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Abstract

The Port of Gothenburg is the busiest seaport in Scandinavia and is therefore an important node
in the Swedish transport infrastructure system. Goods from across the globe are imported and
exported via the Skandia Harbour, which is a part of the Port of Gothenburg that currently
serves as a container terminal. Considering the massive amount of goods that go through the
terminal, it is vital to keep the transport infrastructure, composed by road surfaces, at optimal
condition.

The overall purpose is to investigate the sustainability of the Port of Gothenburg and determine
the factors that impact the sustainability. It is therefore necessary to know if the harbour fulfils
the United Nations Sustainable Development Goals 9, 11 and 12 which are all relevant to the
harbour’s transport infrastructure. Furthermore, the aim of this Bachelor’s thesis is, by
performing a case study, to describe the layout of the transport infrastructure in the Skandia
Harbour in order to identify its environmental, economic and social challenges. The three
parameters of sustainability are used as tools to evaluate the sustainability of the container
terminal.

The result is presented in two sub-studies, based on interviews and facts from literature. The
result shows that the current transport infrastructure performs well. However, the primary stress
factor is due to vehicles moving the containers, causing the asphalt to crack. The study also
shows an example of how the three aspects of sustainability can be contradictory. The Skandia
Harbour’s economic advantage is currently so significant that it compensates for the losses.
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Sammandrag

Goteborgs hamn &r Skandinaviens mest trafikerade hamn och déarmed en viktig knutpunkt i det
svenska transportnatet. Gods fran platser runt om i varlden importeras och exporteras till och
fran Skandiahamnen - en del av Goteborgs hamn som idag fungerar som containerterminal.
Med hénsyn till den stora méngd varor som fraktas genom Skandiahamnen ar det viktigt att
transportinfrastrukturen, som utgdrs av vagytor i containerterminalen, fungerar optimalt.

Det 6vergripande syftet med studien ar att undersoka om Goteborgs hamn &r hallbar i dagslaget
och vilka faktorer som skulle kunna paverka hallbarheten. Darfor underséks huruvida
Goteborgs hamn uppfyller FN:s globala mal 9, 11 och 12 som gar att koppla till
transportinfrastrukturen i hamnen. Dessutom &r kandidatarbetet en fallstudie av
Skandiahamnen. De tre hallbarhetsdimensionerna anvands som verktyg for att utvardera
hallbarheten i containerterminalen.

| resultatet presenteras arbetet i tva delstudier som &r baserade pa intervjuer och fakta fran
litteratur. Resultatet visar att transportinfrastrukturen som finns idag fungerar bra, men att den
storsta pafrestningen pa vagytan kommer fran fordon som forflyttar containrar och medfor
slitage i form av sprickbildning. Resultatet visar ocksd exempel pd hur de tre
hallbarhetsaspekterna motverkar varandra. Skandiahamnens ekonomiska fordel ar i nulaget sa
pass betydelsefull att den kompenserar for dess nackdelar.
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1 Inledning

En fungerande transportinfrastruktur ar véasentlig for ett lands mojlighet till export och import
av gods. Hamnar har hog inverkan pa samhallen, géllande ekologiska, ekonomiska och sociala
aspekter. Goteborgs Hamn AB:s containerterminal Skandiahamnen ar ett viktigt nav i det
svenska transportnatet. Transportinfrastrukturen som utgors av vagytor verkar som en
plattform for den évriga hamnverksamheten bor fungera felfritt for att hamnens aktivitet ska
kunna sakerstéllas.

Introduktion

Goteborgs Hamn AB grundades ar 1620, ett ar innan staden Goteborg grundades. Hamnen
anvandes fran borjan till att frakta jarn och timmer och idag &r Goteborgs Hamn AB
Skandinaviens storsta hamn med 11 000 fartyg arligen [1]. En hamn kan ses som en knutpunkt
for transport av gods. Pa sa satt har hamnar blivit ett logistiskt centrum som utfor aktiviteter
och tjanster, varav containerterminaler fungerar som logistiska plattformar [2]. En fordel med
containrar ar den enhetliga formen och bestandigheten mot vader och vind, vilket méjliggor att
hanteringen saval som frakten blir snabb, enkel och effektiv [3].

Utveckling av stader och hamnar har skett i néara relation med varandra och genom att
samhéllen uppstatt nara kusten har det medfort en tillvéaxt. Tillvaxten av maritima logistiska
plattformar, sasom containerterminaler, paverkar arbetsmarknaden i positiv bemarkelse. En
alltfor stor ¢kning i containervolym kan leda till miljéforandringar och darmed uppstar en
konflikt dar staden maste bara de externa effekterna fran hamnverksamheten [2].

Den del av Géteborgs Hamn AB som utgors av containerterminal kallas Skandiahamnen och
ar belagen vid Gota alvs mynning, se figur 1 och figur 2. Skandiahamnen &r Skandinaviens
stdrsta containerterminal och drivs av terminalbolaget APM Terminals [4]. Dér tas containrar
emot manuellt med kranar som forflyttas med hjélp av rals. Av- och pélastning samt forvaring
av containrarna sker i Skandiahamnen. Ddrefter transporteras containrar antingen via
fartygstransport eller landtransport. Idag fraktas cirka halften av alla containrar till och fran
terminalen via jarnvag [5]. | nulaget transporteras arligen omkring 750 000 containrar som ar
20 fot langa, till och fran Skandiahamnen. Sadana containrar kallas pa branschsprak TEU
(Twenty-foot Equivalent Unit). Containerflodet i Skandiahamnen utg6r 40 procent av den
totala svenska marknaden [6]. Terminalen ar fri fran tidvatten och is och kan saledes vara igang
365 dagar per ar [5]. Att stanga ner Skandiahamnen for en dag innebar att i snitt 2 000 farre
containrar kan transporteras.

Goteborgs sjofartsexport forvantas 6ka med 2,6 procent fram till 2030 [7]. Den forvantas
darmed bibehalla sin position som Skandinaviens storsta hamn [8]. | nuldget begrénsas
kapaciteten av djupet pa farleden och for att kunna ta emot lastfartyg med ett storre djupgaende
kravs det att hamnen expanderas [9].
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Bilder ©2019 Google, Kartdata ©2019 Google 1 km

Figur 1 Karta 6ver Goteborg dar Skandiahamnen ar utmarkerad [10].

Bilder 2019 Google, Kartdata 2019 Google 200 m

Figur 2 Karta 6ver Skandiahamnen [11]

En containerterminal med ett hogt godsflode skapar belastningar och péfrestningar pa
transportinfrastrukturen, som i foljande studie utgdrs av vagytor. Det &r viktigt att
transportinfrastrukturen fungerar felfritt eftersom hamnen &r ett viktigt ekonomiskt nav. De
ekonomiska fordelarna ar den storsta positiva paverkan som hamnar bidrar till [12].

FN:s Agenda 2030 med 17 globala mal for hallbar utveckling ar en viktig del och riktlinje i
arbetet mot hallbarhet. Mal 9, 11 och 12 dr mal som innefattar “Hallbar industri, innovationer
och infrastruktur”, “Héllbara stdder och samhillen” samt “Hallbar konsumtion och produktion”
och kan pa sa vis knytas an till transportinfrastrukturen. Med en véxande hamn som utgor en
betydande del av ekonomin &r det viktigt att utvecklingen som sker nar hamnen vaxer blir pa
motsvarande satt hallbar utifran ekologiska och sociala aspekter. For att en hamn ska raknas
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som hallbar behover dess infrastruktur bland annat vara motstandskraftig, den miljépaverkan
som hamnen star for bor minska samt att den ska bidra till en hallbar konsumtion och
produktion.

Syfte

Det dvergripande syftet med studien ar att undersoka om Goteborgs hamn ar hallbar idag och
vilka faktorer som skulle kunna paverka hallbarheten. Darfér underséks om Goteborgs hamn
uppfyller FN:s globala mal 9, 11 och 12 som gar att koppla till transportinfrastrukturen i
hamnen. Syftet med delstudie 1 &ar darfor att kartlagga hur omradet i Skandiahamnen ar
utformat med avseende pa transportinfrastrukturen, som utgdrs av vagytor, och att undersoka
om den ger upphov till problem som paverkar hamnverksamheten. Utifran resultat av delstudie
1 utfors delstudie 2 med syfte att undersoka vilka faktorer som paverkar hallbarheten ur ett
ekologiskt, ekonomiskt samt socialt perspektiv. Studien utfors eftersom hamnen utgér en stor
del av Sveriges ekonomi och behdver saledes fungera optimalt for att olika samhallsfunktioner
inte ska storas. Da Skandiahamnen &r sa pass betydande for svensk ekonomi motiverar det
ocksa att den &r hallbar med hansyn till ekologiska och sociala aspekter.

Fragestallningar

Kandidatarbetet genomférs i tva delstudier for att forst gora en kartlaggning av hur nulaget
ser ut, for att sedan kunna undersoka hallbarheten. P& grund av den stora omfattningen av vad
hallbarhet innebar, riktas studien till att innefatta tva fragestéllningar.

> Fragestallning delstudie 1: Hur ser den befintliga transportinfrastrukturen ut i
Skandiahamnen och vilka problem anser hamn- och terminalansvariga att den ger
upphov till?

> Fragestallning delstudie 2: Vad finns det for ekonomiska, ekologiska och sociala
faktorer som paverkar hallbarheten i Skandiahamnen?

Avgrénsningar

Delstudie 1 avgrénsas till att enbart underséka den transportinfrastruktur i Skandiahamnens
terminalomrade som bestar av asfaltsbelagda vagytor. Komponenter som exkluderas i
undersokningen ar kajkonstruktion, infartsomradet till terminalen och dvriga omradet déar inte
trucktrafik gar. Vidare avgransas delstudie 1 till att endast omfatta intervjuresultat.

Delstudie 2 avgransas till att enbart undersoka befintligt containerhanteringssystem och inte
alternativa system for containerhantering da det skulle innebéra en alltfér omfattande studie.
Vidare avgransas studien till att inte undersdka andra underlag for végytor an asfalt.



2 Metod

Metodkapitlet redovisar momenten som anvants i studien. De tva momenten har utgjorts av
intervjuer samt presentation av tidigare forskning i form av litteratur.

Litteratur

For att ta reda pa relevant bakgrundsinformation till studiens teoridel samt resultat for delstudie
2 har litteratur fran tidigare forskning anvants. Insamling av litteratur har skett med hjalp av
databassdkningar via Chalmers bibliotek, Google Scholar och Scopus.

Intervju och studiebesok

Intervjuer har genomforts med hamnansvariga fran Goteborgs Hamn AB samt
terminalansvariga fran APM Terminals. Malbilden var att intervjua personer som &r ansvariga
for infrastruktur och hallbarhetsarbete. Sammanlagt har fyra respondenter intervjuats.
Hé&danefter refereras de till respondent 1, 2, 3 och 4. Respondent 1 &r infrastrukturansvarig for
APM Terminals, respondent 2 &r miljochef for Goteborgs Hamn AB, respondent 3 &r
miljoansvarig inom APM Terminals och respondent 4 ar projektledare fran Pontarius och
arbetar som infrastrukturkonsult & APM Terminals. | tabell 1 redovisas samtliga respondenter.

Tabell 1 Redovisning av respondenter for intervjustudie

Respondenter Ansvarsomrade

Respondent 1 Infrastrukturansvarig, APM Terminals
Respondent 2 Miljochef, Géteborgs Hamn AB
Respondent 3 Miljéansvarig, APM Terminals
Respondent 4 Projektledare, Pontarius

Intervju med respondent 1 utfordes pa plats i Skandiahamnen tillsammans med respondent 4.
Uppfoljande fragor stalldes i efterhand via telefon och mail till bade respondent 1 och 4.
Intervjun med respondent 2 fordes Gver telefon och samtalet spelades in och transkriberades
med respondentens godkannande. Aven intervjun med respondent 3 genomfordes 6ver telefon,
samtalet spelades in och transkriberades med respondentens godkénnande.

Intervjun med respondent 1 och 4 gjordes tidigare, i projektets inledande del. Infor det forsta
intervjutillfallet forbereddes fragestallningar med syfte att kartlagga och undersoka problem
avseende transportinfrastrukturen i containerterminalen. Under intervjuns gang fordes



anteckningar, da inte tillstdnd fanns att spela in intervjun. Intervjuer med respondent 2 och 3
utfordes i studiens senare skede. Samtliga intervjupersoner introducerades till rapportens syfte
och gjordes medvetna om i vilket sasmmanhang som intervjun utférdes. Dessutom intervjuades
alla respondenter i egenskap av sin yrkesroll.

En explorativ intervjustudie &ar enligt Kvale [13] forhallandevis 6ppen och utforskande med fa
forberedda fragor, exempelvis genom att den som intervjuar introducerar respondenten till ett
amne eller problem av komplex karaktar for att hitta nya infallsvinklar till amnet. Samtliga
intervjuer som utfordes ar att bedomas som explorativa.



3 Teorli

Foljande avsnitt presenterar fem olika teoridelar som ligger som grund for studien. Delarna
bestar av transportinfrastruktur, containerterminal, vattenforhallanden, hamnens betydelse for
svensk ekonomi samt begreppet hallbarhet.

3.1 Transportinfrastruktur

Delavsnitten nedan behandlar transportinfrastruktur som i den hér studien innefattar vagytor.
En vég byggs upp av olika materiallager och syftet med vagen ar att utsta yttre laster fran
trafik. Det vanligaste toppskiktet av en vég bestar av asfalt. Att asfalten erhaller en god
hallbarhet blir en central del i vagens funktion och kraven pa véagen blir saledes att den ska
fungera.

Véagytan i hamnen

Vid dimensionering av en vagoverbyggnad anvands mattet “ekvivalent antal standardaxlar”
[14], for att se hur stort axeltryck véagytan klarar av. Axeltryck ar kontaktkraften mellan ett
fordons hjul pa samma axel och véagbanan [15]. For att bestimma det ekvivalenta antalet
standardaxlar utférs en prognos for trafikméangd under avsedd teknisk livslangd [14].

Véagytan i hamnen bestar av asfaltbetong, som i vardagligt tal brukar benamnas asfalt. Asfalt
ar en utlagd och packad massa som bestéar av stenmaterial och bitumen [16]. Bitumen ar ett
bindemedel som kan framstéllas ur petroleum, men ocksad férekomma naturligt. 1 Sverige
anvands nastan uteslutande petroleumbitumen vid asfaltlaggning [17]. Nar bitumen hérdas
beror hardningstiden pa flera olika faktorer. Den viktigaste av faktorerna ar oxidering som sker
nar bitumen reagerar med luftens syre. Oxideringen &r en langsam och starkt
temperaturberoende process som innebdr att syre binder med molekylerna i bituminet och
skapar da karbonylarter som gor att bituminet blir hardare och mindre flexibelt [18]. For att
forbattra hallbarheten och prestandan i asfalten kan polymerer tillsattas, sa kallad
polymermodifierad asfalt. Framforallt okar motstandet mot deformation vid hoga
vagtemperaturer utan att paverka prestandan vid andra temperaturer [19].

Asfaltslitage

Slitage av asfalt sker huvudsakligen i form av utmattning och sparbildning. Enligt Shell
Handbook [20] definieras utmattning som en fraktur under upprepande eller varierande
belastningar och det uppstar dragspanningar som induceras av trafiklaster,
temperaturskillnader och konstruktionsmetod. Utmattning sker i tva faser; sprickbildning och
darefter vidare spridning av sprickorna, se figur 3. Hallbarheten pa asfalten beror av lagrets



tjocklek. Ett tjockare asfaltslager hojer bestandigheten och minskar sprickbildning. Nar ny
asfalt laggs bredvid befintlig asfalt kan deras olika egenskaper medféra sprickbildning.

Sparbildning &r ett problem som uppstar pa grund av plastiska deformationer i asfalten och sker
i ytskikten, se figur 3. Deformationen kan ske pa grund av hog trafikbelastning och i synnerhet
av hoga skjuvspéanningar skapade av accelerering, inbromsning, tung trafik och hdga lutningar.
Deformationens omfattning beror dels pa de interna faktorerna sasom forhallandet mellan de
ingdende komponenterna, men ocksd de externa faktorerna sdsom spanningar och hdoga
temperaturer. Den plastiska deformationen ar mest férekommande under hoga temperaturer
och bor inte Gverstiga en servicetemperatur pa 70 grader Celsius [20].

Atervunnen asfalt

Atervunnen asfalt kan blandas in i nya asfaltsbeldggningar. Att anvinda &tervunnen asfalt
innebér att mangden ny bitumen som maste framstallas minskar vilket saledes bidrar till
minskad petroleumatgang [21]. Enligt Shell Handbook bidrar asfaltsatervinning till minskad
anvandning av ramaterial, energiforbrukning samt luft- och vattenfororeningar. Belaggningar
med atervunnen asfalt presterar olika beroende pa hur stor den atervunna andelen &r. Ju mer
atervunnen mangd asfalt som blandas in, desto mer paverkas kvaliteten. Enligt Shell Handbook
ar det relativt okomplicerat att anvanda sig av 20 procent atervunnen asfalt i en blandning,
medan 40 procent atervunnen asfalt kraver mer modifiering for att sakerstélla prestandan [22].



3.2 Containerterminal

Foljande delavsnitt presenterar containerterminal som system samt strategier for att
effektivisera containerforflyttningar.

Containerterminal som system

En containerterminal kan beskrivas som ett 6ppet system av materialflode mellan tva externa
granssnitt. Det ena granssnittet sker pa havssidan och innefattar lastning och avlastning av
fartyg, och det andra &r landsidan som bestar av lastning av och pa lastbilar och tag. Hantering
av containrar inne pa terminalen involverar en méangd olika aktiviteter sasom avlastning fran
fartyg, magasinering och forflyttning genom grindar. Flodet av containrar genom terminalen
kan beskrivas som ett natverk av sammankopplade aktiviteter [3]. Fartygen som anlander till
hamnen ar tilldelade en kaj utrustad med kranar for avlastning av containrar. Darefter
transporteras containrarna till olika parker beroende pa slutdestinationen [23].

Strategier for containerforflyttningar

Med hjalp av minimering av antalet forflyttningar av containrar i hamnen kan produktiviteten
hos truckarna o©kas och darmed terminalens effektivitet. En studie har gjorts dar nya
berdkningsmetoder testats for att effektivisera forflyttningar i containerterminaler. For att testa
prestandan hos de foreslagna berdkningsmetoderna presenteras en diskret simuleringsmodell
med animationer av stapling och hdmtning av containrar. Tang m.fl. [24] menar att med hjalp
av modellen kan en dynamisk miljo i containerterminalen enklare uppnas. En optimering av de
metoder som anvands i terminalverksamheten har blivit mer och mer viktig de senaste aren
eftersom logistiken i stora containerterminaler redan natt en sadan grad av komplexitet att
ytterligare forbattringar kraver vetenskapliga metoder. Steenken, Voss och Stahlbock [3]
menar att optimeringsalgoritmer, logistiska koncept och regler for beslutsfattning maste
jamféras med simuleringar innan de kan implementeras i containerterminalers system.

Det ar en stor utmaning for operatérerna att effektivisera hanteringen i containerterminalen.
Tva strategier som enligt Chen [23] utvecklats giller “foruppstillning och “sortering och
lagring”. | foruppstallningsstrategin ska containrarna som mottages stéllas upp pa en temporar
plats utan att hansyn tas till vart containrarna sedan ska. Cirka 12 timmar innan fartygen som
ska lastas inkommer till hamnen gors en plan for de containrar som star pa den temporéra
platsen och som ska skeppas ut. | sortering- och lagringsstrategin ska hénsyn tas till flertalet
procedurer. N&r containrarna mottagits ska lagringsplats ha planerats med hénsyn till deras
destination, storlek samt vikt. Emellanat maste containrarna i terminalen omorganiseras sa att
ratt containrar ar pa ratt plats nar de ska vidare.

Awven Steenken et. al [3] skriver om tva olika logistiksystem for placering av containrar. Den
forsta strategin kallar de for ‘yard or storage planning’ ddr omradet for stapling av containrarna
bestdims i forhand innan fartygen anlander till terminalen. Strategin inneb&r att stapla
containrarna utifran storlek eller vilken plats de sedan ska till, i likhet med Chens [23]
sorterings- och lagringsstrategi.



3.3 Vattenforhallanden

Foljande delavsnitt behandlar vattenforhallanden sasom utslapp av mikroplaster och
farledsfordjupning da det ar faktorer som kan paverka den ekologiska hallbarheten.
Vattenkvalitet beskrivs allméant for att ge forstaelse for fenomenet innan det utvarderas i senare
del av rapporten. Containerterminalen ar belagen vid Gota alvs mynning och det foreligger en
risk att partiklar sprids ut i vattenmiljon och paverkar vattenkvaliteten.

Utslapp av mikroplaster fran dackslitage via dagvattenavrinning

Friktionen mellan fordon och underlag skapar déckslitage och ger upphov till att
gummipartiklar lossnar. Gummi &r en sorts plast och 2016 producerades 26,9 miljoner ton
gummi. DA var ungefar halften av denna mangd syntetiskt gummi och den andra hélften
naturgummi [25]. Naturgummi utvinns fran mjélken fran gummitrad och mjolken kallas latex.
Latex anvands vid framstéllning av gummiprodukter sasom déack. Syntetiskt gummi bestar till
storsta del av petroleum, mer kant som raolja [26]. | Skandiahamnen finns det fordon som bilar,
grensletruckar, pallastare och lastbilar som alla & med vid import och export av varor. N&r
fordonen i hamnen forflyttas frigérs gummipartiklar som rinner ner i Géta alv och slutligen nar
havet. Méangden partiklar som avges via friktion beror pa faktorer sdisom underlag, temperatur,
hastighet, samt dackens alder och uppbyggnad [25].

Mikroplaster & mindre plastpartiklar som ar mellan 1 nm - 5 mm i storlek och bildas bland
annat nar plastmaterial slits [27]. Det utslapp av mikroplaster som orsakas av déackslitage bestar
framforallt av gummipolymerer. Ungefér 20 procent av ett dack slits bort under dess livstid. |
Sverige slapps det arligen ut 13 000 ton mikroplaster fran bildack, vilket gor det till den enskilt
storsta faktorn till emission av mikroplaster, se tabell 2 [28].

Tabell 2 Estimerad mangd emitterad mikroplast fran véagslitage och dackslitage i Sverige [28].

Kalla Mangd emitterad mikroplast/ar
Bildack 13 000 ton

Vagmarkering 504 ton

Polymermodifierad bitumen 15 ton

Totalt 13 519 ton

Naturen bryter normalt sett ner material och ateranvander dess bestandsdelar for att bygga upp
nya organismer. Nedbrytning av mikroplast tar mycket lang tid och det &r svart att fastsla en
tidsram da det kravs speciella forhallanden for att bryta ner mikroplaster. Om latexpartiklarna
hamnar i vatten dar djur lever kan dessa stora djurens matsmaéltningssystem [29]. Eftersom det
ar svart att veta hur lang tid, eller om mikroplaster nagonsin bryts ner, ar det farligt att sprida
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dem i naturen, i synnerhet i hav och sjoar. Mikroplaster fors upp i naringskedjan da sma
organismer oavsiktligt &ater mikroplaster. Sedan &ter storre organismer upp de sma
organismerna och nar slutligen oss manniskor da vi ater exempelvis fisk och skaldjur.
Mikroplaster kan orsaka negativa effekter sasom cancer, forsamrad reproduktion, forsamrat
immunforsvar och misshildningar. Anvandandet av plast forvantas éka och likasa mikroplaster
i havet [30].

Vattenkvalitet

Vattenkvalitet bedéms utifran de tva parametrarna ekologisk status och kemisk ytvattenstatus
[31]. Ekologisk status graderas utifran tre kvalitetsfaktorer; biologiska-, fysikalisk-kemiska-
och hydromorfologiska kvalitetsfaktorer. Biologiska kvalitetsfaktorn behandlar vattendragets
biologiska forhallanden sasom bottenfauna, pavéxt av kiselalger och mangd fisk. Fysikalisk-
kemiska kvalitetsfaktorn redogér for t.ex. dvergédning och férsurning. Hydromorfologiska
kvalitetsfaktorn beskriver forandringen av exempelvis markanvandning i narmiljon,
markanvandning i delavrinningsomradet och litoralzonen, det vill sédga strandzonens
forhallande. Forenklat innebar det hur farleder, battrafik, hamnar, bryggor, muddring, pirar och
andra anlaggningar forandrar miljon [32]. Sammantaget kan ekologisk status beraknas som den
uppmatta miljon dividerat med hur miljon borde vara. En hogre kvot innebar béattre ekologisk
status [33].

Kemisk ytvattenstatus innebér att kemiska &mnen mats for att sedan jamforas med angivna
gransvérden. God kemisk status innebar kemiska amnen understiger uppsatt gransvérde som
ar angivet enligt lag [34]. Ett kemiskt amne som paverkar vattenkvaliteten &r tributyltenn,
forkortat TBT. Amnet var under andra halvan av 1900-talet vanligt i farg pa fartyg, men
forbjods ar 2003 pa grund av att amnet tar dod pa havslevande djur och darfor ansags vara
miljoskadligt [35]. TBT ér ett syntetiskt &mne med lang halveringstid, vilket innebar att det tar
ldng tid innan det bryts ned och forsvinner. Amnet sedimenterar ner till botten och vid
muddring eller haftig sjofart kan TBT roras upp fran botten. En atgard som kan vidtas ar att
sanera bottnen vid dockor och i hamnar dar bottenmalning tidigare har skett [36]. Sanering &r
en dyr process [37]. Polybromerade difenyletrar, férkortat PBDE anvéndes vid tillverkningen
av flamskyddsmedel i plast innan det under 2000-talet forbjods inom EU. PBDE férekommer
idag i fisk och sprids darmed vidare i naringskedjan [38].

Farledsfordjupning i Gota alv

Skandiahamnen har fér narvarande kapacitet for att ta emot fartyg med ett djupgaende mellan
10,4 och 13,5 meter, se figur 4 for karta over befintligt djup. Med djupgaende menas det
vertikala avstandet mellan vattenytan och den djupast beldagna delen av fartygets
undervattenskropp [39]. Farleden som leder in i hamnen har i dagsléaget ett djup pa 14,2 meter
[9]. | dagslaget trafikerar containerfartyg pa varldshaven med ett djupgaende pa ner till 16
meter vid maximal last [40]. Med avseende pa detta har Trafikverket [9] gjort en utredning som
syftar till att kunna anvéndas som underlag for Nationell plan fér transportsystemet 2018-2029
dar en kapacitetshojning av bade farled och kaj utreds.
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Figur 4 Befintligt djup i farleden vid Skandiahamnen [9]

| rapporten presenteras tva utredningsalternativ. med forslag pa en kaj- och
farledsdjupgaendekapacitet pa 16,5 meter respektive 17,5 meter och illustreras i figur 5.
Skillnaden mellan de olika alternativen ar kostnaden, da det forsta alternativet forvantas kosta
mellan 2,9 och 4,8 miljarder kronor och det andra alternativet har en férvantad kostnad pa
mellan 3,5 och 5,7 miljarder kronor. Trafikverket [9] har berdknat nettonuvardeskvoten for
utredningsalternativen till att vara 3,04 for alternativ 1 och 3,2 for alternativ 2. Det innebaér att
alternativ 1 forvéantas generera 4,02 kronor per investerad krona, medan alternativ 2 forvantas
generera 4,2 kronor per investerad krona. En nettonuvardeskvot pa 0,0 innebér att nyttan precis
véger upp for kostnaderna. Trafikverket bedomer det inte som realistiskt att till en borjan utfora
alternativ 1 for att sedan utfora atgarder for alternativ 2 senare. Projektet omnamns i Nationell
plan for transportsystemet [41] som en atgard dar statliga medel fordelas inom
utvecklingsramen. I planen sétts forvantad start for expansionen till ar 2024 [42]. Vidare skriver
Trafikverket [43] om hur fartygen kan forvantas bli annu stérre da mer av sjofarten gar mot
Ostasien och dérfor inte begransas av Panamakanalens kapacitet, vilket tidigare var vedertagen
fardvdg. | dagslaget kan de storre fartygen endast anldpa med 50 procent av sin lastkapacitet
och de allra storsta kan inte anlopa over huvud taget [44]. Den kapacitetsokning som
trafikverket foreslar innebar att samtliga fartyg med kapacitet 6ver 5 000 TEU skulle kunna
Oka sin last [45].
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Figur 5 Illustration av utredningsalternativ 1 och 2 i jamforelse med befintligt [9]

Ekologiska effekter pa grund av en farledsférdjupning

Den djupare farleden som &r planerad kommer innebdra att en storre méngd saltvatten
strommar in i &lven. Det kan i sin tur innebdra att saltkilen i Gota alv blir fordndrad, vilket kan
orsaka negativ paverkan for dricksvattentakten som finns uppstroms alven. En forandrad saltkil
kan aven ha paverkan pa det marina livet och pa vattnets kemi. Det senare kan leda till att
fororeningar sprids uppstroms. Stora fartyg och/eller hogre fartygsfrekvens kan ocksa innebara
att temperatursprangskiktet bryts. Det kan medféra att vatten som ar rikare pa narsalter
transporteras narmare ytan och omblandningen av vattnet kan innebdra att temperaturen i
grundomraden paverkas [9].

En farledsfordjupning kan under anldggningens drift medféra en snabbare uppgrumling och
sedimentation som paverkar vattenkvaliteten. Det sker vid den mer frekventa
underhallsmuddringen som kommer kravas. Storre fartyg och/eller en mer frekvent
fartygstrafik riskerar att ge upphov till att sediment sprids éver storre omraden [9].

Den planerade utgravningen kommer innebéra att bade hardbotten och mjukbotten kommer tas
bort i samband med muddring, vilket riskerar att resultera i forlust av habitat, men &ven att
habitat forandras vid atersedimentering. 1 hamnens narhet finns vérdefulla habitat for bland
annat hummer, algras och musselbankar. Dessa habitat riskerar forstoras, begransas eller
elimineras ndr det planerande anlédggandet leder till spridning av sediment och grumling.
Paverkan pa hydromorfologin och pa stromningarna i vattnet kan forsvara mojligheten for
fiskvandring vid saval anlaggnings- som driftskedet. Till dags dato uppnas inte
miljokvalitetsnormen for god vattenkvalitet, vilket maste tas i beaktande da Gota alv &r en
viktig fiskvandringsled uppstroms [9].

Havs- och Vattenmyndigheten [46] definierar god miljostandard med avseende pa salthalt och
temperatur sa som att forandringar till f6ljd av stora projekt inte far ha nadgon negativ paverkan
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pa ekosystemet. Det kan ocksa forekomma en indirekt risk att den marina miljon paverkas av
att storre fartyg slapper ut ballastvatten, vilket anvénds for att stabilisera fartyg [47].
Ballastvatten kan innehalla frammande arter som kan komma att sprida sig utanfor sitt naturliga
utbredningsomrade. De fraimmande arterna kan utgéra ett hot for inhemska arter [9].

3.4 Hamnens betydelse for svensk ekonomi

| Sverige importerades och exporterades varor for ett varde av 29 procent vardera av landets
BNP under 2017, vilket tillsammans motsvarade ett véarde av drygt 2 600 miljarder kronor [48].
Enligt Trafikverkets prognos for godstransporter [8] forvantas godsflodet i Goteborgs hamn
uppga till 50-60 miljoner ton ar 2030. | en prognos framtagen av tyska Berenberg Bank [49]
forvantas volymen av containergods i Europa 6ka med 620 procent fram till &r 2030 och for
Goteborgs hamn beraknas den procentuella 6kningen i godsvolym uppga till 2,3 procent, vilket
motsvarar 66 284 000 ton.

En stor del av importen och exporten sker via Goteborgs hamn. For den handelsen att
transportinfrastrukturen inte fungerar kommer hamnen inte langre ha kapacitet att hantera
godset som skall importeras och exporteras. Det skapar dyra omkostnader och kan ha
ekonomiska foljdeffekter. Godsflodet i Skandiahamnen paverkades under strejken 2017 da
hamnen tvingades att stanga ner i 371 timmar [50]. | en rapport fran Svenskt Naringsliv [48]
presenteras vilka kostnader som konflikten har gett upphov till och resultatet visas i tabell 3.

Tabell 3 Missade intakter pa grund av hamnstrejken 2017 [48].

Omdirigerade containrar (antal TEU) 240 000 st
Vérde pa omdirigerad handel 64 miljarder kronor
Okade logistikkostnader till foljd av 1,5 miljarder kronor

omdirigerade godsfloden

Kostnader till foljd av forsenade 3 miljarder kronor
godstransporter

Kostnader for langre transporttider till foljd | 60 miljoner kronor
av langre transportstrackor

Totala kostnader for svenska foretag 4,5 miljarder kronor
Ovriga samhallsekonomiska kostnader 190 miljoner kronor
Maéngd koldioxidutslapp 70 000 ton
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3.5 Hallbarhet

| studien behandlas de tre hallbarhetsdimensionerna; ekologisk, ekonomisk samt social
hallbarhet. Foljande kapitel kommer att behandla de tre dimensionerna av hallbarhet samt
presentera FN:s klimatmal nummer 9, 11 och 12.

De tre hallbarhetsdimensionerna

Med ekologisk hallbarhet menas att minska paverkan pa naturen till den grans som naturen
klarar av [51]. Denna dimension brukar ses som grunden till de andra tva dimensionerna.
Huvudsakligen innebéar det att jordens ekosystem ska fungera och likasa planetens onskade
funktioner [52].

Ekonomisk hallbarhet innebar att anvanda resurser pa ett icke slosaktigt satt och att resurserna
ska fordelas rattvist [51]. Ekonomisk hallbarhet innebér att de mest hallbara alternativen for de
ovriga dimensionerna ocksa ar det mest Io6nsamma rent ekonomiskt [52].

Social hallbarhet innebér att samhallet byggs upp med manniskors grundldggande behov sdsom
hélsa, trygghet och demokrati [51]. Det kan till exempel handla om att férbattra manniskors
hélsa genom att begrénsa verksamhetsbuller eller 6ka tryggheten genom att ha en stark
arbetsplatssakerhet [52].

FN:s klimatmal

FN:s Agenda 2030 bestdr av 17 globala méal som ar skapade for att bland annat minska
orattvisor i varlden och l6sa miljéutmaningar. Malen ar uppdelade i olika delmal och for att
mata hur val de uppfylls anvands olika indikatorer [53]. Tre av malen (mal 9, 11 och 12) kan
knytas an till transportinfrastruktur.

Mal 9 innebér “Hallbar industri, innovationer och infrastruktur” dir nigra av delmalen &r att
skapa hallbara, motstandskraftiga och inkluderande infrastrukturer, 6ka forskningsinsatser och
teknisk kapacitet inom industrisektorn, och uppgradera all industri och infrastruktur for 6kad
hallbarhet [54]. Indikatorer som anvands for att mata uppgradering av industri och infrastruktur
ar koldioxidutsldpp per enhet foradlingsvarde, antal arbetsstallen, omséttning, export och
forvérvsarbetande inom miljésektorn i Sverige, samt industrins investeringar i miljoskydd per
miljoomrade [55].

Mal 11 behandlar “Hallbara stider och samhillen” som bland annat avser delmalen
inkluderande och hallbar urbanisering, minska staders miljopaverkan och framja nationell och
regional utvecklingsplanering [54]. En indikator som anvands for att mata inkluderande och
hallbar urbanisering ar andel stader med en direkt deltagande struktur av det civila samhéllet i
stadsplanering och forvaltning som fungerar regelbundet och demokratiskt. Delmalet om
staders miljopaverkan mats genom arliga medelvarden av partiklar sisom PM2,5 och PM10,
dar siffrorna 2,5 och 10 star for partiklarnas mikrometer i diameter. Genom inandning kan
partiklarna forsamra lungor och ge effekter pa manniskors halsa pa bade kort och lang sikt [56].
For att framja nationell och regional utvecklingsplanering anvénds indikatorn andel befolkning
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som bor i stdder som genomfdr stads- och regionala utvecklingsplaner som integrerar
befolkningsprognoser och resursbehov, efter stadsstorlek [55].

Det tredje malet & nummer 12 som innefattar “Hallbar konsumtion och produktion” dar frakten
av varor ar en viktig parameter i en produkts livscykel. Det &r inte bara miljon som gynnas av
en hallbar konsumtion och produktion, utan dven ekonomiska och sociala fordelar tillkommer
[54]. Delmal som beskriver mal 12 &r ansvarsfull hantering av kemikalier och avfall,
uppmuntra foretag att anvanda hallbara metoder och hallbarhetsredovisning. En indikator som
mater hantering av kemikalier och avfall ar genererat farligt avfall per capita och proportionen
av farligt avfall behandlat férdelat pa behandlingstyp och en indikator pa att uppmuntra foretag
att anvanda hallbara metoder ar antal féretag som publicerar hallbarhetsrapporter [55].
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4 Resultat och diskussion

Rapporten ar utford i tva delstudier dar delstudie 1 - kartlaggning av den befintliga
transportinfrastrukturen, utgors av intervjuer och delstudie 2 - faktorer som paverkar
hallbarheten i Skandiahamnen, behandlar bade litteraturgenomgang och intervjuresultat.
Nedan sammanstalls resultat och diskussion for de bada delstudierna.

4.1 Resultat delstudie 1 - Kartlaggning av den befintliga
transportinfrastrukturen i Skandiahamnen

Foljande del presenterar delstudie 1 som innefattar intervjuresultat fran samtliga respondenter.
Syftet med texten ar att svara pa fragestallning 1, vilket innebér att kartlagga hur omradet ar
utformat samt vilka problem som finns med avseende pa den befintliga
transportinfrastrukturen. Samtliga delar i denna delstudie kommer att diskuteras separat for att
sedan sammanfogas i en sammanfattning.

Utformning av Skandiahamnens terminalomrade

Majoriteten av vagytorna i Skandiahamnen bestar av asfalt, da det enligt respondent 1 [57],
infrastrukturansvarig for APM Terminals, &r kapillarbrytande. | vissa omraden anvands dven
densiphalt som ar en blandning av asfalt och betong for att uppna krav for hogt yttryck, frost-
eller tobestdndighet samt temperaturbestandighet. Enligt respondent 1 uppgraderades
Skandiahamnens transportinfrastruktur mellan 2006-2014 till en kostnad av 1,5 miljarder
kronor. I bilaga A finns en karta ver containerterminalen. Terminalen &r indelad i olika parker
som &r avsedda att for containerforvaring. Omradet ar aven uppdelat i trafikytor samt planytor
avsedda for olika axellaster som illustreras i bilaga B. Ytorna ar dimensionerade for axellaster
upp till 100 ton. Véagytorna &r huvudsakligen uppbyggda med ett lager av geotextil i botten foljt
av ett skyddslager som bestar av ett friktionsmaterial. Ovanpa ligger ett forstarkningslager med
krossgrus samt ett obundet barlager, ocksd med krossgrus foljt av ett bundet barlager vars
egenskaper varierar beroende pa typ av trafik- eller planyta. Vagytornas ytskikt bestar av ett
slitlager som kan vara asfalt eller dubbelarmerad betong beroende pa hur stor axellast de ska
kunna ta upp.

Slitage av Skandiahamnens transportinfrastruktur

Ett problem i den befintliga transportinfrastrukturen &r slitage av asfalt. Saval respondent 1
[57], infrastrukturansvarig for APM Terminals, som respondent 4 [58], projektledare fran
Pontarius, menar att slitaget i form av sprickbildning huvudsakligen sker vid containerhorn,
ralovergangar och grensletruckarnas svangareor. Gallande containerhorn &r det problematiskt
att fa alla fyra horn att landa samtidigt vid nedstéllning av containrarna. Det horn som forst
traffar vagytan tar upp all last, vilket skapar ett hogre tryck an vad som hade blivit om alla hérn
landar samtidigt. Kranarna star pa rals for att kunna rora sig fram och tillbaka pa lastkajen och
grensletruckarna kor éver ralerna for att hamta containrar. Det leder till att sprickbildning i
vagytan sker parallellt med ral. Sprickbildning langs rél visas i figur 6.
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Figur 6 Utmattning i form av sprickbildning langs ral i Skandiahamnen.

Véagytorna har svart att motsta de skjuvkrafter som uppstar vid inbromsningar och svangningar,
menar bade respondent 1 och 4 [57], [58]. Problemet leder till att sprickor uppstar, framst i
anslutning till lastzon dar grensletruckar kér mer frekvent, och da framforallt nar de svanger
runt hornen. En mansklig faktor &ar enligt respondent 1 [57] sd kallad hyveleffekt nar
grensletruckforarna inte lyfter upp containrarna tillrackligt hogt som i sin tur gor att de skar i
marken och sliter pa vagytan. Ut6ver sprickbildning sker sparbildning framst under det forsta
aret for nylagd asfalt eftersom asfalt har en initial sattning.

Plan for underhall av Skandiahamnens transportinfrastruktur

Enligt respondent 1 [57] varierar underhallskurvorna for slitlagren mellan 8 och 10 ar. Enligt
respondent 4 [58] bestamdes kurvan for underhallsintervallet av APM Terminals tillsammans
med Statens vag- och transportinstitut (VTI) och togs fram utifran bade en ekonomisk- och
prestandamassig avvagning nar containerparkerna utformades. For att erhalla ratt tryck i ratt
lager avlagsnas enligt respondent 1 [57] det gamla slitlagret genom skrapning innan det nya
laggs pa. Pa sa sétt sakerstalls att kraften tas upp av rétt lager. Budgeten for asfaltsunderhall &r
8-10 miljoner kronor per ar.
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Restaurering och underhall av ytan sker enligt respondent 1 [57] under arets frostfria manader.
Vintertid saltas vagytorna for att forhindra isbildning och stérningar i driften. Huruvida
saltnivaerna i havet okar pa grund av saltningen av vagytorna mats av miljéforvaltningen.
Enligt respondent 4 [58] ar den mest effektiva strategin for underhall att utféra underhallet av
en containerpark i taget. Vidare menas att det ar ett ekonomiskt incitament att underhalla sa
stora ytor som mojligt i och med att priset pa asfalt gar ner vid stérre volymer.
Underhallsarbetet styrs av infrastrukturansvarig for APM Terminals, men utfors sedan av
externa entreprendrer och skots med hjélp av upphandlingar déar anbud tas in, varpa de som
erbjuder bast pris far utfora arbetet.

Underhall ska goras de timmar da hamnen inte &r i drift enligt respondent 1 [57]. Personal finns
pa plats i hamnen dygnet runt, men avlastning fran fartygen sker mellan klockan 06:00 och
22:00. Ibland péagar avlastningen fram till klockan 00:00.

Enligt respondent 4 fran Pontarius [58] ar containerparken dimensionerad for att halla
stabiliteten dar den sparbundna trucktrafiken gar och det &r inte containrarna i sig som utgor
det storsta problemet. De storsta pafrestningarna uppstar saledes dar den sparbundna trafiken
gar. Lastfordelningen da flera containrar lastas pa varandra blir sa pass stor att det inte skulle
bli ett problem rent underhallsmassigt om containervolymen i terminalen okar.

Hallbarhet i hamnen med avseende pa transportinfrastrukturen

Goteborgs Hamn AB:s miljoprogram har pekat ut sjofartens utsldpp och de egna
koldioxidutslappen som prioriterade mal att forbattra. Koldioxidutslappen ar avgransade till att
innefatta omradena energi- och varmeatgang samt eget resande enligt respondent 2, miljochef
for Goteborgs Hamn AB [59]. Byggmaterialen for infrastrukturutvecklingen som galler i mal
9, “Héllbar industri, innovationer och infrastruktur”, &r inte inkluderad i miljoprogrammet.
Anledningen till varfor mal 9 exkluderas ar att miljoprogrammet for Goteborgs Hamn AB
speglar Goteborgs Stads program dér luftutslapp av kvaveoxid och koldioxid har tilldelats en
hogre prioritet. Historiskt sett &r det den storsta bristen som inte har undersokts pa djupet i
verksamheten och respondent 2 menar att det finns mer att géra inom omradet. Problemet med
den egna infrastrukturen ar att det inte bara &r svart att folja upp det egna arbetet utan ocksa det
arbete som inhyrda entreprendrer gor.

Gallande mal 11, som berdr “Hallbara stider och samhéllen”, menar respondent 2 [59] att
miljoutslappen &r omfattande, men inte direkt skadliga for de boende i Goteborg.

[...] inom staden ansvar vi for att forsoka paverka den delen av utslapp och det ar en ganska
betydande del av utsldppen storleksmassigt &ven om de sker langre bort fran stadskarnan och kanske
darfor inte bidrar till de nivéer som har varit i forsta hand skadliga for Goteborgarna for de kommer
ofta frdn vagtrafiken [59].

Mal 12 innebir “Hallbar konsumtion och produktion” och respondent 2 [59] lyfter fram att den
storsta miljopaverkan i en varas livscykel inte utgérs av transporter, utan att
effektivitetsskillnaden av att producera en vara pa ett stélle ar storre an vad transporters avtryck
pa miljon var. Respondent 2 fortsatter med att lyfta fram ett exempel géallande tomatodling.
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[...] det man kan konstatera &r ju att ofta &r transporternas miljopaverkan valdigt liten del i ett
livscykelperspektiv utav en varas totala miljéavtryck och da ser vi att vi ofta kan vara ibland béttre
att transportera dven langvaga. Vi gjorde nagon studie for manga ar sedan pa tomater eller nagot
sant [sic!] dar man kunde visa att det var battre miljomassigt totalt sett ur ett livscykelperspektiv att
odla tomater i andra lander och importera dem till Sverige &n att odla narodlat pd grund ut av att det
var skillnad i forutsattningarna for att odla tomater sa var det att det var effektivare att gora det i
andra lander, och den effektivitetsskillnaden var stérre an vad transporters miljoavtryck var [59].

For hamnar i helhet menar respondent 2 [59], att de har ett storre fokus pa de aktiviteterna i
hamnen som inte innefattar infrastrukturen. Som en nod i logistikkedjan &r alltsa den direkta
miljopaverkan inom terminalomradet liten. En livscykelanalys har gjorts for sjofarten dar
undersokningen borjar med fartygens ankomst, till den slutliga hanteringen av containrarna pa
landsidan. Livscykelanalysen pavisade att tillskotten fran terminalens infrastruktur ar
forhallandevis liten till skillnad fran fartygens utslapp och bransleférbrukning. Nar det kommer
till miljoarbetet har darfor fokus lagts pa fartygens miljopaverkan snarare an infrastrukturens
paverkan. Det i sin tur innebér att deras kunskap pa detaljniva om vilka delar av infrastrukturen
som har hogst paverkan ar nagot begransat da behovet av att jamfora olika delar inte har varit
sérskilt stort.

Miljoansvarig pa APM Terminals, respondent 3 [60], menar att transportinfrastrukturen som
utgors av vagytor inte arbetas med aktivt. Ur ett miljoperspektiv uppmarksammas mer de
rérliga delarna som utgors av utslapp fran arbetsmaskiner, elférbrukning samt uppvarmning
dar det snabbare gar att paverka och astadkomma direkta miljoforbattringar. Vidare menar
respondent 2 [59] att ndr det kommer till materialval véaljs det med b&sta mojliga kvalitet, i
synnerhet nar det galler byggmaterial kring kajer som maste ha hog stryktalighet i och med
hamnens utsatta plats. Ett exempel &r anvandandet av densiphalt som enligt respondent 1 [57]
uppnar krav for hogre yttryck, frost- eller tobestandighet samt temperaturbestandighet. Enligt
respondent 4 fran Pontarius [58] atervinns asfalten i majoriteten av fallen. Goteborgs Stad har
i allménhet varit bra pa att atervinna asfalt och saledes har det gjort att asfaltverken haft svart
att ta emot all asfalt.

Ansvarsfordelningen mellan Goteborgs Hamn AB och APM Terminals

Goteborgs Hamn AB  har enligt deras miljochef, respondent 2 [59], langsiktiga
koncessionsavtal med APM Terminals som har atagit sig att skota driften av
containerterminalen under en lang period. Koncessionsavtalen skiljer sig at mellan de olika
operatdrerna, men Goteborgs Hamn AB skoter den fasta infrastrukturen som innefattar kajer
och fasta byggnader. Den ovanliggande containerterminalen ar APM Terminals ansvar.

Ur miljésynpunkt finns ett gemensamt miljotillstand som ansoktes under tiden da driften lag
inom hamnbolaget, menar respondent 2 [59]. Miljctillstandet ar uppdelat mellan terminalerna
och hamnbolaget. Terminalerna har tagit 6ver vissa delar av miljotillstandet, vilket innebér att
de har direkt kontakt med tillsynsmyndigheterna. Det finns gemensamma klimatmassiga
ambitioner for att hela tiden forsoka minska utsldppen och i koncessionsavtalen har
terminalerna atagit sig att ocksd verka for detta. Under kvartalsvisa moten foljs
utslappsnivaerna upp. Uppfoljningen handlar inte om att pa detaljniva folja upp, utan snarare
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att arbetet ska ga i ratt riktning. Respondent 2 menar ocksa att det daremot &r en balansakt da
hamnbolaget gar efter Goteborgs Stads miljomal och foljer stadens inriktning, medan
containerterminalen har en internationell agare med sina respektive miljomal.

I motsats till respondent 2 menar dock miljéansvarig for APM Terminals, respondent 3 [60],
att det ingar minimikrav i koncessionsavtalet om vad som maste forbattras. Ett exempel pa
forbattringskrav kan vara att visa pa minskning av olika utslapp. Vidare menar respondent 3
att de har ett sa kallat “environmental consulting board” dér alla hamnterminaler tillsammans
med Goteborgs Hamn AB traffas och gemensamt jobbar med hallbarhets- och miljofragor
utifran ett hamnperspektiv sa att det samordnas. Varje terminals miljoarbete rapporteras till
APM Terminals huvudkontor och pa sa vis kan terminal mot terminal jamféras och
forbattringsomraden kan identifieras.

Prioriteringar for att halla hamnen i fortsatt drift

Generellt sett prioriteras hamnens fortsatta aktivitet valdigt hogt och att stanga ner hamnen pa
grund av vaderomslag ar inte aktuellt. Respondent 2, miljochef for Géteborgs Hamn AB [59],
menar att sakerhet och arbetsmiljo saval som att hamnen forblir 6ppen ar viktigast. Om mer
gods gar via Goteborg innebar det en lagre miljopaverkan totalt sett i godsflodessystemet. Att
de delar av verksamheten som ar nédvéandiga for att ge tillgang till hamnens funktioner erbjuds
maste darfor alltid vara fokus nummer ett.

I och med att vi har en sddan betydande del utav svensk import och export i Géteborg sé om hamnen
skulle stanna upp sa skulle det valdigt snabbt f& effekt pa samhéllet i stort. D& ar det mer eller mindre
en sjalvklarhet nar vi ser att vi maste hélla det 6ppet. De alternativa effekterna skulle bli mycket,
mycket varre [59].

Respondent 2 fortsatter och menar att problemet far ses i ett stérre sammanhang sa till vida att
man fa acceptera en 6kad lokal miljopaverkan i syfte att fa en totalt sett minskad miljopaverkan
nationellt eller internationellt [59].
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4.2 Diskussion delstudie 1 — Kartlaggning av den befintliga
transportinfrastrukturen i Skandiahamnen

| féljande avsnitt diskuteras resultaten fran delstudie 1.
Utformning av Skandiahamnens terminalomrade

Investeringen pa 1,5 miljarder kronor som gjorts pa transportinfrastrukturen i Skandiahamnen
kan medfora att det blir svart att motivera en forandring. Transportinfrastrukturen fungerar i
dagslaget, men det betyder inte nédvéandigtvis att den kommer fungera i framtiden. Utokad
verksamhet medfor storre pafrestning pa terminalen. Att teknik, sasom fordon, samtidigt
utvecklas och forandras kan betyda att underlaget inte langre haller mattet och att investeringen
saledes blir bortkastad. Investeringar kan alltsa medféra att nya tekniker hammas da Goteborgs
Hamn AB eventuellt inte vill medge att de gjort en dalig investering. Investeringar kan vara
riskfyllda och framtiden &r svar att forutse.

Slitage av Skandiahamnens transportinfrastruktur

Det ar tydligt att det framsta problemet med slitaget utgors av trucktrafiken da grensletruckarna
kor i samma banor och sliter pa vagytan da fordonen bromsar in och svanger. Slitaget som
uppstar da fler containrar lastas pa varandra ses inte som ett problem, eftersom lastens
fordelning pa ytan blir sa pass stor i jamforelse med trucktrafikens pafrestning. Daremot gar
det att dra slutsatser om att ett 6kat godsfléde innebdr att frekvensen for trucktrafiken 6kar och
foljaktligen bidrar detta aven till dkat slitage i korbanorna. Pa sa vis blir det storsta problemet
med slitaget av transportinfrastrukturen, om verksamheten skulle skalas upp, att astadkomma
en god prestanda for ytorna langs truckarnas kdrbana.

Plan for underhall av Skandiahamnens transportinfrastruktur

Idag underhalls transportinfrastrukturen som utgdrs av vagytor stegvis, det vill sdga att en
containerpark underhalls at gangen. Férdelen med att underhalla en park i taget ar sasom
respondent 4 [58] menar ar att det & mer effektivt och att verksamheten kan bedrivas som
vanligt under underhallsarbetet. Det kan dock vara fordelaktigt att underhalla annu storre ytor
I taget eftersom det fungerar som ett ekonomiskt incitament i och med att priset for asfalt
minskar vid hogre volymer. Nackdelen med att underhalla &nnu stérre volymer skulle dock
kunna vara att det kraver langre tidsatgang for underhallsarbetet och saledes inte kan utféras
under de timmar da hamnen inte &r i drift.

For att sammanfatta hur underhallet fungerar idag anses det inte vara ett stort problem. Det
beror pa att Skandiahamnen har en stor outnyttjad kapacitet vilket gor att terminalen klarar
variationer och omdirigering av godsfldden. En annan faktor som har betydelse &r att parkerna
underhalls en i taget och pa sa sétt kan underhall utforas under hamnens inaktiva timmar.
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Hallbarhet i hamnen med avseende pa transportinfrastrukturen

Det finns enligt Goteborgs Hamn AB inga direkt maérkbara problem géllande
transportinfrastrukturen i Skandiahamnen, med avseende pa ekologisk hallbarhet, vilket
framforallt beror pa att sjofartens del ar betydligt mer bidragande till problematiken. Den egna
transportinfrastrukturens paverkan har av den anledningen inte utretts vidare, men ocksa pa
grund av att det heller inte drivs pa fran Goteborgs Stads miljoprogram som Géteborgs Hamn
AB speglas av. Det ar aven tydligt frin APM Terminals del att transportinfrastrukturen inte
orsakar nagra storre miljoproblem i Skandiahamnen utan fokus snarare hamnar pa att minska
rorliga utslapp. Alltsd ar det bevisligen inte ett problem med transportinfrastrukturens
ekologiska paverkan.

Ansvarsfordelningen mellan Goteborgs Hamn AB och APM Terminals

Fran bada parter, det vill siga APM Terminals samt Géteborgs Hamn AB, drivs miljoarbetet
at samma hall. Problem kan finnas nar miljoarbetet ska styras pa detaljniva, da terminalbolaget
inte dgs av hamnbolaget. Det skulle potentiellt kunna innebdra nackdelar pa sa vis att
tvetydigheter uppstar angaende hur miljoarbetet ska bedrivas, sasom respondent 2 [59] antyder,
med att det uppstar en balansakt. Daremot gar det att se som en fordel att APM Terminals har
en internationell &gare och dérmed blir miljoarbetet lattare att jamféra och mata mot andra
terminaler i varlden.

Prioriteringar for att halla hamnen i fortsatt drift

De sociala faktorerna sakerhet och arbetsmiljo, samt den ekonomiska faktorn att hamnen
standigt halls 6ppen, ar alltsd det som prioriteras hogst i Goteborgs Hamn AB:s arbete. Att
arbetsplatsen ska vara saker ar exempelvis hogre prioriterat an miljoaspekter, sdsom att vattnet
i Gota alv skulle bli fororenat av véagsaltning i Skandiahamnen.

Sammanfattande diskussion av delstudie 1

Resultat fran delstudie 1 visar att det ar tydligt sasom bade respondent 1 [57] och respondent 4
[58] papekar att utformningen av containerterminalens transportinfrastruktur som har
dimensionerats for trucktrafik ger upphov till slitage framst i form av sprickbildning.

Problematiken enligt bada respondenterna med att utforma en containerterminal med asfalt och
trucktrafik ar att skjuvkrafter som uppstar vid inbromsning och svangning hos truckarna inte
kan undvikas. Detta i sin tur innebdr enligt respondent 4 att transportinfrastrukturen i
terminalomradet ar dimensionerad for att kunna halla stabiliteten dar den sparbundna trafiken
gar, eftersom det uppstar storst problem med slitaget dar. Vid en 6kning i containervolym skulle
saledes de mest kritiska pafrestningarna intraffa i truckarnas korbanor, och det ar alltsa hogst
troligt att problem kan uppkomma dar. Koérvagarna blir saledes intressanta att undersoka i
efterfoljande delstudie. Att effektivisera korvagarna kan leda till minskat slitage och da &ven
minska risken att fororeningar fran dackslitage sprids till vattnet.
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Enligt respondent 1 [57] och 4 [58] forekommer det inte ndgra problem med hur underhall av
slitaget ska utforas. Genom att underhalla en containerpark at gangen kan man undvika avbrott
i drift samtidigt som en stor yta underhalls. Detta ar enligt respondent 4 att foredra da
asfaltspriset minskar vid hogre volymer. Det blir saledes ett ekonomiskt incitament for att
underhalla terminalen. Att sakerstalla fortsatt och 6kad hamnaktivitet ar darfor nagot som bor
undersokas vidare.

For Goteborgs Hamn AB:s del i miljoarbetet i Skandiahamnen har inte hallbarhetsarbetet med
avseende pa transportinfrastrukturen tilldelats sarskilt hog prioritet med tanke pa att fartygens
utslapp ar avsevart hogre. Eftersom Goteborgs Stad inte har med klimatmal nummer 9,
“Hallbar industri, innovationer och infrastruktur”, i sitt miljoprogram sa prioriterar inte heller
Goteborgs Hamn AB det malet.
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4.3 Resultat delstudie 2 - Faktorer i Skandiahamnen som paverkar
hallbarheten

Nedan presenteras resultat utifran litteratur fran tidigare studier samt intervjuer fran samtliga
respondenter. Delstudien ar indelad i ekologiska, ekonomiska och sociala faktorer som
paverkar hallbarheten.

Ekologiska faktorer som paverkar hallbarheten

De ekologiska faktorerna som i denna rapport avhandlas ar fororeningar i Goéta alv,
kravstéllning i samband med upphandling fér underhallsarbete samt farledsfordjupning.
Samtliga faktorer kommer att presenteras for att sedan diskuteras i avsnitt 4.4.

Fororeningar i Gota alv

Rivo fjord ar utsedd till riksintresse for sjofarten, vilket gor det svart att forandra de
morfologiska forhallandena da hamnen ar sa pass betydelsefull ekonomiskt sett [61]. Det
framgar dven tydligt fran saval respondent 1 [57] samt respondent 2 [59] att hamnens fortsatta
aktivitet ar det som prioriteras hogst. | omradet vid Skandiahamnen, det vill sdga Rivo fjord,
beddoms enligt Vatteninformationssystem Sverige (VISS) [61] den ekologiska statusen som
mattlig och den kemiska statusen bedéms som ej god. Ekologisk status bedoms mattlig, men
kommer aldrig att bli god, da Géteborgs hamn ar en del av Rivo fjord. Goteborgs Hamn AB
bedriver sjofartsverksamhet som satter stopp for en god ekologisk status genom att férsamra
de hydromorfologiska forhallandena.

Enligt VISS uppnar hamnen ej god kemisk status. Halten tributyltenn, forkortat TBT, ar 6ver
EU:s gransvarde. Aven halten av polybromerade difenyletrar, forkortat PBDE, har dverskridit
EU:s gransvarde. Halterna av PBDE har sedan 1996 dock minskat i svenska vatten [38].
Utfasningen kommer dock ta lang tid eftersom PBDE fortfarande finns i &ldre produkter samt
importerade produkter fran andra kontinenter. Ingen forandring av den kemiska statusen véntas
ske pa kort sikt. Bade den kemiska och ekologiska statusen riskerar ligga kvar pa nivan ej god
fram till 2027 [61].

I motsats till VISS uppger respondent 3 [60] i intervjun att APM Terminals skoter sitt
miljoarbete val utifran de granser som tillsynsmyndigheterna satt upp. Enligt respondent 3
utférs noggranna kontroller av vattnet runt om Skandiahamnen av Goteborgs Stads
miljoférvaltning.

Kravstallning i upphandling av entreprenad

Goteborgs Hamn AB arbetar dven med incitament och stod till sjofarten genom att
tillhandahalla rétt typ av brénslen och rabatter till dem som ar “duktiga”, menar respondent 2
[59]. Enligt Géteborgs Hamn AB:s hallbarhetsrapport anvéander de sig av farledsrabatter, sa
kallad miljodifferentiering av hamntaxan. Internationella index for rankning av fartyg anvénds,
sadsom Environmental Ship Index (ESI) samt Clean Shipping Index (CSI) [62]. Dessutom
tillampar hamnbolaget en LNG-rabatt, vilken ytterligare rabatterar fartyg som drivs med
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flytande naturgas [63]. Det huvudsakliga syftet med miljodifferentiering ar att den ska kunna
premiera och rabattera de aktdrer vars miljoarbete Gverstiger lagsta godkanda niva gallande
regelverken [64].

Gallande infrastrukturprojekten anvands inte liknande incitament utan kraven stélls istallet i
upphandlingarna, enligt respondent 2 [59]. Utmaningarna som finns nar det kommer till att
stélla krav 1 upphandlingarna &r att alltfor hog kravstallning kan medfora att mangden anbud
blir otillrackliga. Framst beror problemet pa den aktuella hégkonjunkturen som rader i
dagslaget, vilket skapar ett hogt tryck i marknaden. Respondent 2 fortsatter och forklarar att
marknaden &r for god, vilket gor att for hog kravstallning med avseende pa miljon kan leda till
att inte tillrackligt manga anbud lamnas in, da det finns andra som erbjuder enklare kontrakt.
Déremot anser respondent 2 att hamnen som del av Goéteborgs Stad redan staller relativt hoga
krav i upphandlingarna, samt att hamnen klimatkompenserar och saledes kan kalla sig
klimatneutrala.

Delvis i motsats till respondent 2 menar miljéansvarig fran APM Terminals, respondent 3 [60],
att forbattringsarbetet styrs utifran verksamhetstillstandet och antyder att det inte finns nagon
problematik med att stalla krav i upphandlingarna foér entreprenader. Goteborg, Stockholm och
Malmé har gemensamma krav for upphandling av entreprenad med arbetsmaskiner. De krav
som stalls pa leverantorer innefattar bland annat stegklassning pa motorer och hantering av
lakvatten. Respondent 3 belyser ocksa problematiken med att transportinfrastruktur sasom
asfalt inte har ndgra matbara parametrar.

Man kan mata bransleforbrukning, man mater elforbrukning. For uppvarmning s& méter man ju
gasforbrukningen pé& byggnaderna och vi har saklart gjort en energideklaration och man har ett antal
forbattringsomraden som man kan jobba med for att forbattra och s& ser man ju ocksa hur mycket
lastbilar det &r vi hanterar och hur mycket jarnvag hanterar vi och alla de parametrarna ar ju matbara
och de kan man ju folja, medan asfaltsytor ar det svarare pa nagot satt att mata. Det finns inget
direkt bra KPI eller méatetal idag [60].

Problemet med att stalla hoga krav kontra att fa in tillrackligt manga anbud menar respondent
2 [59] att det kan bara nd en losning med hjélp av en striktare nationell eller europeisk
lagstiftning som kraver av alla aktorer att en viss niva uppnas. Respondent 2 forklarar likheter
med sjofarten dar alltfor hoga krav medfor risk att fartyg véljer att anlépa en annan hamn, vilket
leder till att kravstallningen och de nivaer som forvantas hela tiden maste balanseras. Sett till
godstrafiken for containrar har Helsingborg eller Malm6 de hamnarna som kan konkurrera med
Goteborg.

Farledsfordjupning

Enligt respondent 2 [59] kommer farledsférdjupningen med byggnation och anpassning av
hamnen ha en lokalt sett véldigt stor miljopaverkan, men ur ett livscykelperspektiv blir det
vinst i energieffektivitet och minskade utsléapp per enhet. Om en fordjupning inte skulle goras
skulle hamnen behdva ta emot mindre fartyg som &r mindre energieffektiva per enhet. Detta ar
nagot som Trafikverket [9] understryker i sin rapport och de lagger aven till det faktum att den
samhallsekonomiska nyttan ar mycket hog. Dessutom menar respondent 2 [59] att dagens
system behdver stallas om, och genom ett punktutsldpp gors hamnen mer effektivt och rustad
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for en framtid med mer sjofart. | ett storre perspektiv kommer detta bidra till en 6verflyttning
fran vag till sjofart, vilket enligt respondent 2 &r valdigt viktigt for att vi ska ha ett
valfungerande system av godsfléden. Respondent 2 menar att d&ven om konsumtionen av nytt
material eller ravaror skulle minska kommer det fortfarande finnas ett behov av att flytta varor
fran en punkt till en annan. Pa sa satt maste det sékerstdllas att de mest hallbara
transportalternativen kan nyttjas vilket i dagslaget ar sjofart snarare an vag och att den &r sa
effektiv som mojligt vilket i dagslaget ar sa stora fartyg som majligt for de stora flodena.

Likasa understryker Trafikverket [9] att sjofart kommer 6ka da den tidigare begransande
Panamakanalen har spelat ut sin roll till f6ljd av att marknaden blivit mer global och stérre del
av sjofarten gar mot Ostasien istallet for att USA varit den dominerande marknaden.

Ekonomiska och sociala faktorer som paverkar hallbarheten

Foljande avsnitt behandlar ekonomiska och sociala faktorer som paverkar hallbarheten.
Faktorerna som behandlas &r sékerstélining av hamntrafik, avbrott i hamnverksamheten,
effektiva containerforflyttningar samt dgandeformen for hamninfrastruktur.

Osakerheter for hamnens transport

Enligt respondent 2 [59], Goteborgs Hamn AB:s miljochef, ar konkurrensen till andra hamnar
den storsta utmaningen nér det géller att sdkerstélla hamntrafik. Om priserna i Goteborgs hamn
Okar kommer hamntrafik att flytta till andra hamnar i landet och i Europa. Respondent 2 namner
framforallt Malmo och Helsingborgs hamnar som potentiella konkurrenter for containertrafik.
Till skillnad fran miljochefen skriver Meersman [65] att svarigheten med en hamn snarare &r
att veta nar och hur investeringar ska ske. Investeringar i hamnar tar lang tid att tjana tillbaka
och utfallet ar oberakneligt.

Respondent 3 [60], miljoansvarig pa APM Terminals, sager att Skandiahamnen har en sadan
kapacitet att klara hela Sveriges nuvarande containervolym. Déremot forvéntas Sveriges
ekonomi att vaxa och import- och exportflodet likasa [49]. For att sakerstélla en vaxande volym
bor effektiviseringar av nuvarande system utvecklas. Meersman [65] havdar att pa grund av
hamnprojektens storskalighet och irreversibilitet blir avkastningen svar att avgora pa grund av
det langa tidsperspektivet. Den hdga osdkerheten pa avkastning leder ocksa till att det stalls
krav pa ett hogre nuvarde for att den ska vara [onsam och en risk vérd att ta. Ett exempel pa att
investeringar sker med forsiktighet ar da respondent 1 [57], infrastrukturansvarig pa APM
Terminals, saval som respondent 3 [60], miljéansvarig pa APM Terminals, beskriver
svarigheten med att stalla om till automatiserad containerhantering da det ar valdigt dyrt och
ofdrutsagbart. Respondenterna menar att det kommer att bli automatiserat, men att det kommer
att ta tid. Hamnprojekt har langa livscykler vilket medfor en stor osakerhet i att forutse behovet
av underhall. Saledes blir dven avbetalningsperioden for en eventuell investering svar att
bestdimma, vilket medfor att den avgorande faktorn vid dimensionering av infrastruktur for
hamnar ar godsvolymen [66].
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Enligt respondent 2 [59], G6teborgs Hamn AB:s miljéchef, ar dagens samhalle inte cirkulart. 1
en cirkular ekonomi kommer fortfarande behovet av att frakta varor fran punkt A till B att
finnas kvar. Hamnen paverkas av varldsutvecklingen dar befolkningen nu inser att nya
produkter inte alltid behdvs, men varor behover forflyttas oavsett om de &r nya eller inte, hdvdar
respondent 2. Svenskt naringsliv [67] havdar att hamnens effektivitet slar landtransporter.
Respondent 2 [59] menar att dven om dvergangen till en cirkular ekonomi skulle ske behover
de varor som ateranvands fortfarande forflyttas mellan platser. Saledes blir fordelen med att
sakerstalla hamnens fortsatta drift viktig ur den aspekten att man utnyttjar det mest hallbara
transportsattet da sjofart anses mer hallbart an vagburen trafik, enligt respondent 2.

Eftersom frakten av varor via hamnen har en stark koppling till 6vriga landets ekonomi kan ett
avbrott fa stora konsekvenser for den ekonomiska hallbarheten. Det pavisas av saval
respondent 2 [59], miljochefen for Goteborgs Hamn AB, som resultatet av den tidigare
hamnstrejken [67]. Enligt respondent 1 [57], infrastrukturansvarig pA APM Terminals, saval
som respondent 3 [60], miljoansvarig pda APM Terminals, fungerar transportinfrastrukturen
samt dess underhall val. Enligt respondent 1 [57] foreligger det en storre risk for strejk.
Generellt & den ekonomiska fordelen med hamnar den storsta anledningen till att de finns och
att avbryta produktionen innebdr missade intékter [12].

Effektiva containerforflyttningar

Ur ett ekonomiskt perspektiv kan hallbarheten i hamnen forbattras med hjalp av minimering
av antalet forflyttningar av containrar i hamnen, menar respondent 3 [60], miljoansvarig pa
APM Terminals. Darmed Okas produktiviteten hos truckarna och terminalens effektivitet.
Enligt respondent 3 [60], miljéansvarig pdA APM Terminals, har nya grensletruckar minskat
bransleférbrukningen med 20 procent, vilket ger en lagre branslekostnad. Enligt respondent 1
[57], infrastrukturansvarig pa APM Terminals, sker mycket inbromsningar vid kurvor och
gupp. Inbromsningarna skadar underlaget och det blir en kedjeeffekt av fler inbromsningar.

Det finns olika strategier for containerforflyttningar som kan forkorta kdrvégar, se avsnitt 3.2.2.
Foruppstallning och sortering- och lagringsstrategin innebar bade for- och nackdelar. Vid
foruppstallningsstrategin slipper operatorerna i hamnen lagga tid pa forplanering for
containrarnas placering. Genom att stalla de inkommande containrarna pa samma yta kan fler
lastas ovanpa varandra vilket leder till att mer utrymme kan utnyttjas. Nackdelen med
foruppstallning ar dock, enligt Chen [23], att manga forflyttningar behdver ske, om exempelvis
en container som star underst ar den som forst behéver flyttas. En férdel med sorterings- och
lagringsstrategin ar att forflyttningarna inte behover ske lika ofta. Det betyder att merparten av
dem kan ske under de timmar da det inte ar rusningstid, vilket underlattar for
terminaloperatorerna.

Aven Steenken, Voss och Stahlbock [3] som skriver om strategin “yard or storage planning™”
menar att problemet med strategin &r att den sallan fungerar felfritt i verkligheten eftersom det
ar svart att forutse exakt nar fartyg kommer anlanda till hamnen. Darmed anvands ofta strategin
som kallas “spridd stapling”, dar det i realtid bestdms var containrarna ska placeras. Fartygen
fortojer dar det finns en ledig yta for containrarna som i sin tur staplas utifran sina egenskaper.
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Metoden innebar ett mer effektivt utnyttjande av ytorna i containerterminalen eftersom inga
ytor ar reserverade i forvag och fartygen kan fortdja vid en yta dar alla dess containrar kan
placeras och staplas utifran egenskaperna.

Agandeformen for hamninfrastruktur

Goteborgs Hamn AB ar markégare och skoter den fasta infrastrukturen som utgérs av kajer och
byggnader och APM Terminals skoter den ovanliggande containertermnialen. Wiegman menar
att pa grund av de affarsmassiga majligheterna som godshantering kan skapa, innebar det att
privatisering och privata investeringar har 6kat inom hamnar. | de norra delarna av Europa &r
det mest férekommande att hamnar finansieras likt Skandiahamnen dar hamnbolaget &ger
marken och att externa privata aktdrer skoter hanteringen av containrar [68]. Nar det kommer
till exempelvis miljéarbete menar respondent 2 [59] att det ar svart att styra miljéarbete pa
detaljniva.

Da ser vi ju till att utsldppsnivaerna inte utvecklas i en helt orimlig riktning, sen ar det en balansakt
eftersom som hamnbolag gar ju under Géteborgs stads miljomal och foljer stadens inriktning. For
specifikt containerterminalen har ju APM Terminals ocksa en internationell dgare som ocksa har
sina miljomal och sina klimatmal och sa maste dem forhalla sig till det ocksa. Sa det har ar ju lite
en balansering i att forsoka gora ratt pa bada hall. Men Goteborgs Hamn féljer ju upp och forsoker
hela tiden utbyta erfarenheter och information s att de kommer framat. Vi forsoker fokusera framst
pa att det gar i ratt riktning &n att ga in pa detaljniva och se exakt vad som sker [59].

Enligt Musso [69] kan strukturen pa dgandeformen paverka vilka intressen och beslutskriterier
som ar avgorande for eventuella investeringar. Nar bade privata och offentliga aktorer ska
samverka leder det till att olika kriterier for att ta beslut behover beaktas. Nagra
bedomningsgrunder ar direkt I6nsamhet, kollektiva nyttor och kostnader for hela samhaéllet.
For privata aktorer ar det enbart risken i att investera som stélls i relation mot den forvéntade
vinsten och de 6vriga beddmningsgrunderna uteldmnas. Musso menar dock att
hamninvesteringar star for en potentiell 6kning i genomstrémning och produktion, vilket pa sa
satt ocksa skapar ett naturligt behov av kapital, arbetskraft och féretagande. Detta ger i sin tur
upphov till direkt Ionsamhet pa grund av de mikro- och makroekonomiska effekterna. Gallande
mal 12 skulle en d6kad genomstromning ocksa medfora sociala fordelar, enligt respondent 2
[59].

[...] och vi ser val ocksa att var storsta utmaning i det sammanhanget ar nog det faktum att vi sdsom
en stor hamn och ett godsnav sa drar vi ju till oss valdigt mycket transporter till vart naromrade.
Vilket ju ar ur miljosynpunkt och &ven socialt kan vara en nackdel for naromradet medan det &r en
fordel ur ett storre perspektiv pa nationell eller internationell niva darfor att totalt sett blir systemet
effektivare, men det innebér att vi drar hit mer utslapp och miljopaverkan. Samtidigt kan det i ett
socialt perspektiv ge arbetstillfallen och fordelar s& det beror lite grann vilka aspekter man raknar
pa [59].

Saledes styrker det att forutom direkt Ionsamhet kan privata aktorers investeringar aven
medfdra kollektiva nyttor for samhéllet.
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4.4 Diskussion delstudie 2 — Faktorer som paverkar hallbarheten i
Skandiahamnen

| féljande avsnitt diskuteras resultat fran delstudie 2.
Ekologiska faktorer som paverkar hallbarheten

| foljande delavsnitt diskuteras de faktorer som paverkar hallbarheten ur ett ekologiskt
perspektiv.

Fororeningar i Gota alv

De fororeningar som idag finns i Géta dlv och som tillkommit som ett resultat av battrafik, kan
sparas till tider da en del farliga substanser var lagliga, som beskrivet i kapitel 3.3.2. Det blir
saledes svart att lagga skulden pa nagon specifik faktor. Det ar inte heller ratt att skylla pa
dagens industri for vad tidigare industrier har gjort. Att en del produkter med tid visat sig
miljoskadliga ar ett resultat av bristande kunskap forr i tiden. Idag finns kunskap om vissa
miljogifter som inte fanns da, exempelvis visste inte rederierna vad bottenfarg innehallandes
TBT hade for langvarig effekt [35]. Den kemiska statusen i omradet utanfér Skandiahamnen
kan pa sikt bli battre. Genom sanering ar det majligt att fa kontroll pa en del miljogifter.
Sanering av bottnar ar dyrt och blir darfor en langsam process att driva igenom [37]. Den
kemiska statusen forvantas inte pa en tiodrsperiod bli tillrackligt bra, men mojligheten finns att
den ska bli battre [61]. Till skillnad fran den kemiska statusen forvantas den ekologiska statusen
aldrig bli tillrackligt god. Anledningen till att den ekologiska statusen inte forvantas forandras
pa sikt ar att den ekonomiska fordelen med att ha hamnverksamhet ar synnerligen hog. Detta
betyder att den ekonomiska fordelen antas viktigare an miljon. Naturen &r i stdndig kamp mot
manniskans valbefinnande och Skandiahamnen som forser ett helt land med varor kommer
troligtvis inte forandras helt och hallet for miljons skull.

Kravstéllning i upphandling

Pa grund av att tillskotten fran terminalens infrastruktur ar forhallandevis liten i jamforelse med
fartygens utslapp och bransleforbrukning ur ett livscykelperspektiv har det inte lagts ett storre
fokus pa att forbattra sasom respondent 2 [59] menar. For att daremot minska miljopaverkan
for sjofartens del har man infort ekonomiska incitament i form av miljodifferentiering med
farleds- och drivmedelsrabatter samt att tillgodose fartyg med rétt typ av branslen.

Samma form av miljodifferentiering har inte gjorts for underhallsarbete pa landsidan sasom
respondent 2 menar, da exempelvis underhallsarbete skéts med hjélp av upphandlingar. |
upphandlingar stélls ofta minimikrav, vilket kan gora att det inte sporrar leverantorer att stracka
sig langre an de krav som stélls och saledes kan det dven gora att det inte blir férdelaktigt att
satsa pa mer hallbara tillvagagangssatt. Respondent 3 [60] havdar daremot att nar det kommer
till exempelvis entreprenad med arbetsmaskiner finns det gemensamma krav for upphandling
inom Goteborg, Stockholm och Malmo6 sasom stegklassning pa motorer och hantering av
lakvatten. Om for hoga krav stalls finns daremot en risk for att inte fa in tillrackligt med anbud
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sasom respondent 2 [59] forklarar, och déar finns det likheter med sjofarten pa sa satt att om for
hdga krav stélls anloper fartygen en annan konkurrerande hamn. Darfor blir problemet med att
stalla for hoga krav kontra fa in tillrackligt manga anbud komplext och det skapas en
balansgang dar man far anpassa kravstéllningen efter vilken niva man forvantar sig just som
respondent 2 menar. Anvandning av incitament skulle kunna fungera pa sa vis att de
uppmuntrar till en hogre niva an den lagsta som anses godkand i en upphandlingsprocess. Om
det implementeras skulle det kunna leda till att leverantorer efterstravar ett mer miljévanligt
arbetssatt da ett sadant arbete premieras.

Det som gor att transportinfrastrukturens miljépaverkan kan upplevas som problematisk i och
med att den ar forhallandevis abstrakt ar att den inte utgors av rorliga och métbara parametrar
pa samma satt som sjofarten gor. Nar det kommer till sjofart eller landsidans operationer med
grensletruckar i containerterminalen finns det tydligt matbara parametrar sdsom
partikelutslapp, energi- och brénsleférbrukning och koldioxidutslépp. Rorliga delar & som
respondent 3 [60] menar matbara och gor att den direkta forandringen i miljopaverkan ar mer
synlig jamfort med paverkan fran fast transportinfrastruktur. En orsak till att den ar svar att
méta beror troligen till stor del av att det tidigare ndmnda, det vill sdga att den fasta
transportinfrastrukturen inte utgor ett storre miljoproblem som en nod i logistikkedjan. I och
med att det i dagslaget inte upplevs som att den fasta infrastrukturen medfor ett miljéproblem
motiverar det heller inte verksamma aktorer att ta hansyn till det omradet. Det som kan
motivera att driva pa utvecklingen mot att gora transportinfrastruktur lattare matbar ur ett
miljoperspektiv skulle kunna vara om de verksamma aktdrerna vill uppna en sa néra nollniva
som mojligt i miljopaverkan utan att klimatkompensera sasom hamnen gor idag.

Farledsfordjupning

For att Goteborgs Hamn AB ska kunna behalla sin plats som Skandinaviens strsta hamn
kommer det behdva goras en farledsférdjupning [9]. Om de storsta containerfartygen ska kunna
anlopa hamnen i framtiden kan utredningsalternativ 2 som Trafikverket tagit fram vara det mest
rimliga alternativet. Utvecklingen gar mot storre fartyg hela tiden efter att handeln med
Ostasien har 6kat och Panamakanalen slutat vara dimensionerande. Detta borde goras for att
den investering som gors nu inte ska riskera att bli otillracklig inom en snar framtid.

Nar ett stort och omfattande projekt som detta utfors blir det givetvis en miljopaverkan. Den
paverkan som sker innefattar att bland annat habitat och saltkil férandras och forandringarna
maste utredas noga innan fordjupningen sker. For att kunna rattfardiga ett ingrepp mot miljon
i denna skala maste de ekonomiska och sociala fordelarna overtraffa de negativa effekterna.
Nettonuvardeskvoten for de bada alternativen ar hog och kan saledes forsvaras ekonomiskt.
Respondent 2 [59] skriver om hur fordjupningen kommer att bidra till mindre miljopaverkan
globalt trots den 6kande paverkan som uppstar lokalt.

| en varld som &r globaliserad och dar handel mellan varldens alla hérn 6kar samt allt fler
manniskor lyfts ur fattigdom ar ocksa mansklighetens ekologiska avtryck standigt véxande.
Darfor maste fragan stallas om Gaéteborgs Hamn AB och sjofarten i Sverige verkligen ska oka
sin miljopaverkan mot ekonomisk profit. Samtidigt sager respondent 2 att en framtid med en
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mer cirkular ekonomi, med ateranvandning snarare an utvinning av naturresurser, kommer att
krava att varor och gods kan transporteras och sjofart ar det mest hallbara fraktséttet som finns
tillgangligt.

Ekonomiska och sociala faktorer som paverkar hallbarheten

Nedan diskuteras faktorer som paverkar hallbarheten ur ett ekonomiskt och ett socialt
perspektiv.

Osakerheter for hamnens transport

Att investera i en farledfordjupning kan bidra till en lukrativ hamn déar Skandiahamnen
konkurrerar pa nationell och internationell niva, vilket medfor att flodet av varor till
Skandiahamnen forblir stabilt da storre godsvolym kan tas emot [9].

Hamnens aktivitet utgor en vasentlig del av Sveriges ekonomi, vilket gor att driften prioriteras
hogre an miljopaverkan. Respondent 2 [59] menar daremot att ett 6kat godsfldde via Goteborg
kan minska den totala miljopaverkan nationellt eller internationellt. En expansion maojliggor
overflyttningen fran vag till sjofart och medfor foljaktligen ett valfungerande system for
godsflode. Nackdelen med att prioritera hamnens drift forst skulle kunna ses som att en hogre
lokal miljopaverkan accepteras da den ekonomiska férdelen fran hamnen till Gvriga landet helt
enkelt anses viktigare. Samma sak sker dven vid en utgravning av kanalen da projektet i sig
skapar ett stort punktutslapp med syfte att kunna ta in storre fartyg.

Visserligen har Skandiahamnen ett behov av en expansion for att fortsatt kunna bedriva sin
verksamhet. Respondent 2 [59] menar dock att huruvida en 6kning av exporten ar att foredra
eller inte & mer en politiskt lagd fraga och pa sa satt nagot som behover beslutas pa nationell
niva snarare an inom hamnbolaget.

Ett avbrott i hamnverksamheten skulle innebéra en ekonomisk negativ effekt pa samhallet i
stort. Det ar sdledes viktigt att se till att transportinfrastrukturen fungerar och att
hamnpersonalen har rimliga villkor, for att undvika strejker och sékerstélla godsflodet. De
foretag som ar beroende av leveranser kan vid ett avbrott i hamnen inte fortsatta med respektive
verksamhet. En frukthandlare ar exempelvis i standigt behov av nylevererad frukt, och vid
utebliven leverans kan handlaren inte langre driva sin verksamhet i samma grad. Den uteblivna
leveransen paverkar handlaren negativt under den period avbrottet sker. Ekonomiskt blir det
en forlust for handlaren som inte kan sélja sin frukt, men den uteblivna forsaljningen sénker
aven handlarens palitlighet som frukthandlare. Hamnstrejken ar inte frukthandlarens fel, men
det forandrar inte faktumet att kunderna for frukthandlaren blir besvikna da frukten inte finns.
Den kedjeeffekt som skapas av att hamnen inte fungerar &r svar att mata, men vad som ar sakert
ar att Skandiahamnen har en stor betydelse for svensk ekonomi och den bor vid storsta
anstrangning forsokas hallas igang.
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4.4.2.2 Effektiva containerforflyttningar

Olika strategier kan anvandas for containerhantering i dagens komplexa terminalsystem. Med
hjélp av berdkningsmetoder och simuleringar kan en utvardering av vilken strategi som ar mest
effektiv utforas. Malet med optimering av containerterminalers system &r att minimera antalet
forflyttningar och att maximera utnyttjandet av lagringsplatser. Genom att planera och
effektivisera korningen kan det bidra till en hallbar ekonomi.

Foruppstéllningsstrategin som presenteras av Chen [23] ar forklarad pa liknande vis som
strategin “spridd stapling” som Steenken et. al [3] beskriver. Den sortens strategi innebar enligt
bada kallorna ett mer effektivt utnyttjande av ytorna i containerterminalen. Férdelen med denna
strategi ar att operatdrerna pa terminalen inte behover utveckla komplexa procedurer for att
stapla varje container utifran sina egenskaper. Istallet appliceras en enkel metod for alla
mottagna containrar. En nackdel med tekniken &r att fler forflyttningar behover ske eftersom
containrarna inte ar placerade utifran kommande destination. Nar fler forflyttningar behéver
ske kommer grensletruckar behéva kora langre strackor, vilket innebar en hdogre
bransleforbrukning som i sin tur paverkar ekologi och ekonomi negativt. Fler krningar bidrar
aven till storre sprickbildning da grensletruckarna sliter pa asfalten.

En effektivisering av containerhantering kan leda till att farre truckforare behdvs vilket innebar
farre nyanstallningar eller att arbetare sags upp. Darmed minskar en trygghet pa arbetsplatsen
och den sociala hallbarheten.

Agandeformen fér hamninfrastruktur

Agandeformen skulle kunna vara ndgot som kan paverka den sociala hallbarheten bade i positiv
och negativ bemarkelse sdsom Musso [69] papekar. Nackdelen kan vara att miljoarbetet inte
bedrivs pa den detaljniva som kravs och saledes kan det medfora risker i miljoarbetet genom
foljder som drabbar den sociala hallbarheten. Daremot behdver inte alltid investeringar gjorda
fran privata aktorer enbart leda till direkt avkastning och utelamna de andra foljdeffekterna som
en offentlig aktor ofta vill astadkomma.

Sammanfattande diskussion av delstudie 2

Delstudie 2 har utrett faktorer som paverkar hallbarheten i Skandiahamnen, dér resultatet utgar
fran litteratur samt intervjuer fran infrastrukturansvarig pa APM Terminals, miljochef for
Goteborgs Hamn AB, miljoansvarig for APM Terminals och en projektledare pa Pontarius.
Omradena i delstudie 2 som undersokts ar ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet.

De faktorer som diskuterats gallande ekologisk hallbarhet &r féroreningar i Gota alv,
kravstallning i samband med upphandling av underhallsarbete samt farledsférdjupning.
Fororeningar i Gota alv ar nagot som nuvarande hamnverksamhet inte bidrar till i stor
utstrackning, utan fororeningar finns kvar sedan den tid da miljoéfarliga amnen var tillatna.
Delavsnittet som beror kravstallning i samband med upphandling pavisar att fartygens
bransleférbrukning &ar det som ger storst miljopaverkan, och att tillskotten fran terminalens
infrastruktur ar forhallandevis liten. | delavsnittet som behandlar farledsférdjupning har det
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utretts att hamnen lokalt sett kommer ha en stor miljopaverkan om en fordjupning skulle
utforas. Dock skulle energieffektiviteten oka och utsldappen per enhet gar ned da storre fartyg
kan ga in i hamnen.

Ekonomiskt sett kommer investering och utveckling av tekniska losningar i Skandiahamnen
bidra till en effektivare godstransport och ett tydligt exempel &r kortare kdrbanor som enligt
respondent 3 [60] minskade trucktrafikens bransleforbrukning med 20 procent. En mer effektiv
transport skapar i sin tur en lukrativ hamn. Genom att stdndigt arbeta med att forbattra hamnen
bidrar det till en hallbar ekonomi. En effektivisering av hamnen kan bidra till att farre arbetare
behdvs vilket paverkar dem ur ett socialt perspektiv. Ett avbrott i hamnverksamheten kan vara
exempelvis hamnstrejk och ekonomiskt sett paverkas Sverige samtidigt som hamnarbetarna
paverkas utifran den sociala aspekten. En ytterligare aspekt som kan paverka den sociala
hallbarheten ar dgandeformen som bade ar privat och offentlig, dar privata aktorer enbart vager
risken pa investeringen mot den forvantade vinsten och de 6vriga bedémningsgrunderna som
exempelvis kan innebéra sociala nyttor kan uteldamnas [69].
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5 Slutsatser

Transportinfrastrukturen i Skandiahamnen utgor i dagslaget inga problem som kan paverka och
aventyra hamnaktiviteten enligt sdval hamn- och terminalansvariga. Ur ett storre perspektiv
med transportinfrastrukturen som en del i transportnatet star sjofarten for en betydande del av
utslappen i forhallande till vad transportinfrastrukturen gor.

Det finns problematik med att transportinfrastrukturen kan vara svar att mata da det inte finns
nagot tydligt matetal for exempelvis vagytor. Pa sa satt ses transportinfrastrukturen heller inte
som ett problem utan de delar dar forbattringsarbete bedrivs innefattar istéllet rorliga samt
matbara parametrar sasom exempelvis bransle- och elfoérbrukning, bade hos maskiner pa
terminalomradet och anlépande fartyg. For sjofartens del har miljodifferentiering forenklat
hallbarhetsarbetet. Implementering av en sadan form av differentiering i exempelvis
entreprenadarbete for transportinfrastrukturen skulle kunna verka som ett incitament for att ta
miljoarbetet ett steg langre an vad minimikraven innefattar idag. Likasd finns det
forbattringsomraden for att minska trucktrafikens pafrestning pa transportinfrastrukturen
genom att optimera korvégar for truckar och undvika onddigt slitage. Det &r ett problem med
exempelvis vattenkvaliteten i Gota alv som idag inte &r tillrackligt bra och &r ett resultat av
tidigare hamnverksamhet vilket gor att den under 6verskadlig kommer tid forbli undermalig.
Att forandra vattenkvaliteten forblir svart da det innebar att verksamheter maste forflyttas eller
ldggas ner.

Det som motverkar det ekologiska arbetet ar att hamnen har en stor betydelse for svensk
ekonomi. Skandiahamnen kan under inga omstandigheter stangas ner da ett avbrott i
hamnverksamheten fort skulle fa en markbar effekt pa samhallet i stort och darfor maste
hamnens fortsatta aktivitet prioriteras. Sammanfattningsvis ar det tydligt att problemet blir
oerhort komplext nar det géller att vaga de olika dimensionerna mot varandra. Det som &r och
bor forbli prioriterat hogst ar daremot den ekonomiska hallbarheten, i och med fordelarna som
terminalen faktiskt innebé&r for samhallet och det ar vad den har studien har klargjort.
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6 Framtidsutsikter

En idé till fortsatt forskning foér Skandiahamnen kan vara att undersoka hur
transportinfrastrukturen kan utformas for att 6ka prestandan. Det finns alternativa vagunderlag
som exempelvis kan minska friktionen mellan kdrande fordon och véagytan. Minskad friktion
skulle ge positiva effekter som minskat buller och mindre déckslitage. Da buller paverkar
manniskors hélsa ar en bullerstudie nagot som eventuellt kan bidra till en hogre social
hallbarhet.

Ett ytterligare forslag pa vidare forskning ar att undersoka hur transportinfrastrukturens
hallbarhet kan bli lattare att mata. | dagslaget begransas hallbarhetsarbetet for
transportinfrastruktur av vagytor att de inte utgors av rorliga delar som kan pavisa direkt
forbéattring.

Vidare kan det vara intressant att utforska hur exempelvis entreprenadarbete for underhall av
vagytor skulle kunna tillampa samma form av miljodifferentiering som finns inom sjéfarten
och saledes premiera de aktorer med ett hallbarhetsarbete som Gverstiger miniminivan.

Avslutningsvis skulle berdkningsmetoder och simuleringar kunna utvecklas for att
effektivisera trucktrafiken. Slitaget som uppstdr genom sprickbildning skulle pa sa sétt
eventuellt kunna minska med farre kérningar.
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Bilagor
Bilaga A

Karta 6ver containerterminalen i Skandiahamnen, dér de olika containerparkerna ar namngivna med
bokstaver och de ingdende byggnaderna ar namngivna med siffror.

TERMINAL MAP

e ;'.
- Y, (@) APm Terminais,
QOO®| o
\ S APM Terminals, i
' Qmmmm
Applies to the entire area S 3 i

unless otherwise stated - @ conam

APM TERMINALS e oee @ No Smoking area

40



Bilaga B

Karta dver containerterminalen i Skandiahamnen som visar olika ytor, transportvéagar och tillfartsgator.
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Bilaga C

Uppbyggnad av olika trafikytor i hamnen
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Bilaga D

Intervjufragor for Respondent 1 och 4

Asfalt
1. Hur ofta underhaller ni hamnen? Livslangd pa asfalten? Hur vet ni nar den skall bytas
ut?
2. Hur manga kubik asfalt kravs vid ett underhallstillfalle?
3. Hur kan denna mingd minska? Ateranvander ni asfalt eller lagger ni bara ny asfalt
ovanpa?
4. Hur jobbar ni for att bli miljévanligare?
5. Kan ni lagga asfalt alla arstider? Paverkas detta av salt? Temp? Tider pa dygnet?
6. Hur gar asfaltlaggningen till rent praktiskt? Lagger ni 6ver alla containrar pa en sida?
7. Finns det massa “dod yta” som hjilper till att avlasta vid underhéllsarbeten?
8. Vilken typ av asfalt anvander ni? Mjuk/hard? Bitumen?
9. Var koper ni asfalten ifran? Langa transporter? Svarigheter med hardning?
10. Vad é&r storst problem i containerhamnen? Sprickbildning eller sarbildning?
11. Varfor anvénds asfalt i hamnen? Fordelar/nackdelar
12. Vilka omraden ar sarskilt utsatta for slitage i containernamnen? Ar det ytan under
containers eller ytorna dar fordon kor?
13. Skulle vi kunna fa tillgang till slitagedata?
14. Sliter roros eller containers mest pa asfalten? Fordelar/nackdelar med roros/containers
Miljo
1. FN klimatmal. Ar det nagot ni jobbar med? Enligt hamnen ar inte mal 9 relevant, varfor
ar det sa tror du?
2. Sprids det miljogifter fran slitage fran asfalt? Hur samlar man upp det i sé fall?
3. Finns det en tydlig miljéhallbarhetsplan i ert arbete?
4. Hur mater ni miljoproblem? Finns det nagon data vi kan fa tillgang till?
Ekonomi
1. Hur tanker ni kring miljon nér ni underhaller hamnen? Ar det ekonomin som kommer
i forsta hand?
2. Stangs hamnen nagonsin ner? Om den gor det, hur lange? Hur stor ar forlusten? Vad
hénder?
3. Hur manga containrar fraktas i hamnen ungeféar? Per dag? Per manad? Per ar?
4. Ar det en markbar paverkan att underhall sker? Hur paverkar det verksamheten?
5. Data 6ver ekonomi
Ovrigt
1. Finns det sociala problem med att underhalla hamnen?
2. Finns det nya tekniker som minskar slitaget? Kanske kranar som “&ker” upp i luften.
3. OK att anvanda er som referens? Kommer publiceras.
4. Hur fungerar det med sékerheten?
5. Vilken typ av maskiner anvéands vid underhall?
6. Kan vi fa ta foton pa slitaget? Pa sprickor/sparbildning. Containers/roros.
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Bilaga E

Intervjufragor for Respondent 2

44

1.
2.

Hur definierar Géteborgs Hamn AB hallbarhet?

Vilka ar de storsta miljéproblemen i hamnen relaterade till infrastrukturen (bortsett fran
utslapp fran fartyg om det skulle vara ett problem)?

Vi har last er miljorapport och noterade att miljomal 9 om hallbar infrastruktur inte tas
upp som ett aktuellt mal. Hur kommer det sig? Hur mater ni hur val malen uppnas? Till
vilken grad?

Hur ser ansvarsfordelningen ut mellan APM terminals och Goéteborgs Hamn AB med
avseende pa miljcarbetet?

Hur ser ni till att det uppfoljs, kontrollerar ni? Hur ofta? Vem kontrollerar?

Finns det ndgon nollvision nar det kommer till utslapp?

Finns det nagot problem med att hamnen ska drivas mot att det ska fungera hallbart?
Hur skéter man en sadan balans?

Vi har forstatt att man saltar ytorna i hamnen vintertid som kan komma att spridas ut i
haven, hur ser ni till att nivderna inte Overstigs? Vilka nivaer ar okej? Hur ofta
kontrolleras detta?

Det finns manga prognoser som menar att sjofarten kommer véxa, och for Goéteborgs
del har det kommit pa tal om att grava ut kanalen for att kunna ta emot storre lastfartyg.
Vilka problem skulle kunna dyka upp da? Hur skulle man kunna undvika de
problemen?

10. Kan ni géra mer for miljon och hur skulle ni gora det?



Bilaga F
Intervjusvar respondent 2
Tillatelse att spela in har givits fran respondent 2

Hur definierar Géteborgs Hamn AB hallbarhet?

Vi brukar referera till hallbarhet i den bredaste nivan sasom att hamnen har funnits i 400 ar och
vi vill finnas i 400 ar till. Det vill saga vi vill skapa tillrackligt hallbara forutséttningar for att
hamnen ska fortsatta verka pa det sattet vi gor idag och har gjort under arhundradena. Det &r
den hogsta nivan av hallbarhet. Sen om man gar lite mer in pa detaljniva sa anvander vi ju
samma typ av tre pelare som man brukar prata om; miljémassig, social och ekonomisk
hallbarhet. Det aterspeglas ganska vél, vi gor ju en hallbarhetsredovisning sedan ett antal ar
tillbaka. Den beskriver ganska val utifran de tre pelarna hur vi ser pa hallbarhet, en ganska
klassisk definition.

Vilka ar de storsta miljoproblemen i hamnen relaterade till infrastrukturen (bortsett fran
utslapp fran fartyg om det skulle vara ett problem)?

Ska man se pa hamnar som helhet sa har ju vi lite grann ett fokus pa snarare andra aktiviteter i
hamnen an sjalva infrastrukturen. Det kommer sig av att vi sett att som helhet som en nod i
logistikkedjan sa har var egen paverkan ganska liten direkt miljopaverkan. Vi gjorde en
jamforelse nar vi tittade pa sjofarten fran vinge och in, sjalva lyften och sjalva infrastrukturen
som vi har i sjalva hamnen den faktiska hanteringen i hamnen alltsa lyfta en container av och
pa en bat, och sen hanteringen pa landsidan. G6r man en komplett livscykelanalys sa ser man
att tillskotten fran sjélva terminalen som sadan sjélva infrastrukturen som vi byggt mycket
mycket litet. De stora faktorerna &r snarare fartygens utslapp och den stora bransleméngden
man anvander. Sa vi har lagt mer fokus dar rent historiskt och det har vi battre koll pa. Det i
sin tur innebér att var kunskap pa detaljniva pa vilka delar av infrastrukturen som har hogst
paverkan ar nagot begransat. Vi har inte sett behov av att gora sa detaljerade studier och jamfora
olika delar. Sjalvklart gor vi vart basta for att forbattra alla olika delavsnitt utav infrastrukturen
i den man mojligt vi vill basta mojliga material bade for kranar for betong for kajer och sa
vidare. Det man kanske kan se som den stdrsta utmaningen i det sammanhanget &r det faktum
att vi befinner oss pa en utsatt plats om man sager sa, sa att byggmaterialen som vi anvander
oss av pa kajer exempelvis maste ha en mycket mycket battre stryktalighet dan vad man kan
forvanta sig pa en vanlig gata i stan i och med att vi har den har standiga narkontakten med
havet helt enkelt. Det ar val dar man ser de storsta utmaningarna helt enkelt att vi har ett hart
slitage pa dom delarna.

Vi har ju kollat allmant och méarkt att det inte &r ett jattestort problem med de som infra
bidrar med?

Det ar valdigt begransat, vi hade faktiskt en kommentar som jag inte vet om den &r helt korrekt
jag har inte lyckats raknat pa det sjalv men nagon namnde att enkom bransleforbrukning fran
fartygen fran vinge till kaj har en stérre livcykelmassig paverkan an hela Ovriga
hamnoperationen. Det har ju vi anvant. Kan vi gora 1% av fartygen ar det battre an allt vi kan
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gora for hela bolaget med infrastrukturen. Sa att det &r dar vi lagger mest kraft pa miljo- och
hallbarhetsarbetet i bolaget.

Vi har last er miljorapport och noterade att miljomal 9 om hallbar infrastruktur inte tas
upp som ett aktuellt mal. Hur kommer det sig? Hur méter ni hur val malen uppnas? Till
vilken grad?

Vi har ju ett miljoprogram som definierar miljomal och dar har vi pekar ut just sjofartens
utslapp som tydliga miljomal och vara egna koldioxidutslapp dar vi da har begransat oss till
energi och varmeatgang och vart eget resande. Dar har vi inte sjalva byggmaterielen med fran
byggprojekt vi gor i infrastrukturutvecklingen. Det kommer sig av tva orsaker. Dels att vi har
en i vart miljoprogram speglar vi stadens miljoprogram. Det vill sdga stadens évergripande
miljomal regnar ner i varat miljoprogram eller miljoplan som det nu heter och da maste vi se
till att vi har samma typ av mal vilket gor att luftutslapp av NOx, SOx och CO2 och sa vidare
har storre prioritet. Sen har vi bade under 2017 och 2018 forsokt att lyfta in en 6nskan om att
forsoka titta mer pa var egen byggnation och den infrastrukturutveckling som vi sjalva star for.
Det ligger i var miljoplan och i var senaste hallbarhetsredovisning en intention att forsoka
utveckla detta mer. For att vi ser att det &r en av de frdmsta bristerna haft historiskt. Vi har inte
riktigt gatt pa djupet i vara egna infrastrukturprojekt och dar skulle vi kunna géra mer. Men
samtidigt ser vi att det &r ganska stor utmaning att folja upp inte bara det vi sjalva gor utan
ocksa det vara inhyrda entreprendrer gor och sa vidare. Det ar ganska manga steg i kedjan, for
att satta pa plats i en helhetshild av detta. Det &r nagot vi jobbar med det men kanske inte
kommit sa langt.

Hur ser ansvarsfordelningen ut mellan APM Terminals och Goteborgs Hamn AB med
avseende pa miljoarbetet?

Det vi har gjort &r att vi har langsiktiga koncessionsavtal sa att APM har atagit sig tagit skota
driften under en langre period. Nu &r jag inte jatteinsatt i detaljerna da vi har flera olika
koncessionsavtal och de skiljer sig at lite grann mellan olika operatorer. Men vi skoter sjalva
den fasta infrastrukturen. Vi ser till att kajer och fasta byggnader ar utvecklade och uppdaterade
och vid god funktion. Medan den maskinparken som ror sig ovanpa ar helt och hallet APM
Terminals ansvar. Sen har vi néra samarbete sinsemellan dar vi delar upp hur vi skall utféra
projekt sa att det far minsta mojliga paverkan pa daglig driften. Tittar vi pa miljo och hallbarhet
finns det ett gemensamt miljétillstand dar vi har sokt miljotillstandet pa den tiden vi fortfarande
hade driften inom hamnbolaget och sen har man delat upp det mellan terminalerna och
hamnbolaget. Terminalerna har tagit 6ver vissa delar utav miljétillstandet och har da en direkt
kontakt med tillsynsmyndigheterna pa dem delar dar det & majligt. Vi har ett samverkansorgan
varje kvartal dar de traffas och diskuterar hur det gar med de olika delarna av miljotillstandet
och dar vi foljer upp att det gors pa korrekt satt i respektive terminal. Dér har vi ocksa
gemensamma och klimatmassiga ambitioner att forbattra hamnens klimatavtryck och forsoka
minska utslappen hela tiden. Dar har man atagit sig fran terminalerna i koncessionsavtal att
ocksa verka for detta.
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Underhallsmassigt hur de valjer att utveckla de ovanliggande containerparkerna, vilken
landar det pa?

Sjalva containerparken och maskinparken hamnar helt och héllet pA APM Terminals.
Hur ser ni till att det uppfoljs, kontrollerar ni? Hur ofta? Ni har kvartalsvisa moten?

Vi har kvartalsvisa moten pa miljoomradet dar vi da foljer upp sa att man har en rimlig niva pa
utvecklingen utav CO2 utslapp till exempel osv sa det rapporteras ju arligen bade till
tillsynsmyndigheterna och ocksa till oss som hamnbolag hur sjalva utslappsnivaerna ser ut. Da
ser vi ju till att utslappsnivaerna inte utvecklas i en helt orimlig riktning, sen &r det en balansakt
eftersom som hamnbolag gar ju under Géteborgs stads miljomal och foljer stadens inriktning.
For specifikt containerterminalen har ju APM Terminals ocksa en internationell dgare som
ocksa har sina miljomal och sina klimatmal och s& maste dem forhalla sig till det ocksa. Sa det
har ar ju lite en balansering i att forsoka gora ratt pa bada hall. Men Goteborgs Hamn féljer ju
upp och forsoker hela tiden utbyta erfarenheter och information sa att de kommer framat. Vi
forsoker fokusera framst pa att det gar i ratt riktning &n att ga in pa detaljniva och se exakt vad
som sker.

Finns det nagon nollvision nar det kommer till utslapp?

Det &r jattesvart, vi har ju haft miljomal under langre och bytt och utvecklat miljomalen. Nu ar
det har nagot som sker kontinuerligt och vi ser ju att samtidigt som vi har satt vara miljomal sa
har ju andra utvecklat sina och sa i sin tur har vi utvecklat vara. Man hinner inte riktigt landa i
malen forran det ar dags att skruva pa dem annu mer. For ett par ar sedan hade vi ett mal om
att ha 20% mindre koldioxid 2030, nu pratar ju flera aktorer i vart natverk om att ha nollutslapp
redan da pa vissa delar av sina verksamheter. Det har &r ju ndgot man skruvar pa kontinuerligt
de vi har sagt sjalva ar ju att vi som hamnbolag har i princip redan gjort allt vi kunnat pa de
mal vi som vi sjalva pekar ut. Vi har ett s& kallat litet klimatmal, var egen verksamhet har vi
pekat ut. Det speglas ocksa i var hallbarhetsredovisning dar lag vi pa 800-900 ton CO2 per ar
for 6-7 ar sedan. Det har vi sankt nu en bit éver 300 ton genom att byta till battre el och béttre
varme och sa vidare sa att vi har fornybara kallor. Sen har vi valt att kompensera for den del
som ar kvar sa att vi kan kalla oss klimatneutrala sa till vida att vi kompenserar enligt de
regelverk som sétts upp av FN om hur man klimatkompenserar. Nér vi har gjort det steget valt
att gora vart basta for att hjalpa andra aktorer att komma langre. Da handlar det framforallt om
att ge incitament och stod till sjofarten for en omstallning. Att vi ser till att vi tillhandahaller
ratt typ av branslen vi tillhandahaller rabatter for de som ar duktigast och sa vidare.

Har ni nagon form av incitament till de som skoter infrastrukturen ocksa?

Inte i dagslaget men det &r ndgonting vi diskuterar. Hitintills har vi grund av att sjofart star for
den storre andelen framst riktat incitament mot sjofarten, men detta ar en intressant aspekt att
kunna funder pd att gora det dven mot infrastrukturbyggnationer. | dagslaget gor vi
upphandlingar utav infrastrukturbyggnationer och da &r det snarare en fraga om att stélla krav
i upphandlingar &n att ge incitament pa det positiva sattet sa som till sjofart. Den utmaningen
vi ser upphandlingar och stéller krav dar om vi skruvar for hart pa kraven i vara upphandlingar
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far vi inte tillrackligt bra underlag eftersom det ar ett sa pass hogt tryck i marknaden och
hogkonjunktur for stunden. Det finns begransad mojlighet att skruva allt for hart i
upphandlingen darfor att da far man inte in tillrackligt manga underlag till forslag.

Blir det hogre pris da?

Marknaden ar for god helt enkelt, om du stéller for hoga krav pa upphandlingen och begar for
mycket sa till vida att det finns andra som da erbjuder enklare kontrakt och billigare mojligheter
att utfora jobbet da far man inte tillrackligt manga anbud. Sa det ar balansering hela tiden nar
man gor upphandlingar. Samtidigt sa ser vi oss som en del av staden och stéller relativt hoga
krav i vara upphandlingar. Det gor vi och det ska vi gora.

Finns det nat satt att komma runt problemen?

Problemet att stalla hoga krav i upphandlingen kontra att fa in tillrackligt manga anbud det kan
man nog bara nd en lésning till om man kan far en striktare nationell eller europeisk lagstiftning
som kraver av alla aktorer att uppna en viss niva. Det ar ju lite grann samma sak som vi ser pa
sjofarten. Vi skulle ju kunna stélla extremt hoga krav i Géteborgs Hamn och séga att man skulle
uppna en viss niva men da skulle sjofarten bara valja att ga till en annan hamn. Vi maste hela
tiden balansera kravstallningen och de nivaer vi forvantar oss. De maste balanseras pa bade
nationell och europeisk niva och helst internationell niva nar sa ar majligt, det ar forst da vi far
en faktisk effekt annars far vi bara 6verflyttning.

Vilka andra hamnar ar det man konkurrerar mot?

Det finns en mangd olika hamnar vi har ju de framsta konkurrenterna ar lite olika beroende pa
typ av trafik, i biltrafik sa har vi Vallhamn norrut och roro-trafik sa ligger Varberg nara och
med containrar sa ar det framst kanske ner mot Helsingborg och Malmé som kan ta storre
mangder sen finns det ju pa Ostkusten ett antal hamnar i den man man kan fa trafiken att ga
runt pa andra sidan Sverige det ar ju helt beroende pa en mycket storre logistikkedja. Det manga
aspekter i detta. Det vi ser som viktigt for containertrafik ar att vi ar unika med att kunna ta in
de storsta anlopning som kommer med direkttrafik fran Asien, det gor oss unika satillvida att
vi behdver inga omlastningar pa vagen och det ar otroligt mycket vart for féretag som nyttjar
rutterna. Det ar manga krangliga aspekter pa detta ju langre man gréaver i det, att det blir valdigt
valdigt stort och valdigt véldigt komplext ganska snabbt, maste man ofta forsoka uppna
forandring pa nationell eller europeisk eller internationell niva for att det faktiskt ska bli
skillnad.

Gar det att samarbeta olika hamnar?

Vi har samarbeten pa alla nivaer, pratar vi miljo som ar mitt huvudomrade sa har vi ett
miljonatverk for Sveriges hamnar, vi traffas nagra ganger om aret harnast om ett par veckor i
Gavle. Vi har ett europeiskt hamnnétverk och en europeisk hamnorganisation dar Géteborg har
en ganska framtradande roll. Jag har for mig att dem sjadlva var ordférande for
hallbarhetskommittén som finns i det europeiska hamnnétverket. Vi traffas ocksa ett par ganger
per ar, nu senast forra veckan i Bryssel och pa samma satt har vi ocksa en internationell
hamnorganisation dar vi ocksa samverkar fast med lander och hamnar runt om hela varlden sa
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jag satt igar till exempel i telefonmdte med Vancouver och Los Angeles och utbytte
erfarenheter och kunskap kring hur dem arbetar med de har fragorna. Sa det finns ganska
valutvecklade samarbete pa just miljosidan har just Goteborg en ganska framtradande roll, och
har véldigt aktivt verkat for att sprida bade sin egen och ta in andras erfarenheter. Vi samverkar
bade med hamnar i Europa, i Amerika och i Asien i valdigt stor utstrackning.

Finns det nagot som motverkar, att man kan ga ihop och stalla krav?

Vi forsoker gora det har pa nationell, europeisk och internationell niva fast lite olika beroende
pa vad det ror sig om. Beroende pa vilken typ av krav eller incitament man pratar om sa
samverkar vi pa olika nivaer. Sa att pratar vi positiva incitament i form av rabatt pa hamntaxan
till exempel da gor vi ofta det pa internationell niva. Vi forsoker fa samma system 6ver hela
varlden. Nar vi diskuterar tuffare regelverk gentemot vissa typer av utslapp da kanske vi oftare
ror oss pa europeisk niva, da ar det ofta mot Europeiska kommissionen som ocksa avser att
satta regelverk. Sa dar forsoker vi ocksa att balansera lite grann utvecklingen av regelverken
inom den Europeiska kommissionen och Europeiska unionen gentemot vad vi sjalva vill ha fér
regelverk. Pa ett satt enklare att en annan part foljer upp och genomfor samtidigt vill vi forsékra
0ss om att inte EU driver igenom regelverk som &r tuffare an vad vi anser ar rimligt och
genomforbart.

Vi har forstatt att man saltar ytorna i hamnen vintertid som kan komma att spridas ut i
haven, hur ser ni till att nivderna inte dverstigs? Vilka nivaer ar okej? Hur ofta
kontrolleras detta?

Lite mer detaljerad fraga dn jag normalt sett jobbar med inte fullt insatt i hur pass omfattande
problem vi har med detta. Generellt kan man séga att det ar sa att vi ser ju att hamnens fortsatta
aktivitet ar valdigt viktig sa att sdga. Vi kan liksom inte stanga ner hamnen pa grund av
vaderomslag sa att det blir ju en viktig faktor sa da far man ju se till att man hela tiden balanserar
det pa en rimlig niva. For vi maste i forsta hand se till sakerhet och arbetsmiljo saklart men det
ar ocksa viktigt att vi ser till att hamnen forblir 6ppen sen &r det nagot vi sjalvklart ska se
forsoka att folja upp och mata och se om det finns béasta mojliga teknik om det finns andra
alternativ. Just den har hanteringen ar ju nagonting som framst ligger pa sjalva
terminaloperatérerna att gora pa ratt satt och i den man de gor det rétt eller inte foljs ju upp till
viss man ocksad utav tillsynsmyndigheterna i och med att de har tagit Gver delar av
miljotillstandet och darmed har egen periodisk besiktning och tillsyn fran myndighetshall pa
detta.

Finns det nagot problem med att hamnen ska drivas mot att det ska fungera hallbart?
Hur skéter man en sadan balans?

Det &r ju en standig balansgang som finns pa alla plan hela vagen upp till huruvida det ar klokt
i sig att arbeta for att fa mer gods till Goteborg for da drar vi hit utslapp och miljopaverkan
samtidigt som vi ser att mer gods via Goteborg innebar en lagre miljopaverkan totalt sett i
godsflodessystemet. Det har &r ju hela tiden en balans och sen far man ju sjalvklart se till
huruvida det &r en rimlig och nodvéandig efterfragan, dar lagger inte vi oss pa det sattet som
hamnbolag utan det far snarare bli en politisk fraga riktad lite mer till vara dgare. Men sjalvklart
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forsoker vi se till att dem delar av hamnens verksamhet som &r nodvandiga for att halla tillgang
pa de funktioner som erbjuds. Det maste hela tiden vara fokus nummer ett sa att vi far ju behalla
vart ansvar for att halla hamnen 6ppen. | och med att vi har en sadan betydande del utav svensk
import och export i Géteborg sa om hamnen skulle stanna upp sa skulle det véldigt snabbt fa
effekt pa samhallet i stort. D ar det mer eller mindre en sjalvklarhet nér vi ser att vi maste halla
det Oppet. De alternativa effekterna skulle bli mycket mycket varre. Man far forsoka se det i en
storre bild ett storre spektrum av det hela da far man ibland acceptera att det blir en 6kad
miljopaverkan lokalt i syfte att fa en totalt sett minskad miljopaverkan i nationell eller
internationell niva.

Det finns manga prognoser som menar att sjofarten kommer véxa och for Goteborgs del
har det kommit pa tal om att grava ut kanalen for att kunna ta emot storre lastfartyg.
Vilka problem skulle kunna dyka upp da? Hur skulle man kunna undvika de problemen?

Jag skulle saga att aven om man ser till helheten och det kan ju vara svart att greppa och det
kan vara svart att gora sadana har berakningar. Den farledsfordjupning som vi diskuterar i
Goteborgs Hamn AB den innebér att genom att fordjupa farleden sa sakerstaller vi att vi kan
ha de storsta fartygen i trafik i Goteborg. Om vi inte skulle férdjupa skulle vi tvingas byta till
mindre fartyg som da ar mindre energieffektiva per enhet for att &ven om vi far en valdigt stor
miljopaverkan fran att anpassa oss till de storsta fartygen sa i och med att fartygens utslapp
som jag namnde tidigare har en sa betydande mycket stérre andel av hela livscykelanalys
perspektivet. Sa ar det en vinst i energieffektivitet pa fartygen som ar ju det du far med storre
fartyg da utslapp per enhet gar ned. Den vinsten blir storre pa sa satt 4n den miljopaverkan som
kommer fran farledsfordjupningen. Byggnationen och anpassningen av hamnen, den
infrastrukturutveckling som sker inom hamnomradet har ju lokalt valdigt stor miljopaverkan
men den bidrar till en stérre sankning sa internationellt sett. Det innebér vi tar hit utslapp men
vi bidrar till en sankning pa internationell niva, sen &r ju det sjalvklart nagot man kan rakna pa
manga olika satt men som helhet &r det ju sa vi ser det.

Det ar ju ett ganska stort punktutslapp med farledsfordjupning?

Sjalvklart visst ar det sa. Det ar ju nagot man far vaga in. Ser man till en helhet har vi ett system
som behdver stéllas om och det vi ser &r att genom att ett punktutsldpp goér hamnen mer effektiv
och mer rustad for framtiden kan vi bidra till att i framtiden far mer sjofart. Satter man det har
i ett storre perspektiv sa kommer vi bidra till en dverflyttning fran vag till sjofart, vilket &r
otroligt viktigt for att vi i framtiden ska ha ett valfungerande system utav godsfléden. Som vi
ser det ar godsfléden nagot som &r ett givet behov for framtiden dven om vi skulle minska pa
konsumtionen utav nytt material eller ravaror sa kommer vi fortfarande ha ett behov av att
flytta saker fran atill b. Aven om vi gar 6ver till en cirkular ekonomi dar vi ateranvander saker
kommer vi fortfarande behdva flytta dem mellan de olika platserna dar behovet av sakerna
finns. Transporterna och godsflédena kommer fortfarande behovas i en framtida mer hallbar
mer cirkuldr varld och da maste vi sékra att de godsflodena kan ske pa ett sa hallbart och
miljomassigt satt som mojligt och da maste vi sakerstalla att vi kan nyttja de mest hallbara
transportalternativen vilket i dagslaget ar sjofart snarare &n vag och da maste vi sékerstalla att
det finns mycket sjofart och s maste vi sakerstalla att den sjofarten ar sa effektiv som majligt
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vilket i dagslaget &r sa stora fartyg som mojligt for de stora flodena. | och med att vi ar en del
i ett flode som é&r stora fartyg och stora floden sa maste vi ocksa anpassa oss efter det. Det blir
pa nagot sett ett stodjande utav ett totalt transportsystem over hela varlden som ska funka sa
bra som majligt och da an en gang det blir lokalt en 6kad miljopaverkan for att internationellt
kunna fa ner miljopaverkan i stort.

Kan ni gora mer for miljon och hur skulle ni gora det? Behovs det mer pengar?

Vi har formanen att ha en relativt god niva pa vart miljoarbete sa till vida att vi har ett gott stod
fran vara agare Goteborg stad hog ambition med miljoarbete vilket gor att vara mojligheter att
ta ganska stora kliv i hallbarhetsomradet de ar goda. Sen ar det sjalvklart svart for manga av
vara kunder dar ser vi ju att sa lange regelverken tillater pa bade vag- och sjofartstrafik att man
inte valjer det mest hallbara alternativet sa finns det alltid dem som valjer billigaste vagen och
den enklast mojliga vagen. Da ar det tufft for dem att konkurrera for de som vill vélja det mest
hallbara alternativet. Vi har ju formanen att ha redare i Géteborg som ar ganska sa ambitiésa
och som ligger langt framme pa miljo- och hallbarhetsomradet men vi ser ju samtidigt att det
ar kostsamt for dom och det ar riskfyllt att ligga langst fram och det &r inte alltid de far
konkurrensmassigt god situation nar de véljer det mest miljévanliga alternativet. Da ar vi
tillbaka igen till for att kunna losa det s& maste vi komma Gverens pa europeisk eller
internationell niva om tuffare regelverk som galler fér alla. Det handlar &nda om att ge morétter
till dem langst fram och se till att de vagar satsa pa nya hallbara miljévénliga alternativ, men
ocksa se till att vi har en piska pa dem som ligger langst bak med de samsta fartygen och séamsta
lastbilarna att de ocksa ska ha en anledning att forbéattra sig och da &r det néstan alltid regelverk
som Kkravs.

Pa vilken niva ligger de regelverken pa?

Ar det pa landsidan sa r det europeisk niva framforallt, pratar man om sj6fart sé ar detta alltid
internationell niva det ar de internationella regelverken som styr sjofarten det ar alltid dar det
maste komma. Ska det fa en faktisk effekt maste vi ga via IMO i London och internationella
overenskommelser. Internationella sjofartsorganisationen (IMO) det & dem som sétter de
hogsta regelverken och avgoér vad som géller for sjofarten.

Hur arbetar ni pa landsidan med mal 11?

Vi kan ju se det som sa att det enkla svaret &r att det ingar i Goteborgs Stads sammanstallning
av luftutslapp som paverkar medborgarna och sjofartens bidrag ar det vi som sammanstéller
och forsoker ocksa att paverka till utslappsminskningar inom staden ansvar vi for att forsoka
paverka den delen av utslapp och det &r en ganska betydande del av utslappen storleksmaéssigt
aven om de sker langre bort fran stadskarnan och kanske darfor inte bidrar till de nivaer som
har varit i forsta hand skadliga for goteborgarna for de kommer ofta fran vagtrafiken. Vi ser
samtidigt att vi har ett litet nytt uppdrag senaste aret att se 6ver aven tungtrafiken i Goéteborg
dar aven lastbilstrafiken som i vissa fall gar till hamnen kan paverka och ge utslapp i ganska
bra omfattning. Dér ska vi forsoka se 6ver tillsammans med staden och tillsammans med
trafikkontoret hur man kan hitta nya I6sningar och forbattra forutsattningarna for att fa ner
utslappen fran den tunga trafiken. Sa att nar det galler transportnétet och trafiken genom staden
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i form av tunga transporter och de godstransporter med fartyg som kommer och de
luftutslappen sa ar vi med och bidrar till att staden ska fa en effektivare 16sning, effektivare
arbete med detta. Daremot i Gvriga delen av stadens arbete ar det framst informationsutbyte pa
en generell niva kan man séaga.

Har ni nagon systemgrans?

Det framforallt som vi kan se generellt sett nar vi jobbar med de andra bolagen inom staden det
ar ju just det att det faller tillbaka mot luftutslapp och miljopaverkan snarare an de andra
aspekterna av hallbarhet dar vi ser att bostadsbolagen till exempel sitter pa andra sidan och ser
mer en roll inom social hallbarhet och en mindre roll inom miljéarbetet, sa att det ar oftare
amnesmassiga avgransningar an geografiska avgransningar.

Vilka partiklar mater ni?

Vi méter i dagslaget svaveldioxid, kvavedioxider. NOx, SOx, partiklar, vi mater VOC-utslapp
fran energihamnen lackage i rorledningar och sadana dar saker och vi mater CO2 saklart.

Och mal 12, hallbar konsumtion och produktion; frakten av varor i en produkts livscykel.
Hur jobbar ni med det pa containersidan?

Vi ser val var roll mer 6vergripande i det sasmmanhanget. Kemikalier och sadant dar, sjalvklart
har vi ett arbete internt inom bolaget att forsoka fasa ut de farliga kemikalierna som &r utpekade
pa olika prioriteringslistor och annat. Det gor vi kontinuerligt sdsom alla bolag gor. Det finns
ocksa en kemikalieplan inom Goteborgs Stad som vi féljer som alla bolag. Tittar vi mer pa
containersidan och de faktiska transporterna fram och tillbaka sa tar vi inte jattestor hansyn
som hamnbolag till vilken typ av konsumtion eller produktion det ror sig om utan vi frdmjar ju
sa att transporten oavsett vad det ar skall ske sa miljovanligt som méjligt. Vad transporten val
transporterar &r lite sekundért for oss. Vi har inte alltid full insyn i detta. Sen kan man fundera
pa transporter i storre perspektiv det gor vi i vissa sammanhang nér vi diskuterar med andra
hamnar hur man ska se pa gods- och transportlogistik i stort och det man kan konstatera &r ju
att ofta ar transporternas miljopaverkan valdigt liten del i ett livscykelperspektiv utav en varas
totala miljoavtryck och da ser vi att vi ofta kan vara ibland béttre att transportera dven langvéaga.
Vi gjorde nagon studie for manga ar sedan pa tomater eller nagot sadant dar man kunde visa
att det var battre miljomassigt totalt sett ur ett livscykelperspektiv att odla tomater i andra lander
och importera dem till Sverige an att odla narodlat pa grund ut av att det var skillnad i
forutsattningarna for att odla tomater sa var det att det var effektivare att géra det i andra lander,
och den effektivitetsskillnaden var storre &n vad transporters miljoavtryck var. Ur den aspekten
att transporter beroende pa nar och hur de sker kan ibland vara en fordel a&ven om de &r langvéaga
och i sig har ett avtryck. Det beror litegrann pa hur man raknar, sedan finns det andra poang
med att ha narproduktion osv och férséka minska onddiga transporter men det beror véldigt
mycket pa och jag tror att dven i ett framtida cirkulart samhélle finns ett behov av att
transportera saker fram och tillbaka mellan A och B sa till vida att behovet finns pa en plats
medans tillgangen till varan finns pa ndgon annanstans oavsett om vi har ett cirkulart eller ett
annat system sa vi ser var roll som betydande i det och vi ser val ocksa att var storsta utmaning
i det sammanhanget ar nog det faktum att vi sdsom en stor hamn och ett godsnav sa drar vi ju
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till oss valdigt mycket transporter till vart naromrade. Vilket ju ar ur miljésynpunkt och dven
socialt kan vara en nackdel for naromradet medan det ar en fordel ur ett storre perspektiv pa
nationell eller internationell niva darfor att totalt sett blir systemet effektivare, men det innebar
att vi drar hit mer utslapp och miljopaverkan. Samtidigt kan det i ett socialt perspektiv ge
arbetstillfallen och fordelar sa det beror lite grann vilka aspekter man raknar pa.
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Bilaga G

Intervjufragor for Respondent 3

54

o 0k~ wbdPE

Hur definierar APM Terminals hallbarhet?

Vilka &r de storsta miljoproblemen i hamnen relaterade till infrastrukturen?

Hur jobbar ni utifran FN:s miljomal?

Vilken del av miljoarbetet ar ni ansvariga for?

Hur ser ni till att det uppfoljs, kontrollerar ni? Hur ofta? VVem kontrollerar?

Hur hanterar ni dagvattenavrinning med exempelvis salt och plast och avlagringar
fran ytor?

Det finns manga prognoser som menar att sjéfarten kommer vaxa, och for Géteborgs
del har det kommit pa tal om att grava ut kanalen for att kunna ta emot storre
lastfartyg. Vilka problem skulle kunna dyka upp da? Hur skulle man kunna undvika
de problemen?

Kan ni gora mer for miljon och hur skulle ni gora det?



Bilaga H
Intervjusvar respondent 3
Tillatelse att spela in har givits av respondent 3

Hur definierar APM Terminals hallbarhet?

Hallbarhet i breda drag ar ju ur ett miljoperspektiv skall man ha en sa liten paverkan som
mojligt pa miljon i alla dess aspekter. Sen ar ju hallbarhetsbegreppet &r ju ur ett CSR perspektiv
innefattar ju mer saker. APM Terminals en del av MAERSK-koncernen och har en global
funktion som jobbar med just hallbarhetsfragor och CSR, sa det finns expertresurser inom
gruppen vi kan anvanda oss av hela vagen ner till terminalniva. Det finns alltifran globala
guider om hur vi ska jobba med hallbarhet till hur man da tittar pa nationella delar specifikt tar
hansyn till da.

Hur fordelas hallbarbetsansvaret mellan de olika nivéerna?

Vi har ju hallbarhetsrapportering gar ju fran terminalen till en central funktion inom APM
terminal som sedan gar upp i MAERSK-gruppen dar sammanstalls hallbarhetsdata for hela
MAERSK-koncernen, finns ju publicerad pA MAERSK:s hemsida.

Vilka ar de storsta miljoproblemen i hamnen relaterade till infrastrukturen?

Var malsattning ar ju att alla asfaltsytor ska vara designade for att ha en sa lang hallbarhet som
mojligt att man inte behdver anvdnda nya resurser for att reparera. Bra underarbete gjort
underifran med alla barlager sa att det haller sa lange som mojligt. Nar vi kontrakterar
underleverantor av frasning eller lagga ny asfalt sa ska dem ju folja miljéprincipen om att man
ska anvanda sa bra material som finns for tillfallet pa marknaden allting ska ju atervinnas pa
det som tas hand om. Just asfaltsytorna ar kanske inte nagot som jag aktivt arbetar med ur
sadant perspektiv. Utan jag tittar mer pa miljoperspektiv pa de rorliga delar som utslapp fran
arbetsmaskiner, elférbrukning, uppvarmning dar man pa ett snabbare satt kan paverka och fa
direkta miljoforbattringar.

Hur jobbar ni utifran FN:s miljomal?

Det &r lite svart att applicera pa ytor &r ju inte det nagot som ligger inom fokus utan mer de
rorliga utslappen fran arbetsmaskiner kranar etcetera, Framforallt overflyttningen av gods fran
lastbil till jarnvag dar finns det ju jattestora forbattringar man kan gora

Hur kan sadana i sa fall méatas?

Man kan mata bransleforbrukning, man mater elférbrukning. For uppvarmning sa mater man
ju gasforbrukningen pa byggnaderna och vi har saklart gjort en energideklaration och man har
ett antal forbattringsomraden som man kan jobba med for att forbattra och sa ser man ju ocksa
hur mycket lastbilar det &r vi hanterar och hur mycket jarnvag hanterar vi och alla de
parametrarna ar ju matbara och de kan man ju félja, medan asfaltsytor ar det svarare pa nagot
sétt att méata. Det finns inget direkt bra KPI eller matetal idag.
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Vilken del av miljoarbetet ar ni ansvariga for?

Terminalen drivs ju via ett koncessionsavtal sa att det ar ju ett slags hyreskontrakt dar det &r
reglerat allting och dar finns ju miljobitarna. Vi har ju verksamhetstillstand for att fa driva
verksamheter. Det finns med i koncessionsavtalet med minimikrav som maste uppfyllas och
en del av dem kraven &r forbattringskrav, vi ska kunna visa pa minskning av olika utslapp. Det
ingér dven att vi har en “environmental consulting board” dér vi traffas alla hamnterminaler
och Goteborgs Hamn AB dér vi da gemensamt jobbar med hallbarhets- och miljofragor utifran
ett hamnperspektiv sa att det samordnas. Det kan vara allt ifran till exempel gemensamma
bullermatningar till att man foljer upp det vi vill fokusera pa. Pa det sattet samordnar vi de
terminalerna som finns och har koncessionsavtal

Hur ser ni till att det uppfoljs? kontrollerar ni? Hur ofta? Vem kontrollerar?

Vi traffas fyra ganger per ar traffas vi. Om man tittar utifran verksamhetstillstandet som ar
utfardat av Lansstyrelsen och sen ar det ju miljoforvaltningen som ar granskande myndighet sa
de foljer ju pa verksamhetstillstandet. De forbattringarna utdver det ar ju nagot vi foljer upp
gemensamt. Inom ramen for environmental consulting board. Globalt sett ar det som
rapporteras in till huvudkontoret APM Terminal dér terminal mot terminal kan ”benchmarkas”
man kan se de har omradena kan vi jobba med. Alla lander har ju olika forutsattningar till
exempel installation av solpaneler kan vara ett extremt bra sétt for att minska klimatpaverkan
och i andra ar det jatteviktigt att man minskar vattenforbrukning om det ar vattenbrist. Man
tittar globalt sett var kan vi bést placera resurserna for att fa bast effekt av det som investeras.

Inom sjofarten anvands olika incitament for att forbattra miljoarbete ar det nagot som
ni tankt pa?

Goteborgs Hamn AB har rabatt pa farledssyften om du uppfyller vissa kriterier for fartygen dar
finns inget liknande inom hamnterminaler utan det &r ju egentligen upp till varje land och stad
att satta upp krav. Darifran styrs ju forbattringar fran verksamhetstillstand av vad som &r inom
vad Goteborgs stad satter upp i sina miljomal.

Om att stélla krav i upphandlingar, ar det APM Terminals eller Goteborgs Hamn AB
som skoter upphandlingar i terminalen?

Vi gor upphandling for alla arbeten som sker pa var terminal. Goteborg, Stockholm och Malmo
har gemensamma krav till exempel upphandling av entreprenad eller arbetsmaskiner. Dar finns
krav pa till exempel stegklassning pa motorer. Om du har 6ppna schakt far du inte slappa ut
lakvatten det finns ett antal krav. De har kraven staller vi pa vara leverantorer, i en upphandling
vill vi uppsluta att dem ska uppfylla de krav som stélls.

Hur hanterar ni dagvattenavrinning med exempelvis salt och plast och avlagringar fran
ytor?

Vi mater ju kontinuerligt utefter vart eget kontrollprogram. Vi méter utgdende vatten for att
halla koll pa att de varden som kommer fran avrinningen inte verstiger gransvardena. Sen har
Vi ju ratt sa stora omraden som &r tackta av oljeavskiljare dar vi har maskiner och sa vidare

56



parkerade dar finns ju ett kontrollsystem som standigt foljer upp att de inte far for hoga halter
av nagra skadliga amnen. Vi mater dven i dlven sa det finns ju ett bra kontrollprogram som
foljs upp. Kontrolleras dven av miljoforvaltningen sa att vi skoter det kontrollprogram vi satt

upp.

Det finns manga prognoser som menar att sjofarten kommer vaxa, och for Géteborgs del
har det kommit pa tal om att grava ut kanalen for att kunna ta emot storre lastfartyg.
Vilka problem skulle kunna dyka upp da? Hur skulle man kunna undvika de problemen?

Det ar ett omrade som skots rent av Goteborgs Hamn AB. vi blir inte direkt paverkade av det
arbete utan den upphandlingen skots ju av Goteborgs Hamn AB. Det ligger inte inom ramen
for vart koncessionsavtal.

Kommer terminalen klara en kapacitetsékning?

Terminalen har en ganska stor outnyttjad kapacitet idag sa vi har mojlighet att 6ka pa en ganska
stor mangd containrar med befintlig infrastruktur. Terminalen skulle i princip kunna klara av
hela Sveriges forsorjning av containers via Goteborg.

Kan ni géra mer for miljén och hur skulle ni géra det? Behdvs det mer pengar?

Det finns ju manga olika satt att forbattra miljon. Det man gjorde i APM nar man tog éver
terminalen var att man investerade ju i helt nya grensletruckar det senaste motortekniken;
dieselelektriskt och da ser man att bransleforbrukningen gick ner 20 procent av att byta ut en
gammal maskinpark mot en ny. Utdver vad man kan géra med en ny modern maskinpark;
optimera korvagarna for att om man minskar korvagar for en grensletruck 100 meter later inte
det jattemycket for en container men om du ténker att man hanterar 10 000 containrar blir det
en ganska lang koérvag som man sparat in. Med den volymen som vi har blir det valdigt stora
effekter sa vi ser ju fran forrforra till forra ser vi ju att vi minskade CO2 utslappen med 9% per
container med bara operationella forbattringar i kérvégarna. Ratt maskin ska lyfta ratt container
och att man ska kora sa kort vag som majligt. Dar far man ju absolut ner CO2 utslappen, sen
finns det ju stort program dar vi jobbar med att byta ut belysning till LED-belysning. Vi eldar
bara biogas for uppvarmning, vi koper miljomarkt el till kranarna och kollar pa om solpaneler
kan vara nagot for framtiden. Det pagar standigt arbete med att minska miljopaverkan och det
ar ju valdigt manga olika omraden man tittar pa alltifran ljus till buller och utslapp till luft
uppdaterar och &ven pa vad man kan gora med exempelvis drivmedel. Idag finns det tyvarr
valdigt lite till exempel biobrénsle att kopa da detta r en standig bristvara. Det ar valdigt svart
att fa tag pa. Hade det funnits pa marknaden &r det ocksa ett satt att man kan jobba med
biodiesel. I framtiden lite 1&ngre fram; elektrifierade grensletruckar som kommer att komma
men det pratar tillverkarna om mojligtvis 2020 att det kommer finnas pa marknaden sa det
fortfarande en stund kvar. Sker valdigt mycket och manga tillverkare som gar ut med ambitiosa
planer. Tror det kommer hénda valdigt mycket inom den verksamheten.
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Finns det andra tekniker?

Automation ar nagot som borjar komma. Det finns ju automatiserade containerterminaler idag
men att bygga om en manuell till att géra den automatiserad. Det pagar tekniktester men det
finns inte nagot som &r helt fardigt &nnu. Det &r vad som kommer i framtiden.
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