan finnas en okunskap om de fordelar som skulle kunna ga att
realisera med sjotransporter men tror att det stora ar att den som handlar transporten handlar
transport och inte hur det transporteras. Da spelar traditioner in enligt Garme da manga storre
foretag ar vana vid lastbilar, for dem &r det naturligt samt att de enkelt kan minska och 6ka
sin flotta. Lantz menar att manga ar fastlasta till hur det ser ut idag, att manga séager att det

inte gar med en dverflyttning av transporter i Sverige men da fragar Lantz vad det ar som
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faktiskt inte gar. Lantz menar att det finns sanningar som egentligen inte ar sanningar. Lantz
menar aven att det kravs kunder som vagar lite. Ett exempel pa detta &r Preem enligt Lantz
som vill transportera med pram trots att det &r lite dyrare for att de ser miljofordelar med det.
Eriksson tror att det mycket val kan vara sa att transportkdparna, byggforetagen eller de som
ar byggherrar inte har kunskap eller inte stéller de krav som de kanske borde gora. Det ar
enligt Eriksson en kombination. Mustonen tycker att det finns en kunskapsbrist bade gallande
hur mycket som kan vinnas ekonomisk men &ven om annat. Nu har de flesta kommuner och
foretag hallbarhetsmal och de skulle kunna vinna mycket pa att transportera till sjoss menar

Mustonen.

4.2.4 Forutséttningar for sjotransporter av byggmassor

Niklasson menar att det &r vid transporter av stora volymer som t.ex. bergtransporter som
transporter via urbana vattenvagar lampar sig bast. Niklasson menar &ven att lI6sa massor
skulle fungera bra att transportera sa lange det finns vatten med rétt djup da det egentligen
skulle ga att transportera det mesta. Dock tror inte Niklasson att lagvardiga varor som
mjolktransporter i framtiden kommer att ga den vagen. Niklasson menar att det framfor allt ar
massor som berg och betong som ar lampliga att kora in till stan for centrala byggprojekt.
Bransle som inte ar en lokal produkt har det talats mycket om men da maste foretaget ha
nagon typ av mottagningsstation och det ska plétsligt raknas som brannbart och explosivt.
Fragan &r enligt Niklasson om det inte ar enklare att fa acceptans for att fa kora in med en
tankbil dven fast det & samma sak egentligen. Dock ifragasatter Niklasson om det egentligen
behovs sa mycket bréansletransporter in till stan da det numera knappt finns nagra

bensinstationer lokaliserade centralt samt att olje&ndring inte &r sarskilt vanligt idag.

Mustonen menar att transporter av massor via sjovagen lampar sig bade for nar bergmaterial
fungerar som en handelsvara som ska kdpas och séljas samt massor som ska deponeras. Det
ar aven viktigt att projektet ligger nara vatten menar Mustonen. Aven marknadslaget for
bergmaterial spelar in enligt Mustonen. Vidare &r det viktigt med vad det finns for ambitioner
och drivkrafter, om foretag maste transportera sjovagen sa kommer de gora det oavsett om

det I6nar sig eller inte forklarar Mustonen.

Lantz bild &r att det framfor allt &r sten, jord och intransporter som lampar sig for
masstransporter via sjovagen. Lantz ger ett exempel pa hur foretaget Ragnsells har borjat

undersdka mojligheten att kora ut torrt byggavfall till sin stora anlaggning i Balsta utanfor
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Stockholm. Lantz forklarar att det &r omstandligt for foretaget att behéva koa nér det kor bade
in och ut fran Stockholm nér de ska transportera med lastbil. Lantz menar att det ar framfor
allt byggindustrin och avfallsindustrin som &r lampliga industrier fér den har typen av
transporter. Att det ska vara lagvardigt gods och inte klockade transporter med pallgods som

ska transporteras, for det kommer inte funka forklarar Lantz.

Garme menar att ett projekt i ndgon utstrackning maste vara nara vatten for att det ska finnas
en poéng att transportera via sjon. Detta, fortsatter Garme ar for att godset behover flyttas
fran en punkt till ndrmsta vatten men sen blir fordelen dnnu tydligare desto tyngre och mer

skrymmande gods som ska transporteras.
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5.0 Analys & Diskussion

5.1 Transporter av byggmassor pa urbana vattenvagar i nulaget

5.1.1 Utbredning i Sverige

Fran gjord litteraturundersokning och datainsamling ar det svart att identifiera ett flertal
projekt av storre dignitet dar sjotransporter anvands for att transportera byggmassor fran
arbetsplatsen. Det enda identifierade projektet med noterbara volymer som har anvant
sjotransporter for transport av byggmassor ar vagprojektet E4 Forbifart Stockholm.
Stadsbyggnadsprojektet Norra Djurgardsstaden som satter igang under 2019 kommer aven att
anvanda sjotransporter men det anvands inte i dagslaget da projektet fortfarande ar i
tillstandsprocessen (Mustonen, 2019). | litteraturen ser vi att det finns ett brett intresse for att
flytta Over godstransporter i urbana miljoer till vattenvagar. Bade Dablanc (2007) och Dizian
et al. (2014) diskuterar detta och menar att intresset har 6kat pa grund av den 6kade trangseln
som finns pa véagarna, i detta fall i Frankrike och Japan. Som Garberg (2016) beskriver kan
transporter pa inre och urbana vattenvagar avlasta vagnatet och det finns stor potential for
detta att fungera effektiv i stora stader och vid stora byggarbetsplatser. Att det inte gar att
identifiera mer an ett projekt dar vattenvagen anvands kan bero pa det som Lantz forklarade,
att i Sverige upplevs annu inte de trafikproblem som finns nere pa kontinenten och darfor har
det inte lagts stort fokus pa inre vattenvagar. Han menar dock att allt fler borjar att inse
fordelarna med transporter pa vattenvagar. Utifran detta ar det hogst troligt att tro att stader
och kommuner kommer att inse nyttan av att forpassa masstransporter till inre vattenvégar
och att sjétransporter av massor atminstone kommer diskuteras i byggprojekt innan det

beslutas att anvanda vagtransporter.

Som namnts av Svenska Milj6institutet (2017) och av Janjevic & Ndiaye (2014) ar
kommunernas och myndigheternas roll vid vattenrelaterad logistik nédvéndig. For finansiellt
stod men aven for tillgodose med kaj och hamnplatser. Ingen av ovanstaende behandlar
explicit masstransporter utan urbana vattentransporter generellt men det gar att se att de tva
namnda projekten ar projekt initierade av offentliga parter, bland annat Trafikverket och
Stockholms Stad. Det finns darfor stor anledning till att tro att det ar inom sadana och

likartade projekt potentialen for sjotransporter av byggmassor ar storst i nulaget.
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5.1.2 Transportupplagg

Nedan foljer en tabell dar data fran projekt som ar pagaende och planerade att anvanda
transporter via inlandsvattenvégar ar presenterade.

Volym (miljoner m® 1,02 1,475
50 000-150 000 ton/ar
Vikt (miljoner ton) 2,745 3,99 1,72 (Max 720 000)
Projekttid 5ar 5ar 5ar 20 &r
Ar 2017-2022 2017-2022 2017-2022 2019-2039
Status Pagaende Pagaende Pagaende Planerad
Avstand till 42km(Balsta), 38km(Balsta),
mottagningshamn 26km(Loten) 22km(L6ten) 6,5km -

Transportmedel till

hamn Transportband Transportband Transportband Transportband

Typ av massa Berg Berg Berg Jord,sten,betong,trd
Avstand till hamn ~ 1000m 1700m 300m 600m

Hamndjup 6m+ 6m+ 6m+ -

Typ av farkost Fartyg Fartyg Fartyg Fartyg

Tabell 4.2 fran avsnitt 4.1.3 Sammanstallning av projekt.

| de tva undersokta referensprojekten E4 Forbifart Stockholm och Norra Djurgardsstaden ar
hantering av masstransporterna lika varandra. | de tre schakt som undersokts i Forbifart
Stockholmsprojektet anvéands uteslutande sjotransporter for att transportera byggmassorna. |
de tre schakten kommer stora mangder massor som véger 1,5 miljoner ton transporteras éver
en femarsperiod. For Norra Djurgardsstaden kommer en mindre méangd som beréknas till 50
000-150 000 ton transporteras per ar men kan uppga till sa mycket som 720 000 ton.
Masstransporterna i Forbifart Stockholmprojektet har redan bérjat medan transporterna for
Norra Djurgardsstaden planeras att inledas under 2019. Det gemensamma med alla schakt &r
att de anvénder sig av transportband for att transportera massorna till nd&rmsta vattenvag samt
att det ar fartyg som ska transportera massorna vidare. Detta verkar vara ratt vag att ga for de
hér projekten men eftersom det enbart ar tva projekt som analyserats kan det finnas andra

I6sningar som inte ska uteslutas. Mustonen forklarade att det 6vervagdes att anvanda
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dumpers och tippa direkt i fartygen for Norra Djurgardsstaden men en sadan losning ansags
inte var mojlig i stadsmiljo. For Norra Djurgardsstaden kommer transportbanden att behova
vara inkapslade da bostadsomraden ligger i narheten (Stockholms stad, 2018; Mustonen,
2019). For Forbifartprojektet var detta inte nddvandigt. Avstandet till lastningsplatser varierar

nagot mellan de olika projekten med det kortaste pa 300 meter till det langsta pa 1700 meter.

5.2 Drivkrafter

En drivkraft som identifierats i litteraturen &r att transporter pa inre och urbana vattenvagar
kan avlasta véaginfrastrukturen. Garberg (2017) namner detta och d&ven Rohacs & Simongati
(2007). Vid intervjuerna namnde samtliga intervjupersoner att de sag avlastning av
vaginfrasturkturen som en drivkraft for att forpassa masstransporter till inre och urbana
vattenvégar. | Forbifartsprojktet var det den storsta fordelen de forde fram berattade
Niklasson, att antalet lastbilar pa Stockholms vagar skulle minska. Detta torde ge en stark
indikation pa att avlastning av vaginfrastruktur ar en betydelsefull drivkraft, om inte den
starkaste drivkraften. Bade Lantz och Niklasson uppger att en battransport motsvarar 100
lastbilstransporter med de fartyg som anvands i projektet. En battransport om dagen skulle
alltsa motsvara att det dagligen blev 100 stycken lastbilar mindre pa Stockholms gator. En
lagre trafikintensitet pa stadernas gator ger aven upphov till samhéallsméssiga fordelar sasom
minskat buller enligt Mustonen och forstérker darfoér argumentet att det &r en betydelsefull
drivkraft.

Det hér leder in pa en annan drivkraft som identifierats, namligen att sjétransporter ar
betydligt mer energieffektiva &n vagtransporter. Enligt Janjevic & Ndiaye (2014) anvands 3-5
ganger mindre energi dn vid vagtransporter. Lantz beskriver att fartygen de anvander pa
Avatar Logistics anvander energi som tva lastbilar men kan transportera lika mycket last som
100 stycken lastbilar. En rimlig slutsats som skulle kunna dras av detta ar att det torde finnas
miljomassiga skal till att forpassa massor till sjgtransporter. Detta skulle i sadana fall ga i
linje med vad Rohécs & Simongati (2007) pastar, att i jamforelse med vagtransporter
genererar inlands och urbana vattentransporter ett relativt l1ag koldioxidutslapp och det finns
ingen anledning att misstro detta. Ett problem som dock identifierades i litteraturen ar det
finns manga fordon for sjofart i dagslaget som inte haller upp till de krav som finns pa
miljoprestanda (Trafikverket, 2015a). Detta bekréftas i undersokningen dar det namndes att

medelaldern pa de fartyg som trafikerar Stockholms omradet &r 40-50 ar (Lantz, 2019). Nar
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Niklasson berdknade eventuella miljovinster for nér sjotransporter av massor skulle anvandas
i Forbifartsprojektet valdes det att inte framfGra nagra miljovinster eftersom fartygen tankar
en smutsig diesel som framforallt har ett hogt svavelinnehall. Detta indikerar att det kan vara
svart att framhava nagra storre miljomassiga fordelar med de transporter som utfors i
dagsléaget. Det finns dock potential och befintlig kunskap samt teknik for att det ska finnas
miljomaéssiga fordelar med sjotransporter av byggmassor och darfor bor de miljomassiga
fordelarna anses som en stark drivkraft. Som Garme forklarade anvénds det som &r i relation
till reglerna och inte det som ar tekniskt majligt. Problemet ligger inte i att det inte gar att ha
samma krav pa sjotransporter utan att det har beslutats att inte ha det. Miljofordelarna skulle
bli stérre om det stéalldes krav pa miljoprestanda i upphandlingarna av transporterna i storre
byggprojekt och det skulle darmed innebara att modernare och mer miljovénliga fartyg kom
till svenska vattenomraden och skulle stanna dar enligt Lantz. Det &r saledes inte
svaruppnaeligt att sjotransporter av byggmassor skulle kunna framhavas som en riktig
miljofordel gentemot végtransporter och de miljomaéssiga skéalen bor darfor anses som en
stark drivkraft.

| litteraturen belyser Dizian et al. (2014) och Maes et al. (2012) att den totala kostnaden av
logistikprojekt inom urbana vattenvégar ofta &r en utmaning och att dessa projekt &r
konkurrenskraftiga mot véagtransporter enbart vid tillrdckliga volymer och dérav ar
uppstartsfasen ofta svar. Detta tycks inte vara ett lika stort problem for transporter av
byggmassor pa inre och urbana vattenvagar. Vid stora byggprojekt genereras stora volymer
massor som vager mycket, i Forbifart Stockholm ska cirka 3 miljoner m? bergmassor
transporteras bort (Trafikverket, 2018) och vid Norra Djurgardsstaden beréknas 50 000-150
000 tusen ton massor (kan stiga till s3 mycket som 720 000 ton) arligen transporteras bort
(Stockholms stad, 2019). Mustonen forklarade att med ratt upplagg kan sjotransporter av
berg- och byggmassor vara ekonomiskt och I6nsamt rent féretagsekonomiskt. Det finns dérav
stor anledning till att tro att en drivkraft kan vara ekonomiskt relaterad. Som Niklasson
berattade har Jehander borjat anvanda sig av sjotransporter for att kbra betonggrus till sina
stationer inne i Stockholm da de anser att det blir billigare for dem och vid Forbifartsprojektet
blev det samma kostnadsbild for sjétransporter och vagtransporter (Niklasson, 2019). Med
ratt upplagg finns det indikationer pa att det finns ekonomiska fordelar med att att anvénda
inre och urbana vattenvagar for transport av byggmassor. Det bor darfér anses som en
drivkraft d&ven om det i dagslaget kan vara nagot svart att urskilja hur stora de ekonomiska

fordelarna kan bli.
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5.3 Barriarer

5.3.1 Kunskapsbrist som barriér

| litteraturen av Flodén, Barthel och Sorkina (2017) tas det upp att forstaelsen av valet av
transporter ar en nyckelfraga for att forsta transportmarknaden. Flodén et al. menar att de
viktigaste faktorerna for transportkdparen ar kostnad, transportkvalité, transporttid och
palitlighet dar kostnaden ses som den Gverlagset viktigaste. Ett skifte till ett annat
transportslag behdver grundas i beslutsfattarens samt transportkdparens preferenser. Detta &r
Garme inne pa vid samtal om Forbifart Stockholmsprojektet och menar att om inte
beslutsfattaren som i det har fallet var Trafikverket hade som krav i upphandlingen att
transporterna skulle ga sjovagen ar det inte alls sakert att battransporter hade blivit I6sningen.
Detta lagger saledes stort krav pa kunskap hos beslutsfattaren. Mustonen, Lantz, Garme och
Eriksson ar alla inne pa att de tror att det finns kunskapsbrister hos beslutsfattarna och
transportkOparna. Intervjupersonerna menar framforallt att det finns lite kunskap hos
byggentreprendrerna och transportkdparna om sjotransportens potential samt liten erfarenhet
om hur de ska lagga upp transporter via vattenvédgar. Detta blir en kraftig barriar eftersom
valet av vem som hanterar masstransporterna for stora byggprojekt, och dérav valet av

transportslag, sker i en upphandlingsprocess.

Som bade Niklasson och Engdahl (2017) beskriver kan massorna i projektet tillhéra
entreprendren eller bestallaren (exempelvis Trafikverket). | de fall massorna tillhor
entreprendren vill de transportera massorna till mottagningsanldggningar nara marknaden och
dar forsvinner i manga fall mojligheten till att anvanda vattenvagen. Om massorna tillhor
bestallaren erbjuds marknaden att fa kdpa massorna av bestéllaren. Bestéllaren betalar for
transporten till koparen och ar darfor intresserad av en kort transport. Aven dar forsvinner ett
incitament till att anvanda vattenvéagen da sjotransporter ar mer lampade for langre
transporter. Hela processen gar i linje med vad Flodén et al. (2017) menar pa med att kostnad
ar den viktigaste faktorn for val av transport samt det som Dizian et al (2014) menar att den
totala kostnaden inom urbana vattentransporter ofta kan vara en utmaning. Vissa menar att
denna barridr gar att 6verbrygga. Janjevic & Ndiaye (2014) namner att det behovs stimulering
och styrning fran myndigheter och den offentliga sektorn. For att erhalla de
samhallsekonomiska fordelar som transporter pa urbana och inre vattenvagar kan innebara

kan det behdvas, som i exempelvis forbifartsprojektet, att regeringen och Trafikverket tvingar
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entreprendren att anvanda vattenvagen. En annan I6sning kan vara det som Mustonen och
Lantz ar inne pa att det tilldelas miljopoéang vid upphandling av transport och pa det viset tas

aven hansyn till den samhallsekonomiska nytta som erhalls av transporterna.

5.3.2 Brist pa kaj- och hamnplats

Teorin tar upp laga broar (Trafikverket, 2015a) och avstandet till hamnar (Stockholms lans
landsting, 2016) som infrastrukturella barridrer vid urbana sjotransporter. De var inga hinder
som kom pa tal under intervjuerna med personer insatta inom amnet. Under intervjuerna var
snarare samtliga personer Overens om att i Sverige finns det bra infrastruktur och goda
geografiska forutsattningar for att bedriva sjofart pa urbana och inre vattenvagar. Lantz
beskrev det som att Sverige har utmérkta farleder med ndstan alltid 5 meter i djup. Dock
namnde Lantz, Eriksson, Mustonen och Niklasson istéllet bristen pa kajplatser som ett stort
hinder. Alla ar egentligen inne pa att kajplatserna forsvinner till forman for bostadsomraden i
storstaderna. Om transporter av massor ska ga sjovagen maste massorna forst transporteras
till en kajplats, stora svarigheter kommer da uppstad om potentiella kajplatser inte existerar pa
grund av bostadsomraden. Som Svenska miljoinstitutet (2017) belyser har kommunen en
avgorande roll nér det galler platser for till exempel lastning och lossning. Detta kan leda till
vissa problem enligt Mustonen som forklarar att i Géteborg hade ingen koll pa vem som ens
agde en kajplats som inte anvands pa ett tag. Janjevic & Ndiaye (2014) menar att offentliga
parter och myndigheter kan bidra till att det finns mdjligheter till av och palastning sasom
upplaggningsytor, kajer och hamnar. Den sammantagna bilden fran intervjupersonerna ar att
det idag inte gors tillrackligt fran myndigheter och offentliga parter for att att skapa
forutsattningar for sjofart pa urbana vattenvégar. Stadsutvecklingen i nuldget ter sig snarare
sadan att den bygger bort méjligheterna och forutséttningarna for att bedriva urban sjofart

vilket méste ses som ett stort hinder.

5.3.3 Avgifter

Flodén, Barthel och Sokina (2017) menar att kostnaden ses som den Overlagset viktigaste
faktorn vid val av transport. Lantz, Mustonen och Eriksson tog samtliga upp att det existerar
hoga kostnader vid inlandssjofart da bade farledsavgifter och lotsavgifter ska betalas.
Mustonen forklarar att Sjofartsverket maste finansiera hela sin verksamhet via avgifter som
handelssjofarten betalar medan trafikverket far finansiering fran statsbudgeten. Lantz menar

att kostnaderna ar valdigt hoga och att det kostar 40 000 kronor att kéra fram och tillbaka pa
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Gota &lv enbart i lotsavgifter for ett fartyg langre an 60 meter. Den samlade bilden enligt
intervjupersonerna ar att problemet ligger i att inlandssjofart inkluderas i samma regelverk
som 0Ovrig sjofart vilket leder till htga kostnader. En rapport framtagen av Lighthouse (2017)
forklarar att reglerna for svensk inlandssjofart ar baserade pa de gemensamma regler som
finns i EU men é&r till viss del anpassade till Sverige. Eriksson tror att om EU-direktiven hade
inforts fullt ut i Sverige hade detta kunna leda till lattnader for inlandssjofarten och darav
gora den billigare att bedriva. Lantz foreslar att Sverige bor folja det hollandska exemplet
med lots och inga farledsavgifter. Att sjofartsverket inte far tillrackligt med stod fran
offentliga sektorn kan vara en anledning till detta. En samlad bedémning blir saledes att ifall
systemet gallande avgifter som belaggs pa sjofarten skulle reformeras skulle det underlatta
rejalt for forpassning av masstransporter till urban och inre vattenvéagar. De hdga lots och

farledsavgifter torde darav ses som en barriar.

5.3.4 Tekniska Barriarer

| litteraturen identifierades vissa tekniska barridrer. Gallande fartygen som ska transportera
materialet menar Morales (2015) att fuktigheten kan utgéra ett problem géllande
lastforskjutning. Detta ar inget som uppkommit i empirin, mojligtvis pa grund av att
intervjupersonerna varit mest insatta i bergmassor dar fuktigheten ser annorlunda ut an vid
t.ex. lera och jord. | teorin uppmérksammas det &ven att det kan vara knepiga att &ndra kurs
med pramar vilket kan resultera i olyckor, det uppmarksammades dock inte i empirin vid
intervjuerna. (888-Go-Longy, 2019). Inget av ovanndmnda problem har omnamnts i
undersékningen och intervjupersonerna hade svart att namna tekniska barriarer. Vid de
tillfallen sjovagen har anvénts har inga storre tekniska problem uppkommit vilket bade

Niklasson och Lantz ndmner.

5.4 Forutsattningar for sjotransporter av byggmassor

Precis som Niklasson och Lantz namnt sa kan ett fartyg ta lika mycket volym som 100
lastbilar men anvander bara energi som tva lasthilar. Ett viktigt kriterium blir saledes att det
genereras tillrackliga mangder med massor for de byggprojekt som sjotransporter dvervags
for. Pa sa satt kan de stordriftsfordelar som erhalls med fartyg uppnas. Fordelen blir desto
tydligare desto storre volymer som ska transporteras. Eftersom kostnaden oftast styr valet av
transporter behdver stora volymer transporteras for att sjofarten ska vara konkurrenskraftig.

Lantz menar att det gar att fa ner priset per ton vid stora volymer pa grund av
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energieffektiviteten. Detta torde vara den storsta fordelen med att transportera stora volymer.
Dablanc (2007) beskriver dven problematiken med manga lastbilar som ska genom urbana
miljoer. Desto storre volymer desto fler lastbilar forsvinner fran vagarna. Eftersom det pagar
och planeras for ett antal stora byggprojekt i centrala urbana miljoer kommer denna effekt bli
mer pataglig. Allt det har gar i linje med vad Maes et al (2012) belyser, namligen att
vattenrelaterade koncept enbart &r konkurrenskraftiga vid tillrackligt stora volymer.

En av de mest centrala kriterierna gallande transporter av massor pa urbana vattenvagar ar att
projektet pa nagot vis maste ha anslutning till vatten. Precis som Garme forklarar sa finns det
inte ndgon mening med sjétransporter om projektet inte skulle vara sjonéra pa nagot satt.
Finns det ingen narliggande anslutning till vatten bor inte sjotransporter évervagas. Det kravs
i de flesta fall en transport fran utvinningplatsen av massorna till en forsta omlastningsplats
oavsett val av transportmedel. Detta eftersom massorna allt som oftast utvinns i nagon form
av tunnel eller annan plats dar bilar, tag eller batar inte har méjlighet att ta sig till. (Niklasson,
2019) | Forbifart Stockholm projektet anvéandes transportband fran tunneln till hamnen for att
transportera bergmassor. Eftersom omlastning behdvs oavsett val av transportmedel blir inte
insatsen for att anlagga eller utoka ett transportband till narmsta kaj eller hamn stor savida det

finns en nagorlunda néarhet till vatten.

Lastning i urbana miljoer kraver tillstand som kan ta lang tid att fa beviljat och kan f6ljas av
en lang overklagningsprocess som kan forsena eller till och med gora projektet omajligt att
genomfora. De tva viktigaste tillstanden som kréavs ar miljo- och hamntillstand. (Mustonen,
2019; Niklasson, 2019) Palastningen kan som Mustonen och Niklasson &r inne pa vara
problematisk nar det finns bostadshus i omradet dar omlastningen sker da boende upplever att
de bullrar och &r radda for att det ar farligt att bo i narheten. Ifall de som bor i ndromradet
éverklagar kan det leda till forseningar i projekten. Ett viktig kriterium blir saledes att
undvika ett upplagg dar manga tillstands kravs och tid finns for att hantera en process som
kan bli lang och utdragen. Att undvika ett upplagg dar manga tillstand kravs ar fordelaktigt.
Bland annat ger Niklasson exemplet att det kravs mindre tillstand om mindre fartyg anvands.
Exempelvis om fartygen kér under 1350 bruttovikt (draktighet) undviks tillstand for

anlopning till hamn.

Vid projekt dar valet av transportmedel kan styras och inte enbart &r beroende av

kostnadsfragan &r den typ av projekt dar sjétransporter kan fa mer utrymme. | nulaget finns

36



det alldeles for fa incitament till att privata aktorer skulle vilja anvanda sjotransporter. Vid
Forbifart Stockholmsprojektet var det en upphandling som kravde att masstransporterna
skulle ga till sjoss. Garme menar att om det inte hade varit tvunget att vara battransporter
hade det mycket val kunnat sluta med att transporterna skulle gatt med lastbil. Kriteriet blir
att offentliga parter behdver besluta att masstransporterna i olika projekt ska ga sjovagen for
att de samhallsekonomiska férdelarna ska erhallas. De projekt dar sjétransporter ska
anvandas behdver darfor vara projekt som helt genomfors av offentliga parter eller dér

offentliga parter kan styra valet av transportslag.

| projektet Norra Djurgardsstaden underséktes mojligheten att anvanda ett intermodalt
transportuppladgg genom att transportera massorna i containers (Mustonen, 2019). Enligt
Paolini (2011) &r fordelarna med ett intermodalt transportupplégg att hanteringen och
overforingen fran ett transportslag till ett annat underlattas och transportkostnaderna minskar
darav. Detta var dock inte fallet for Norra Djurgardsstaden da kostnaderna for att anvanda
containers blev alldeles for hoga. Anledningen till detta &r att hamnarna tar ut lagre avgifter
for lastning och lossning av bulkgods an for containers. Mustonen belyser att hon darfor inte
ser hdga hamnavgifterna som ett hinder géllande transporter av massor. Utifran detta anses ett

multimodalt transportuppldagg géllande massor fordelaktigt.
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6.0 Slutsats

| detta avsnitt presenteras arbetets slutsatser utifran de fragestallningar som presenterats
tidigare i arbetet. Syftet med rapporten ar att kartlagga nuvarande transporthantering av
byggmassor pa inre och urbana vattenvagar och analysera mojligheten att i storre

utstrackning transportera byggmassor pa inre och urbana vattenvagar.

6.1 Slutsats

Fragestallningarna som uppsatsen @mnade att besvara l6d:
e Hur sker transporter av byggmassor pa inre och urbana vattenvagar idag?
e Vilka barriarer for realisering finns samt vilka faktorer kan driva pa realiseringen for
Okad anvéandning av urbana vattenvagar for transporter av byggmassor?

e Vilka forutsattningar framjar transporter av byggmassor pa urbana vattenvagar?

Aven fast atgarder for att minska vagtransporter ar pa tapeten idag och diskuteras mycket pa
riksdags och EU-niva ar det inte manga pagaende projekt i Sverige som anvander sig av
sjotransporter for att transportera massor. Det enda projektet av storre dignitet som anvénts
sig av sjOtransporter ar infrastrukturprojektet E4 - Forbifart Stockholm. Vid
stadsbyggnadsprojektet Norra Djurgardsstaden planeras sjtransporter att borja anvandas
under 2019. Vid dessa projekt &r det incitament som skapats av den offentliga
uppdragsgivaren som foranlett valet av sjétransporter. Vid Forbifart Stockholmprojektet dar

byggmassor transporterats via vattenvéagar har transporterna utforts utan allvarligare uppehall.

Det finns idag allt for fa incitament for att ansvariga for transporter skulle vélja att
transportera byggmassor med battransporter. Bristen pa kunskap om sjétransporter hos
byggentreprendrer och trafikverket samt traditioner inom branschen gor det svart for
sjotransporter att vinna mark speciellt da det inte finns nagra storre ekonomiska incitament.
Vid upphandlingar av transporter inom stérre byggprojekt tas liten eller ingen hénsyn till
samhallsekonomisk vinst utan hansyn tas enbart till kostnader vilket forsvarar ytterligare.
Aven lagstiftningen gallande avgifter som tas for lots och farleder gor det svart for
sj6transporter att kunna utmana de relativt sett billiga lastbilstransporterna. Det som skulle
behdvas gora ar att se dver lagstiftningen for inlandssjofart sa att de inte behandlas som all

annan sjofart. Vidare &r ett stort problem som forvéntas vaxa tillgangligheten till kajplatser da
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manga omraden i anslutning till vattnet i staderna gors om till bostadsomraden. Ifall det ska
vara ett mal fran hogre instanser att ha mer transporter till sjoss ar det viktigt att se till att det

finns kaj och hamnplatser for hantering av gods och att stadsutvecklingen sker dérefter.

De mest noterbara drivkrafterna som har identifierats &r framst drivkrafter som medfor
samhéllsekonomisk nytta. Att anvéanda sjotransporter skulle innebéra en avlastning av
vagnéatet och medfora fordelar som minskad trangsel, minskat buller och mindre utslapp i
centrala delar av stader. Vidare finns det miljomassiga skal som skulle kunna driva pa en
overflyttning eftersom sjotransporter ar energieffektivare &n vagtransporter. Trots att de
fartyg som anvands i nulaget gor det svart att lyfta nagra miljomassiga fordelar finns det
tillgangliga fartyg och marinteknik som kan anvandas om hdgre krav skulle stallas pa
sjotransporter. Det finns &ven skél till att tro att det finns drivkrafter som &r ekonomiska och
Ionsamhets relaterade for att anvanda sig av sjotransporter av massor. Inte minst pa grund av
att Jehander i nulaget anvéander sig av sadan transportlosning eftersom de anser att det &r

billigare for dem.

De forutsattningar som framjar transporter av byggmassor pa urbana vattenvagar ar stora
volymer, narhet till vatten, hanterbar tillstandsprocess, ett multimodalt transportupplagg och

styrning fran offentlig sektor.

6.2 Forslag till vidare forskning

Som forslag till vidare forskning skulle en djupare undersékning om vilka atgarder som
behdvs tas for att kunna 6verbrygga de barridrer som identifierats i rapporten och dérigenom
6ka andelen transporter av massor pa vattenvéagar. Det skulle dven vara av intresse att utreda
hur stora de drivkrafter som identifierats ar. Detta for att fa svar pa hur stor nyttan av de
samhallsmassiga, miljoméassiga och ekonomiska fordelarna av att transportera massor pa
vattenvégar ar. Ytterligare ett forslag till fortsatt forskning &r att ndrmare undersoka hur
byggentreprendrerna ser pa sjotransporter av massor da ingen kontakt har gjorts med dem i
denna undersokning. Det hade ocksa varit av intresse att undersoka hur stora volymer som

kravs for att battransporter av massor ska vara ekonomiskt fordelaktigt.
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Bilaga 1 - Intervjuguide for samtliga intervjuer

Presentation/inledning
Inleder med en kort presentation om vilka vi ar och vad vi undersoker. Fragar om tillatelse

for att spela in intervjun.
Ber intervjupersonen att beratta om sin bakgrund, yrkesroll och erfarenhet inom omradet.

Masshanteringsprocessen

Hur ser beslutsprocessen ut for masshantering inom projekt? Fran plan till genomférande?
- Val av transportslag

- Upphandling

- Bestammelser

Hur ser omlastningen ut idag av massor? Ar det tidskravande och komplicerat? (Palastning av

valt transportslag)

Hur ser kompetensen ut inom omradet for sjotransporter av massor? Vilka aktorer ar det som

behdvs, hur manga och ar det svart att hitta de?

Drivkrafter

Utifran den litteratur vi har undersokt hittills kan vi se att det finns ett brett intresse inom
forskningen och att forskningen lutar at att 6verflytta en del masstransporter fran land till sjo
skulle vara positivt, speciellt i urbana delar. Anser du att detta & ndgot som aven diskuteras

(ar pa tapeten) inom naringslivet? Att foretag och organisationer aktiv forsoker gora detta?

Idag dominerar lastbilstransporter omradet, vilka fordelar ser du med att istallet transportera

via vattenvagar med pramar eller fartyg? Vilka drivkrafter finns det?
-Utrymme (Mindre belastning pa vagnatet)

-Ekonomiska



-Miljéomassiga

-Hélsomaéssiga

Inom vilket omrade, vilka typer av projekt lampar sig transportlésningen géllande

masstransporter via urbana vattenvagar bast?

Hur har anvandandet inom omradet utvecklats de senaste aren, bade inom Sverige men aven

fran ett bredare internationellt perspektiv?
Barriarer
| litteratur som vi undersokt under arbetet har vissa barriarer namnts. Vi tankte fraga om din

syn pa dessa.

Lagar och regler, var finns det storsta hindren har? Om det inte finns nagra direkta hinder,

finns det nagra lagar/regler som skulle behdvas?

Finansiella barridrer, var finns det storsta hindren har? (Initiala kostnader, upphandlingar)

Tekniska barriarer, var finns de storsta hindren har? (Hamnar, storlek pa fartyg m.m.)

Geografiska barriarer, finns de geografiska problem som tillgangen till bra vattenleder?

Ar vattenlederna kring omradet (omradet personen ar verksam/kunnig i) lampliga for att

kunna anvandas for transporter? Exempelvis djup och grad av trafikering.

Finns det en kunskapsbrist hos aktérerna gallande frakt vid urbana vattenvagar som gor att

det inte anvands?

Finns det attityder och traditioner inom branschen som forsvarar en 6vergang till ett nytt satt

att transportera?
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