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Sammanfattning

Denna uppsats lagger sin grund i en 6kande urbanisering. Som resultat av denna urbanisering
har en 6kning av de urbana godstransporterna skett, det medfor negativa effekter for bade
foretag och samhélle. En omstélining till andra transportslag &n vagtransporter ger en teoretisk
minskning av dessa konsekvenser. Runt om i Europa har de senaste artionden projekt
implementerats for att bemota dessa 6kande negativa effekter. Exempel pa dessa projekt ar att
stalla om godstransporter fran vag till urbana vattenvagar. Avfall ar ett av de vanligare godsen
som dessa projekt fraktar.

For att undersdka om avfallshantering pa urbana vattenvagar hade varit fordelaktig i Goteborg
har uppsatsen undersokt Renova, en avfallsaktor i stadens centrala delar. Renova anvands som
fall for hur organisationer maste beakta olika aspekter for att avgéra om en anvandning av
urbana vattenvdgar kan visa sig fordelaktig. Studien underséker Renovas nuvarande
verksamhet utifran olika perspektiv och stéaller dem i relation till teorier som bl.a. beror
hallbarhet, lI6nsamhet och urbana godstransporter. Studien ber6r aven olika aspekter som
maste beaktas for att en omstéllning ska vara mdjlig. Exempel pa dessa aspekter ar det

geografiska laget samt stod fran offentliga sektorn.

Sammanfattningsvis kommer studien fram till att en omstallning till vattenvag kan ha flertalet
positiva effekter for bade foretag och samhélle i Goteborg. | den radande ekonomiska
situation Renova befinner sig i ar det dock inte mojligt att de sjalva ska sta for
implementeringskostnaderna. For att en implementering ska bli av kravs stod fran offentliga

sektorn.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

1.1.1 Urbanisering
Under de senaste aren har fler och fler manniskor flyttat in till stader. Sedan 2005 &r Sverige

det land i Europa som visat den starkaste urbaniseringstrenden (Trafikverket, 2014). Detta har
lett till att 60% av Sveriges befolkningen bor i stdder med minst 10 000 invanare
(Trafikverket, 2014). Effekten av denna urbanisering syns
tydligast i de tre storstadsldanen Stockholm, Goteborg och
Malmd (Trafikverket, 2014). | dessa l&n bor ca 70% av
befolkningen i tatorter. | tabell 1 framgar det att Goteborgs Stad

2017 565 346 -

2021 598635  5,89%
prognosticerar att befolkningen i kommunen kommer 6ka med 5453 708000  2523%

narmare 6 % under de kommande fem aren och dryga 25 % Tabell 1(Statistikdatabas Gétebor,
T o e 2017)

fram till ar 2035. Vid jamforelse mellan tabell 1 och tabell 2

framgar det att Goteborgs centrum har en hdogre/snabbare

befolkningstakt &n Goteborg som helhet (Goteborgs stad).
2017 62105 -
2021 65876 6,07%

Tabell 2 (Statistikdatabas Goteborg,
2017)
1.1.2 Urbana godstransporter

| relation till denna urbanisering har dven behovet av transporter inom staderna Okat
(Trafikanalys, 2016b). Dessa transporter forvantas 6ka bade inom transporterade volymer och
antal transporter (Janjevic & Ndiaye, 2014). Definitionen av urbana godstransporter varierar
men bestar generellt av olika segment som skiljer sig beroende pa aktorer, typ av gods m.m.
(Janjevic & Ndiaye, 2014). Exempel pa urbana godstransporter kan vara transporter av
byggmaterial, distribution till olika affarer och avfallshantering (Janjevic & Ndiaye, 2014).
Dessa urbana godstransporter medfor ett antal negativa effekter som paverkar samhallet
(Anderson, Allen, & Browne, 2005). Dessa negativa effekter kan delas in i tre generella
kategorier: sociala, miljomassiga och ekonomiska. | den sociala kategorin ingar exempelvis
hur godstransporter paverkar manniskorna i staden (Trafikanalys, 2016b). Urbana
godstransporter paverkar manniskor genom att hélsan forsamras pa grund av utsldpp och
genom risken for olyckor och buller (Anderson et al., 2005). Den miljomassiga kategorin

paverkar staderna i flera former bl.a. utslapp av vaxthusgaser och att icke fornybara branslen
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anvands. Den ekonomiska aspekten av urbana godstransporters paverkan pa stader syns i form
av Okade trafikstockningar och ineffektivitet relaterat till transporter (Anderson et al., 2005).
Trots dessa negativa effekter pa stadernas samhallsliv &r urbana godstransporter en viktig del
for att det levnadssatt manniskor i staderna ar vana vid ska fortga (Anderson et al., 2005).

For tillfallet sker den storsta delen av urban godstransport via vag. FOr att hantera urbana
godstransporters negativa paverkan pa stader jobbar manga stader med att utveckla mer
hallbara transportsystem(Janjevic & Ndiaye, 2014). Flera forfattare har belyst méjligheten att
stalla om godstransporter i urbana omraden till vattenvagar for att minska transporternas
negativa effekter(Janjevic & Ndiaye, 2014). Vattenvdgar ar det mest energieffektiva
transportmedlet, i relation till vagtransporter anvands 3-5 ganger mindre energi an vid
vagtransporter. Ett antal olika stdder har i och med detta implementerat transporter via urbana
vattenvagar vilket har visat pa att en sddan losning kan vara genomforbar (Janjevic & Ndiaye,
2014).

1.1.3 Nulage i Goteborg
Trafiksituationen i Goteborgs innerstad har i dagsléget

vissa begrénsningar. Exempelvis &r tunga fordon, vilket . i \

avser fordon med en vikt 6ver 3,5 ton, reglerade i \

omradet runt Domkyrkan vilken ligger i omradet inom \\ /\
! =
vallgraven i form av att de endast far ske mellan KiI. \\ (’
\ \
05.00-11.00 se figur 1 (Goteborgs Stad, 2017b). Langa N Eb

fordon far heller inte framforas inom vallgraven utom  Figur 1(Géteborgs Stad, 2017h)
under tiderna 08.00-10.00 (Goteborgs Stad, 2017a). Aven for avfallshantering finns en
tidsbegransning inom vallgraven som innefattar att de endast far utféras mellan 06.30-11.00

(personlig kommunikation, Katarina Kihlgvist, 20 april 2017).

Begransad fordonslangd

—\ Goteborg har sedan stadens grundande karaktariserats
/ (o \___ | av kanaler, under mitten av 1900-talet byggdes dock
7! flertalet stdder om for att tillgodose nyttjandet av bilen
8 T\ (Anderberg, 2012). Detta ledde till att nagra av
& ) )\/“ ! kanalerna fylldes igen for att framja bilens
kl_____ s strg framkomlighet (Asplind & Pettersson, 2013). |

dagslaget finns det urbana vattenvagar som flyter

Figur 2 (Goteborgs Stad, 2017a)



genom Goteborg, exempelvis Vallgraven, Stora Hamnkanalen och MdIndalsan.

1.1.4 Renova
Renova &r en avfallsaktér som bl.a transporterar, atervinner och branner avfall i G6teborg och

kranskommuner. Renova dgs till 85% av Goéteborgs Stad och de resterande 15 % dgs av nio
kranskommuner (Renova, 2016b). Renova forvaltas at Goteborgs Stad av fackforvaltningen
Kretslopp & Vatten. Renova samarbetar med dess &dgare for att skapa losningar for

morgondagens behov (Renova, 2016a).

Enligt Renovas &gare ska deras verksamhet drivas utifran ett hallbart perspektiv. For att gora
detta har de delat upp sitt arbete i tre olika aspekter, ekologiskt, ekonomiskt och socialt. Ur
det ekologiska perspektivet &mnar Renova att bidra till ett battre resursutnyttjande och att
fortsatt okad deras energieffektivitet. Sett ur ett ekonomiskt perspektiv ar malet att bidra till
samhallsnyttan samtidigt som &garnas mal angdende Iénsamhet ska uppnas. Ur det sociala
perspektivet & den huvudsakliga tanken att “vara en ansvarsfull aktor i samhéllet”.
Transporten av avfallet skall ske pa ett satt som ar sakert for bade manniskor och miljo.
(Renova, 2016a).

Renova har under de senaste aren genomfort omfattande effektiviseringar, sérskilt inom
affarsomradet som berdor logistik har forandringar gjorts. Detta arbete har lett till att alla delar

inom koncernen idag ar Ionsam. (Renova, 2016a)



1.2 Problemformulering

Urbaniseringen och den 6kade andelen godstransporter kommer paverka Renovas verksamhet
pa olika satt. Med tanke pa att fler manniskor flyttar till stdderna och konsumtionen Gkar
kommer dven mangden avfall som maste hanteras att oka (Trafikanalys, 2016a). Renova
prognosticerar att avfallsmangden kommer 6ka i Goteborg (Renova, 2016a). Det innebar att
Renovas verksamhet behdver utvecklas for att ta hand om detta avfall.

Tidrestriktionerna som begransar nar avfallstransporter och storre fordon far ske inom
vallgraven har sin grund i att godstransporter enbart ska vara verksamma nér de har minst
negativ inverkan pa innerstadens samhallsmiljo. Detta leder dock till att alla stora fordon
kommer att samlas i ett begransat omrade under en begransad tidsperiod, vilket kommer leda
till konkurrens om infrastrukturen. Foljaktligen innebar det att under vissa tider pa dygnet
kommer godstransporter ha en omsesidig paverkan pa infrastrukturen och trangsel kan
komma att uppsta (IMPACT, 2007). Denna trangsel medfor att Renovas verksamhet kommer
att paverkas pa olika satt. Till exempel skulle den affarsmassiga delen av verksamheten
forsamras da trangsel leder till ineffektivitet (Levy, Buonocore, & Von Stackelberg, 2010;
Shefer, 1994). Denna ineffektivitet leder till forsamrade ekonomiska aspekter som 6kad

bransleforbrukning och langre insamlingstid (Levy et al., 2010; Shefer, 1994).

En ytterligare negativ effekt som trangsel medfor ar negativ paverkan pa stadens samhalle.
Trangsel bidrar till 6kade utslapp av exempelvis véaxthusgaser och partiklar (Shefer, 1994).
Detta leder till en storre inverkan pa den ekologiska miljon. Urbana godstransporter skapar
buller (Anderson et al., 2005), vilket har en negativ effekt pa méanniskor genom bl.a. stord
somn och hjartproblem (World Health Organization, 2011). Att minska dessa negativa
effekter, vid t.ex. en omstallning fran vag till vattenvéag skulle ge Renova en tydlig roll som en

aktor som bidrar till ett hallbart samhalle.

Geografiskt har problemomradet, inom vallgraven, tillgdng till urbana vattenvagar.
Vattenvagstransporter ar generellt ett mer hallbart transportslag an vagtransporter. | teorin
hade detta kunnat leda till att Renova undviker att bidra till samhé&llsekonomiska kostnader
samt &ven undvika de negativa konsekvenser urbana godstransporter medfoér. Genom att
undvika att drabbas av de negativa ekonomiska konsekvenser som trangsel medfér, samt
minska sin bidragande roll till trangseln och dess samhéllsekonomiska kostnader ar det
mojligt att Renova skapar en mer Iénsam organisation men aven bidrar till ett mer hallbart

samhalle.



| forskningen finns det litteratur kring urbana godstransporter via vattenvag. Exempelvis tar
dessa studier upp aspekter sa som geografiska egenskaper (Janjevic & Ndiaye, 2014) samt
vilka fordelar och nackdelar som finns med vattenvégstransporter jamfort med traditionella
vagtransporter (Diziain, Taniguchi, & Dablanc, 2014; Janjevic & Ndiaye, 2014). Dessa
studier har undersokt stader och vattenvagar utanfér Sverige, framforallt pa den Europeiska
kontinenten. | Sverige har det gjorts ett antal studier i Stockholmsomradet (Trafikanalys,
2016b). Det framgar i forskningen att forutsattningar for urbana godstransporter varierar
beroende pa det geografiska omradet (Trafikanalys, 2016a).

Efter noga underskning har forfattarna av denna uppsats ej kunnat finna litteratur som
undersoker ett specifikt geografiskt omrade i Sverige som t.ex. i Goteborg och samtidigt
studerar negativa och positiva konsekvenser for en specifik organisation da en eventuell
omstéllning till transporter via urbana vattenvagar gors. Det finns saledes en lucka i
forskningen. Denna lucka &r viktig att beakta for att det ska vara lattare for organisationer som
verkar i omradet att tydligare se hur verksamheten kan komma att paverkas om en

omstallning gors och darmed lattare kunna ta beslut om denna.

1.3 Syfte

Syftet med denna uppsats att undersdka huruvida det kan anses fordelaktigt for Renova, med
fokus pa hallbarhet samt koncernens ekonomiska situation, att forflytta transporterna fran vag

till vatten. FOr att gora detta har vi anvént oss av foljande fragestallning:

1.4 Fragestéallning

Vad talar for och emot, ur Renovas perspektiv med fokus pa hallbara urbana transporter och
koncernens ekonomiska situation, en omstallning av avfallshamtning inom vallgraven fran

véag till urban vattenvag?



2. Metod och metodval

detta kapitel férklarar och motiverar férfattarna sina val av intervjuobjekt. Vidare férklaras vad
som lett till intervjuernas struktur, genomférande och efterarbete. Insamlingsmetoden for
uppsatsens referensram diskuteras och byggs upp med forskningsmetodik. Slutligen avslutas
kapitlet med férfattarnas perspektiv pd om forskningsetiska krav har uppndtts samt kritik mot

metoden.

2.1 Ansats

En induktiv studie samlar forst in data vilken sen jamfors mot den en vetenskaplig bild for att
sedan skapa sig en egen teori (Patel & Davidsson, 2011). En deduktiv studie bérjar i andra
andan dar man forst med hjalp av vetenskapliga kéllor har skapat sig en teori och sedan
jamfor den mot verkligheten genom en insamling av data (Patel & Davidsson, 2011). Da
denna uppsats har vaxt fram genom att flertalet ganger ga mellan teori och datainsamling &r
studien inget av ovanstaende utan bor istéllet betraktas som abduktiv (Patel & Davidsson,
2011). Exempel pa detta i arbetsprocessen ar att teorier har bytts ut efter att insamling av data
har gett nya infallsvinklar eller nar foljdfragor har behovts stélla i efter intervjutillfallen p.g.a.

vidare insikt i teoretiska delar.

2.2 Val av intervjuobjekt

Valet av intervjurespondenter har varit en process dar foretag och organisationer har lagts till
och tagits bort under arbetets gang. Detta da aktGrer har visat sig intressanta eller ointressanta
beroende pa den kunskapsniva forfattarna av uppsatsen befunnit sig pa. Utver det har

intervjuobjekt aven refererat vidare till andra objekt och pa sa vis har kontakt med ytterligare
intervjuobjekt skapats. | slutdndan intervjuade forfattarna av denna uppsats féljande personer

p.g.a. personernas nedan redovisade stéllning, kunskap och erfarenhet.

2.2.1 SSPA - Martin Svanberg
Martin Svanberg ar projektledare for ett av sju projekt under huvudprojektet DenCity som
drivs i syfte att l6sa de kommande logistikutmaningarna som ett vaxande och fortatande

Goteborg innebér. Projektet som helhet drivs av logistikarenan Closer. Martin har en
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doktorsexamen fran Chalmers och &r delaktig i projektet genom sin anstéllning pa SSPA. Det
delprojekt som han ar ansvarig for behandlar en vattenvagslosning for paket och avfall pa

Gota alv med pram.

2.2.2 Renova - Katarina Kihlgvist

Katarina Kihlqgvist assisterar Tony Carlsson som ar tf Affarsomradechef logistik. Det innebéar
att hon 4r insatt i omraden som berdr uppsamling och inhdmtning av avfall i Goteborg. Hon
har arbetat pa Renova under lang tid och ar vél inforstadd i hur Renova har utvecklats de

senaste aren samt vad de gor for att tackla nuvarande och kommande utmaningar.

2.2.3 Kretslopp & Vatten - Peter Arnes
Peter Arnes &r processledare pa avfallsavdelningen pé& Kretslopp & Vatten. Som processledare
pa avfallsavdelningen ar Peter val insatt i hur deras relation till Renova ser ut samt vad

Krettslopp & Vattens roll som férvaltningsorganisation for Géteborgs Stad innebar.

2.2.4 Explorativ intervju pa Goteborg Stadshus AB

Utover dessa empiriska intervjuer gjordes dven en explorativ intervju pa Goteborg Stadshus
AB for att vidare fa insyn i hur den kommunala avfallshanteringen ar organisatoriskt
strukturerad. Denna intervju dr inget som redovisas i empirin men har gett forfattarna
forberedande kunskap till Ovriga intervjuer samt inspiration till relevanta delar av

referensramen.

2.3 Intervjufdrfarande

For att samla in empiri till denna uppsats har kvalitativa intervjuer anvants. Kvalitativa
intervjuer har potential att ge en fyllig bild av den intervjuades livsvérld (Patel & Davidsson,
2011). Det har den mdjlighet att gora da den kan ge nyanserade beskrivningar men aven
tydliggora essentiella delar (Patel & Davidsson, 2011). Samtliga intervjuer i studien har varit
semi-strukturerade intervjuer. Det innebar att specifika @mnen har behandlats men att
intervjuobjekten har haft stor mojlighet att formulera svar (Patel & Davidsson, 2011).
Forfattarna har darfor ansett semi-strukturerade intervjuer fordelaktigt da de det ger mojlighet
for intervjuobjektet att mala upp en bild av de verksamheter som har varit intressanta for

uppsatsen.

Da aktorerna har olika roller inom avfallshantering har fragorna anpassats utefter aktdrer och

deras roll. Innan varje intervju gick forfattarna igenom information relaterade till
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intervjupersonen, detta da det ar fordelaktigt att vara forberedd inom omradet som berérs
(Patel & Davidsson, 2011). Darefter sammanstalldes potentiella fragor varefter de viktigaste
valdes ut och mindre relevanta sallades bort. Detta da fragor som inte &r relevanta tar onédig
tid samt tréttar ut intervjuobjektet (Patel & Davidsson, 2011). Vid féljdfragor som har
uppstatt i ett senare skede an under intervjun har intervjuobjekt kontaktats via mail och
ombetts att antingen fortydliga kring ett &mne eller svara pa en kompletterande fraga.

Vid samtliga empiriska intervjuer i uppsatsen stalldes fragan om samtycke att spela in
intervjun, detta besvarades med ett ja vid samtliga tillfallen. Inspelade intervjuer Okar
trovardigheten for den empiriska data (Patel & Davidsson, 2011). Den explorativa intervjun
bandades ej utan forfattarna antecknade istéllet nyckelpunkter samt diskuterade och jamférde
tankar efter intervju, dessa tankar sammanfattades samma dag som intervjutillfallet i ett

dokument.

Efter varje empirisk intervju gjordes en transkribering. For att fa en mer lasbar text
formulerades vissa meningar om fran talsprak till mer korrekt skrift, andemeningen kvarstod
dock. Vid overforing av intervju till empiri sallades information bort och relevanta delar
valdes ut. Vidare omformulerades meningar i empiridelen for att sammanfoga delar fran olika
fragor i relevanta stycken. Detta for att belysa problem eller tydliggora information. Vid
empiriskrivningen vidtogs manga diskussioner kring forskningsetik och hur man kunde
omformulera for en mer lasbar och sammanhangande empiri utan att inkrakta pa
intervjuobjektens svar. Det ar av forfattarnas asikt att ingen inkréktning har skett och att

intervjuobjekten har blivit réttvist representerade.

2.4 Insamling av data till referensram

Insamling av sekundarkallor till referensramen har framst skett genom vetenskapliga
sokmotorer, bade Goteborgs universitets ”Supersok” och Google Scholar har anvants. |
uppsatsen har en stor mangd data genomarbetats for insamling till referensramen. For att
bygga den referensram som presenteras i rapporten har stor mangd vetenskapliga artiklar
kring bl.a. organisationsstruktur, omstéllning, hallbarhet och urbana vattenvéagar studerats.
Detta innebér dock inte att all studerad teori har redovisats i referensramen. | arbetsprocessen
har flera infallsvinklar Gvervagts och undersokts, manga har resulterat i 6kad kunskap for
forfattarna samt en tydligare inblick i &mnet &ven om dessa inte har kunnat appliceras i denna

uppsats.
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Dock har inte enbart ej redovisad teori berikat forfattarna med kunskap. Aven andra former av
data har studerats men ej presenterats i denna uppsats. Exempelvis har manga rapporter i olika
former, med allt frdn arsrapporter och hallbarhetsredovisningar till resultat av
implementeringar och myndighetsundersokningar studerats. Aven har var arbetet inte
forgaves da rapporterna som inte anvandes i referensramen har lett till nya infallsvinklar dar

annan information har inhdmtats.

Reliabilitet definieras som tillforlighet, mojlighet att Overfora resultat om studien skulle
genomfdras pa nytt (Bryman & Bell, 2013). For att 6ka graden av reliabilitet har forfattarna
forsokt hitta flertal kallor som pekar pa samma sak dar det bedomts som nodvéandigt. | 6vrigt
har kallorna granskats kritiskt och vid referat till vetenskapliga artiklar har &ven den
refererade artikeln lasts i den man den har varit tillganglig online med Goteborgs universitets
licenser. | uppsatsen anvands dven bocker som andrahandskéllor, dessa har sokts pa via
tidigare ndmnda ”Supersok™ och har direfter gatt att finna i Handelshogskolans Ekonomiska

bibliotek.

For att hantera mangden sekundérdata har referenshanteraren Mendeley anvants.
Referenshanteraren har underlattat delandet av artiklar samt noter pa dessa artiklar mellan
forfattarna. Utdver detta har &ven programmets referens plug-in anvants for att hanvisa till

referenser och hantera bibliografin i Microsoft Word.

2.5 Analys- och diskussionsmetod

| analys och diskussionskapitlet redovisas kopplingar mellan den verklighet som empirin har
visat och den teoretiska varld som beskrivs i referenskapitlet. Vid denna jamforelse har
forfattarna genom inbordes diskussion kunnat se samband och motségelser. For att denna
inbordes diskussion ska kunna ta plats har det stéllts krav pa att bada forfattare ska vara val
inforstadda i bade empiri och referensram. Som namns tidigare i detta kapitel har forfattarna
anvant sig av en abduktiv ansats. Den abduktiva processen har aven varit genomgaende vid
analys och diskussion av teori och empiri. Forfattarna har genom arbetsprocessen bade
jamfort teori med empiri och vise versa. Under processen har ny kunskap samlats in genom
t.ex. ny litteratur och uppféljningsfragor till intervjuobjekt, det har gjort att analysmetoden har
paverkats och att materialet hela tiden har bearbetats pa nytt och darmed setts fran nya

infallsvinklar.
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2.6 Forskningsetik

Forskningsetik i det samhallsvetenskapliga omradet behandlar fyra huvudkrav,
informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet(Patel &
Davidsson, 2011). Informationskravet uppnaddes genom att forfattarna av denna uppsats
informerade intervjupersonerna om forskningsstudiens syfte dels vid forsta kontakt men aven
i samband vid intervjustart. Samtyckeskravet uppnaddes genom att deltagarna sjélva bestamde
om sin medverkan, inget intervjuobjekt vart t.ex. tilldelad uppgiften av hégre instanser utan
hade aktivt valet att tacka nej eller ja till intervjun. Konfidentialitetskravet har dven det
uppnatts, detta genom att personuppgifter som forfattarna tagit del av ej redovisats i rapport
eller lamnats ut. Vidare angaende konfidentialitetskravet tillfrigades de empiriska
intervjuobjekten om de ville vara anonyma, som tidigare ndamnt var det ingen av dessa som
onskade vara anonym och av den anledningen har forfattarna ej behovt forhalla sig till detta.

Slutligen uppnaddes nyttjandekravet da denna uppsats enbart anvéands i forskningsandamal.

2.7 Kritik mot metod

Intervjupersonerna kan men behéver inte representera respektive foretag. Genom att intervjua
fler personer pa samma foretag med samma fragor hade man kunnat 6ka reliabiliteten da man
hade kunnat underséka om svaren dr samstammiga eller inte (Bryman & Bell, 2013). Detta
innebér att man inte med sékerhet kan faststalla i denna uppsats att empirin representerar

aktérerna som helhet.
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3. Studiens referensram

eferensramen dr uppbyggd i tva delar. Férsta delen behandlar teoretiska synsdtt vilka rér
organisationsstruktur och hdllbara transportsystem i urbana delar. Utéver det férklaras
teoretiska begrepp som rér operationella, ekologiska och sociala aspekter. | andra delen

berérs urbana vattentransporter bdade allmdnt och med exempel pa tidigare implementationer.
3.1 Teorl

3.1.1 Hallbara urbana godstransporter

Urbana godstransporter ar viktiga for att det moderna levnadssattet ska fortga (Anderson et
al., 2005). Ur ett hallbart perspektiv paverkar dock dessa transporter stader negativt pa flera
satt. Dessa paverkningar kan delas upp i 3 kategorier; ekonomiska, miljomassiga och sociala
(Anderson et al., 2005):

» Den ekonomiska paverkan innefattar trangsel, ineffektivitet och slgseri av resurser. En
av de storsta anledningarna till tidsforluster, 6kade operativa kostnader och onddigt
sloseri av drivmedel &r trafikstockningar (Carlén, Josefsson, & Olsson, 2013).
Omfattningen av trangseln beror till stor del pa vilket transportslag som anvands, tid

pa dygnet och infrastrukturen (Carlén et al., 2013).

« Den miljomassiga paverkan syftar pa exempelvis utslapp och anvandandet av icke

fornybara drivmedel (Anderson et al., 2005).

e Den sociala aspekten berdr bland annat buller, sékerhet och andra faktorer som
paverkar livskvaliteten negativt. Sett ur ett sakerhetsperspektiv forandras risken utifran
det transportslag som anvands. Inre vattenvégar ar exempelvis ett relativt sdkert

transportslag (Carlén et al., 2013).

Trots att dessa transporter bidrar negativt pa omgivningen okar behovet av urbana
godstransporter b.la som ett resultat av 6kad urbanisering (Browne, Allen, Nemoto, Patier, &
Visser, 2012).

For att stader ska ses som attraktiva och framgangsrika kravs ett transportsystem med hog

kvalitet och i langden hanterbara nivaer av trangsel (Docherty, 2014). Det ar darfor viktigt att
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utvardera potentiella transportsatt ur ett hallbart perspektiv for att uppna en hallbar stadsmiljo
(Carlén et al., 2013).

Tidigare forskning har bidragit med en sammanstdlining av olika begrepp som
bl.a. hallbarhet, héllbara transporter och urbana godstransporter. Dessa begrepp har sedan
anvants for att bidra med en definition av hallbara urbana godstransporter. Resultatet av denna
sammanstéllning har blivit 4 olika mal som ska uppfyllas for att ett transportsystem ska
klassificeras som hallbara urbana godstransporter. Dessa mal &r foljande: (Behrends,
Lindholm, & Woxenius, 2008):

o Att se till att transportsystemet ar tillgangligt for alla typer av godstransporter

o Att minska luftféroreningar, utslapp av vaxthusgaser, sloseri och buller till nivaer som

inte bidrar till negativa effekter pa manniskors halsa eller miljon.

o Att forbattra resurs- och energieffektivitet och kostnadseffektiviteten av

godstransporter, d&ven med externa kostnader i atanke.

o Att bidra till forbattringar av attraktiviteten och kvaliteten av den urbana miljon;
genom att undvika olyckor, minimera landanvandningen och samtidigt inte hindra

invanarnas rorlighet.

3.1.2 Multimodala transporter

Ett transportuppdrag som involverar flera transportslag definieras som multimodalt
(Lumsden, 2012). Att frigora lastbararen, enheten godset fardas i, fran transportfordonet ar
basen for effektiva multimodala transporter (Lumsden, 2012). Ett grundldaggande resonemang
for effektiva logistiska system ar att godset ska ga igenom transportkedjan pa en lastbérare
utan att behdva lastas om, dessa system bendmns som intermodala (Lumsden, 2012).
Standardiserade lastbdrare innebdr stordriftsfordelar, reducerad terminaltid samt
kostnadsreduceringar dd hanteringskostnader och tiden vid Overforing av gods mellan
transportslag gar ner (Lumsden, 2012). | regioner dar miljon ar av extra vikt anvands
intermodala transporter pa jarnvag och vattenvag, aven for kortare resor inom stader (Nemoto,
Browne, Visser, & Castro, 2006). Intermodala godstransporter pad jarn- och vattenvag
resulterar i 40-50% lagre koldioxidutslapp och 60-80% mindre antal olyckor (Nemoto et al.,
2006). Utover detta reduceras sociala kostnader med 33-72% for tidigare namnda

transportslag i jamforelse med vagtransporter (Nemoto et al., 2006).
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Multimodala transporter &r ett viktigt begrepp for att forsta hur transporter kan omstruktureras
for att minska paverkan pa miljon och utnyttja nya transportslag i verksamheter.

3.1.3 Economies of specialization

Begreppet economies of specialization behandlar och argumenterar for att specialisering ar
fordelaktigt ur Ionsamhetsperspektiv i jamforelse till helhetslosningar eller jack of all trades”
koncept och foretag (Yang, 1994).

Begreppet grundar sig i teorin om “division of labour”(Yang, 1994), enligt denna teori uppnas
bast effekt om varje arbetare lar sig en eller ett fatal moment/arbetsomraden och bemastrar det
(Yang, 1994). Begreppet economies of specialization har utvecklat konceptet fran “division of
labour” och menar att storre aktorer &n individuella arbetare som t.ex. foretag, koncerner och
lander &r lonsammare eller bidrar mer till samhallsekonomin om de specialiserar pa det de gor
bast med hansyn till de resurser, kunskap och forutséattningar som aktéren innefattar (Yang,
1994).

Da tid och resurser spenderas pa ett optimalt vis ges basta mojliga effekt (Yang, 1994). Andra
aktorer kan da specialisera sig i andra omraden, ett utbyte av varor och tjanster ger méjlighet

for aktorerna att ta del av andra an sitt eget omrade (Arndt, 1997).

Med hansyn till uppsatsens syfte och andamal kan economies of specialization anvandas for
att argumentera for att en specialanpassad pram for avfallshantering ska anvandas istallet for
en mer generell godspram. Det gar dven att sitta i relation till om man bor hyra in
pramtjansten av ett specialistforetag eller Renova sjalva ska aga och skéta avfallsinsamlingen.

Detta for att enligt begreppet ge optimal resurshantering.

3.1.4 Economies of scale

Economies of scale, pd svenska skalekonomi eller skalfordelar, syftar pa att kostnaden per
tillverkad enhet minskar nédr antalet producerade enheter stiger (Lumsden, 2012). Teorin
bygger pa att vid storre tillverkningsenheter minskar marginalkostnaden da den fasta
kostnaden sprids ut pa ett storre antal enheter, skalfordelar &r en avtagande effekt, da varje
tillagd enhet har mindre effekt &n den tidigare (Krugman, 1980). Mer producerade enheter
kraver storre marknader (Lumsden, 2012). Economies of scale ar inte enbart begransad till
tillverkningsindustrin utan géar att satta i relation till andra omraden som t.ex
transportbranschen dar storre fartyg har lagre marginalkostnader &n mindre fartyg (LIM,
1998).
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Begreppet economies of scale argumenterar fOr att storre kapacitetslosningar ar fordelaktigt i
jamforelse med mindre losningar. FOr denna uppsats ar begreppet aktuellt med héansyn till

I6nsamheten som kravs for att en vattenvagsimplementation ska vara genomforbar.

3.1.5 Hybridorganisationer

| de fall ett foretag &gs av en offentlig myndighet men drivs i bolagsform blir styrningen
komplex. 1 och med att olika intressenter, bl.a. kommun och kunder, &r involverade blir
forvantningarna pa bolaget mangtydiga. Vissa intressenter har exempelvis forvantningar att
bolaget ska drivas utifran ett affarsmassigt perspektiv dar fokus ligger pa att driva foretaget
enbart ur ett ekonomiskt hallbart sétt. Andra intressenter kan emellertid forvanta sig att
bolaget ska styras med fokus pa hur offentliga organisationer drivs och exempelvis bidra till
en battre samhéllsnytta. Vad som innefattar att ett foretag drivs ur ett samhallsnyttigt
perspektiv kan vara komplext och tolkningar av detta kan goéras. Detta perspektiv kan &ven
forandras Over tid. Offentliga organisationer har ofta mal som Gverstiger det affirsméassiga
perspektivet till stérre del &n vad som gors i privata bolag eftersom det &r skillnad i
agarstrukturen. Kombinationen av dessa styrlogiker gor att sadana bolag kallas for

“hybridorganisationer”. (Thomasson, 2013).

Begreppet hybridorganisationer ar viktigt for att fa en forstaelse for hur styrningen av
organisationer blir mer komplex i det fall tva olika synsatt appliceras. Detta kan i langden dras
till att det blir svart att utvardera projekt i sddana organisationer da forvantningarna pa dess

resultat kan variera.

3.1.6 Trangsel & Buller

Trangsel uppstar nar anvandare Omsesidigt stor och tavlar om infrastrukturs kapacitet
(IMPACT, 2007). Det finns ett flertal negativa effekter av trangsel bade ekonomiska och
ekologiska (Levy et al., 2010; Shefer, 1994). Trangsel leder till sdmre brénsleférbrukning per
kilometer da det sker mer acceleration och inbromsningar samt att det vid hdg trangsel
uppstar tomgangskorning (Levy et al., 2010; Shefer, 1994). Detta leder till hogre utslapp av
vaxthusgaser samt att utslappen av partiklar fran bl.a. vagbanor och dackforslitning okar
(Shefer, 1994). Dessa utsldpp har en negativ inverkan pa miljon och manniskors hélsa (Levy
et al., 2010). Trangseln har dven en negativ inverkan pd samhéallsekonomin och det som har
storst negativ effekt ar att transporter tar langre tid (Shefer, 1994). Nast storst negativ effekt
har den “onddiga” extra bransleforbrukningen i jamforelse med om det inte hade varit tringsel

(Levy et al., 2010; Shefer, 1994).
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Buller ar ett allvarligt problem som enligt en uppskattning fran WHO reducerar en miljon
friska levnadsar i vastra Europa varje ar. Buller leder framst till stord somn och irritation men
kan &ven ha konsekvenser som hjartsjukdom, tinnitus och kognitiv storning. Den framsta
orsaken till buller &r trafikljud, i genomsnitt stors en av tre under dagtid och en av fem far
stord somn. (World Health Organization, 2011).

Trangsel och buller ar viktiga begrepp for att fa en djupgaende forstaelse for urbana
godstransporter kan paverka samhallet.

3.2 Urbana vattenvagar och tidigare implementationer

3.2.1 Urbana vattenvagar

Allmant

| de flesta fall anvands vagtransporter for att transportera gods inom stéder (Taniguchi,
Kawakatsu, & Tsuji, 2000). Inre vattenvdgar &r ett underutnyttjat trafikslag (Trafikanalys,
2016b). Pa grund av detta ar denna infrastruktur inte utsatt for problem som uppkommer i och
med exempelvis trangsel. Att anvénda inre vattenvéagar for transport &r mer effektivt &n
vagtransporter, en pram anvander ca 3-5 ganger mindre energi an vad en transport med lastbil
gor (Janjevic & Ndiaye, 2014).

Relativt nya erfarenheter inom forskningsomradet gallande transport via urbana vattenvagar
visar pa att detta transportsatt inte enbart &r konkurrenskraftigt for bulktransporter under langa
transportstrackor. Dessa erfarenheter visar pa att inlandssjofart dven kan passa for transporter

av mindre skala i tata urbana omraden. (Janjevic & Ndiaye, 2014)
Vattendragens tathet

| manga fall &r vattendragen i staderna inte tillrackligt tata for att det skall vara genomforbart
att anvanda sig av urbana transporter via vattenvag (Janjevic & Ndiaye, 2014). Det innebdr att
vattenvagarna inte ar tillrackligt tata for att transporterna ska tillgodose den volym som
behdver transporteras for att uppna lonsamhet. Losningar i mindre skala har visat sig vara

valdigt beroende av just tatheten i vattendragen.

Hur avsandare och mottagare &ar positionerade i relation till vattenvagar samt hur stor

madjlighet det finns for plattformar for omlastning har en stor vikt for att implementera projekt
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av transporter pa urbana vattenvdgar. Om avsiandare och mottagare inte ar placerade i
tillréckligt stor grad av nérhet till vattnet kan en l6sning av detta problem vara en anvandning
av végfordon. Dessa véagfordon kan transportera godset till plattformar for omlastning till
vattenfordon i de fall de inte ligger bra till i relation till vattnet. (Janjevic & Ndiaye, 2014).

3.2.2. Intressenters roller i projekt rorande transporter via urbana vattenvagar

Det finns tva olika typer av intressenter som ar kapabla till att dndra transportsystemet for
urbana transporter, dessa tva ar foretag och offentliga myndigheter (Anderson et al., 2005).
For att ett projekt skall vara framgangsrikt ar det av stor vikt att bada dessa parter &r
involverade (Janjevic & Ndiaye, 2014). Vad galler de offentliga parterna ar deras storsta
bidrag till projekten ofta finansiella (Janjevic & Ndiaye, 2014). De totala kostnaderna ar ett
problem nér det galler att implementera projekt for transporter via urbana vattenvagar
(Diziain et al., 2014). Initieringen av dessa projekt ar ofta trogstartad (Janjevic & Ndiaye,
2014). Kostnaderna for transporterna kan enbart konkurrera med végtransporter om
tillrdckligt stora volymer transporteras (Janjevic & Ndiaye, 2014). FoOr att hantera dessa
problem &r offentliga myndigheters deltagande av stor vikt (Janjevic & Ndiaye, 2014).

Ytterligare en viktig aspekt som offentliga parter kan bidra med ar att tillgodose mdjligheter
for omlastning (Janjevic & Ndiaye, 2014). Exempel pa detta ar att se till sa att det finns

tillgangliga hamnar, kajer och lagerutrymmen.

3.2.3 Andra implementeringar av gods/avfall pa vattenvag

For att hantera olika negativa externa effekter har projekt rorande forflyttning fran
vagtransport till urbana vattenvdgar implementerats i Europa (Janjevic & Ndiaye, 2014).
Exempel pa dessa implementeringar &r projekt i staderna Paris och Utrecht (Diziain et al.,
2014; Janjevic & Ndiaye, 2014).

Paris

Ett exempel fran Paris dr “Vert chez Vous”, ett logistikforetag, som anvinder sig av en
“warehouse barge” for att leverera paket pa upp till 10 kg (Diziain et al., 2014). Dessa paket
levereras till sin slutdestination med hjalp av elassisterade trehjulingar (Diziain et al., 2014).
Cirka 4, 000 paket levereras dagligen pa detta sétt (Diziain et al., 2014). Finansieringen av
detta projekt gjordes delvis i form av att subventioner gavs for batens kran, ytterligare stod

planeras for att uppgradera av pramen (Janjevic & Ndiaye, 2014).

Utrecht
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| Utrecht startade 1996 kommunen ett projekt for att transportera dryck och mat till
restauranger och pubar via vattenvag. 2010 byttes den forsta baten, som var dieseldriven, ut
mot en elektriskt driven pram. Finansieringen av denna pram gjordes delvis av den offentliga
sektorn. En pram kostar runt 800,000 €. Av detta bidrog den lokala offentliga sektorn med
400,000€ och det resterande kapitalet finansierades av den forsta batens vinst. P4 grund av att
projektet visat sig framgangsrikt bestamde 2012 kommunen i Utrecht att utdka projektet.
Detta gjordes i form av investeringar i ytterligare en elektriskt driven bat som kan transportera
storre volymer. Exempel pa gods som transporteras med denna pram &r catering- och

bryggeriprodukter till centrum samt avfall ut fran stadskérnan. (Janjevic & Ndiaye, 2014).

3.2.4 Svensk specifik fakta

Nytankande med avseende pa hur transporter sker i urbana omraden kan bidra till att nya
koncept utnyttjas (Trafikanalys, 2016a). Inre vattenvdgar dar en underutnyttjad resurs och
skulle kunna anvandas vid transporter i urbana omraden (Trafikanalys, 2016b). Som beskrivs
ovan har ett antal olika projekt med avseende pa transporter via vattenvag i urbana omraden
genomforts i Europa. | Sverige har hittills dock endast teoretiska undersokningar gjorts
(Trafikanalys, 2016b). Exempelvis har i Stockholm en undersokning med avseende pa att
utnyttja inre vattenvagar for bygglogistik gjorts (Trafikanalys, 2016b). Resultatet av denna
studie pekar pa ar att ett sddant projekt skulle kunna vara lonsamt i det fall transporter via vag
med lastbil skulle erséttas av transport med pram pa inre vattenvagar (Trafikanalys, 2016b).
Dock ar tillgangen pa pramar i Sverige for tillfallet dalig (Trafikanalys, 2016b). De pramar
som anvénts i andra projekt finns till stor del tillgangliga i Europa (Trafikanalys, 2016b). Att
importera dessa till Sverige skulle dock innebéara ytterligare investeringskostnader
(Trafikanalys, 2016b).
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4. Empiri

detta kapitel dr relevanta delar fran interviuerna sammanstdllda. Empirin bestdr av det
utarbetade materialet frdn interviuer med Martin Svanberg fran SSPA, Katarina Kihlgvist fran

Renova och Peter Arnes frdn Kretslopp & Vatten.

4.1 Intervju 1 Martin Svanberg, SSPA

Om projektet DenCity av logistikarenan Closer

Svanberg borjar med att beskriva projektet DenCity. Han berattar att det gar ut pa att
undersoka om avfall och gods kan fraktas via pram pa Gota alv och langs Savean. Projektet
startades enligt Svanberg i syfte att utnyttja Goteborgs urbana vattenvagar i storre
utstrackning da de i dagslaget ar outnyttjade. Stadens infrastruktur &r i dagslaget anpassad for
vigfordon “All infrastruktur &ar byggd for lastbilstransporter, vattnet ar nagot som finns som
man har byggt runt”. Fordelarna for lastbilar gentemot vattenfarkoster ar att allt dr anpassat

for dessa.

| projektet DenCity berattar Svanberg att har pramarna jamforts med vagtrafiken tidsmassigt
och under rusningstrafik kan vattenvdgen konkurrera med t.ex. lastbilar. Dock gar det
generellt langsammare for pramen speciellt om den ska ta sig till avfallsstationen som ligger
vid Savean. Svanberg beréattar att de pramar som anvandes under projektet var gruspramar och
att ingen specialanpassning hade skett for att passa det gods projektet undersdkte under
demonstrationen. Enligt Svanberg hade nyare anpassade pramar haft en mindre miljépaverkan
samt minskat ruttens tid. Svanberg poangterar att flera aktorer deltog i projektet och att det
darfor var viktigt att inte enbart tdnka ur ett tidsperspektiv utan att det &r viktigt att komma
ihdg att det inte bara ar en fysisk forflyttning av gods och avfall mellan pram och land utan

det &r en 6verlamning mellan aktdorer.

Svanberg berattar att DenCity undersokte bland annat om det skulle ga att ta avfall till
Renovas biogasanlaggning vid Marieholm dar kom man dock fram till att det inte var mojligt
for de utvalda pramarna att ta sig upp da det var for grunt om man inte muddrade. Det
bestamdes istallet att man skulle frakta avfallet upp for Savean till Renovas anlaggning i

Savenas for brannbart avfall. Dar stétte man istallet pa problemet med broar.
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Svanberg tar upp att projektet inte ar slut eller fardigstuderat men han pekar pa att i nulaget
tyder det pa att ett sadant har projekt inte kommer kunna béra sig sjalv ekonomiskt utan
kommer att krava stod om det ska bli realitet. Ett sadant stod kan se olika ut, det kan bade
vara ett rent ekonomiskt stod till investeringen men det kan dven komma som restriktioner for

andra logistikomraden, t.ex. om Goteborgs stad skulle infora lastbilsfria zoner.
Om urbana vattenvagar

Svanberg tar upp att det finns bade fordelar och nackdelar med urbana vattenvégar, en av
nackdelarna dr som tidigare namnt att infrastrukturen &r anpassad for landfordon. De
huvudsakliga fordelarna ar enligt Svanberg att trangseln pa vagarna minskar da man forflyttar
trafiken till vatten samt att det bullrar mindre. Utdver detta ar vattenfordon fordelaktiga ur ett
energiperspektiv vid tillracklig storlek da man far skalfordelar, vid mindre vattenfarkoster kan
det dock dra mer bransle 4n motsvarande fordon pa land.

Ett problem vid transport pa vatten ar enligt Svanberg fyllnadsgraden i containers da dessa
behdver fraktas tillbaka tomma. Han fortydligar att man inte kan frakta samma gods i en
avfallscontainer som i en paketcontainer och det behover darfor ga tillbaka tomma containers.
Dock finns det andra vinningar man kan gora med kombinerat gods och han tar upp att “man
skulle kunna anvanda samma kajer for gods och avfall”. Dock tilligger han att det enligt
honom finns mest att tjana pa att kdra gods och avfall separat da Economies of Specialization
ar en stor faktor, speciellt da paket och avfall har olika fardstrackor och darfor begransas av
olika brohdjder. Svanberg ndmner dven att bulk l&mpar sig béttre for sjétransport an

containers.

4.2 Intervju 2 Katarina Kihlqgvist, Renova

Enligt Kihlqvist ar avfallshamtningen innanfor vallgraven problematisk i och med de tranga
ytorna. Avfallsbilarna far i princip stanna pa gangbanorna for att kunna hantera hamtningen sa
smidigt som mojligt, trots det blockeras dven bilar som ofta tutar. Vid extra svarmandverliga

stallen anvander man en mindre, lagbyggd lastbil.

Vid ombyggnation kan framkomligheten vara extra problematisk och Kihlgvist menar da att
det kravs extra planering for att I6sa detta. Denna planering sker tillsammans med Kretslopp

& Vatten. En av l6sningarna vid en ombyggnation dar soprum blir otillgédngliga kan vara att
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man stéller container vid en mer lattillganglig plats och att kunderna da far slanga sopor i den

istallet for i soprummet.

Alla bilar Renova anvander sig av har byggts om till att kéras pa miljovanligt drivmedel
beréttar Kihlgvist. Forslaget till denna forandring lades fram av Renova, dock behdvdes
godkannande fran Kretslopp & Vatten for att det nya branslet skulle ersétta de villkor som
stod i avtalet for upphandlingen. I detta fall fick Renova komma Gverens med Kretslopp &
Vatten att det nya branslet ar likvardigt eller battre an det som star i avtalet.

Renova har l6nsamhetskrav pa sig. De senaste aren har det varit relativt tufft for
verksamheten och omorganiseringar i form att exempelvis komprimera verksamheten, minska
antalet tjansteman och optimera hur chaufforerna kor. Detta har visat sig framgangsrikt och
Renova har enligt Kihlgvist kommit langt i detta avseende.

Kihlqvist berattar att Renova nyligen har deltagit i ett projekt, DenCity, dar méjligheten att
transportera bland annat avfall via prdm pd Gota Alv undersoktes. | Savenas finns en kaj som
ger mojlighet att ta emot avfall via vattenvdg. | Marieholm dar Renova hanterar bioavfall tror
Kihlgvist att det for tillfallet inte finns nagon kaj som skulle kunna anvandas. Kihlgvist menar
att de blev inbjudna i projektet men sjalva har de inte tankt pa att skdta verksamheten via
vattenvag an. Hon ser dock positivt pa ett sadant projekt, framforallt da en nybyggnation

haller pa vid Lindholmen dar visionen &r att det ska vara helt bilfritt &r detta ett bra alternativ.

4.3 Intervju 3 Peter Arnes, Kretslopp och Vatten

Arnes berattar att det finns tidsbegransningar pé& vardagar som géller for avfallsinsamling
innanfoér Vallgraven, tidsramen ar 06.30 till 11.00. Den undre gransen ar framarbetad
tillsammans med Miljéforvaltningen som méter och kontrollerar den acceptabla bullernivan
inomhus och utomhus i Goteborg. Den 6vre gransen &ar satt med hansyn till att trafiken Okar
efter 11 och att avfallsfordonen ska minimera sin trangselpéverkan. Arnes spekulerar att den

undre gransen kan vara satt med hansyn till renhallarnas arbetstider.

Den o6vre gransen &r satt med hé&nsyn till att trafiken Okar efter klockan 11 och att
avfallsfordonen ska minimera sin trangselpaverkan. Arnes tar upp att den undre gransen

nyligen har tidigarelagts.

Peter Arnes: “Framforallt sd dr det i centrala stan som det dr aktuellt att

starta tidigare for att hinna ut fére 11, men man vill inte heller hamna ute i
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villaomradena tidigt pA morgonen utan dar ar man istallet hellre vid lunch
nar folk &r pa jobbet. Hamtningen skulle bli effektivare om det gick att
undvika de tider som det ar mest rusningstrafik. Samtidigt skulle det bli

problem om de boende upplevde var verksamhet som en hiilsorisk.”

Kretslopp & Vatten undersoker dven om det gar att anvanda mindre bilar eftersom de enligt
Arnes stér infor dilemmat att det blir trangre. Problemet med att anvanda mindre bilar &r

istallet att de maste anvanda fler bilar vilket resultera i att de bidrar mer till trangseln.

Kretslopp & Vatten &r enligt Arnes positivt installda till en 16sning som effektiviserar och har
majlighet att fria upp resurser som kan anvandas i andra omraden. Dock &r det enligt honom
viktigt att man kan forsla tillrackliga kvantiteter for att detta ska I6na sig. Han tar upp att &ven
om Goteborgarna blir battre pa att sortera har inte den totala avfallsmangden per capita gatt

ner utan det ar ett fortsatt problem.

Arnes tar upp att Renova blivit direkttilldelad avfallshanteringen i centrala Goteborg men att
kravformuleringarna inte ar fardigstallda for dessa. Han tar dock upp att kraven kommer
formuleras pa ett annorlunda satt an tidigare. Tidigare har kraven varit specifika som t.ex.
vilket drivmedel som ska anvéndas. De nya kraven kommer dock vara mer generella och
riktas mot bl.a. forbattrad miljonytta. En sadan andring i kravformuleringen underlattar for
Renova att gora forandringar som ar miljonyttiga da de inte behdver fa tillstdnd av Kretslopp

& Vatten i samma utstrackning.

Om det skulle bli realitet att en omflyttning av avfall frén vag frén vatten s& anser Arnes att
Renova i forsta hand skulle foredra att de sjilva dgde pramarna och utforde transporterna.
Men det finns exempel pa nar Renova anvéander sig av underleverantorer, t.ex. i sodra
skargarden dar Vrange Transport ar utforare. Detta ar forsvarbart enligt honom da det kravs
en sadan specifik kompetens att utfora avfallshamtning i det omradet och att det da inte ar vart

att sjalva investera i den kompetensen.

Vid en eventuell implementering skulle i praktiken Renova bli de som skjuter till pengarna.
Men i langden sé skulle det innebara att Kretslopp & Vatten kommer fa betala da de ar dem
som star for Renovas kostnader. Inget direkt investeringskapital skulle tillhandahallas av
Kretslopp & Vatten.
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5. Analys & Diskussion

delar kopplas samman for att grunda resonemang for slutsatsen till uppsatsens
fragestallning och syfte. Detta kapitel ar uppdelat i fyra underrubriker som beror olika
hallbara och ekonomiska aspekter kopplade till Renovas situation.

I foljande kapitel diskuteras och analyseras empiri och teoretisk referensram. Dessa

5.1 Geografiskt perspektiv

| omradet inom vallgraven finns grundlaggande majligheter att anvanda sig av transporter via
vattenvdg da omradet & omgardat av tva kanaler, Stora Hamnkanalen samt Vallgraven.
Projektet DenCity som nyligen genomfordes pa Gota Alv visar att mojligheterna att frakta
gods via vattenvdg & mojligt (Martin Svanberg). En nackdel med en omstélining till
vattenvdg hade varit att stadens infrastruktur inte &r anpassad for godstrafik via vattenvég
(Martin Svanberg). Goteborg har sedan bilensuppfinning prioriterat vagbaserade I6sningar
(Anderberg, 2012). De avfallsproducerande hushallen i Goteborg kan i detta fall ses som
avsandare och da alla hushall inom vallgraven inte ar i direkt anslutning till vattnet kan
kompletterande transporter vara nddvandiga (Janjevic & Ndiaye, 2014). En vattenvégslésning
dar avfallet transporteras via kanalerna hade i Goteborg inneburit att likt foretaget Vert chez
Vouz projekt att ytterligare ett transportslag som transporterar avfallet till vattnet maste
komplettera sjalva vattentransporterna. Detta da stadens infrastruktur inte ar byggd med

vattenvagstransporter i atanke.

Foretaget Vert chez Vous loste detta problem genom att tillfora landgaende fordon i I6sningen
(Diziain et al., 2014; Janjevic & Ndiaye, 2014). | detta fall var det elassisterade trehjulingar
som anvandes for att transportera gods fran sjalva pramen (Diziain et al., 2014; Janjevic &
Ndiaye, 2014) till slutkund. En lésning med liknande fordon hade i Géteborg varit teoretiskt
genomforbar. Men da de fordon som anvéndes i Paris endast tar en maxlast pa 10kg (Diziain
et al., 2014) ar dessa inte rimliga for avfallshantering. Kretslopp & Vatten underséker om man
kan anvéanda sig av mindre fordon vid avfallsinsamling utan att dessa bidrar till mer trangsel
(Peter Arnes). Vid en implementering av avfallsinsamling pé vattenvdg med kompletterande

landfordon ar det dven viktigt att det dilemmat studeras.

For tillfallet har Renova mdjligheter att ta emot avfallstransporter via vattenvag (Katarina

Kihlgvist). Det finns en kaj vid avfallsverket i Sdvends som kan fungera for just detta
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(Katarina Kihlgvist). Dock &r det for tillfallet inte mojligt att ta emot transporter via vattenvag
i Marieholm ( Katarina Kihlqvist). For att detta skulle kunna goras hade kanalen dven behovts
muddras for att det ska vara tillrackligt djupt for pramarna att kora dar (Martin Svanberg). Det
finns heller ingen tillganglig kaj dar transporterna skulle kunna omhéndertas (Kihlgvist). Att
transportdrerna ligger i anslutning till vattnet har visat sig vara av stor vikt nar det galler att
genomfdra en framgangsrik 6vergang till vattentransporter (Janjevic & Ndiaye, 2014). Detta
innebdr att Renova har viss mojlighet att genomfora en omstélining men att transporterna inte
kommer att ber6éra Marieholm som ldget ser ut idag. Det skulle endast vara
avfallsanlaggningen i Sévenés som skulle kunna anvéndas vid en omstélining. Hade insatser
gjorts for att géra Marieholm tillgangligt skulle dven detta kunna utnyttja en évergang fran
vagtransporter. Detta hade troligtvis kravt stora investeringar. Investeringar i kajer kan dock
delas upp pa flera projekt om godstrafik pa vattenvagar ar aktuellt. Kajer kan namligen
anvandas for omlastning av olika sorters gods (Martin Svanberg). En sadan kaj har storre
mojlighet att uppna skalfordelar da den nar en stérre marknad (Lumsden, 2012)

5.2 Hallbara urbana transporter

En eventuell omstéallning av Renovas verksamhet inom vallgraven fran vag till vattentransport
ar i linje med ett hallbart urbant godstransportsystem (Behrends et al., 2008). En utvérdering
av detta kan goras utifran de fyra mal som definierar ett sadant system (Behrends et al., 2008).
Det forsta malet innebar att transportsystemet ar tillgangligt for alla sorters godstransporter
(Behrends et al. 2008). Kanalerna Vallgraven och Stora Hamnkanalen &r i dagslaget relativt
outnyttjad infrastruktur och skulle teoretiskt kunna nyttjas av flertalet godstransporter (Martin
Svanberg). Darfor ar denna punkt uppfylld da olika sorters gods har mojlighet att fraktas pa

kanalerna.

Det kan aven argumenteras for att det andra malet uppfylls. Detta mal handlar om att for att
ett urbant transportsystem ska vara hallbart ska det reducera negativa effekter, exempelvis
utslapp, buller och sléseri av resurser (Behrends et al. 2008). En omstallning till att
transportera avfall via vattenvédgs huvudsakliga fordelar ar en reduktion i trangsel och buller
(Martin Svanberg). Vid en omstéllning till att transportera avfall via vattenvag kan malet
uppnas da Renovas verksamhet inte langre kommer bidra till trangsel och andra negativa
effekter. (Shefer, 1994).
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Generellt sett har vattenvagstransporter med pram mindre paverkan pa miljon &n vad
vagtransporter har, i teorin ar en pram 3-5 ganger mer energieffektivt an lastbilstransporter
(Janjevic & Ndiaye, 2014). Det kan &ven anses mer resurseffektivt att fora 6ver verksamheten
till urbana vattenvagar da Renova inte utsatts for trangseln och den ineffektivitet som uppstar
darigenom. Bransleforbrukningen forbattras eftersom Renovas lastbilar inte kommer behdva
std och vanta pa andra trafikanter eller framfora fordonen i en hastighet dar motorn inte
arbetar under optimala varvtal (Shefer, 1994). Det innebér att den tredje av de punkter som
ska uppfyllas for att ett urbant transportsystem ska vara hallbart mots (Behrends et al. 2008).
Dock framgar det att for att detta skall stamma i praktiken maste vissa faktorer uppfyllas.
Pramen maste vara tillrackligt stor for att kunna utnyttja skalfordelar, om sa inte &r fallet kan
resultatet bli att pramen drar mer bransle an vad en lasthil skulle géra (Martin Svanberg). En
omstéllning av verksamheten till att anvanda en pram pa kanalerna i Goteborgs innerstad

skulle kunna vara mer energieffektivt &n vad nuvarande I6sning med lastbil &r.

En omflyttning av verksamheten till vattenvagar skulle dven bidra till att det fjarde av de mal
som ska uppfyllas for att ett transportsystem i urbana omraden ska klassificeras som hallbart.
Detta mal innefattar att transportsystemet ska bidra till forbattringar av den urbana miljons
attraktivitet (Behrends et al., 2008). Det kan argumenteras att en omstallning av verksamheten
sa att avfallshanteringen sker via kanalerna leder till att Renova reducerar sin landanvandning.
| Goteborg och i omradet inom vallgraven pagar och planeras ett antal byggprojekt
(Goteborgs Stad, 2017c). Byggprojekt forsvarar Renovas insamling av avfall (Katarina
Kihlgvist). | en sadan situation ar det inte otankbart att det kommer att ta langre tid for
Renova att utfora sin verksamhet i omradet. Nar avfallshamtningen tar langre tid och blir
mindre effektiv okar risken att Renovas verksamhet kommer att paverka andra invanares och
aktorers rorlighet. FOr att ett urbant transportsystem ska klassificeras som hallbart ska
systemet inte forhindra just denna rorlighet (Behrends et al., 2008). For att Renova inte skall
bidra till ett mindre hallbart samhalle kan en omstallning komma att kravas. Ur &garnas
perspektiv dr detta en relevant faktor da offentliga myndigheter ofta vill arbeta for 6kad
samhallsnytta (Thomasson, 2013).

For att fa de fordelar som ett hallbart urbant natverk innebar maste alla transportslag i den
multimodala transportkedjan innefatta de delar som karaktariserar ett hallbart urbant
transportnatverk. De transporter som kompletterar sjalva vattentransporterna far alltsa inte
bidra till lika mycket eller mer pa de sociala, ekonomiska och miljoméassiga kostnaderna pa

samhallet. Gors detta ar en omstéllning av avfallstransporten till vattenvag &r omotiverad. Om
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de kompletterande transporternas paverkan ar lika stor eller storre &n den paverkan Renovas
verksamhet i dagslaget har pa samhallet och miljon kommer en omstéllning till
vattentransporter inte dra nagra egentliga fordelar. Det kommer enbart medféra
investeringskostnader for ett projekt som inte forbattrar Renovas bidragande och paverkan av

urbana transporters konsekvenser.

For att Renova skall vara en bidragande aktor till ett mer hallbart Goteborg &r det viktigt att
bedriva sin verksamhet med avseende pa hallbara urbana transporter. Ur féretagsagarnas
perspektiv ar det viktigt da offentliga myndigheter ofta har som mal att bidra till
samhallsnyttan. Ur Renovas verksamhetsperspektiv skulle &ven ett mer hallbart
transportsystem vara fordelaktigt da effektiviteten skulle kunna forbattras. Genom att stélla
om verksamheten till att hamta avfall fran inom vallgraven via vattenvag skulle Renova kunna

undvika den trangselsituation som foretaget bade bidrar till samt paverkas av.

5.3 Ekonomisk perspektiv pa omstéllning

Tidigare projekt som implementerats i Europa har visat pa att det ofta ar nddvéandigt att
offentliga myndigheter involveras (Janjevic & Ndiaye, 2014). Offentliga myndigheter kan ge
stod pa olika vis (Martin Svanberg). Denna involvering sker ofta med finansiella medel som
ar viktiga for att projektet ska kunna genomftras (Janjevic & Ndiaye, 2014). | Renovas fall ar
agarnas onskemal, vid det fall en Gvergang till vattentransporter skulle genomforas, att
Renova skulle 4ga sina egna pramar (Peter Arnes). Finansieringen skulle dven den skétas av
Renova sjalva som i sa fall hade fatt skjuta till eget kapital for att investera i projektet (Peter
Arnes). Detta kan innebéra svarigheter for Renova dé foretaget under de senaste &ren arbetat
for att effektivisera sin verksamhet och precis blivit Ionsamt (Katarina Kihlgvist). Renova har
nyligen gjort investeringar for att gora sin fordonsflottas bransle fossilfritt (Katarina
Kihlgvist), nagot som talar emot en omstélining i den 6verskadliga framtiden. En 6vergang
fran att hantera och transportera avfall via vag till att anvanda sig av vattenvagarna skulle
darfor krava en relativ tidig aterbetalning fran projektet for att Renova inte ska hamna i en ny

svar ekonomisk sits.

Tidigare studier i Sverige har visat att liknande projekt skulle kunna visa sig lonsamma
(Trafikanalys, 2016b). For tillfallet ar dock tillgangen pa pramar av den karaktér som anvénts
i liknande projekt oviss i Sverige(Trafikanalys, 2016b). Att dessa skulle importeras till

Sverige hade inneburit hoga kostnader (Trafikanalys, 2016b). Det ar dock svart att se att dessa
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investeringar skulle vara en kritisk faktor med hansyn till projektets storlek utan skulle, i den
man kapaciteten tillater Ionsamhet, vara relativt marginell.

Tidigare projekt i Europa har visat sig lonsamma. | Utrecht har exempelvis anvandningen av
pram varit sa framgangsrik att projektet har utokats (Janjevic & Ndiaye, 2014). Detta visar pa
att en omstéllning av verksamheten till vattenvéag kan bidra med positiva ekonomiska resultat.
Det ar dock viktigt att beakta att forutsattningar ar olika beroende pa vilken geografisk plats
ett projekt infors. FOr att saga att ett projekt skulle vara framgangsrikt i Goteborg behover
olika delar som ar specifika med tanke pa Goteborg utvarderas.

For att fa ekonomisk nytta av ett projekt ar det intressant att undersoka huruvida skalfordelar
kan utnyttjas. | det fall en tillrackligt stor pram kan anvandas och mangden avfall ar tillracklig
for att fylla farkosten skulle skalfordelar kunna utnyttjas vid en omstallning. Med tanke pa
omradet inom vallgravens storlek, sett till befolkningsmangd och darigenom relation till
producerad avfallsméngd, &r det oklart om tillrackligt mycket avfall produceras for att

skalfordelar skulle kunna goras av en omstéllning av verksamheten.

Ett annat alternativ till att skapa lénsamhet ar “economies of specialization”(Yang, 1994). |
projektet DenCity delade ett flertal olika aktGrer pa en pram (Martin Svanberg) vilket inte &r i
samspéanning med ovan ndmnda begrepp att det troligtvis finns storst 16nsamhet i det fall
economies of specialization kan utnyttjas och gods och avfall transporteras separat (Martin
Svanberg). Detta gar i linje med hur Renovas dgare skulle se att ett mojligt projekt genomfors,

att de sjalva skulle &ga och hantera pramarna.

Agarna ser som tidigare namnt att de helst ser att Renova dger sina egna pram/pramar (Peter
Arnes). Enligt det teoretiska begreppet economies of specialization kan detta vara fordelaktigt
da Renova &r en aktor som specialiserar sig pa avfallsinsamling (Yang, 1994). Renova koper
dock in tjansten avfallsinsamling i skargarden av ett specialist foretag da Renova inte besitter
den kunskapen, det talar emot att Renova ska dga avfallspramar och istallet kopa tjansten av
ett foretag som specialiserar sig pa detta (Yang, 1994). Att en pram ska anvéandas for
godstransporter utdver avfallsinsamling gar emot begreppet (Yang, 1994), Martin Svanberg
menar dven han att det inte hade varit ett gynnsamt alternativ da olika godstransporter har

olika egenskaper och krav.

De kompletterande transportslagen som transporterar avfallet fran hushallen till vattenvagarna
kommer att bidra till ytterligare investeringskostnader. Renova kommer att behdva investera i

fordon som kan transportera godset pa ett effektivt satt samtidigt som det inte ger upphov till
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mer negativ paverkan pa Goteborg, utifran sociala och miljomassiga perspektiv, an vad
nuvarande transportldsning som anvénds inom vallgraven gor. Aven investeringskostnader
relaterade till utrustning for omlastning mellan vdag och vatten maste goras for detta
multimodala transportsystem. For att fa ett effektivt multimodalt transportsystem &r
standardiserade lastbarare av stor vikt. Dessa kan innebdra stordriftsfordelar, reducerad
terminaltid och kostnadsreduceringar da hanteringskostnader och tiden for éverféring mellan
transportslagen ar battre an da lastbararna inte ar standardiserade (Lumsden, 2012). Det ar
alltsa viktigt for att fa ett effektivt multimodalt transportsystem att se till att transporterna som
tar avfallet fran hushallen kan anvanda sig av en standardiserad lastbarare och att denna kan
hanteras latt av utrustningen vid omlastning. For att uppna lonsamhet &r denna effektivisering

av den multimodala transportkedjan ett viktigt moment.
5.4 Hybridorganisationer och omstallining

Renova &r en offentligt &gd koncern men drivs av de vinster de gér genom sin verksamhet
(Renova, 2016a). Denna situation medfor olika perspektiv pa hur bolaget ska styras. Med
avseende pa detta kan koncernen karakteriseras som en hybridorganisation (Thomasson,
2013). Darmed uppkommer vissa svarigheter beroende pa vilket perspektiv man kollar pa for
att ett projekt som involverar omstéllning av verksamheten fran vag till vatten inom
vallgraven ska anses gynnsamt. Genom att flytta avfallshamtningen till vattenvdgar skulle
Renovas paverkan pa samhallet minska. Exempelvis kommer foretaget inte bidra till trangsel
eller buller och de negativa effekter dessa medfér, som hjartproblem (World Health
Organization, 2011) och samhallsekonomiska kostnader (Levy et al., 2010; Shefer, 1994). Att
stalla om verksamheten av avfallshamtning inom vallgraven skulle ddrmed kunna leda till en
hdgre samhallsnytta. Ur en offentlig myndighets, och darmed Renovas dgares perspektiv, ses
det som ett giltigt alternativ d&ven om det medfor vissa kostnader samtidigt som lénsamheten
inte &r optimal. Ur &garnas perspektiv kan omstallningen alltsa anses vara ett positivt projekt
att genomfora aven i det fall Renova kommer ga med forlust. En sadan implementation &r ur
Renovas affarsmassiga perspektiv negativ. For att ett sddant projekt skulle genomféras ar det
viktigt, ur ett ekonomiskt perspektiv, att implementeringskostnaderna inte ar for hdga och att
projektet ar lonsamt. Det ar inte uppenbart att en omstallning av verksamheten inom enbart
vallgraven skulle kunna bidra med ndgon lonsamhet och att en implementering kommer
medfora investeringskostnader. Att importera sjalva farkosten till Sverige &r dyrare &n om

man hade haft mojlighet att képa pramen i Sverige (Trafikanalys, 2016b). Det kan av dessa
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anledningar konstateras att projektet ur ett affarsmassigt perspektiv for tillfallet ar svart att

forsvara.
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6. Slutdiskussion

uppsatsens sista kapitel sammanstéalls resonemang fran diskussion- och analyskapitlet
for att svara pa syfte och fragestallning. Uppsatsen avslutas med forslag pa vidare

forskning

6.1 Slutsats

Det finns ett antal faktorer som talar for att en omstéllning till att transportera avfall via
kanalerna bor goras. Exempelvis &r vattentransporter mer energieffektiva &n vagtransporter.
Detta innebar att Renova kommer att kunna utnyttja sina tillgangar pa ett battre och mer
effektivt satt an vad som gors nu. Renova kommer inte heller utsittas for den
trangselsituation som finns inom vallgraven. Detta innebér att foretagets paverkan pa sociala
och miljomassiga faktorer av staden inte kommer att vara lika stor som vid nuvarande
vagtransport. Resultatet av detta ar att Renova kommer bli en mer hallbar aktor i samhéllet

vilket ar i linje med deras mal.

Renova kommer dven, genom att stalla om verksamheten till vattenvégar, undvika den
svarmandverlighet som storre fordon har i tranga utrymmen. Detta leder till att verksamheten
kan skotas mer effektivt. Foretaget kommer inte heller behova forhalla sig till de
tidsrestriktioner som finns inom vallgraven vilket mojliggér en mer éppen planering av
avfallshamtningen. Hamtningen behdver alltsa inte skotas under tider pa dygnet nar Renova

maéste dela infrastrukturen med andra aktorer.

Vad som talar emot en omstéllning till vattentransporter ar framst de ekonomiska aspekterna
relaterade till investeringar. Det kommer att krdava stora investeringskostnader for att fa
tillgang till en pram, kompletterande transporter och utrustning som kan hantera omlastningen
mellan vag- och vattentransport. | manga av de tidigare projekt har omstéllningar gjorts till att
anvanda urbana vattenvagar istallet for vagtransporter har resultaten varit framgangsrika. En
framgangsfaktor har i manga av de fallen varit att projekten far stod i form av offentliga
bidrag for att initieras.. Med tanke pa Renovas nuvarande ekonomiska situation dar koncernen
skalats ner och nyligen uppnatt lonsamhet kan det antas att investeringar som inte tydligt visar

pa positiva ekonomiska resultat inom en kort tidsperiod inte bor genomféras. Renova har dven
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nyligen gjort investeringar i att gora sin nuvarande fordonsflotta mer miljovénlig vilket talar

mot ytterligare en investering i transportdelen.

En omstallning talar alltsa for en 6kad samhéllsnytta samt en storre effektivitet och battre
resursutnyttjande for att en omstallning ska goras. Dock finns for tillfallet svarigheter i form
av att Renova nyligen investerat i sina lastbilar vilket talar emot en ytterligare investering i
transportsystemet. Renovas kommer inte heller fa bidrag for att genomféra en sadan
forandring och med tanke pa att verksamheten nyligen blivit I6nsam talar dven detta emot en

omstallning.

Dessa fordelar och nackdelar for Renova som aktoér gar till viss del att applicera pa andra
aktorer som ar verksamma i det studerade geografiska omradet. Detta kan vara bade andra
avfallsaktorer och distributdrer da de kan gynnas av t.ex. 6kad energieffektivitet och minskad
paverkan av trangsel. Men dessa aktorer maste precis som Renova beakta hoga
investeringskostnader, eventuellt behov av kompletterande transporter och offentliga
subventioner. Da Renova ar en avfallsaktor ar deras supply chain ett insamlande flode till
skillnad fran en distributér som har ett omvant flode vilket ar viktigt att beakta vid en
potentiell applicering. Forskning visar pa att det &r svart att dverfora studier fran ett
geografiskt omrade till ett annat och darfor berdr denna uppsats framst aktorer i
Goteborgsregionen. Da Renovas fordelar och nackdelar till viss del gar att dverfora till andra
aktorer har forfattarna forsokt fylla forskningsluckan med avseende pa hur organisationer

paverkas av en 6vergang fran vag till vattentransporter i ett specifikt omrade.

6.2 FOrslag till vidare forskning

Under arbetets gang har flera intressanta infallsvinklar kommit upp. Samtliga sadana aspekter
finns inte med i detta arbete da denna uppsats dels har varit tidsbegransad men aven da vissa
av dessa aspekter hade kravt mer resurser for att utrona en slutsats an som tillgatts. Nagra

intressanta fragestallningar hade varit

e Hur kan en teknisk I6sning pa en implementation av en godspram i Goteborgs kanaler
sett ut.

e Vilka rekvisit krdvs for att offentliga myndigheters ska subventionera projekt?

e Hur hade samhallsekonomin paverkats vid en implementering av avfallsinsamling via

vattenvag — i siffror.
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e Hur hade en aktoér paverkats vid en implementering av avfallsinsamling eller

godsdistribution via vattenvag — i siffror.

Dessa aspekter &r enligt forfattarna relevanta forslag for vidare forskning. Utdver dessa anser
forfattarna att en mer djupgaende analys med samma fragestéllning som denna bor géras om
man Overvager en omflyttning av avfallshantering fran vég till vattenvdg i omradet kring
Goteborgs kanaler. Detta da forfattarna anser att aspekter som berdrs ytligt och inte har

konkreta siffror i detta arbete behdver specificeras innan en implementation kan goras.
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8. Bilagor

8.1 Bilaga 1: Intervjufragor Martin Svanberg

o Varfor &r det ar fordelaktigt att transportera gods och avfall via urbana vattenvagar
framfor vagtrafik? Mer effektivt? Battre ekonomiskt/miljomassigt? Vad &ar
nackdelarna?

o Varfor &r detta ett projekt som initierats nu? Inte senare eller tidigare?

e Vad gor avfall till ett passande gods att transportera via vattenvag? Hur skiljer det sig
fran annat gods?

« Finns det planer pé att anvanda sig av kanalerna eller ar Gota Alv det enda relevanta
omradet?

e Projektet som det ser ut nu kombinerar transport av gods in till och avfall ut ur staden,
tror du det hade varit ekonomiskt méjligt att enbart transportera avfall?

o | artikeln framkommer det att ni transporterar brannbart avfall till Sdvenas, hur kom ni
fram till det beslutet? Ar bioavfall till avfallsverket pd Marieholm nagot ni planerar i
framtiden?

o Hur kom Sandinge in i bilden? Ar batarna specialutformade? Var det aktuellt att
designa/k6pa in special utformade med t.ex. Renova som dgare?

« Finns det nagra regelverk som géller for transport av avfall pa vattenvag?

o Hur &r tanken att man hanterar en eventuell olycka? Att baten sjunker med avfall pa?

| artikeln ndmner du att man kan anvanda eldrivna pramar, vilket drivmedel anvands i
nulaget? Vilka drivmedel har beaktats?
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8.2 Bilaga 2: Intervjufragor Katarina Kihlqvist

Hur gar avfallshamtningen i centrala Goteborg till? Ar det ett problem/kommer bli?
Nar sker merparten av avfallshamtningen i det berérda omradet?

Mycket start/stopp?

Hur precis ar er planering, hur paverkar begransad framkomlighet er?

Blockeras framkomligheten? Finns det utrymmen déar det ar svart att hantera bilarna?
Manga byggnadsprojekt i innerstaden, hur hanteras detta?

Om forseningar uppkommer, hur hanteras dessa?

Finns det regelverk kring tider nar avfallshantering far ske?

Hur ser samarbetet ut med Kretslopp och vatten? Hur mycket kan Renova bestamma
sjalva gallande investeringar och projekt?

Finns det mojlighet fran er sida att ta emot avfall via vattenvag? Marieholm och
Séavenas. Omlastning till/fran bat till transporten till avfallsverket?

DenCity, hur ser ni pa detta projektet?

Lastbilskapacitet? Antal, mangd utslépp, kostnader, storlek?
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8.3 Bilaga 3: Intervjufragor Kretslopp & Vatten

e Hur &r er instéllning till en 16sning med vattenvég?

e Vid en teoretisk omflyttning av avfall till vattenvag kan ni tdnka er hyra in tjansten
eller delar av tjansten?

 Tillgang till data, miljoutslapp, kostnader, inkomster m.m.

o A2020 planen lider mot sitt slut, var tror du kommer fokus ligga pa i en ny plan? Vad
ar det for skillnad i hur man tanker angaende avfall nu jamfort med 2008.

o Hur ser ni pa befolkningsokningen mot malet att minska avfall per capita?

» Krav pa fornybara drivmedel och moderna avfallstransporter. Férnybara drivmedel ar
nu uppfyllt kommer det komma nya krav pa det omradet?

o Hur forvantar ni er att de pagaende investeringarna i staden kommer paverka de
centrala delarna?

« Finns det planer pa att hantera eventuella negativa konsekvenser, exempelvis trangsel?

e Hur &r ni som dgare instéllda till nya projekt, exempelvis Closer:DenCity?

o Vad klassas som en principiell fraga och maste lyftas till Goteborgs Stad?
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