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Abstract

The abstract aims to provide an overbridge image of what the study is about, in cowrse to

produce a curiosity to study the complete paper.

The purpose of the study was to analyze alternative distribution systems for petroleum
products from the harbour in Gavle. We have chosen two different final destinations: the
northern region in Stockholm with Brista and as an alternative and Viisteris. The factors
which we have proceeded from have been analyzed by the distributions systems

economic-, environmental- and technical opportunities.

The method used in the study was qualitative and the empiric material was gathered
through interviews. We have interviewed nine respondents and we consider that these
people have been relevant for the purpose with the study. The result has been analyzed

with help by previous research and theories within the field.

The result demonstrated that it would be possible to economically, environmentally and
technically undertake petroleum transports to the northern Stockholm region. We did not
find any support for an alternative to Visterds, were the boat primarily goes to Givle
harbour and is there after reloaded for a train transport which would be cheaper and
superior in matter of environmental factors. There were also technical aspects which
made the capacity poor in the case of Viisterds rather than northern Stockholm. Therefore,
we consider that the current alternative shall be used until new presumptions are referred

to.



Sammanfattning

Sammanfatiningen syftar till att ge en évergripande bild om vad arbetet handlar om, for

att skapa en nyfikenhet till att ldsa hela arbetet.

Studiens syfte var att analysera alternativa distributionssystem for petroleumprodukter
fran Gidvle Hamn. Dir vi har valt tva slutdestinationer, norra Stockholmsregionen med
Brista som ett alternativ och det andra alternativet dr Visteris. De faktorer som vi har
utgtt frin nar vi har analyserat distributionssystemen ir ekonomiska, miljomissiga och

tekniska mojligheter.

Den metod som anviindes var kvalitativ och det empiriska materialet inhiimtades genom
intervjuer. I studien har nio respondenter intervjuats, vi anser att de personerna har varit
relevanta for studiens syfie. Resultatet har analyserats med hjilp av tidigare forskning och

teorier inom Amnet.

Resultatet visade att det skulle vara ekonomsikt, miljomissigt och tekniskt mojligt att
starta upp petroleumtransporter till norra stockholmsomrédet. Till Visterds fann vi inga
beldgg for att ett alternativ dir baten forst gar till Givle Hamn for att sedan lastas om till
tig skulle bli billigare eller bittre ur miljosynpunkt. Det fanns fiven tekniska aspekter som
gjorde kapaciteten siimre till Visterds in till norra Stockholm. Dirfor anser vi att det

nuvarande alternativet ska anvéndas till dess att nya forutsattningar borjar gilla.
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1 Inledning

I detta avsnitt ges studiens bakgrund som belyser motivet till uppgifien samt forkiarar

varfor den utforts. Bakgrunden leder fram till vart syfte och avgransningar.

1.1 Bakgrund och historik till projektet

Stockholmsstad har beslutat ait efter arrendeavtalens utgéng ligga ner oljehamnarna
Loudden och Bergs Hamn. Nuvarande arrendeavtal for Loudden l6per till och med 2011,
medan arrendeavtalet for Bergs Hamn loper ut ar 2019. Det finns sedan ett par ar tillbaka
planer pa att Nacka kommun ska kunna anvénda hamnomridet for bostiider, frin och med
2019 nir Bergs Hamn ska liggas ner.! Nedliggningen beror bland annat pa att det ir
riskabelt att transportera petroleumprodukter i Stockholmsskiirgéird och att det innebiir en
stor risk att risk trafikera Stockholmsinnerstad med tankbilar. Vid en eventuell olycka kan

konsekvenserna komma att bli forddande.’

Om Stockholmsstad viljer att lata beslutet ligga fast, kommer det att behdvas en Skad
spridning pd de volymer som i dagslédget anlGper till bade Loudden och Bergs Hamn. Det
kan gbras genom att antingen omfordela volymerna pa befintliga och kvarvarande depder
i Stockholmsregionen eller hitta nya oljehamnar. Det ir dir Giivle Hamn kommer in i
bilden.

Giivle Hamn vill ta ver distributionen av bensin och diesel till norra Stockholmsregionen
och med hjilp av tig eller lastbil transportera brinslet fran Giivle till en depa i norra
Stockholm. En depa finns i dagsléget inte, utan skulle behova byggas i sant fall.

Eftersom Stockholmsregionen i hog grad ir transportintensiv dr transportsektorns
oljeberoende fortfarande stort och viixande. Distributorerna mérker av en dkad efterfragan
pa produkterna, en efterfrigan som skulle vara svir att beméta om inte nigra nya aktdrer

skulle ge sig in pa marknaden.?

Till Visterds transporteras 1 dagsliiget bensin och diesel med fartyg via Milaren. Det ir
ett problem eftersom Milaren inte ar tillrickligt djup for att kunna ta emot ett stort
fullastat tankfartyg. Ett annat problem ir att Sddertiljekommun oroar sig for vad som

! Jenstav, M, 2006.
2 Janelid, T. Persson, P-O. 2007.



skulle hiinda med nirmiljé vid en eventuell olycka®. Om Givle Hamn kan visa pa ett
alternativ som #r billigare eller miljomiissigt sikrare for att transportera brinslet till
Visteras, kan det vara ett alternativ. [ Visteras finns det redan en uppbyggd depa som

kan anviindas vid en eventuell transport frin Givle Hamn.

1.2  Foretagsbeskrivning Gédvie Hamn

Gévle Hamn &r en av de nio storsta hamnama i Sverige och de har ostkustens storsta
containerhamn, vilken utgér den tredje storsta containerhamnen i Sverige. Giivle Hamn &r
hjirtat i sin region for import och export av varor, det exporteras blanda annat trii och
stalprodukter, medan det importeras kaffe och olja samt en mingd andra produkter. Inom
hamnens omrade finns det 40 privata foretag som alla arrenderar mark av Givle Hamn
och sammanlagt dr det ver 250 personer som arbetar i hamnen. Utav dessa iir 40

personer anstillda av Gévle Hamn AB.’

1 Géivle Hamn finns en bulkterminal, containernterminal, kemikalieterminal, oljeterminal
och en terminal for skogsprodukter.® Vid dessa terminaler hanteras totalt 4 652 000 ton

produkter, dir petroleumprodukter och flygbriinsle utgor 1 461 000 ton.”

Giivle Hamns Huvudhamn &r beligen pa Fredriksskans och till den hor sju stycken kajer,
Kaj 1 som &r en olje- och kemikaliekaj med ett djup pa 9,5 meter och dir max lingden pa
fartygen som gér in far vara 185 meter. Kaj 21 ir en olje- och bensinkaj med ett djup pé
10,7 meter och dir max lingden pa fartygen far vara 200 meter. Vid Sydvastkajen
hanteras lera till pappersindustrin samt rostfri skrot. P4 den Sédra kajen lastas och lossas
timmer, brinsleflis och pellets. P4 den Ostra kajen hanteras skrot, sigade trivaror,
gummiklipp och leror. Vid Containerkajen sker hantering av containerfartyg. Terminal
Granudden anviinds till stérsta del av en enda kund, Korsnds Pappersbruk, dir de har sin

utlastning av papper.®

I Hamnen finns det tvd kajer som hanterar bensin, etanol, diesel, eldningsoljor samt

flygfotogen, Kaj 1 och Kaj 21. Med ett gemensamt ledningsniit binds de olika

? Janelid, T. Persson, P-O. 2007.

* Susan Linde - Telge Nat AB.

* Giivle Hamn - Det gér bra for hamnen.

¢ powerPoint presentation om Géivle Hamn AB.
? www.zavle-port.se Access 2008-04-16.

¥ Ibid.




oljebolagens depier ihop med kajerna. Det #r Giivle Hamn som #ger och skoter
underhillet av ledningsnétet fran kajerna till de olika oljedepierna. I oljehamnen finns en
lagringskapacitet pa 950 000 m® som ir fordelat pa 140 cisterner, det finns ocksi sex
bergrum med en lagringskapacitet pa 750 000 m®. Varje ar ligger 120 tankfartyg till vid
Givles oljehamn, genom detta passerar 1,5 miljoner ton petroleumprodukter i de tva

kajerna varje ar.’

Under verksamhetsaret 2007 mottogs 5.2 miljoner ton gods i hamnen vilket gav en
Okning pd 11 % jamfort med tidigare ar. Antal anlép var 1036 stycken, som gav en
okning med 6.5%. Antal Container som hanterades var 101 667 stycken vilket gav en
okning pa 3 %. Gods till och fran hamnen var totalt 1 200 000 ton."’

Det mesta flygbrinsle som Arlanda behSver gir via Giivle Hamn och det ir ungefir
750 000 m’ per ar. Ett eller tva tdgset avgar varje dygn till Arlanda, dir varje tigset
innehiller 17 vagnar."' Processen med brénsletigen startar med att tankbatarna kommer
in till Gévle Hamn dér det sker en inlagring av petroleumprodukterna. Efter inlagringen
lastas flygbrinslet med tig som sedan avgar till Brista for att direfter pumpas ut via en
pipeline till Arlanda. Genom dessa transporter av briinslet kan fordelar ur bade

miljémissiga och sikerhetsmissigt aspekter uppnas.”

® www.eavle-port.se Access 2008-04-16.

'® powerPoint presentation om Gavle Hamn AB.
! Gavle hamn - Det gdr bra for hamnen.

2 www.gavle-port.se Access 2008-04-16.




1.3 Problemformulering

I dagsliget finns tvd det oljehamnar som forsérjer Stockholmsregionen med
petroleumprodukter. Stockholmsstad har beslutat att liigga ner dessa inom en verskadlig
framtid, d2 kommer det att behtvas andra oljehamnar som kan forsérja Stockholm.
Nuvarande arrendeavtal for Loudden 16per till och med 2011, medan arrendeavtalet for
Bergs Hamn l6per ut ar 2019. Det finns sedan ett par r tillbaka planer pa att Nacka
kommun ska kunna anvinda hamnomradet for bostiider frdn och med 2019. For att klara
av nedliggningen av tvé stora oljehamnar och #nda kunna garantera brénslefSrsérjningen
krivs det att andra hamnar tar éver distributionen, det ir dir Giivle Hamn kommer in i
bilden.

Nir det giller transporter av petroleumprodukter till Visterds, gar det i dagsliget med
fartyg i Milaren. Milaren &r pa viig att bli en vattentiikt for Sédertilje och dirfor skulle
en olycka med ett oljefartyg vara forddande for befolkning i Sodertilje. Aven om det inte
ir en vattentikt idag sa tar Sodertiilje sitt dricksvatten ifrin Milaren.



1.4  Syfte

Syftet med detta examensarbete #r att analysera alternativa distributionssystem for
petroleumprodukter, frin Gavle Hamn till norra Stockholmsregionen och Visteras. Med

utgingspunkt pa ekonomiska, miljomiissiga och tekniska faktorer.
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1.5 Avgrénsningar

De alternativ som analyserats giiller transporter till norra Stockholmsomridet och till
Visteras, detta har gjorts efter dnskemal av uppdragsgivaren Givle Hamn. I analysen tas
hinsyn till alternativen tig och bil till norra Stockholm samt tig, bil och bat till Visteras.
Det ér endast transport av bensin och diesel som analyseras, dessa produkter benimns

petroleumprodukter.

Annu en avgrinsning som har gjorts ir att flodet endast analyseras till slutdepan. Ingen
hénsyn tas till distributionen till slutkonsument. De faktorer som har analyserats dr
ekonomiska, miljomissiga och tekniska faktorer fér de olika alternativen, men mindre

fokus har lagts pi de tekniska faktorerna.

Pipeline ses inte som ett alternativ i denna studie eftersom investeringskostnaderna da
skulle bli for hoga. Ocksa pa grund av att fSretagen i sa fall binder upp sig till Gavle
Hamn f6r en lang tid framét. Foretagen vill ha majlighet att byta hamn om nagot drastiskt

skulle intriffa, som exempelvis stor dkningen av kostnaden.

Vi har inte tagit hinsyn till det nuvarande alternativet som anviinds i Stockholm, det vill
sidga dir petroleumprodukterna transporteras frin oljehamnarna och in till staden med
tankbil. Vilket innebir att vi inte har beriknat kostnader eller miljopaverkan for detta
alternativ. Vi har endast anvint detta som ett argument for att transportera briinslet fran

Gévle Hamn, pa grund av att Stockholm vill ha bort tankbilarna frin sina gator.

11



2 Metod

1 detta avsnitt diskuteras metodsynsdtt, metodansats, genomforande av studien och kritisk
granskning av metod valet. Vi presenterar hur studien har utforts, vad som har utfirts

och varfor vi har valt att utfora dessa moment.

2.1 Kortfattat uppldgyg, Arbetsgang, Disposition

Vi borjade med att ta kontakt med Gavle Hamn med en forfrigan om Examensarbete, nir
vi sedan fick klartecken triffade vi UIf Wiik och Daniel Karlsson i Hamnen for att ta reda
pa vad som var problemet och vad de vill ait vi skulle géra. Nér vi hade fatt situationen
forklarad for oss dtergick vi till att ldgga upp en planering av hur arbetet skulle
genomftras och en tidsplan for de olika delarna. Nir vi kommit s lingt genomforde vi
intervjuerna och letade relevant teori till det som framkom av dessa, sen kopplades

intervjuerna och teori samman i en analyserande diskussion.

Inledning - -
i=$ Avgrinsningar
[ I I |
Metod Empiri Teori Avhandling
‘7 Arbetsging  |_| "iu’légébéi{ri;ni@:_ é"Transport'sﬁtt‘}_ [ Analys L
| | s 5
i ‘! (T T | r“_ L h y —
N G = =
‘Datainsamling || | wrise. V| [ Petroleam ) o
| = | Miljskalkyl — | = ([ Forslag till
S R e = | | vidare =
| Intervjuer (= | Siatistik | | Miliopiverkan | forskming |

| Kostnadskalkyl F,

| Metodkritik -

Figur 1. Disposition av examensarbetet.



2.2 Positivism och Hermeneutik

Positivism dr en filosofisk inriktning som syftar till hur man ser pa fakta. [ positivismen
ser man allt som betraktas som “sanning” eller fakta. Genom empiriska studier forséker
forskaren att hitta egenskaper hos sitt studieobjekt som dterkommer i andra situationer
och fall. Hermeneutik 4r en annan filosofisk inriktning som syftar till hur det studerade
dmnet tolkas. Tolkningen &r central i denna forskningsmetod. Inom hermeneutiken finns
det inte ndgon absolut sanning som i positivismen utan att sanningen ligger i betraktarens

oga, dirfor tolkas all fakta som samlats ihop under forskningen."

Vi har genomf6rt vir studie med en blandning mellan en positivistisk och en
hermeneutisk metod. Vi har studerat litteratur som anses vara sanningar, den anvinde vi
sedan som grund for vart arbete. Den empiriska studie som har genomforts har gjorts for
att forstka skapa en sanning, i jamforelse till andra studier inom samma omrade. Den har
ocksa kopplats till teorin, for att fa en relativt och tillforlitlig studie. Eftersom var studie
handlar om framtiden kan inget exakt resultat ges, detta p& grund av att ingen vet vad som
hénder i framtiden. Genom intervjuer med relevanta personer, har informationen frin
deras svar tolkats for att sedan kopplas samman med teorin. Genom detta har ett resultat

framkommit.

2.3 Induktion, deduktion och abduktion

Deduktion innebir att med hjilp av teorin forsoka forklara empirin. Enligt Thuren innebir
deduktion att en logisk slutsats kan dras om den ir logiskt sammanhiingande. Detta
behdver dock inte stimma Gverens med verkligheten. Induktion diremot innebar att
slutsatser kan dras med hjélp av de fakta empirin presenterar. Dessa tvi forhallningssitt
kan kombineras och kallas da for abduktion.”

Vi har anviint oss utav en kombination av en induktiv och deduktiv metod, detta genom
att vi forst genomforde intervjuer med relevanta personer for att fi vir empiriska studie.
Direfter anvindes teoretiska kiillor for att underbygga och forklara den empiriska
informationen. Detta for att lisaren littare ska forstd studien i sin helhet. For att fa ett
resultat har den empiriska studien varit viktig. Dessa tillsammans bildar en helhet som da
kallas for abduktion.

'3 Turen, T. 1996.
' Ibid.
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2.4  Kvalitativ och kvantitativ

Vi har valt att anviinda oss av en kvalitativ metod di vi kommer att besvara vira
frigestillningar med hjilp av intervjuer, det dr den metod som anviinds nir man vill fa
insikt om nigot grundliaggande eller sirpriiglande i en viss miljs. Den kvalitativa metoden
dr foranderlig och flexibel vilket 4r bra nir det géller intervjuer, da vi har majlighet att
stilla uppfdljningsfragor om det dr nagonting i de intervjuades svar som vi finner
intressant. Eftersom denna metod inte har samma begrinsningar som en kvantitativ metod
ges mojlighet till att komma nirmare de svarandes tankar, se hur de tinker pa ett

individuellt plan och kan ldgga tyngd pa de saker som vi finner mest intressanta.””

Det som &r negativt med att anvinda sig av en kvalitativ metod ir att den kriver mycket
resurser. Rétt person méste viljas och medvetenhet om att de personer som viiljs inte
representerar alla ménniskor i samma position. Utan att de endast representerar sig sjilva,
samt att det tar tid att genomfora sjilva intervjuerna.'® En kvantitativ metod innebir oftast
att enkiiter utférs och skickas till ett stort antal respondenter. Enkiiten bestir av flera
frigor med Overvigande fasta svarsalternativ. Detta ger en bred syn pi vad
respondenterna tycker men understkaren missar ofta djupet i frigorna samt den
personliga tolkningen."” Eftersom vi har valt att frsoka analysera framtida beslut, sa

tyckte inte vi att denna metod var att foredra i varat arbete.

2.5 Primir och sekundirdata

Primérdata och sekundirdata 4r den insamling av information som gors. Primirdata ir
den information som samlas in pa egen hand och registreras och bearbetas. Sekundirdata
dr den information som i stort sdtt bara stks upp och bearbetas men som redan ir

; . I8
insamlad av nigon annan.

Vi har anvint mestadels sekundérdata i vart arbete, di vi har genomfort intervjuer med
personer som haft information om det vi ville underséka. Vi har sedan bearbetat den
information som intervjupersonerna har delgivit oss, for att senare dra egna slutsatser
utifrin den informationen. Teoretiska killor har ocksd insamlats som underlag till

studien, detta for att kunna komma fram till ett resultat som ligger niira verkligheten.

13 Thuren, T, 1996.

16 1hid.

' Hamming, K. 2007.

18 | ekvall, P. Wahlbin, C. 2001.
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2.6 Reliabilitet, validitet och generaliserbarhet

Enligt Thuren innebér validitet att man verkligen undersokt det som ska undersokas. For
att uppnd hog validitet kan tillgdngen till flera olika typer av killor vara avgérande, det
kallas triangulering. Reliabilitet innebidr att mitningarna ir korrekt utforda, inga
tillfalligheter far paverka resultatet. Om samma metod anvinds av flera anvindare och
likvirdigt resultat uppnds, har studien hog reliabilitet. Testen genomfors flera ganger for
att utesluta tillfilligheter.'

For att undersdkningens validitet ska bli hog valde vi att anvinda information fran flera
olika killor och intervjuade personer som dr insatta i bada flygbriinsletransporterna och
som kan komma att vara inblandade i framtida petroleumtransporter om dessa blir
verklighet for Givle Hamns del. Sedan har ocksd Goteborgs Hamn med Shells
brinsledepéd bestkts for att fa en bild av hur depan for bensin och diesel fungerar. Olika
teoretiska killor har anvints for att skapa underlaget och se om det bade ur teoretisk och

empirisk synvinkel dr mgjligt att genomfora dessa transporter frin Givle Hamn.

For att fa en hog reliabilitet har vi intervjuat personer som ir insatta i imnet, det vill siga
personer som vet hur kalkyler ska genomforas for att ett korrekt resultat ska uppnas. Detta
har gjorts for att inga tillfilligheter ska paverka resultatet pa studien. Siffrorna som har
satts in i kalkylerna, har rdknats fram flera ganger for att inga felriikningar ska paverka
studien.

Generaliserbarhet innebar att samma underlag kan anviindas i en annan situation och
diirigenom fa ett liknande resultat.™® Vi anser att flera av vira beridkningar skulle kunna
anvindas i andra sammanhang eller for beridkningar av liknade transporter till andra
stiillen, dérfor finns generaliserbarhet i denna undersékning. Vér teori anser vi ocksa &r

nyttig, varje ging ett nytt transportsystem ska viiljas.
2.7 Metodkritik
For att fa en bittre uppfattning om framtiden hade fler intervjuer med inblandade

personer kunna ha gjorts. Till detta hor att ingen kan veta vad som hiinder i framtiden.

Det som redovisas i denna rapport ér respondenternas personenliga sikter, tankar och

' Thuren, T, 1996.
0 Ibid.
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funderingar infor framtiden angdende briinsle transporter. Kalkyler har ocksa utforts for

att visa pa kostnader och miljépaverkan, detta for att fi mer beliigg for var studie.

Det som har varit mindre bra med var metod &r att vi inte kan bevisa att det som vi pastar
dr sanning, utan det 4r tolkningar som vi har gjort av vad véra respondenter tror om
framtiden. For att studien ska fi en hog validitet har vi forsékt att intervjua flera
respondenter. Detta betyder dock inte att det som vi skriver kommer att ske, vi har forsokt
att viiga upp tolkningarna med vetenskaplig fakta men problemet #r att det inte har funnits
s& mycket tidigare forskning om just detta. Flera kalkyler har vi genomfort pa egen hand
med instruktioner frdn fackman. Det finns anda en risk att vi har forbisett nigon faktor i
véra kalkyler. Eftersom exakta kostnader inte har fatt offentliggbras kan de skilja sig en
del mellan véra kalkyler och hur det ser ut i verkligheten. Men trots detta tror vi att vi

ligger ganska nira vad som skulle kunna ske i framtiden.

2.8 Datainsamling

Innan datainsamlingen kan pabdrjas miste syftet med insamlingen vara klart och tydligt,
detta for att informationen som samlas in ska vara anviindbar och relevant. Det #r viktigt
att ha ordentligt med information om &mnet innan analysen av informationen pébérjas.
Har fakta som &r felaktig eller missvisande samlats in kommer resultatet ocksa att bli
felaktigt och missvisande. Nar tillforlitlig information har samlats in kan analysen

paborjas.”!

Innan insamlingen av data startades skrevs en beskrivning av vad arbetet skulle handla
om och vad syfiet med det var. Aven hur vi skulle ga tillviiga genom arbetet beskrevs
kortfattat. Direfter bokades intervjutider med intressanta personer i frigan och
intervjufragor till dem skrevs. Pa sa sétt har empiriska fakta samlats in, den har sedan
skrivits ned och analyserats. Parallellt med detta har teoretisk fakta samlats in, i
forhallande till syfiet och vad som framkom under intervjuerna. Direfter analyserades de
bada delarna till en diskussion om hur framtiden f6r bensin och diesel transporter frin
Gévle Hamn kan se ut.

2! Bergman, B. & Klefsjo, B. 2001.
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2.9 Intervjuer

Intervjumetoden som har valts dr relativt ostrukturerad. I en ostrukturerad intervju finns
det inga forutbestimda fragor.” 1 en strukturerad intervju dr fragorna och dess foljd
forutbestimda och négon frihet att omformulera dem eller stiilla dem i annan ordning
finns inte ens om den intervjuade inte forstar en friga . Hela intervjuerna spelades in for

att inget viktigt uttalande skulle utelimnas.

Eftersom en relativt ostrukturerade form av intervjuer har valts, med slutna och Sppna
intervjufragor™ skickades frigorna till intervjupersonerna for att ge dem en chans att
tinka dver svaren. Detta skedde i det flesta fall men inte i alla. Anledningen till att detta
gjordes var for att 6ka chansen till att fa svar pa alla intervjufrigorna. Alla personer som
intervjuades fick inte besvara samma frigor, utan dessa anpassades efier personens
kunskapsomréide. Nir intervjuerna inleddes redovisades syftet med arbetet. Att sitta i lugn
och ro &r viktigt nir en intervju ska genomfdras, di slappnar intervjupersonen av och
kiinner sig trygg med situationen. Det gar littare att arbeta med frigorna och missforstand
undviks eftersom understkaren och intervjupersonen hor varandra. Oftast har en ledare
mycket att gbra och att tinka pa, da 4r det extra viktig att de kiinner sig lugna inombords.
Enkla fragor har valts, for att kunna f3 biittre svar pa frigorna och for att ledarna Littare
skulle kunna forstd frigan. Det finns en risk niir utredare anviinder sig av invecklade
fragor att svaren blir luddiga och undersckarna maste stiilla minga foljdfrigor for att till
slut fa det svaret pa frigan som de &r ute efter. Det kan leda till férvirring och ldsaren och
undersdkarna tappar till slut hela poingen med intervjun. Om intervjupersonen har sagt
négot intressant utanfor intervjun eller om undersékarna har kiint att behovet finns for att

stiilla ytterligare foljfrigor har dessa lagts till i bilagoma efter intervjun.

En kortare form av interjuver har ocksa genomforts, dessa digde rum &Sver telefon, till de
personerna stiilldes ett fatal fragor. Dessa intervjuer genomfordes for att fi in relevanta

statistika faktorer, milj6faktorer och ekonomiska faktorer.

2 Merriam, S.B. 1994,
=3 Andersen, A, 1994.
2 Merriam, S.B. 1994.
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3 Teoretisk referensram

I detta avsnitt presenteras teorier som vi anser relevanta for arbetet, teorierna ska hjilpa

Idisaren att forsta uppgifien samt hjdlpa oss att losa densamma.

3.1 Allmédnt om tag

Jarnvagsprincipen bygger pa att friktionen som uppstir mellan hjulen och rilsen iir liten.”
Genom detta kan en stor massa flyttas med lite energi, ddrfor dr taget ett bra alternativ for

att transportera stora méingder gods.”

Med ett tigset bestdende av et lok med 17 vagnar, kan en stor miingd varor transporteras
pé samma gang. Det innebiér att en liten kraft beh&vs vid leverans av stora mangder gods,
vilket leder till att transporter pa jarnvig ar ett miljovanligt alternativ,”’ detta pa grund av
att de flesta tdgen i jirnvédgsnitet gar pa el. De banor som inte har el trafikeras av

diesellok.”®

De flesta jirnvigar har endast ett spar, vilket leder till att tigen maste métas pa speciella
motesstationer. Vissa delar av jirnvignistet har ytterligare ett spar, pa dessa spar kan
tdgen motas utan att pigot av tigen behdver stanna vid motesstationer och utan att

kapaciteten minskar.”

Jirnvigens transportviigar styrs av var spdren ir belidgna och kan dirigenom leda till
oflexibilitet. Det leder till att transporter pa jirnvig kan kriva kombitransporter, vilket
betyder att ett annat transporsitt ocksd maste anviindas for att kunna transportera hela
vigen till kunden. Detta kan ske i kombination med lastbil som #r det vanligaste, men
siven med fartyg.”® Transporterna planeras in pa spéren eftersom de méste stimma in med

ovrig trafik pa sparen.”!

B Lumsden, K. 2006.

6 www.xn--irnve-grad.net Access: 2008-05-13.

2" Bo-Lennart Andersson. Foreldsning *De fyra transportsitten”. 2006-11-09.
28 www.banverket.se Access: 2008-05-13.

* Ibid.

3 Bo-Lennart Andersson. Forelisning ”De fyra transportsitten”. 2006-11-09.
3 UIf Wiik- Gavle Hamn. 2006-11-13.
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Jarnviigstrafiken &r sikrare #n vigtrafiken, da riknat i olycksfall per transportarbete.
Transporter pa jirnviigen klarar dven av daligt vider som sndstormar, dimma och regn

biittre #n vigtransporter.”

3.2 Allmant om lastbil

Lastbilar &r den viktigaste lanken i hela transportkedjan, dven vid val av ett annat
transportslag behvs oftast lastbilen for att produkterna ska ni slutkonsumenten eller
distributoren. Det som &r negativt med lastbil dr dess miljopaverkan, lastbilen stir for en
stor del av luftfororeningarna i dagens sambhiille. Det bidrar ocksid till att skapa
trafikproblem dé viigarna inte har byggts ut i samma takt som trafiken har okat® Det
finns flera faktorer som reglerar hur mycket en lastbil fir lasta; en av dem &r en boggi,
vilket dr ndr en lastbil har tva axlar och det inbdrdesavstindet inte Gverstiger tva meter.
Antalet axlar kan &kas till tre for att kunna lasta dnnu tyngre, men di fir inte avstindet
overskrida fem meter mellan axlarna. Lastbil och slip kallas ofta ekipage. Hur lingt och
tungt ett ekipage far vara bestims bland annat beroende pa vilken typ av sldp som sitter
pa lastbilen, det tva vanligaste ar slapvagn och en pahingsvagn.* Det som skiljer dessa
tva at dr att en slipvagn har minst tvd axlar (en i varje dnde) medan en pahiingsvagn i
vissa fall bara har en axel. Slipvagnen utovar en relativt liten vertikal belastning pa bilens
draginrittning. Samtidigt som en pahdngsvagn &r utformad sa att chassiet pa slipet vilar
direkt pd det dragande fordonet, det fasts oftast pa fordonet med hjilp av en tapp med

viind skiva. >

3 www.sv.wikipedia.org. Access 2006-11-16.

* Striivan mot en miljovinligare distribution. 2004.
** Viagverket - Lasta lagligt.
¥ www.wikipedia.se & www.ne.se Access 2008-05-12.




Figur 2. Aven om lastbilen och sldpet far viga en viss vikt var for sig, bestims vikien av

de tva tillsammans.

En lastbil far 1 dagsléget var hogst 25,25 meter ling om den har en skipvagn och den far
inte vara 6ver 16,5 meter om den drar en pahingsvagn. Inom EU far en lastbil inte vara
lingre &n 18,75 meter ling.™ Till tunglastbil riknas alla bilar som vdger over 3.5 ton, en
lastbil kan viiga inda upp till 44 ton om den uppfyller vissa kriterier. Det 4r inte volymen
som regleras pd en lastbil utan det &r axeltrycket som bestimmer hur mycket som far
lastas.” En lastbil far kéra hogst 80 km/h pa svenska vigar.®® En tankbil iir en lastbil som
dr speciellt utformad for att transportera vitskor. En tankbil rymmer i snitt ca 38-42 m’.

3.3 Allméant om fartyg

Att transportera gods med fartyg #&r kostnadseffektivt, eftersom det finns stor
lastningskapacitet och for den fria firdvig som haven erbjuder pa bade svenska och
internationella vatten. Det dr vanligt att mita fartygens lastningskapacitet i antal
lastbérare som maximalt kan lastas i fartygets lastutrymme, en lastbérare kan tillexempel
vara en container. P4 vissa fartyg riknar man om lastningskapaciteten i TEU som star for
Twenty Foot Equivalent Units, det vill sdga 20 fots containrar vilket motsvarar 6.1 meter.
Ett annat vanligt volymmitt &r kubikmeter, i detta miits volymen antingen i Grainvolym

det vill siga spannméls som anger hur mycket l6st gods som kan lastas i fartygets

36 \www.svenske-mulizheder.nu Access: 2008-05-23.
37 vagverket - Lasta Lagligt.
*® www.vv.se Access 2008-05-13.
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lastutrymme. Det kan ocksd mitas i Balevolym som anger hur ménga lidor eller

containrar som kan lastas men hiéinsyn till utformningen av lastutrymmet.*

Hur djupt ett fartyg gir ridknas pd sommarlastfribord, med detta menas den hojd fartygets
dick befinner sig 6ver vattenlinjen. Detta kan ocksd matas med vinterlastfribord, men
detta anviinds bara p& Nordatlanten. Virldshaven &r indelade i olika zoner och beroende
pa arstid anviinds olika fribord. Storleken pé ett fartyg uttrycks dven i dodviktston (Dwt,
Dead Weight Ton), med detta métt anges vikten av den last som fartyget totalt kan frakta
da det #r nedlastat till sommarfribordet, inklusive bunker och forrad.*®

Fartygens storlek varierar, storleken ir beroende av djupet i inloppen till hamnen som de
ska gd in till. 1 tankfartyg transporteras flytande produkter, riolja och raffinerade
produkterna stér for de storsta kvantiteterna. Tankfartygen delas sedan in i olika typer av
tankfartyg; raoljetankfartyget transporterar olja frin depa till raffinaderi terminaler,
kemikalietankfartygen transportera olika sorters kemikalier. Lastningssystemet i dessa
tankfartyg &r avancerat for att sikerstiilla att kemikalierna inte blandas eller att de vid en
kollision ldcker ut. I produkttankfartyg transporteras bland annat riolja, bensin och diesel.
I dessa tankfartyg finns det flera tankar, detta fSr att ha mojlighet att transportera flera

olika sorter petroleumprodukter pa samma géng.*'

Figur 3. Produlttankfartyg lastat med raolja, bensin eller diesel.”

3 Lumsden, K. 2006.

0 Thid.

1 Ibid.

42 www.wikipedia.se Access 2008-05-16.
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3.4  For- och nackdelar med respektive transportsiétt

Fordelar med jirnvigstransporter
e  Att transportera gods pa jarnvag dr bade miljvinligt och sdkert. Utslippen fran
Jarnvégstransporter ar sma jAmfort med andra transportsitt
e Det ir ocksd mjligt att transportera en stor mingd gods.”

e Transporter pa jirnvigen klarar daligt véader bittre &n vagtransporter.*

Naclkdelar med jirnvigstransporter
e Da tagen gir pa riils och alltid &r bundna till att kora pa de spar som finns
tillgAngliga gor att det blir oflexibelt och kinsligt for storningar.*
e Téagtransporter kan inte frakta gods fram till kundens dorr, utan infrastrukturen

begrinsar transporterna.*®

o Brist pa punktlighet, kan leda till forseningar.”’

Fordelar med vigtransporter
e Transportera ir flexibla eftersom det gar att dirigera om trafiken om nigot skulle

ha intraffat.
e Sikerheten for godset &r stor, detta pa grund av att foraren foljer med

godset hela vigen.

e Servicenivén pa lastbilstransporter ér hog, efiersom leveranserna kommer

fram till d6rren hos koparen och har en kort ledtid.*®

Nackdelar med vagtransporter
o  Miljon tar skada, da utslépp och buller paverkar omgivningen.*

e Vigiransporterna &r kénsliga for viderstorningar.
e Mindre volymer kan transporteras pi samma gang, jimfort med andra
transportséitt.5 0

Férdelar med sjétransporter

B 50U 2003:104, 2003.

# www.wikipedia.orge. Access 2006-11-16.

5 50U 2003:104, 2003.

* Bo-Lennart Andersson. Férelisning *De fyra transportsitten™. 2006-11-09.

7 S0U 2003:104, 2003.

:z Bo-Lennart Andersson. Fareldsning ”De fyra transportsitien”. 2006-11-09.
Ibid.

%% www.his.se Access: 2008-05-18.
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e De flesta fartygen har stor lastkapacitet och kan dédrigenom transportera stora
mingder gods pa samma gé‘mg.s !

o Fartygen kan fiirdas p4 alla vatten, fiven pa internationellt vatten.”

e Transporter med fartyg dr miljovénliga, da stora volymer kan transporteras

med lite energi.”

Nackdelar med sjotransporter
o Det ir linga ledtider for att transportera gods pé sjon.*

e Sjotransporter kriiver ytterligare transportsitt for att godset ska anlinda till

kunden.*”

e Transporterna paverkas av ovider.

3.5 Farligt gods

Trots att transporter av farligt gods viicker starka kiinslor hos ménga, behvs dessa for att
samhillet ska fungera. P4 grund av detta har samhiillet vidtagit vissa atgirder for att
transporterna av farligt gods ska kunna ske med stérsta mdojliga sikerhet. Banverket
skriver att en transport av farligt gods inte behdver vara en farlig transport, férpackningar
och tankar, sikerhetsutrustning och vil utbildad personal ser till att transporterna sker pa

ett sikert satt.

Farligt gods &r ett samlingsnamn for de dmnen och produkter som har egenskaper som
kan skada ménniskor, miljo och egendom om dessa hanteras pa fel sitt fore, innan eller
under transporten.’” Bensin och diesel klassas som farligt gods, om dessa hanteras pa fel

siitt eller om en olycka skulle intréiffa kan stora skador uppsta.”®

Foljande myndigheter har ansvaret for tillsynen for att lagarna efterlevs; sjofartsverket
ansvarar for transporter av farligt gods pa sj6n, kustbevakningen ansvarar for transporter
av gods 1 hamnar. Polisen ansvarar for tillsynen av landtransporter, med undantag for

jarnvigstransporter, dessa ansvarar jirnviigsstyrelsen for. Statens riddningsverk ir

°! Bo-Lennart Andersson. Forelisning »De fyra transportsétten”. 2006-11-09.
°2 Bo-Lennart Andersson. Foreldsning ”De fyra transportsatten”. 2006-11-09.
> www.lotseninfo.se Access: 2008-05-10

* Bo-Lennart Andersson. Foreldsning ”De fyra transportsétten”. 2006-11-09.
%7 www.his.se Access: 2008-05-18

%€ banportalen.banverket.se Access: 2008-03-27.

- www.logeko.se Access 2008-05-08.

*® banportalen.banverket.se_Access: 2008-03-27.
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sikerhetsradgivare for samtliga transportslag och har som funktion att samordna

tillsyndmyndigheternas verksamhet och bista med teknisk sakkunskap.”

Bestimmelser som ska féljas vid de olika transportsiitten:
De bestdimmelser som finns angéende transport och hantering av farligt gods ir till for att
sikerheten ska uppritthdllas, minska risken for olyckor och begrinsa skador pa

ménniskor, milj6 och egendom.*

IMDG-koden (International Maritime Dangerous Goods Code)

Dé forpackat farligt gods transporteras till sjoss ska IMDG-koden f6ljas. IMDG-koden
innehéller bestimmelser om klassificering, forpackning, mirkning, etikettering,
dokumentation samt stuvning av forpackat farligt gods vid sjStransporter.’ Denna kod
giller inte for gods som transporteras of6rpackat utan dir finns andra bestimmelser som

fokuserar mer pé fartygets siikerhet.5

RID-S

De internationella regler som finns for transporter av farligt gods pa jamvig kallas RID,
som &r en forkortning for Reglement Concernant le Transport International Ferroviaire
des Marchandises Dangereuses (Franska).”’ Den svenska versionen kallas RID-S och
stiller krav pd den som siinder godset, mottagaren, lastaren, forpackaren, fyllaren,
jarnvigsinfrastrukturforvaltare och jamvagsforetagen.

ADR-S
ADR ir internationella regler som giller inom Europa for transport av farligt gods p vig.
Den svenska versionen heter ADR-S och innehéller bestimmelser for utrustning, drif,

dokumentation samt bestimmelser for tillverkning och godkinnanden av fordon.®

3 SOU 2004:87, 2004.
 hanportalen.banverket.se Access: 2008-04-28.
8! www.sjofarisverket.se Access 2008-05-08.

2 30U 2004:87, 2004.

 Ibid.

% panportalen.banverket.se Access: 2008-03-27.
€ SOU 2004:87, 2004.
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3.5.1 Farligt gods med tag

Eftersom jdrnvdgen gir genom stider och byar pdverkar den sambhillets sikerhet
samtidigt som samhillet paverkar jarnvigens sikerhet. Utgéingspunkten nir det giiller
transporter av farligt gods dr att de ska vara siikra och skyddas mot hot utifran. Det finns
miénga inblandade i arbetet med att trygga transporter av farligt gods; avsindaren,
Jarnvigsforetagen, transportmottagaren, infrastrukturhéllaren och den som ansvarar for
omlastning och forvaring av godset. Enligt lagstifining tilldelas alla dessa aktorer ett visst

ansvar gillande transporten och sikerheten av den.®®

Jirnvigen sévil som andra transportslag omfattas av riksdagens nollvision, vilken
innebér att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafikolyckor och transportolyckor.
Det har skett en del olyckor under den senaste 100 4ren men enligt banverket har ingen
dddsolycka varit i samband med transporter av farligtgods pa jarnvig.®” I Sverige
transporteras ungefdr 2.5 miljoner ton farligt gods pa jirmvigen varje ir, samtidigt som

det transportera sex ginger mer farligt gods pa vara vigar.%®

Jirnvigsstyrelsen skoter tillsynen av transporter av farligt gods pa jiarnvag, de
kontrollerar ungefér 10-15 % av alla vagnar som &r avsedda for transport av farligt gods,
vilket utgdr ungefdr 100-150 vagnar. I det kontinuerliga arbetet med att forbittra
sikerheten pa jarnvigen ingér dessa kontroller, vid en tiondel av kontrollerna finner de
nigon brist. Den vanligaste bristen brukar handla om mirkningen och godsdeklarationen

pa bade godset och vagnarna.”

Banverket ansvarar for infrastrukturen och ser till att uppritthilla en vilfungerande
jarnvigstrafik. Deras overgripande mal #r att sikerstilla att transporterna sker pa ett
sakert sitt och till ett lagt pris. Banverket samarbetar med andra aktorer for att forebygga
Jjarnvigsolyckor, f& kunskap om vart transport av farligt gods sker, forbiittra insatserna
om en olycka skulle intriiffa och skydda godset mot stolder samt skadegorelse.”® For att
fa transportera farligt gods miste bestimmelser gillande tekniska krav pa
jarnvigssystemet och jarnvigsfordonen vara uppfyllda och iven andra krav som

utbildning och tillbudsrapportering.”

% hanportalen,banverket.se Access: 2008-03-27
67 Tras
Ibid.
%8 Ibid.
% Tbid.
™ Ibid.
! Ibid.
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Vid transport av farligt gods ska foraren ha med sig en godsdeklaration som innehaller en
beskrivning av godset med uppgifter om hur mycket som transporteras samt vem som ir
avsiindaren och mottagaren. De olika jirnvigsforetagen ska géra kontroller pa huruvida

dessa dokument finns med vid transporten av farligt gods.”

Réddningsverket ger ut ett regelverk for transporter av farligt gods som giller bade vig
och jirnviigstransporter. De ansvarar for samordningen av tillsynsverksamheten samt for
samordning av sikerhetsforeskrifterna for jirnvigs, vig, sjo och lufttransporter av farligt

gods.”

Réddningsverket har utgivit foreskrifter (RID-S) som stiller krav pa avsindaren,
mottagaren, lastaren, forpackaren, fyllare, infrastrukturforvaltaren och jirnvigsforetagen.

Olycka med farligt gods

For att en olycka ska klassas som en farlig godsolycka ska den ocksi orsaka en olycka
med det farliga godset, si som exempelvis utslipp eller explosion. Eftersom det finns
strikta krav for jarnvégsfordonen &r det sillsynt att imnen som kan vara farliga for miljo
och minniskor licker ut. 1 Sverige har vildigt fa olyckor med farligt gods intriffat pa
jdrnviigen, ingen av dessa olyckor har lett till nigot didsfall. Men nigra olyckor har
intréiffat, 1996 intriffade en olycka utanfor Jimtland, ett godstig lastat med farligt gods
sparade ur pd grund av standarden pa sparet, detta tig inneh6ll bland annat ammoniak,
svaveldioxid och etylenoxid. Ett utslipp av etylenoxid intriffade, men
raddningsinsatserna blev okomplicerade. En annan olycka skedde i Borlinge under 1998,
inne pé bangarden kolliderade tva tig. Detta ledde till att en vagn lastad med salpetersyra
viilte och ldckte ut. Under ar 2003 sparade ett tig ur pa Sivenis rangerbangird, detta tig

var lastat med lut och 60 ton lut lickte ut. Denna olycka berodde pa minskliga faktorer.™

De flesta olyckor och tillbud som intréffar vid jirnviigen med farligt gods beror pa
urspirningar och sammanstétningar. Anledningarna till ursparningar kan vara minga men
de vanligaste r hinder pa spéret, minskliga faktorer, fel pi banan, hog hastighet och fel
pé fordonen. Det kan dven bero pa sabotage, sno eller ras. Idag finns det siikerhetssystem
som ska minska risken for att olyckor intraffar, men om olyckor trots detta skulle intriiffa

kan de fa stora konsekvenser for manniskor och miljs.”

7 panportalen.banverket.se Access: 2008-04-28
7 Ibid.
™ Ibid.
7 Ibid.
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Banverket arbetar for att transporter med farligt gods ska vara och forbli sikra. De striivar
efter att farligt gods ska kunna transporteras pa alla banor. Godset ska skyddas mot yttre
hot och transporterna ska sikras. Kompetensen hos lokforare ska sikerstiillas och héjas
om behov finns, detta for att 6ka sikerheten. Genom att 6ka kunskaperna om riskerna blir
transporterna  sikrare. All personal som arbetar hos jdrnvigsforetagen, i
trafiksiikerhetstjinst si som lokfSrare och bangardspersonal ska ha utbildning i
sikerhetsfrigor. De som arbetar med farligt gods har en speciell utbildning for att klar av

detta och undvika skador och olyckor.”

3.5.2 Farligt gods med lastbil

Sé gott som alla godstransporter har tillatelse att transportera pa de allm@nna vigarna. For
att transporterna av farligt gods ska kunna ske pa ett s siikert sitt som méjligt ir ansvaret
uppdelat pa olika myndigheter. Ridddningsverket har huvudansvaret for att minska risken
for att olyckor intriffar med farligt gods. Hela transportkedjan ingér i deras ansvar, frin
lastning till lossning och sedan tillkommer insatser vid olyckor. De kommuner som
godstransporterna gir genom ansvarar for att minska riskerna och férebygga att olyckor
intrdffar. Lansstyrelsen ansvarar for fragor kring riskhantering, hiilsa och sikerhet.
Viigverket ansvarar for att utforma vignitet for att forebygga och undvika olyckor samt
se till att konsekvenserna vid en olycka bli si begrinsade som méjligt.”” Transporter med
farligt gods har 6kat och beriknas dven i framtiden 6ka. Trots att forsiktighetsatgéirder
utfors kan en olycka intréffa. Om en olycka skulle intriiffa ska skadebegrinsande atgirder
ha utforts for att minimera konsekvenskerna av olyckan. Nér nya vigar byggs utfors
riskanalyser for att bedoma hur stor risk det finns for olyckor samt vilka konsekvenser

olyckorna i si fall forviintas fa.™

Det finns rekommendationer for vilken vig transporter av farligt gods bor dka pa. Ar
1995 utgav riddningsverket rekommendationer om vilka vigar som var limpligast for
transporter av farligt gods. Det finns ocksa angivet vilka viigar som &r forbjudna for
farligt gods. I dagsldget har vigverket tagit del av bide ri#ddningsverktes och
linsstyrelsen rekommendationer 6ver vagar for farligt gods och samlat dessa i viigverkets
vigdatabas. Vigverket vill att transporter med farligt gods i storsta mdjliga min och

mdjlighet ska g& pd huvudviigniitet som motsvarar de nationella och regionala viigarna.

"8 banportalen.banverket.se Access: 2008-03-27.
7 www.vv.se Access: 2008-05-11.
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Dessa vagar har en hogre standard med hogre utformningsstandard och driftsstandard

jamfort med andra viigar.”

Att bygga végar vid vattentiikter kan leda till fororeningar frin bilamas avgaser och frin
fororenat gods. For att motverka detta kan skyddsitgirder vidtas, diken forses med
titskikt eller att uppsamlingsbrunnar finns pa platsen. Vid en nyplanering av vigar bor

placering vid vattentikter undvikas.*

Olyckor med farligt gods pa vigen

Ar 2005 intriffade en seriekrock som borjade med att en personbil bromsade kraftigt,
sedan korde andra personbilar in i den, direfter var tankbilen tvungen att vija. Detta
ledde till att tankbilen lastad med det explosions- och brandfarliga #mnet
isobutyraldehyd vilte. 1 denna olycka exploderade tankbilen, som ledde till att en
minniska omkom och fyra skadades. Efter olyckan fanns ungefiir en kubikmeter
isobutyraldehyd kvar i tanken, som frin en bérjan var lastad med 50 kubikmeter. Det
innebir att 49 000 liter forsvann med explosionen. Ar 2004 kolliderade en personbil med
en tankbil som var lastad med ammoniumnitrat, inget av lasten lickte ut. Som f6ljd av
olyckan omkom en person. Ar 2004 kérde en tankbil lastad med bensin av vigen, till
foljd av olyckan lackte stora delar av lasten ut. 2005 viilte en tankbil lastad med terpentin,

nigra kubikmeter av lasten Liickte ut men antiindes inte ™

3.5.3 Farligt gods med fartyg

Den som transporterar farligt gods ska vidta skyddsatgiirder och de forsiktighetsmatt som
giller for fartygs transporter. Detta for att forebygga och hindra att det farliga godset

o s . “ys e 2
orsakar skador p4 minniskor, miljé och egendom.**

Vid transporter pd sjon delas godset som fraktas in i antingen forpackat gods eller
bulktransporter. Bulktransporter innebir att godset lastas i fartygets lastutrymme utan
emballage. P4 s sitt kan stora mingder transporteras samtidigt. Ndgra av de produkter
som transporteras i bulkform ir fasta, flytande och kondenserande gasformiga produkter.

Av de produkter som transporteras utgdr dessa olika stor risk vid en olycka, beroende pa

" www.vv.se Access: 2008-05-11.

™ Ibid.

8 www.vv.se Access: 2008-05-11.

8 www.aftonbladet.se Access: 2008-05-21.
82 www.riksdagen.se Access: 2008-05-21.
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hur stor risk godset medfér avgérs om godset far transporteras i bulk eller inte. Vissa
dmnen far inte transporteras i bulkform da risken #r for hog. Lastutrymmet pa fartygen
som transporterar flytande eller gasformiga produkter méste vara utrustad med speciella

tankar for godset.®

En deklaration om vad transporten av det farliga godset innehiller bor folja med
transporten. Det finns inga krav pad vad den ska innehilla men det finns ett

rekommenderat formulir som anvinds av minga.*

Det som lastas pa fartyget ska sikras och stuvas pa ett satt som inte skadar godset, detta
giller for allt gods som inte lastas i bulk. Om lasten inte ar tillrickligt sikrad kan den

skadas eller forskjutas nr fartyget accelererar eller pa grund av rorelser i sjon.”

Olyckor med farligt gods pa sjon

Ar 2003 lastades ett fartyg med Container, nér lastbilen skulle kéra ombord fastnade en
container pd ombordkdrningsrampen. Vilket ledde till att en ventil borjade ldcka, ungefiir
tio liter fritande och brandfarlig vitska lickte ut. Rdddningstjansten kallades till platsen
och sanering av omridet utfordes. Ar 2000 kolliderade ett fartyg med ett tyskt fartyg pa
Svenskt vatten, vid kollisionen klovs fartyget pd mitten och fem personer omkom.
Fartyget var lastat med saltsyra, under kontrollerade former slippte kustbevakningen ut
saltsyran i havet. [ februari 1996 lossades ett fartyg ortoxylen som ir ett brandfarligt
16sningsmedel. Nar fartyget hade avgatt konstaterades att en trasig ventil hade orsakat ett
utsliipp i Gota 4lv som efter detta stingdes som vattentikt.*

3.6 Petroleumprodukter

Bensin

Bensin ér ett briinsle som &r en blandning av flytande kolviten, som tillverkas av rdolja
och destilleras i fraktioner pa ett raffinaderi. Det finns dven mojlighet att tillverka bensin
fran exempelvis naturgas, kol eller biomassa. Bensinen anviinds som briinsle i motorer.
Den bensin som siiljs mest innehaller ungefir 5 % etanol, detta gors for att minska
forbrukningen pa oljan och é@ven for att minska utsldppen av koldioxid. Bensin ir i sig

helt firglds men firgas rod enbart for att risken for forvixling av vitskor skall minska vid

8 www.shipadm.org Access: 2008-05-21,
* Ibid.
® Ibid.
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hantering. Bensin har en mycket lag flampunkt, under 20 grader och ir dirigenom klassad

som mycket brandfarlig.”’

Diesel

Diesel ar ocksé ett brinsle som &r baserat pa kolviten, det utvinns pi samma sitt som
bensin men i en annan fraktion. Aven den anviinds som briinsle i motorer och for
uppvirmning. Diesel ir inte lika ldttantéindligt som bensin, cetantalet bestimmer hur
antindlig den dr. Desto hogre cetantal desto mer antéindlig 4r dieseln, det leder till en

biittre forbrinning och en jimnare motorging.®®

=am

3.7 Miljopaverkan

Miljoproblemen har fitt en 6kande uppmirksamhet under de senaste rtiondena, en stor
killa till miljoproblemen &r transporterna. Foretag virlden 6ver letar efter
konkurrensfordelar, de finner dessa genom laga kostnader och korta ledtider. For att
uppna detta liggs fokus pa snabba transporter och dirigenom bortprioriteras ofta de
miljomiéssiga faktorerna. Om miljdeffekterna inte kan identifieras pA samma sitt som
ledtiden och kostnaden kan, blir risken for miljdproblemen i framtiden innu storre.
Utmaningen idag &r att avgéra hur man ska integrera miljéfaktorerna i ledningen av
logistiken. For att forbéttra transporterna i relation till miljon krivs en mer omfattande

integration av transporterna och miljon.*

Pa grund av att tigen oftast &r eldrivna &r det miljovinligt att transportera gods pa
jarnvigen. Det beror givetvis pd hur elen ir producerad, men i Sverige anviinds mycket
vattenkraft som d& ger miljovinlig strom. Den storsta delen av den el som anviinds till
jérnvégstransporter dr miljomirkt. De tdg som drivs av diesel #r dock inte lika
miljévanliga som de eldrivna, men de &r trots detta mer energieffektivare in vad bilarna
ir.” Transporterna bidrar till en stor del av utskippen, men industriernas utslipp i virlden
bidrar ocksa i stor utstriickning. Genom att Kyotoprotokollet har uppriittats kan hela
virlden arbeta tillsammans mot en bittre miljo genom att minska utslippen av

. 9
vixthusgaser.”

8 SOU 2006:92. 2006.

8 www.wikipedia.se Access: 2008-04-28 & www.ne.se Access: 2008-05-22.
8 www.ne.se Access: 2008-05-22.

8 Aronsson, H. Huge Brodin, M. 2006.

% www.xn--jrnve-grad.net Access 2008-05-22,

*! The Economist, Global warming. Oh no, Kyoto. 2001.

30



En miljovinlig logistik karaktiriseras av firre forflyttningar av godset, mindre hantering,
kortare transportstriickor, direkta sjétransporter och béttre utnyttjande av de transporter

6 u. 2
som gér ivig.”

Tagens utsliipp

Vid trafikering av person och godstransporter pd jirnvigen, forbrukas energi. For att
tigen ska kunna trafikera sparen anvinds el eller diesel. De tig som drivs av el ir ett
miljovinligt alternativ medan de diesel drivna tagen sldpper ut mer koldioxid.” Tagens
utsléipp av koldioxid och andra luftféroreningar &r sma jamfort med andra transportsitt.
Av de totala utslidppen av koldioxid och luftfororeningarna, star jarnvigen for mindre in
en procent av dessa.”’ Koldioxidutslippen fran dieseldrivna tig har minskat med 60

procent sedan 1990.”

Lastbilarnas utskipp

Vigtrafiken bidrar till stora utsldpp av viixthusgasen koldioxid. De flesta fordon som
trafikerar viigarna dr beroende av fossila brinslen, vilket leder till utslipp av
koldioxid. Utsldppen okar framforallt pd grund av att en oOkning av
lastbilstransporterna har skett.”® D4 kol, olja, naturgas och andra fossila brinslen
forbrénns frigdrs koldioxid som har varit bunden i jordskorpan och den fors upp i

atmosfaren. Koldioxid ar den viktigaste viixthusgasen som bidrar till att viixthuseffekten

okar och detta paverkar klimatet pa jorden.

Av Sveriges totala koldioxidutslapp stir vdgtransporterna for ungefir 30 % av
utsldppen. Att viigtransporterna star for en sa pass stor del av utsldppen beror p4 att
de flesta fordon fortfarande drivs med fossila drivmedel. Relationen mellan
briinsleférbrukningen och utslippen kan riknas som att 1 liter bensin eller diesel ger

ungefir 2 kilo koldioxidutslapp. Detta betyder att en normalbilist sldpper ut ungefir 3 ton
koldioxid per &r. Medan en lastbilstransport sldpper ut 150 ton koldioxid pa ett ar.”’

%2 Aronsson, H. & Huge Brodin, M. (2006).
# www.banverket.se Access: 2008-05-28.
* www.lotseninfo.se Access: 2008-05-10.
% www.banverket.se Access: 2008-05-28.
% www.vv.se Access: 2008-05-25.

7 www.vv.se Access: 2008-05-25.
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Fartygens utskipp

Att transportera gods med fartyg ar ett miljovénligt alternativ di stora volymer kan
transporteras med lite energi. Det kréivs inte heller stora insatser for att infrastrukturen ska
fungera, da fartygen gir pd vattnet. Utsldppen av koldioxid fran fartygen ar tva till tre
ganger mindre per ton och kilometer jamfort med att transportera god med lastbil pa vig.
Diremot &r sjotransporterna ett smutsigt transportslag genom utsliippen av svaveloxider
och kviveoxider. Jimfort med lastbilen sliapper fartygen ut 30-50 ganger mer
svaveloxider per ton och kilometer. Anledningen till att utsldppen for fartygen dr mycket
hégre én lastbilens utsldpp av svavel, beror pa att reglerna for lastbilarnas briinsle #r
mycket héardare #n for fartygens brinsle. Genom att vilja ett brinsle som innehaller
mindre svavel skulle fartygstransporternas utsldpp kunna bli mindre, men att anviinda sig

att ett sadant briinsle kostar mer.”®

% www.lotseninfo.se Access: 2008-05-10.
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4 Empiri

I detta avsnitt ges underlag till diskussion och slutsatserna. Hir presenteras intervjuer,

statistik och kalkyler.

4.1 Transporter i dagslaget

[ dagsliget transporteras flygbrinsle frin Gavle med tag, de andra petroleumprodukterna
transporteras med bil. Idag transporteras petroleumprodukter med tag frin vissa stillen i
Sverige, en av de platserna &r Goteborg och dérifran gér transporterna bland annat upp till

Jonkoping och Karlstad. %

Petroleumtigen som gér frin Goteborg har i dagsliget olika kopplingar for bensin och
diesel, detta for att det inte ska ske ndgon forvixling vid lastning och lossning. Som
Shells system ser ut idag 4r det omgjligt att blanda bensin och diesel utan att bryta mot
sikerhetsforeskrifterna. Varje tdgset som limnar Shells station i Géteborg &r lastat med
cirka 1100-1300 m® bensin och diesel, anledningen till att det &r si olika volym beror pa
att bensin och diesel inte viger lika mycket och att det dr vikten som styr kapaciteten och

- 00
inte volymen.

Vid starten av transport for flygbriinslet fanns det motsittningar frin Upplands liin,
framfor allt i Alvkarleby och Tierp var protesterna frin befolkningen stora. Detta pé
grund av att flygbrinsletigen skulle ga O6ver deras vattentikter. I det hir fallet gick
kommunerna in och fdrsokte stoppa transporterna. 1 princip kan vilken kommun som
helst kan gd in och siiga stopp till transporter av farlig gods pa jirmviig som gir genom
kommunen. Men detta skulle innebéra att Svensk industri inte kan fa sina kemikalier eller
annat farligt gods som de behdver. Detta borde da ilven innebira att kommunerna skulle

1,'" eftersom det iir storre risk for

kunna stoppa transporterna av farligt gods med bi
olyckor med bil, samtidigt som utslippen ocksa ir storre.'” Bensin och diesel &r mer
lttanténdligt &n vad flygbrinsle 4r sa detta skulle kunna komma att bli ett problem om

Givle Hamn ska kora iging med transporterna med tag.'®

» Lennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
1% Anders Svensson - Shell Sverige. 2008-04-23.
911 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
12 Se figur 4 & figur 8.

' Daniel Karlsson - Givle Hamn 2008-04-15.
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Bengt Westman som ir VD for Arlanda Flygbrinsle AB (AFAB) forklarar att de stétte pa
ménga problem innan de borjade kora brinsletagen till Arlanda. Bland annat var det som
sagt problem att fA med sig kommunerna som ligger mellan Givle och Arlanda
(Alvkarleby, Tierp, Uppsala). De ansag att det skulle vara for farligt att kora flygbriinsle
pa jirnvig, de var ridd for att olyckor skulle intriiffa och forstora deras vattentikter'™.
Dessa kommuner krévde att bide AFAB och Green Cargo skulle soka miljétillstdnd for
att kora farligt gods pa jarviigen, detta har Green Cargo redan da det finns upptaget i

jarnvigslagen.'”

Detta provades i kommun, ldnsstyrelsen, miljédomstolen och till sist i
miljoéverdomstolen, som beslutade att de inte téinkte ta upp det hiir fallet och att tillstind
utdver de som redan fanns inte behdvdes. Det tog ungefiir ett ar i varje instans, vilket
innebar att de tog fyra till fem ar innan de kunde kora igang transporterna av flygbriinsle.
Det kostade AFAB mycket pengar under dessa 4-5 ar utan att de gjorde nigonting.
Diremot blev Stockholmskommun glad for att komma ifrin 75 procent av
flygbrinsletrafiken, som kordes frin Loudden som ligger vid Virta hamnen till Arlanda

via Vallhallaviigen.'"

Bengt podngterar att det finns ett beslut om att ligga ner Louddens oljehamn och att
Sodertiilje med flera orter diskuterats som ett alternativ for sddra Stockholm nir den liggs
ned. For norra delen tro Lennart pa Green Cargo att Givle kan vara ett attraktivt
alternativ, det kan ocksé vara ett alternativ att kora transporter med tég till Visterds frin

Giivle, for att fa bort fartygen inomskiirs i Milaren. '"’

4.2 Leveransséhkerhet

Leveranssiikerheten for flygbrinsle ar ndstan 100 procentigt. Sedan starten av transporten
av flygbrinsle har de varit ett eller tva tdg som inte har kunnat gi pa grund av banarbete
eller annat. Det &r kiinsligt idag da det bara finns ett tigset, hinder det nigot med det
tagsetet stir hela flodet stilla. Frin och med halvérsskiftet 2008 kommer det att finnas tva
tagset. Det leder till att Green Cargo och AFAB kan bygga upp en stérre siikerhetsbuffert
dn de har i dagsldget, detta for att skydda sig mot ovintade hindelser. Om banarbete
pagér eller om nagot annat problem skulle uppstd kan Green Cargo kéra tva tig pa

sondagen istillet for pa den dag som det &r problem. Det gor att veckodistributionen blir

1 Bengt Westman - Arlanda Flygbrinslehantering AB 2008-04-08.
1031 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
'% Bengt Westman - Arlanda Flygbrinslehantering AB 2008-04-08.
97 | ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
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den samma. Det gér dven att kora en annan viig en den vanliga om problemet skulle bli

langvarit. '

Anders Svensson som #r ansvarig for Shells bréinsletransporter siger att
leveranssikerheten med tag dr niira 100 %, han séger att under de elva ar som Shell har

kort med petroleumprodukter med tig har endast ett fatal tig inte kommit fram i tid.'%

Nagra tig har blivit instillda pa grund av att det inte har gtt att kdra pa banan. Det var pa
grund av snd i Gévle en ging och sedan var det Sverhettning av hjulen en annan ging. De
har ocksé haft lite problem med lossningen av vagnarna. Om det skulle hiinda nigot sé att
tigen inte kommer fram pa den ordinarie viigen finns det alternativa vigar fran Givle ner
till Arlanda. Om det blir stopp den sista biten in mot Brista déir de ska lossa vagnarna
finns det ingen annan vig. Skulle det hinda nigonting med jirnvigsbron ut mot Givle

Hamn, att den exempelvis rasar, blir det stopp eftersom det bara finns ett spar ut till
Fredriksskans.''”

Nir de far tva tdgset kommer de att kora allt briinsle frin Gévle Hamn ner till Arlanda. De
har i avtalet att de fr kora delar av tranposterna fran andra stillen, men eftersom Bengt
anser att de har fungerat bra finns det ingen anledning till att kéra frin nigot annat stille.
Det &r billigast att kora fran Gavle eftersom det ér kortast striicka. Handhavandemiissigt
dr det léttare att ta emot ett tig vart fjortonde timme, jimfort med forr di man tog emot 50

lastbilar utspridda 6ver dagen.'"!

4.3 Transporter

Transporterna frin Givle gir till pa foljande sitt, ett tAgset avgr pa formiddagen och
iterviinder pi eftermiddagen. Sedan gir samma tdgset iviig pd eftermiddagen och
aterkommer pé kvillen. Péa sa sitt kan de kora tva tigset om dagen. Nir de kommer att
kora med tva individuella tigset kommer de att lossa pa dagtid istillet for pa nattetid som

det var tidigare vilket minskar risken for olyckor.'"

"% Ibid.
' Anders Svensson - Shell Sverige. 2008-04-23.

"' Bengt Westman - Arlanda Flygbrinslehantering AB 2008-04-08.
" Tbid.

"2 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
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Det tar 14 timmar for ett tigset att ga frin Givle till Brista och tillbaka, det vill séiga att
det tar 14 timmar fran det att taget lastas i Givle till dessa att det ir tillbaka och ska lasta i
igen. Eftersom de inte hinner med som det &r nu sé behover de ett till tagset, for att

113

volymen brinsle pa Arlanda inte ska sjunka.” ™ Varje vagn rymmer ungefiir 65 ton, vilket

ger att ett helt tigset med 17 vagnar kan transportera 1100 ton gods pa samma gang.'"

Nir tagsetet kommer till Géivle stannar det vid Green Cargos terminal, diir byts elloket ut
mot ett diesellok. Sedan gar taget vidare ut till Fredriksskans. I framtiden kan hamnen
komma att behova investera i bade elspar och att fler spér byggs ut till Fredriksskans. I
dagsliget finns det bara ett spar ut till Fredriksskans, det gér systemet vildigt kiinsligt om
en olycka skulle intriffa pa den strickan. '’

4.4 Framtid bensin och diesel

Nir Shell korde iging sitt projekt med petroleumtiag hade man inga stérre problem, de
problem som fanns var av teknisk karaktir. Anders Svensson poéngterar att detta var for
elva ir sedan och att utvecklingen har gétt starkt framéit. Den utveckling som Shell
forutspér #r att allt mer transporter kommer att ga med tag. Dirfor forsoker Shell att ligga
Over mer brinsletransporter pa jarnvig istillet for med lastbilar, detta for att skydda

™ 1t 6
nérmiljon."

Lennart tror inte att det finns ndgra storre problem med att genomfora transporter av
petroleumprodukter fran Gavle, “der ska finnas lok, vagnar och utbildad personal om
man tar ett sadant beslut” siger han. Pa grund av att detta inte kommer att starta pi en
gang, kommer det att hinna 16sa sig. Green Cargo kommer ha tid att kdpa in vagnar och
att utbilda sin personal. Green Cargo har tillstind att kora Overallt, det finns inga
restriktioner om att de inte far kora petroleumprodukter pa vissa strickor. Det ir att
dragkraften &r sdmre till Vasterds med Salabanan pa grund av att striickan &r vildigt

kuperad.'”’

'3 Bengt Westman - Arlanda Flygbriinslehantering AB 2008-04-08.
1141 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.

' Ibid.

16 Anders Svensson - Shell Sverige. 2008-04-23.

7 Lennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
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Lennart tror inte att det blir nagra problem vid en eventuell transport av bensin och diesel
eftersom flygbrénsletransporterna har gétt i flera &r. Det &r svart att siiga om det kommer
att bli samma problem med motsattningarna di petroleum transporterna gir Sver samma
vattentiikter, men pé grund av att transporterna av flygbriinsle har gitt i ett antal ir och att

det inte har skett nigra olyckor, sa tror inte Lennart att det blir samma protester. ''®

"Aven om de protesierar sé vad ska de protestera mot? Da méste de protestera mot
lastbilen ocksd. Det var ungefir sa domstolen beslutade. Men det dterstér att se vad som

héinder””. Siger Lennart. ''°

Lennart vet sedan tidigare att oljebolagen har tittat pa att anligga en fullskalig depa i
Brista. Han tror att det finns ytor att gora deita pi, sedan beror det ocksd pi hur stora

volymer det kommer att handla om och om nya spar behéver byggas. '

Lennart Westring tror personligen att det kommer att byggas en fullskalig depa i norra
Stockholm, di bide Loudden och Bergs Hamn kommer att liggas ner i framtiden.
Lennart anser att ett bra stille for att anléigga en ny depd i norra Stockholmsomradet
skulle vara i néirheten av Brista, i kontakt med depén for flygbréinslet. Men han poiingterar
att det &r oljebolagen som bestimmer vart de tycker att den #r bist beldgen. Frin Arlanda
ar det ungefér fyra mil in till Stockholm. Sedan ska det finnas plats for depin med det

farliga godset och allt som behvs, exempelvis infrastruktur och cisterner. '*!

Bengt anser att det ekonomisk, miljomissigt och stkerhetsmissigt #r bitire att
transportera brénslet med tig jimfort med bil till norra Stockholm. Bengt tror att man bor
vara beredd pi att det kan komma att bli problem vid eventuell start av transporter med
petrolenmprodukter, framforallt genom Tierp och Uppsala. '

Nér AFAB beslutade om hur det skulle transportera flygbréinslet var det viktigt att de inte
laste upp sig mot en leverantor utan att de skulle kunna byta. Lennart tror att oljebolagen
kommer att agera pd ungefir samma sitt. Oljebolagen tittar pa om det finns jirnvig in

och ut och att de inte &r beroende av pipeline. Oljebolagen vill ha mojligheter att kora

"% 1 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.

"1 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.

29 Tbid.

! Anders Svensson - Shell Sverige. 2008-04-23.

% Bengt Westman - Arlanda Flygbriinslehantering AB 2008-04-08.
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fran nagot annat stille om till exempel avgifterna stiger eller att kvaliteten inte kan

uppritthallas. '

Att AFAB valde att kora brinslet fran Gévle berodde blanda annat pa att det var billigare
att transportera produkterna med tig fran Givle jimfort med bil frin Stockholm, trots att
de har gjorts investeringar i bida dndarna, alltsi bade i Giivle Hamn och vid depén i
Brista. En annan anledning var att tiget fir med sig mycket mer produkter in vad en
lastbil far, taget lastar mellan 1100 till 1300 kubik och en lastbil lastar 40 kubik. Innan de
bestimde sig for att kéra brinsletigen fran Gévle, tittade de pa andra alternativ, som till
exempel Goteborgs Hamn som redan hade jirnvigsutlastning. Men rent logistiskt och

124

avstandsmissigt séiger Bengt att Givle Hamn ligger bittre till iin Goteborg,

4.5 Investeringar

Téget har en jimforelsevis lag investeringskostnad, men hég drifiskostnad, jimfort med
att kora produkterna via en pipeline dir det ar hog investeringskostnad men lag
driftskostnad. Skulle det bestimmas att ett foretag ska bygga en pipeline frian Givle
Hamn eller ndgon annan plats binder sig foretagen till just den hamnen och det tycker
AFAB ir en nackdel. '”

Investeringen for vagnarna kan ske pa tva olika sitt, antingen héller oljebolagen med
vagnar och Green Cargo bara drar dem eller sa koper Green Cargo dem och sedan far
oljebolagen betala en avgift till Green Cargo nir de anviinder vagnarna. En vagn kostar

ungefiir 115 000 per r. Green Cargo behdver ocksa ha nigra vagnar i reserv. '

Samma vagnar som anvinds till flygbrinsle kan inte anvindas till bensin och diesel,
eftersom kvaliteten pa flygbrinslet maste vara vildigt hog. Det gérs en kvalitetskontroll
innan brinslet lastas och sedan innan det pumpas ut i systemet. Vagnarna #r
specialtillverkade, vissa system som finns pa flygbrinslevagnarna behovs inte till vagnar

. - 2
som transporterar bensin och diesel.””’

123 Lennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
124 Bengt Westman - Arlanda Flygbrinslehantering AB 2008-04-08.
125 =
Ibid.
1261 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
27 Tbid.
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Om beslutet att kora iging petroleumtransporter skulle tas idag kan detta kéras iging om
ungefir ett ar frin Green Cargos sida. Det behéver tillverkas vagnar och personalen méste

utbildas. Lennart tror att det ligger minst tva ar fram i tiden.'*®

4.6  Milj6kalkyl

g/ ton Antal Utslapp/ Utslipp/
Striicka km km  Vikt/ton g kg
Tag Givle - Brista 0,003 145 300 130,5
18 6 300 32400
32530,5 32,5
Bil Givle - Brista 48 141 300 2030400 2030,4
Tag Givle - Visteras 0,003 154 300 138,6
18 6 300 32400
32538.6 32,54
Bil Gavle - Visteras 43 154 300 2217600  2217,6
Fartyg Sodertilje -
Visteras 22 119 300 785400 785.4

Figur 4. Visar koldioxid utsldppen i antal kilo for de olika transportslagen, givet en viss

stricka och en viss godsmdngd. Fartyg till Visteras gar inte via Givle uwtan via

Sodertilje."”

1281 ennart Westring - Green Cargo 2008-04-02.
12 Johan Sandstrém — Green Cargo 2008-05-14.
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Striackor

(Bilvig) Fredriksskans —> Brista 141 km
(Jarnvag) Fredriksskans —> Brista 145km
(Jarnvig) Fredriksskans -> Niringen 6 km
Fredriksskans -> Viisterds 154 km
Sadertilje (Hamn) - Visteris 119 km"°
Utslapp Brista
2500,00
2030,4
2000,00
19500 O Tag Gave- Brista |
1000,00 @ Bil Gave- Brista
500,00
32,53
0,00
4

Figur 5. Utsldppen av koldioxid anges i antal kg och har raknats pa 300 ton godsvikt

Utslépp Vasteras
2500,00 2517.6
2000,00 =
0O Tag Gave- Vasterds
1500,00
Bil Gave- Vasteras
1000,00
O Fartyg Sodertalje-
500,00 Vasteras
32,54
0,00
1

Figur 6. Utsldppen av koldioxid anges i antal kg och har riknats pa 300 ton godsvikt.

130 www.hitta.se Access 2008-05-05.
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4.7 Kostnadskalkyl

Kostnader for transport av farligt gods i form av brandfarliga vitskor, med lastbil,
respektive tig frin Giévle till Brista och Visterds. Respektive kostnader for anlép med

fartyg till Gavle Hamn och fran Sodertilje till Visteras.

Striicka Transportslag Kostnad i kr/fm® | Kostnad totalt i
kr/resa
Givle - Brista Lastbil 75 3000
Givle - Visteras Lastbil 75 3000
Gévle - Brista Tag 35% 38500
Giivle - Visteras Tag 35% 38500
Anlop Visteras 4200dwt | Fartyg 39% 163 538
Anliop Giivle 4200 dwt Fartyg 41* 174 032 (vinter)
39% 164 752
(sommar)
Anlop Gévle 15000 dwt | Fartyg 38* 606 938 (vinter)
35% 571 198
(sommar)

*Figur 7. Siffrorna dar ungefdrliga for tagtransporterna da exakia siffrorna inte far
offentliggoras. Siffrorna for fartyg éir rikmade frén Rotterdam in till Viisterds och Gavle.

Jimforelser mellan de tre transportslagen har berdknats pa olika gods mingder, detta pa
grund av att den miingd som transporteras med respektive transportstt varierar. Lastbilen
kan frakta cirka 40 m’ medan tiget kan transportera mellan 1100-1300 m’ varje gang
transporten gir iviig. Naturligtvis beroende p4 hur manga vagnar tigsetet innehéller, detta
dr riknat pd 17 vagnar. Taget och lastbilens kubikmeter pris jimforts for att ta reda pa
vilket av alternativen som dr billigast. Fartygens transportméngd riiknas inte i kubikmeter
som de tvd andra transportsitten gor, dessa riknas i ton istillet. Ett ungefirligt
kubikmeterpris for fartyg har &nda riknats fram for att fa en bild av hur det kan se ut.
Totalkostnader per resa har ocksa riitknats fram for att visa mer exakia kostnader, detta

giller mest for fartygets kostnader dé dessa som sagt egentligen inte rilknas i kubikmeter.
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Utriikningar for lastbilen

Det kostar 1000 kr timmen och det tar ungefir 3 timmar frin Gévle till bide Brista och
Visteras med lastning och lossning. Vilket ger 3000 kr / 40 = 75kr/m’

En lastbil far som hogst kora med en hastighet pa 80 km/timme, pa tvi timmar kommer

lastbilen alltsa hogst 16 mil."*!

Utriikningar for taget

Kostnad for att kora tiget fran Gavle till Brista och Visteras ir hdgre én lastbilen, slar
man ut priset per kubikmeter sa dr det under hilften si dyrt som for lastbil. Lennart vill
inte offentliggtra dessa siffror men sa att tagets kostnader dr mindre &dn hilfien av

lastbilens kostnad.'*

31 Anders Wiik — Fraktcentralen 2008-05-22.
2 | ennart Westring - Green Cargo 2008-05-22.
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4.8 Olycksstatistik

Olyckor och tillbud med farligt gods for de tre transportslagen

Dessa Figurer visar olyckor och tillbud med farligt gods, som intriffat under transport
eller vid lastning och lossning. Olyckor med farligt gods, enligt riddningsverkets
berikningar riiknas olyckor med fordon som har en bensintank som olyckor med farligt

133

gods.

100

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
B Vag 0O Jamvag S

Figur 8. Antal olyckor och tillbud pa vag, jarnvag och till sjoss"™

53 \www.raddningsverket.se Access: 2008-05-13.

13 Camilla Oscarsson — Svenska riddningsverket 2008-05-14.
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Figur 9. Antal olyckor och tillbud med farligt gods ddr olyckan har intrdffat inder

transport, lossning eller lasting."”

133 Camilla Oscarsson — Svenska riddningsverket 2008-05-14.



4.9 Statistik éver farligt gods transporter

1 Explosiva dmnen och foremal

2.1 Brandfarliga gaser

2.2 Icke brandfarliga, icke giftiga gaser

2.3 Giftiga paser

3 Brandfarliga vitskor (Bensin och diesel)

4.1 Brandfarliga fasta @mnen, sjilvreaktiva &mnen och
okiinsliggjorda explosiva iimnen

4.2 Sjdlvantindande dmnen

43  Amnen som utvecklar brandfarlig gas vid kontakt

med vatten

51 Oxiderande &mnen

5.2 Organiska peroxider

6.1 Giftiga dmnen Klass

6.2 Smittfrande dmnen

7 Radioaktiva &mnen

8 Fritande dmnen

9 Ovriga farliga éimnen och foremal.

Figur 10. Farligt gods indelat i klasser.

Klasserna talar om vilket gods som transporteras. Nedan visas tabeller och diagram &ver

vilken sorts gods som transporteras i storst utstriickning, for de tre olika transportsitten

lastbil, jarnvig och farty,g.136

136 www.raddningsverket.se Access: 2008-05-18.
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Jirnviigstransporter

Klass Vikti ton Andel i procent
I or c.0
2.1 23178 (|
2.2 814 c4
23 7 750 37
2 112 370 539
4.1 147 o1
4.2 120 R
4.3 2385 1.1
5.1 25039 12.0
52 213 (B3]
5.1 2721 1.3
2 0 0
7 21,8 .o
B 20 954 1c.1
(8] 12 560 c0
Totalt 208 311 100

Figur 11. Den méngd gods som transporteras pa jarnvag fordelad efter klass."’
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100 000

80 000

G0 000

Ton

40 000
20000
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1
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T
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1 212223 3 414243515261 7 8 9
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O Antal ian i

Figur 12. Den méingd gods som transporteras pd jarnvdg fordelad efter kass.”
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www.raddningsverket.se Access: 2008-05-18.

8




Vigtransporter

Klass Vikt i ton Andel i procent
1 1100 0.1
21 24 047 |.B
22 80 734 LG
23 164 00
3 5o 953 896
4.1 3530 c3
42 429 o0
43 753 g1
51 B 820 06
5.2 45 oo
N | 1 594 o1
6.2 1 819 O
7

3 172 767 12.5
9 123 162 a9
Totalt 1380 124 100

Figur 13. Den mangd gods som transporteras pa vig fordelat efier klass.'”

1 300 030
430000

260050

750 0T0 -

6300000

Ton

500000

4004020

300 000
200020

130000

0

all

1 212223 3 41 324381326162 7 8 9

Klass

||:|V|kt| ton|

Figur 14. Den méngd gods som transporteras pa vag fordelat efter klass."”"
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139 Ibid.

www.raddningsverket.se Access: 2008-05-18.




Sjotransporter

Klass Vikti ton Andel | procent

1 4 532 29
2 1340 0.g
2.1 BQ7 0.5
22 3465 22
22 &840 05
3 EQ 542 327
4.1 1257 c.8
4.2 151 G
4.2 1524 1.0
a1 35 362 229
52 1777 12
.1 4015 £2
6.2 a 0
7 327 c2
8 25000 162
9 14913 124
Totalt 154 702 100

Figur 15. Den méngd gods som hanteras i hamn fordelat efter klass.""

50000 }—— —
| 45 000
' 40 000
35 000
30 000
25,000
20 000
15 000 =
| 10 000 m

5000 B R
i 0 ﬂlr'J'r_-q‘rI',-.‘ i | ] =

Ton

3 T T T ¥

‘ 1 2212223 3 414243515261
§ Klass

] i L] i

827 8 9

Figur 16. Den mingd gods som hanteras i hamn fordelat efter klass.™”

Al www.raddninesverket.se Access: 2008-05-18.
141 .

Ibid.
2 Ipid.
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Vid jarvigstransporter stir brandfarliga vitskor for 53.9 % som motsvarar 112 370 ton,
av det totala pa 208 311 ton. Vid viigtransporter stir brandfarliga vitskor i klass 3 for 69
% vilket motsvarar 959 953 ton, av det totala 1380 124 ton av allt farligt gods som
transporteras pad viigarna. Vid sjotransporter stir brandfarliga vitskor for 32.7 % vilket
motsvarar 50 542 ton, av det totala pa 154 702 ton.

Figurerna visar att den sttrsta delen av det farliga godset som transporteras pa vigarna, pi

jdrnvigen och pa sjén, 4r brandfarliga vitskor.
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5 Analyserande diskussion

I detta avsnitt fors en analyserande diskussion kring teorin och det empiriska resultatet.

Diskussionen har sin grund i fragestdllningarna i inledningen.

Att detta projekt har genomforts beror pa att ett beslut finns om att Stockholms tva stora
oljehamnar, Loudden och Bergs Hamn ska liggas ner inom en &verskadlig framtid. Att
det finns planer pi att ligga ner dessa hamnar beror pa att de vill fi bort tankfartygen ur
Mailaren och dven fa bort tankbilarna frén stadens gator, di dessa utgdr en stor fara om en
olycka med petroleumprodukter skulle intrdffa. Genom nedliggningen kommer
Stockholmstad att behdva andra alternativ for att kunna forsorja regionen med
petroleumprodukter. For Visterds alternativet giiller liknande forhillande, dessa
transporter gar i dagskiget upp i Miilaren och vidare fram till Vésterds med petroleum.
Om en olycka med ett tankfartyg skulle intriffa kan konsekvenserna bli stora, pa grund av
att Sodertilje och andra stiider har sina vattentiikter néra fartygens farleder.

Fran Gavle Hamn transporteras i dagslaget flygbriinsle ner till Arlanda. Transporter sker
genom att fartyg kommer in till Gévle lastade med flygbrinsle, vilket sedan lossas och
lastas om for att gi med tig ner till Brista. Inblandade i transporterna r bland andra
Givle Hamn, Bengt Westman och Lennart Westring, de anser att det har fungerar vildigt
bra. I Goteborg finns liknade transporter, dir sker transporterna med petroleumprodukter
via jirnviig. Dessa har nu pagatt i elva ar och Shell som hiller i transporterna har inte sett
nagra stérre problem pd védgen. P4 grund av dessa faktorer har vi fatt i uppdrag att
underska om det skulle fungera och I6na sig ur flera aspekter att genomftra samma

transporter ner till norra Stockholm och Viisteras med bensin och diesel.

For att vi skulle kunna forsta petroleumtransporterna, borjade vi att titta pa transporterna
av flygbrinsle eftersom tillviigagangssittet ar lika. Vi fick da fram att leveranssikerheten
ar vildigt hog for transporterna av flygbriinsle och att Shell ocksd hade en

leveranssikerhet pa Gver 99 %.

Innan transporterna av flygbriinsle till Arlanda paborjades, fanns det motsitiningar
framfor allt frin Alvkarleby och Tierp. Detta pi grund av att flygbriinsletransporterna
skulle trafikera sparen som gir vid kommunernas vattentikter. De menade att transporter
av flygbrinsle pa jarnvig skulle innebira en stor risk, vid en olycka. Uppsala kommun

krivde att AFAB och Green Cargo skulle soka miljotillstind for att fa transportera farligt
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gods pa jarnvigen, trots att Green Cargo redan har ett sidant tillstind. Till slut kom ett
beslut som sa att de far transportera flygbriinsle pa jirnvigen. Eftersom bade bensin och
diesel 4r mer l4ttantdndligt &n flygbrénsle, tror vi att det kan komma att bli protester vid
en eventuell start av petroleumtransporter med tig frin Gavle Hamn. Framfor allt fran de
kommuner som ligger efier viigen ner till norra Stockholm. Lennart pA Green Cargo tror
inte att det kommer att bli ndgra storre problem vid transport av petroleum, detta bygger
han pa att flygbrinsletransporterna har gitt relativt linge nu utan stérre problem.
Samtidigt sdger han att det dr svart att forutspA om det kommer att bli samma
motséttningar eller inte. Bengt Westman tror att man vid en eventuell start av petroleum
transporter bor vara beredd pd motstind och att problem kan uppkomma framforallt i
Alvkarleby och Tierp.

Det finns fler faktorer som inte har berorts till lika stor del som ocksi méste finnas med i
berikningarna. En depé for petroleum méste byggas, spéren ut till Fredriksskans kanske
kan komma att behdva ses dver. Da bide flygbrinsle, bensin och diesel tig kommer att
trafikera den striickan. Ett till tva tagset lastade med flygbrinsle avgir s& gott som varje
dag frin Fredriksskans, dir varje resa tar 14 timmar. Trafiken pi sparet ut till
Fredriksskans kommer att bli storre om transporterna av petroleum bli verklighet. Vi tror
inte att det blir triingt om tider eller plats pa sparet men ddremot att systemet iir kiinsligt
dé det bara finns ett spar ut pa Fredriksskans. Om en olycka skulle intriiffa eller om bron
skulle rasa, kommer stora problem att uppsti. Detta pad grund av att det dr viktigt att
Arlanda far sitt brinsle si att flygplanen kan éka iviig pi utsatta tider. Likasa att norra

delen av Stockholm far det brinsle som behdvs pa utsatt tid.

Den totala transportern av gods men &ven persontrafik bidrar till de stora utskippen av
koldioxid. Tagen drivs oftast av el vilket gor att detta transportstt fir milj6vinligt. De tig
som drivs av diesel &r inte lika miljovénliga, diesel lok anviinds sista striickan till och frin
Fredriksskans. Detta gor att striickan pid sex kilometer mellan Niringen och
Fredriksskans, sldpper ut mycket mer koldioxid &n vad resten av striickan till Brista pa
145 kilometer gor. Genom att ha eldrivna lok hela vigen ut till Fredriksskans skulle
miljopaverkan till stor del kunna minskas. Béde Bengt och Lennart pipekade att det ir en

kiinslig striicka ut till Fredriksskans, da det bara finns ett spér.

Vissa foretag ligger miljofaktorerna 4t sidan for att kunna klara av att ha korta ledtider
och laga kostnader, men detta tror inte vi hiller i lingden. Miljopaverkan blir ett allt mer
anviint konkurrensmedel, det 4r viktigt att foretag kan erbjuda helhetslésningar som #r

biade billiga och miljovinliga. Utmaningen idag &r att avgdra hur man ska integrera
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miljdfaktorerna i logistiken. For att forbittra transporterna i relation till miljén krivs en
mer omfattande integration av transporterna och miljon. Det vi har visat med var
miljokalkyl (figur 4) & hur mycket som det skiljer i koloxid utslipp mellan de olika

transportsitten.

En miljovinlig logistik karaktiriseras av firre forflyttningar av godset, mindre hantering,
kortare transportstriickor, direkta sjStransporter och bittre utnyttjande av de transporter
som gar ivdg. Men om man transporterar godset med tdg maste man oftast gora en eller
flera forflyttningar mer dn om godset distribueras direkt med lastbil. Men med tanke p&
hur mycket mindre ett tig slipper ut &n vad en lastbil gor sé &r det virt forflyttningen ur

ett miljoméssigt perspektiv.

Med farligt gods menas produkter som har egenskaper som kan skada minniskor, miljé
och egendom om de hanteras pa fel sitt och till dessa riknas bensin och diesel. Aven om
transporterna av farligt gods kan fa stora konsekvenser vid en olycka, behovs dessa for att
samhiillet ska fungera. P4 grund av att risken &r st6rre vid transport av farligt gods, kriivs
det en storre forsiktighet vid transport. Dirfor dr det viktigt att de som transporterar har
koll pa de bestimmelser som finns for farligt gods, da dessa talar om hur godset ska
transporteras och vilken myndighet som har ansvaret for transporterna och ansvar vid en
eventuell olycka. Alla inblandade vet vilka regler som ska efterlevas och vem som bir

ansvaret, genom detta kan insatser fran ritt myndighet vid en olycka ske.

Oavsett med vilket transportfordon som olyckor med farligt gods intraffar, kan
konsekvenserna bli stora och forddande. Vid olycka med utsléipp till vatten och mark blir
skadorna stora. Lastbilen stér for flest olyckor dir farligt gods #r inblandat, men eftersom
merparten av transporterna géir med lastbil pa viigarna 4r detta inte onormalt. Det finns
ocksa fler faktorer som spelar in vid en lastbilstransport 4n vid en tagtransport. Den
ménskliga faktorn spelar en storre roll vid vigtransporter an vid nigon utav de andra
transportslagen. I figur 8 visas det klart och tydligt att det flesta olyckor som intréiffar

med farligt gods sker pa viigarna.

Det har intriiffat ndgra olyckor med farlig gods pé jirnviigen, dessa har blivit ganska
omfattande dé utsldpp av farligt gods skett. Det blir stora konsekvenser niir det vil sker,
men risken & mycket mindre for tigtransporter jimfort med lastbilstransporter. Pa
jarnvigen finns det en mingd saker som kan paverka och bidra till att olyckor intréiffar
men allmént sett borde det finnas mer faktorer som kan bidra till en olycka med bil. Detta

eftersom fOraren av lastbilen inte bara har sig sjdlv och godset att halla kolla pa, det ar
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ocksé medtrafikanter som kan bidra till att en olycka intriiffar. Som i ett av exemplen fran
viigtransporter, da nigra personbilar bromsade kraftigt och fler bilar kérde in i dem. Da
lastbilen kom och fick vija, vilte den och exploderade. Med det vill vi visa att risken for
att nagon medtrafikant agerar pa fel sitt ar storre vid vagtransporter eftersom det i regel
finns kontrollerat for jarnvigen vilket tig som ska trafikera just den strickan den tiden.
Bengt Westman frin AFAB papekar att det med flygbriinslet inte har intriiffat nigra
olyckor under den tid som dessa transporter har korts. I figur 8 visas det att olyckor med
fartyg intréffar mer sillan in med bade lastbil och tag. Figur 9 visar att de flesta olyckor

med farligt gods intréffar under sjilva transporten av godset.

Vid jarnvégstransporter star brandfarliga viitskor for 53.9 % som motsvarar 112 370 ton
av det totala pd 208 311 ton. Vid végtransporter stir brandfarliga vitskor i klass 3 for
69.6 % vilket motsvarar 959 953 ton av det totala 1 380 124 ton av allt farligt gods som
transporteras pi vigarna. Vid sjotransporter star brandfarliga vitskor for 32.7 % vilket
motsvarar 50 542 ton av det totala pa 154 702 ton. Ser man till hur manga bilar som
fiirdas pa viigarna far man en aning om hur mycket bensin och diesel som behévs for oss
privatpersoner och alla foretag. Om vi skulle ligga till de godstransporter som &ker pa
vigarna med andra brandfarliga vitskor, blir forbrukningen storre. Genom dessa
observationer av verkligheten har vi kommit fram till att stora méngder petroleum och
andra brandfarliga vitskor behovs for att forsorja Sveriges behov. Genom att den
brandfarliga vitskan star for sa stor procent av allt det farliga godset som transporteras
inom alla tre transportsitten anser vi att risken for olyckor inom just denna kategori &r
storre &n med de andra. Men genom att forsiktighetsatgirder utfors i forebyggande syfte,
exempelvis genom att RID-S, ADR-S och IMDG-koden tilimpas och att de som
transporterar godset vet hur de ska agera for att motverka och forebygga olyckor sa gott
det gar. Bidrar till att risken for olyckor kan minskas nigot. Aven om det ar farligt att
transportera farligt gods i vart sambhille, di olyckor kan intréiffa behdvs dessa. Som
Lennart Westring pdpekade behdver industrierna sina kemikalier och andra farliga
produkter for att de Svenska industrierna ska Gverleva. En balans mellan forsiktighet,

hénsyn och gemensamma insatser samt forstielse tror vi behovs.

Fordelarna respektive nackdelarna med de tre transportsétten har analyserats i figur 17
nedan. Plus och minus delas ut till de olika transporterna efier en viigning av deras av for-
respektive nackdelar. Beroende pé vilka faktorer som jamfors, fas ett resultat. De faktorer

som vi har jamfort &r de faktorer som beskrivs i teori delen.
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Tag Lastbil Fartyg

Flexibilitet - + &
Ledtid - 4 -
Godsméingd + - +
Miljopaverkan/utskipp + - 5
Viiderkiinslighet + - -

Figur 17. Fér- respektive nackdelar med de olika transporsditten.

Flexibiliteten for de tre bygger pd mdjligheten for godset att transporteras direkt till
kunden. Detta ger att lastbilen dr vildigt flexibel samtidigt som jirnvigtransporterna och
sjotransporterna ofta kriver ytterligare en transport for att kunderna ska fa sitt gods.
Ledtiden talar ocksa for lastbilstransporterna, eftersom de kan transportera godset snabbt
till kunden, medan sj6transporterna och jarnvégstransporterna behover lite liingre tid for
att godset ska komma fram. Den méngd gods som kan transporteras pa fartyg och med
tag &r betydligt mycket storre 4n for lastbilstransporterna. Miljépaverkan och utslippen
frdn tdgen och fartygen dr laga jamfort med vigtransporterna, koldioxidutslippen ar
betydligt mindre. Taget &r det transportsitt som #r minst kiinsligt for oviider, detta i

relation till de andra tva transportsiiten som har analyserats.

Allmint gillande for de olika transportsittens kostnader ir att miingden gods varierar,
med en lastbil kan ungefir 40 m’ petroleum transporteras pa samma ging. Medan ett
tgset med 17 vagnar kan transportera mellan 1100-1300 m’, skillnaden beror pa vilket
gods det dr som transporteras di bensin och diesel viger olika mycket. Fartygets
lastkapacitet @r vildigt varierande, hur stora fartyg som kan anviinds beror bland annat pa
hur stora fartyg som kan ga in i hamnarna. Giavle Hamn kan ta emot storre fartyg in vad
de i Viisteras kan gora, darfor finns 15000 dwt alternativ bara for Giivle. Fraktkostnaderna
for en kubikmeter 4r varierande och ungefirliga, da de &r flera faktorer som spelar in pa
priset. Som kostnadskalkylen visar sa skiljer sig fartygens fraktkostnad beroende pa arstid
och storlek, men lastbilens kubikmeterpris ér det dyraste av alla transportslag som vi har
tagit hdnsyn till. Enligt véra berdkningar 4r tdget billigare #n bide bit och lastbil,

miljokalkylen visar att tiget ocksa det mest miljoviinliga alternativet.



Vi anser att tig alternativt till norra Stockholm ir mégjligt bade ur miljosynpunkt samt
ekonomisk synpunkt. Enligt var miljokalkyl sldpper tiget ut 32.5 kilo koldioxid pa resan
fran Gévle till Brista med en lastvikt pa 300 ton, medan lastbilen pA samma striicka och
samma godsmingd sldpper ut 2030.4 kilo koldioxid. Stills dessa mot varandra ger det att
bilen slipper ut 1997.9 kilo mer koldioxid pa varje resa med 300 ton gods till norra
Stockholm. Till detta hér ocksa att taget far med sig mycket mer gods ién vad en lastbil
far. Ett tigset med 17 vagnar fir med sig mellan 1100-1300 m’ bensin och diesel medan
lastbilen far med sig ungefir 40 m’. Vilket innebir att det kriivs ungefiir 30 stycken
lastbilar for att transportera samma miéngd gods som tiget far med sig pa en resa. Genom
alla dessa lastbilar blir det mycket mer utslipp jimfort med att bara kéra ett tig ner till
norra Stockholm. Att utsldppen blir sd mycket storre for lastbilsalternativet gor att det blir

konsekvenser fér miljén.

Att transportera petroleum med lastbil ner till norra Stockholm kostar 75 kronor per
kubikmeter. Medan det med tiget kostar ungefir 35 kronor per kubikmeter. Detta ger att
tag alternativet dr mer én hilften sa billigt som lastbilen. Aven hir tas gods miingden med
i berdkningarna. En resa ner till norra Stockholm med lastbil kostar 3000 kronor medan
en resa med tig kostar 38 500 kronor. For att fa fram kostanden for lika mycket gods med
lastbil, riknar vi pa att det krivs 30 bilar for att na upp till samma miingd gods som ett tig
far med sig. Vilket leder till 30 x 3000 (kostnad per resa med 40m’) det ger att det for
samma mangd gods kostar 90 000 kronor. Alltsi om béide ekonomiska och miljd
synpunkter viigs samman, ger det att kostnaderna for att transportera samma mingd gods
dr mycket hogre samtidigt som miljopaverkan ar vildigt mycket hogre for att transportera

godset med lastbil.

Ur teknisk synpunkt ser vi det méjligt att transporter godset med tig ner till Stockholm,
detta pa grund av att Green Cargo har tillstind att trafikera alla banor. D4 det inte finns
nagra restriktioner om att de inte far trafikera vissa strickor med petroleum produkter.
Om det inte blir nagra protester fran kommunerna pi vigen, si borde inte norra
Stockholmsalternativet blir nigra problem ur dessa synpunkter. Depikostnaderna kan
komma att bli en stor investering, men om det skulle byggas en ny depa i Norra
Stockholmomradet anser vi att det alternativ som ser bast ut i dagsliget dr i Brista vid
flygbrinsledepan. Dir finns det bade plats och bra infrastruktur. Om det skulle beslutas
att depan ska ligga ndrmare centrum kan platsbrist bli ett problem men fordelen #r att
lastbilstransporterna blir kortare. Om vi ser bort fran centrum finns det gott om plats men

transporterna med lastbil blir lingre och miljopaverkan blir sdledes stirre.



Lennart vet sedan tidigare att oljebolagen har tittat pa att anligga en fullskalig depa i
Brista och att det har varit vissa platser som har varit intressanta. Ser vi till all planering
frdn de inblandades kan det komma att ta ett tag innan detta bli verklighet, men detta tror

vi att Givle Hamn har med i planeringen.

Alternativet tig till Visteras anser vi inte vara lonsamt ur ekonomisk synvinkel, inte
heller ur miljosynpunkt. Fartygen gar i dagslidget genom Milaren och in till Viisteras. For
att direkt lagra petroleumprodukterna i cisterner i hamnen. Med alternativet tag frin
Gévle Hamn méste produkterna forst transporteras med fartyg till Givle for att sedan
lastas om och transporteras med tag ner till Visterds. Kostnaderna for att framfora
fartygen in till Givle Hamn kostar 41 920:- under vintertid och 32 640:- under sommaren.
Till dessa kostnader tillkommer kostnader for att transportera produkterna ner till
Visteras med tag. 1 var kalkyl skulle kostnaden for att transportera godset fran Givle till
Visterds med tig uppgi till 38 500 kronor. Detta ger da att fartygstransporten plus
tagtransporten ner till Visterds fran Givle, kostar (under vintertid) 41 920 + 38 500 =
80 420 kronor och (under sommartid) 32 640 + 38 500 = 71 140 kronor. Kostnaden for att
transportera godset direkt in till Vasteras med fartyg kostar 47 100 kronor. Genom detta
visas att kostnaderna for att ta petroleum till Visterds frin Givle dr dyrare éin det

alternativ som anvénds i dagslaget.

Ur miljésynpunkt visar kalkylen att utsldppen for fartyget med en gods vikt pa 300 ton in
till Visteras slédpper ut 785,4 kilo koloxid. Detta i relation till Givle alternativet som dven
detta riiknat pa en gods mingd pa 300 ton, dir fartyget forst slipper ut en mingd koloxid
(exakta siffror pa detta finns inte) for att komma till Givle Hamn, déirefter ska tiget lastas
med produkterna for att sedan dka ner till Viasterds. Detta ger ett utslipp pa (nistan lika
stort som in till Visteras) 785,4 kilo plus utslidppen for att kora taget till Visteris som
sldpper ut 32,5 kilo koldioxid. Detta ger ett koldioxid utsldpp pa 818 kilo for en transport
av 300 ton petroleum ner till Visteras. Genom att bara anviinda sig av sjdtransporten till
Visteras, ger en mindre miljopaverkan 4n att lidgga till en tig transport for att leverera

godset.

Att transportera petroleum till Visteras med tag anser vi inte vara fordelaktigt ur teknisk
synpunkt, detta pd grund av aft dragkraften till Visteras #r siimre. P4 grund av att
Salabanan dr kuperad. Detta innebiir att man inte far med sig lika mycket gods, vilket
leder till att varje tag som gér ivig till Visteras far med sig mindre gods in vad taget till

Stockholm fér. Dirfor blir det lite dyrare att transportera godset till Visteras.



En faktor som kan géra att Gévle trots detta ir ett bra alternativ &r att fartygstransporterna
genom Milaren med farligt gods i from av bensin och diesel kan reduceras eller helt
uteslutas. Detta skulle vara en positiv faktor for Sodertilje ur miljosynpunkt eftersom de
slipper ha fullastade tankfartyg ga genom Miilaren dir de planerar att ha sin vattentikt. En
olycka med ett tankfartyg och ett utslipp i Milaren kan ge stora konsekvenser for bade
Sodertilje, Stockholm och andra stéider som #r beldgna vid Malaren. Annu en faktor som
talar for Givle Hamn som alternativ &r att hamnen i Gévle kan ta emot stérre volymer
med ett fartyg, in vad Visteras kan. Detta leder till att man kan transportera mer gods,

dirigenom fa ner antalet transporter som kan paverka niirmilj6n.
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6 Slutsatser

1 detta avsnitt presenteras de slutsatser som vi har kommit fram till, med utgéngspunkt i

vart syfte och var empiriska studie. Avslutningsvis ger vi firslag till vidare forskning.

Genom denna studie har vi funnit att tig alternativet till norra Stockholm iir virt att satsa
pé, da det ur miljésynpunkt skulle vara mycket bittre att transportera gods pa jirnviigen.
Eftersom utsldppen av koldioxid &r avsevirt mindre jimfort med lastbilstransporter.
Ocksa for att tiget fir med sig mycket mer gods per resa jiimfort med vad lastbilen far.
Kostnadsmissigt anser vi ocksd att det dr virt att satsa pa, eftersom kosinaderna for att
transportera gods med tig dr ungefir hilften jimfort med en lastbilstransport. Detta leder
till att vi anser att det #r en bra ide att transportera petroleumprodukter fran Gévle Hamn

for att forse norra delen av Stockholmsregionen med hjilp av tigtransporter.

Visterasalternativet anser vi varken ur miljosynpunkt eller ur ekonomisksynpunkt
kommer att 16na sig. Eftersom transporterna av petroleum till Visteras i dagsliget gér
med fartyg hela viigen frin Sodertiilje anser vi att den nuvarande transportldsningen ir
den bista. Detta for att om petroleum skulle transporteras fran Givle maste fartygen forst
ga in till Giivle Hamn for att sedan lastas om till tdg och koras ner till Visterds. Detta
paverkar miljon mer #n vad fartyg som gar direkt in till Visterds gor. Ser man till
olycksrisken i Milaren som Sodertiilje och Stockholmskommun fir riidda for sa kan Giivle
inda vara ett alternativ. Ur den tekniska aspekten finns ocksd hinder for
Visterdsalternativet, pd grund av att tigens kapacitet forminskas pi grund av den

kuperade terringen.

Om oljebolagen skulle besluta att forsoka kora tagtransport frin Gavle Hamn till
Viisterds, maste godset forst skeppas in till Givle Hamn for att sedan lastas om och
transporteras med tig till Viasterds. Eftersom sjotransporter ocksd dr ett miljévinligt
transportsitt, kan det omdjligt bli miljoviinligare eller billigare att transportera petroleum
fran Gévle Hamn istillet for det nuvarande alternativet. M6jligtvis om Sédertiiljekommun
anser att de inte lingre vill ha transporter med farligt gods ga i Miilaren, di Givle Hamn

kan vara en mdjlighet.
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Resultatet fran figur 17 i analysen visar att tiget ir det basta alternativet, d& detta
transportsitt har fatt fler plus &n vad de andra har. Dirfor anser vi att tdg #r ett bra och
miljovinligt alternativ for transporter av gods, detta visar dven var miljokalkyl pa (figur
4). Aven om dessa transporter kommer att behdva kombineras med ett annat transportslag
en bit av viigen for att na kunden. Kors den lingsta striickan med tig s dr mycket vunnet
ur miljésynpunkt. D2 utslédppen for tag ir mycket ligre dn for lastbilen. Att komplettera
Jarnvigstransporterna med fartyg anser vi ocksa vara bra, eftersom fven sjétransporterna

ir miljovinligare &n lastbilen.

Firslag till vidare forskning

For vidare forskning inom &mnet kan djupare miljoberiikningar samt kostnadsberiikningar
goras, dir man tar hiénsyn till alla imnen som sldpps ut frin de tre transportsitten.
Kostnaderna for tdgtransporterna &r inte exakta, di dessa inte far offentliggoras. Andra
alternativ kan ocksé understkas for att se om Giéivle Hamn kan vara ett bra alternativ for
flera delar av Sverige. Ett alternativ som vi ocksé anser vara intressant 4r Borldnge, detta
for att bensintransporterna redan idag gar dit frin Gavle men di med lastbil. Vi anser
ocksi att det skulle kunna vara intressant att se Sver mojligheterna att ta in storre fartyg
till Gévle Hamn. Detta gar inte idag pi grund av att inloppet till Gavle Hamn r for grunt

och smalt, men det &r ett problem som hamnen ser 6ver och planerar pa att 6sa.
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Bilaga 1- Green Cargo

Lennart Westring

1.

Vad tror du om brinsletransporter mellan Givle och norra Stockholmsregionen

och Giivle Hamn och Viisteris?

Finns det mojlighet att genomfora dessa transporter med héinsyn till
miljomissiga, ekonomiska, tekniska aspekter?

Vilka problem ser ni kan dyka upp?
e Vad kan bli simre med Tag jimfort med bil?
e Finns de nigra kiinda problemomraden ur miljdaspekten?
e Vilka miljéaspekter maste ni ta hiinsyn till?
e Vilka tillstind maste sokas?
e Hur lang tid kan det ta?
e Vilka vigar kan den ga?

e Finns de alternativa viigar?

Vad kostar det att transportera en kubik meter bensin med Téag?
e Fredriksskans - Brista & Fredriksskans - Visteras.

e  Hur mycket utslipp blir de per m*/mil?

Hur mycket rymmer ett tigset?
e Hur mycket kostar ett nytt tigset? vagn?
e Hur ofta skulle ett tigset kunna ga?

e  Hur stor 4r er maxkapacitet i volym?

Vilka investeringar anser ni skulle komma att behdvas?
e Vilka &r ni bereda att ta?
e Till exempel om de méste byggas spir?

e Om man méste investera i nya vagnar?

Kostnadsanalys mellan Gévle Hamn och norra sthim samt Visteras?
Om ni fick bestimma vart skulle depén ligga?

Hur ser leveranssikerheten ut pa flygbriinsle?
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Bilaga 2 - AFAB

Bengt Westman
1. Vilka problem stétte ni pa nir ni borjade kira briinsle tagen till Arlanda?
2. Vad kan bli simre med tag jimfort med bil?

3. Finns de nigra kiinda problemomréaden ur miljdaspekten?
e Vilka miljoaspekter méste ni ta hinsyn till?
e Vilka vagar kan transporterna gi?
o Finns de alternativa viigar?

4. Kostnadsanalys av transporter av flygbriinsle mellan Giivle Hamn och Brista.
5. Olycksstatistik och riskanalys och tillbud.

6. Hur lang tid tar de fran Gavle till Brista?

7. Vad tjdnar ni pa att ta Flygbrinslet ifran Givle, Pengar eller miljomissigt?

8. Varfor valde ni Gévle Hamn som forsorjare?

9. Fanns det nigra andra alternativ &n Giivle Hamn som fSrsorjare?
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Bilaga 3 - Anlop

I denna bilaga finns anlopskostnader for bide Givle och Visterds

Anlop till Viisteras

Hir nedan finns ungefirliga kostnader for ett anldp till Viisterds med en 4200 tons
dédvikt. Uppstillningen &r ett typiskt anldp for ett fartyg till Visters med dodvikt pa ca
4200ton.

— Lots Landsort - Visteras tur och retur baserat pa 9/9 h in/ut - ca 26800:-
— Farledsavgift for fartyget - ca: 4450:-

— HamnanlGps avgift - ca: 6600:-

— Batman - ca: 1250:-

— Agentarvode — ca: 8000:-

Total ca: 47100:-.

Anlop till Givle Hamn.
Ungefirliga kostnader for anldp till Givle med en dodvikt pa 4200 ton och 15000 ton.

1. Fartyg med dodvikt pa ca 4200 ton och en bruttovikt pi ca 2900 ton.

— Lots - Gévle tur och retur pa 1,5/1,5 h in/ut ca 11.300:-
— Farledsavgift fartyget - ca: 9.400:-

— Hamnavgift - 19.720:~ (vinter) 10.440:- (sommar)

— Bétman - ca: 2.250:-

— Agentarvode - Beror pa uppligget, omfattningen, om det ér en kund sedan tidigare, etc.

Total: 41.920:- (vinter) 32.640:- (sommar)
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2. Fartyg med en dddvikt pa ca 15.000 ton och en bruttovikt pa ca 11.000 ton.

— Lots —Gévle tur och retur pa 1,5/1,5h in/ut ca: 19.000:-
— Bogserbat — ca: 30.000:- (1 bogserbat tur och retur)

— Farledsavgift fartyget - 35.600:-

— Hamnavgift - 74.800:- (vinter) 39.600:- (sommar)

— Batman - ca: 4.650:-

— Agentarvode - Beror pa uppligget, omfattningen, om det ér en kund sedan tidigare, etc.

Total: 162.500:- (vinter) 127.300:- (sommar)

Detta éir en kostnadsberikning mellan Rotterdam och Givle/Viisteras
Eurons viirde =9.33

Antal dagar Visteras = 3,12

Antal dagar Givle = 3,54

Pris 4000 / dag

Riknat pa 4200 dwt till Gévle och Viisteris
Ca 1 € per dag/ton

Till Vasteras: 4000 € X 3.12=12480€ (116 438 kr) + 47 100 kr = 163 538 kr
Till Givle: 4000 € X 3.54 = 14160 € (132 112) + 41 920 (vinter) 32 640 (sommar) =

Vinter: 132 112 +41920=174 032 kr
Sommar: 132 112 + 32 640=164 752 kr

Riknat pa 16000 dwt till Gavle
Ca 0,84 € per dag/ton
16 000 dwt x 0.84 euro = 13440 euro per dygn

13440 x 9.33 = 125 395 kr.

Till Gévle Hamn (vinter): (13440 €) 125 395 kr x 3.54 + 162 500 kr = 606 938 kr
Till Gavle Hamn (sommar): (13440 €) 125 395 kr x 3.54 + 127 300 kr =571 198 kr
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Bilaga 4 - Géavle Hamn

Daniel Karlsson
1. Vilken arsvolym tycker ni vi ska riikna pa?
e Hur mycket forviintar ni er?
e Vilken volym finns det idag?
2. Foretagsbeskrivning.
3. Hur mycket viiger bensin?
4. Hur mycket viger diesel?
5. Vilka volymer gar de att ta med sig i ett tg?
6. Kan man bade ta med sig bensin och diesel i samma tigset?
7. Kan de vara stor kvalitets skillnad p4 bensinen och dieseln?
8. Om depéplats i Brista &r de for langt ifrdn Stockholm?
9. Hur viktigt dr de att dessa haller en god kvalitet?

Kommer ni att behova gora kvalitetskontroller bade fore och efter

lossning?
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Bilaga 5 - Géteborgs Hamn - Shell Sverige

Anders Svensson - Depachef

68

1.

10.

Hur fungerar ert system med bensin pendeln?
Vilka problem hade ni i bérjan nir ni startade upp systemet?
Vilka problem har dykt upp pé viigen?

Hur ofta kors tagen?
e Hur lang ir cykeltiden?

Korde ni bensinen med bil forut?

Vilken inverkan har det pa milj6n att ni viljer tig istillet for bil?
Vilken volym klarar taget av pa arsbasis?

Vilken volym kor ni?

Investeringskostnader?

Olyckor/Tillbud.

11. Har ni ndgon utredning fran det att ni skulle starta som vi skulle kunna fa ta

del av?

12. Vad tror ni om er framtid, konsumtions6kning? Avstannade? Kommer

utvecklingen att gi emot petroleum tag eller kommer lastbilar fortsitta vara

ledande?



